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L.enti Revo.
Dalla ricerca spaziale un contributc
alla protezione oculare.

Le lenti Revo rappresentano la piu grande rivoluzione el campa
della protezione solare. ;
L'elemento innovativo é rappresentato da uno SDE;C'aﬁef\",g{g
di interferenza ottica, costituito da un numero mo'tg‘ norga-
di strat microsottl (4 miionesimi di pollice) di 0ssid! IN0T02-
nici duri ed otticamente puri, in grado di creare uno 5 ‘
mento nella luce che lo colpisce. ;
Tale sfasamento provoca da una parte il riflesso dei ragg! no-
civi & dall'altra facilita il passaggio della uce utile per a per-
cezione delle immagini.

Le lenti Revo creano cosi una barriera impenetrabile alle ra-
diazioni dannose per gli occhi, i raggi UV, gli IR & la luce az-
zurra ad onda corta, assicurando nel contempo un piu alto
valore di trasmittanza: circa it 20%. L
Pur garantendo la pid totale protezione, consentono quindi al-
I'occhio di aperare in condizioni di massimo comfort visivo,
Senza alterare i colori e migliorando il contrasto.

Le lenti Revo rappresentano quindi un valido contributo alla
protezione oculare a tutti i livelli: dai casi pit semplici di foto-
bia, per il raggiungimento di una visione pit accurata e con-
fortevole, fino all'utilizzo come ulteriore precauzione per
prevenire lo sviluppo di un'eventuale cataratta.

Non a caso la NASA — 'Ente Spaziale Americano — ha adot-
tato la tecnologia delle lenti Revo per garantire agli astronauti
le migltori condizioni in termini di protezione e acutezza visiva.

RevOoO

MASSIMA PROTEZIONE COL MASSIMO
VALORE DI TRASMITTANZA E CONTRASTO

C2r

Via Milano, 160 - 21042 CARCNNQ P (VA)
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Przedsiebiorstwo Doéwiadczalno-Produkcyine Szybownictwa

PZL BIELSKO

43-300 BIELSKO-BIALA, ULICA CIESZYNSKA 325

SZD 51 «JUNIOR»
MONOPOSTO DI CLASSE CLUB

DA SCUOLA E PERFORMANCE.
ECCEZIONALMENTE ROBUSTO CG&
E FACILE DA PILOTARE.

Apertura alare 15 m / Eff. 35

SZD 48 «JANTAR STD. 3»

MONOPQOSTO DI CLASSE STANDARD
DA PERFORMANCE.
BUONE PRESTAZIONI T
AD UN COSTO CONTENUTO. )
T

Apertura alare 15 m / Eff. 40
A 120 Km/h Kg / 150 ballast

SZD 50 <PUCHACZ:
BIPOSTO PER SCUOLA — T
ED ACROBAZIA. C T
..._/'——

Apertura alare 16,67 m / Eff. 30 — T

SZD 55 - MONOPOSTO DA ALTA PERFORMANCE - CLASSE STANDARD
Apertura alare 15 m / Eff. 44 / Kg 200 ballast

DISPONIAMO INOLTRE DI TUTTA LA STRUMENTAZIONE PZL PER ALIANTI
E DI PARACADUTI LEGIONOWO.

A RICHIESTA FORNIAMO CARRELLI PER IL TRASPORTO ALIANTI, APERTI O CHIUSI.

SIAMO IN ATTESA DI CERTIFICAZIONE R.A.l. PER LE RIPARAZIONI E LE MANUTENZIONI SU
ALIANTI A MOTOALIANTI.

Importatore unico per I'ltalia:

EUGENIO LANZA DI CASALANZA
KJ Str. Val S. Martino Inf. 133/7 - 10131 TORINO

Tel. 011/8190587 - Fax 011/8190650




Glasfaser Italiana s.p.a.

ALIANTI E MOTOALIANTI : GROB
SCHEMPP-HIRTH
SCHNEIDER
GLASER & DIRKS
HOFFMAN «DIMONA>

STRUMENTI A CAPSULA : WINTER e BOHLI
BUSSOLE : SCHANZ, BOHLI, AIRPATH
VARIOMETRI ELETTRICI : WESTERBOER, CAMBRIDGE, ZANDER,

PESCHGES, ILEC, BLUMENAUER, THERMALLING
TURN INDICATOR

| RADIO DI BORDO E PORTATILI : BECKER AR 3201B, AVIONIC DITTEL, GENAVE
q TRASPONDER
BAROGRAF| . WINTER e AEROGRAF
FOTOTIME . MACCHINE FOTOGRAFICHE CON DISPOSITIVO
ORARIO ED IMPULSO PER BAROGRAFO
AEROGRAF
STAZIONE DI SERVIZIO . PER RIPARAZIONI E REVISION| DI TUTTI |

MODELLI DI ALIANTI ED INOLTRE VELIVOLI
STINSON, ROBIN, SOCATA, PIPER, ZLIN ED ALTRI

SERVIZIO STRUMENT! : CONTROLLI PERIODICI, CERTIFICAT! RAI, .
CALIBRATURA BAROGRAFI PER INSEGNE FAl

SERVIZIO RADIO : INSTALLAZIONI E CONTROLLI AL BANCO,
RIPARAZIONI BECKER, DITTEL, GENAVE

ESCLUSIVISTA PIRAZZOLI : RIMORCHI A DUE ASSI OMOLOGATI
A NORME EUROPEE

FORNITO MAGAZZINO : STRUMENTI E RADIO, RICAMBI PER ALIANTI E
MOTOALIANTI

NOVITA : SISTEMA DI VOLO TESTA ALTA: HUDIS

TUTTO PER LALIANTE ED IL MOTOALIANTE




A cavallo di chi, di che cosa...

stiamo chivdendo, con notevole ritardo, ul-
timo numero del 1991 e siamo gia nel febbraio
1992... ecco, certo, forse, stando a cavallo di
questo tempo possiamo constatare che una
montagna di considerazioni premono per es-
sere enunciate, un sacco di argomenti chiedo-
no di essere sviscerati, troppi programmi
attendono di essere portati avanti... ma ba-
sta scendere da cavallo e tirare quattro som-
me per capire che il problema economico
incombe e che ci si potrebbe anche dare... al-
Vippical Con grande sollievo per qualcuno.

Ma tant’a.

Da anni siamo imbarcati su uno strano bat-
tello (lo show boat di antica memoria che da
trent’anni naviga nel bel mezzo di un prato)
e non ci resta che remare!

Noi ce la mettiamo tuita e — sempre con-
sapevoli dei nostri limiti — non esitiamo a ri-
volgerci agli amici volovelisti per sollecitarli
alla collaborazione.

Ci sono cento modi per collaborare:

— mandare un fax o scrivere una lettera, una
pagina, dieci pagine per un volo di 50,
di 500, di 880 (!) o di mille chilometri, ma-
gari non riuscito;

A CAVALLO...

— abbonarsi e sollecitare altri a farlo, ma-
gari il proprio club con la formula tutti so-
ci/tutti abbonati; anche se sono solo sei
numeri all’anno, siamo da tempo intorno
alle 400 pagine ogni anno;

— fare inserzioni pubblicitarie, certo la no-
stra tiratura non é allettante ma é sicura...
la simpatia dei volovelisti verso chi colla-
bora a sostenere la loro rivista.

Il tutto nella convinzione che il nostro volo
a vela deve crescere di numero e di qualita e
per questo deve affrontare una continua cor-
sa ad ostacoli. Ostacoli che sono soprattutto
burocratici e sovente anche inutili.

E per vincere o quantomeno restare in cor-
sa, occorre conoscere, studiare, illustrare,
esporre e dibattere la natura di questi ostacoli.

«Certo & piu facile pagare, pagare e volare,
in silenzio, e se siamo in pochi... tanto
megliol»

Se ne siete convinti non rinnovate neanche
l'abbonamento, ammesso che l‘abbiate mai
softoscritto, ci secca lavorare per voi.

RENZO SCAVINO

Ed ora avanti per i sei numeri di questo bise-
stile 19921
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‘“‘air classic”’

bipasto scuola
RS [ELL aporars s 17 i
efficenza max 35 (DFVLR)

monoposto da addestramento
M@E scuola e performance, apertura 15 mt \
g efficenza max 34 (DFVLR) &G

@ ng@ monoposto classe STANDARD
= apertura 15 mt, peso max 500 Kg
efficenza max 43
E versione decollo autonomo
salita 2,8 m/sec

efficenza max 43

(o) monoposto classe 15 METRI
‘@Wé@ peso max al decollo 525 Kg
) B efficenza max 43 (DFVLR)
peso max al decollo 454 Kg
efficenza max 43 a 90 Km/h (DFVLR)
disponibile versione con prolunghe

C a 16,6 mt, efficenza max 46 (DFVLR)

_@ v V/ 547 monoposto classe LIBERA
= = apertura alare 25 mt

peso max al decollo 750 Kg
efficenza max 60

versione motoaliante
BE peso max al decollo 750 Kg
efficenza max 60

(BT biposto classe LIBERA
‘CA [@5 apertura alare 25 mt
peso max al decollo 750 Kg
efficenza max 58

versione con moltore di sostentamento
salita 0,8 m/sec
efficenza max 58

Rappresentante esclusivo per I'ltalia

di tutta la gamma:

ALEXANDER SCHLEICHER

GMBH & C. - Segelflugzeugbau

D 6416 Poppenhausen-Wasserkuppe

AIR CLASSIC s.r.l. - Via Lucento, 126 - 10149 TORINO - Tel. 011/290453 (fax)
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SYSTEMS

GRITTI s.p.a. 1-39100 BOLZANO/BOZEN - Via Maso della Pieve 72 PfarrhofstraBe
Tel. 0471/940001 (5 linee) = Telex 400312 GRITTI | = Teiefax 0471/940472



MODEL FSG 70 FSG71M FSG 5 FSG 4 FSG5W
FCC (USA) yes yes yes yes no
TSO /'LBA o pending/yes pending/yes N/A N/A N/A
Airborne, installation direkt direkt UL, UL, UL,
mounting system fixed, panel fixed, panel parachute parachute parachute
transceiver panei size | §7mm/2'" @ 57 mm/2" @ - - -
—;o_rtable Version yes yes Hand-held Hand-held Hand-held
_Mobil;Versxon yes yes yes yes yes
7 Fixed base Version yes yes yes yes yes
Back up yes yes yes yes yes
Vl;o-r:;;_case, type 70 PC and 70 PS 70 PC and 70 PS N/A N/A N/A

Tx duty cycle (%), Sby
Operation time

204 10% Sby
17 33 200hrs.

20% 10 Sby
17 33 200hrs

20%:10365% Sby
5 8 12 24hrs.

203510955%: Sby
§ 8 12 24hrs.

2096 109:5% Sby
5§ 8 12 24hrs.

Channels/Freq. range | 760/118-136.975 | 760/118-136.975 | 760/118-136.975 | 6 out of 1040/118-143.975
Memory channels - 10 - - -
Transmitter output min. 6 W min. 6 W 1w 1w 08...1W
i Transmitter duty cycle | 100% 100%% 100%¢ 100% 100%
kA;éi;(—Sp_eaker) 8W,2Q 8W/2Q 07W/8Q 0.7W/8Q 0.TW/8Q
Au(_:lul;) (Phones) 35mW /500 Q 35mW /500 Q 03W/80Q 0.3W/8Q 03wW/8Q
7 }requency tolerance < *15 ppm < *15 ppm <+ 20 ppm < *+20 ppm < * 20 ppm
Sensitivity <1pV/6dB <1pV/6dB <1pV/6dB <1pyV/6dB <1pyV/6dB
(m = 30%0)
MS;e;c;iv:y + B8kHz < 6dB < 6dB < 6dB < 6dB < 6dB
Selectivity + 25 kHz >170dB >170dB >60dB >60dB >60dB
MVSip:rvious response Rx | > 80dB >80dB >60dB >60dB >60dB
FAE‘;C:a?g‘e SpVv... SpVv... Spv... Spv... S5pVv...
02V /<6dB 02V /<6dB 0,1vV/<6dB 01V /<6dB 0,1V/<6dB
Supply voltage 9.7...182V 9.7...162V 11...182V 11...182V 1...152V
range
[ I:ow voltaggte— R <nv <uv 5 LED test 5 LED test § LED test
warring (LCD blinking) | (LCD blinking)
gtandby (typ.) <25 mA <25 mA <15mA <15mA <15mA
WVRéceive (typ.) 140 mA 140 mA 35 mA 35 mA 35mA
_T:r;;\smit (typ.) 15 A 15A 400 mA 400 mA 400 mA
Mike dyn. (ext.) 2...10mV 2...10mV 2...10mV 2...10 mV 2...10mVv
200 (600) Q <200 Ohm <200 Ohm <200 Ohm
A;n;]ified mike 0l1...1V 01...1V - - -
}vlz;ci;xlation yes yes yes yes yes
compressor
7Cﬂllimax audio filter yes yes yes yes yes
| Auixriiirariy ;Eo input yes yes - - -
lm;r;:cv);n o 7 yes yes no no no
Transmit s:de tone yes yes optional optional yes
Fre;;;c; ;l:sélay LCD LCD mechanical label LCD o
Dig;)lay Ilumination 14/28 V ext. 14/28 V ext. internal LED no internal LED
Altitude ft/m MSL 50000/ 15000 50000/ 15000 50000 /15000 50000715000 50000/ 15000
k Tempe;agcrei -20°C/+ 85/ -20°C/+ 55/ -20°C/+60°C | -20°C/+60°C —20°C~‘+GO?
range + 71°C + 71°C
| Dlr;;lg\s‘ior-\sk ‘ 7777*‘63x61x237mm 63x61x237mm | 83x35x209mm | 83x35x 209 mm 88x54x233r;1;
WxHx D (mm) .
Weng};l (ké lbs) o —047;1 kg /1631bs. | 0.80kg/1761bs.| 0.87 kg/1811bs.| 0.87 kg/1811bs.| 1.05 kg/2.3 1bs.
Depth behind panel 240 mm 240 mm - - -

incl plugs and wiring

INFORMATIONS

VHF AVIATION RADIO

TECHNICAL

VAL~ Walter Dittel GmbH

Tel. 0471/940001 (5 linee) = Telex 400312 GRITTI | = Telefax 0471/340472

1-39100 BOLZANO/BOZEN = Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrae
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JFinalmente”
é arrivato il piccolo transponder!

Becker ATC 2000 R - (2)

il piccolo transponder per I'aviazione generale.

Il piccolo transponder teleco-
mandabile & dimensionato in
particolare per le limitazioni di
spazio degli alianti e dei veli-
voli dell’aviazione generale, &
adatto perd come apparato
ausiliario anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
voli commerciali e da traspor-
to.

Per dimensioni e peso il tran-
sponder s’inserisce perfetta-
mente nell’esistente serie
«piccola» dei 3000 di casa
Becker: COM AR 3201 e NAV
NR 3301 indicatore IN 3300 -
(4).

Le piccole dimensioni del-
I'unita di comando ed il basso
consumo d’'energia dell’unita
di trasmissione/ricezione ne
permettono una pluralita
d’utilizzazioni: I'unita di co-

GLASFASER ITALIANA spa

24030 VALBREMBO - Tel. 035/528011
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BELKER

mando del’lATC 2000 R -(2)
permette innanzitutto il mon-
taggio in coppia assieme al
COM AR 3201 oppure al rice-
vitore NAV 3301. Pero anche
come apparecchiatura mon-
tata singolarmente € inseribi-
le in un foro standard da 58
mm di diametro. Pud essere
usato sia a 14 V, che a 28 V
per merito dell’adattatore au-
tomatico di tensione.

Il commutatore a ghiera per-
mette la selezione rapida e
precisa dei codici 4096 nella
banda L. Collegato ad un alti-
metro codificato puo trasmet-
tere la quota istantanea (mo-

Via

duli C). L'uso facile e sicuro
del transponder & reso possi-
bile anche in gravose condi-
zioni di volo oppure di notte
dalla conformazione funzio-
nale dell’'unita di comando €
dall’illuminazione integrata.

La compattezza dell’apparec-
chiatura offre un grande van-
taggio: permette il montaggio
dell’unita di comando anche
nel piu angusto cockpit —
p.es. di alianti — mentre 'un-
ta ricetrasmittente puo esseré
installata in una posizione co
modamente accessibile fino @
10 m di-distanza.

Dimensioni:

unita di comando

CU 2000 - (2):

HxLxP: 60x60x88 mm
peso: 0,26 Kg

unita ricetrasmittente
AT 2000 (2) R:

HxLxP: 253x50x232,5 mm
peso: 1,2 Kg

ECKER

FLUGFUNK

Avionics made in Germany

Becker Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20

D-/550 Rastatt

Tel. (072 22) 12-0 - Tx. 781271
Telefax 12217

GENAVE ITALIANA
B. Buozzi 21/23 - 39100 BOLZANO
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GLASFASER ITALIANA spa
VALBREMBO (BG) Tel. 035/528011 - Fax 035/528310




Clire cinquan?’ anni
di volo a vela

_, -
AV.AL.
Aeroelub Volovelistico Alta Lombardis

VARESEK - Calcinate del Pesce
Aeroporto «Paolo Contri» - Telefono (0332) 310073 - Fax (0332) 312722



VALBREMBO

In attesa della nuova stagione.

Grosse novita sono intervenute nelle strutture dell’aeroporto
di Valbrembo in questi ultimi tempi.

E stata ampliata la sede sociale con inserimento di un bar ad
esclusivo uso dei soci e loro famigliari.

La pista erbosa & stata portata alla lunghezza di 950 m e lar-
ghezza di 60 m.

La pista in asfalto ¢ stata completamente rifatta con nuovi rac-
cordi verso le aviorimesse e la Glasfaser, portandola ad una lun-
ghezza di m 950 e larghezza di m 16.

E stata completata una nuova aviorimessa di 500 mq con rela-
tivi servizi per la ricarica di tutte le batterie per alianti nonche
un locale deumidificato per la conservazione di tutti i para-
cadute.

La torre di controllo & stata spostata all’estremo sud della pista
per dare piu spazio al parcheggio per i velivoli.

Con gli ultimi arrivi del "91 sono ora in dotazione al club per
I'uso di tutti i soci piloti:

— 4 aerei da traino L.5 235 HP

— 1 Morane Saulnier 893

— 1 motoaliante Grob

— 6 biposti Twin Astir

— 1 biposto Janus

— 3 monoposti Astir Standard

— 4 monoposti Hornet

— 5 monoposti DG300

— 1 biposto AS H25

Durante il CID 1991 i piloti di Valbrembo hanno percorso Km
20.482 pari al 30% dei chilometri totali effettuati. Hanno par-
tecipato a tale percorso 26 piloti su un totale di 97, pari al 26,8%
dei partecipanti.

Durante ’anno 1991 sono stati effettuati stages a Puimuisson
(Francia), Rieti e Asiago.

Sono state effettuate 59 prove per insegne FAIL

La scuola condotta da Vincenzo Pacchiana ha in corso una doz-
zina di allievi.

Ora non c’é che attendere la nuova stagione, sperando che la
meteo sia favorevole a tutti i volovelisti.

Fkat

dai campi di volo

PADOVA

Si riparte!

I! Gruppo Volovelistico Patavino, che rappresenta la Sezione Vo-
lo a Vela dell’Ae.C. di Padova é in fermento e stanno prendendo
corpo nuove iniziative di sviluppo dell'attivitd, malgrado il perdu-
rare delle difficolta.
Francesco Gallo mi ha inviato i dati statistici, in netto incremen-
to, e ha dato incarico a Giovanni Calzoni di curare 'invio di noti-
zie di articoli a VOLO A VELA.
Dopo tanto silenzio non mi rimane che formulare i migliori auguri
per la realizzazione dei programmi e nel frattempo dare alle stam-
pe la prima lettera del nuovo corrispondente. E una lettera che of-
fro anche alla meditazione di quelli pit bravi che non scrivono mai!
Ciao a tutti. RENZO SCAVINO
Caro Direttore,
leggo questa rivista dalla prima all’ultima pagina e regolarmen-
te i resoconti di volo mi accelerano la frequenza cardiaca.
Con rammarico mi rendo conto perd dell’abisso che mi separa
da chi raggiunge certi risultati.
Io volo a caso, con la «prudenza» del principiante che non mi
fa allontanare dal campo ma che non mette a riparo da perico-
lose castronerie.
Conoscere la meteorologia come I’ABC, I’aliante come le pro-
prie scarpe, il cielo Km’ per Km’ ed infine saper decidere la
cosa giusta al momento giusto, sono invece il bagaglio di espe-
rienza e la capacita che traspaiono fra le righe di questi resoconti.
Ma quanto tempo ci vuole per imparare e quanto poco invece
me ne lascia a disposizione il lavoro da una parte e gli irrinun-
ciabili piaceri familiari dall’altra; forse con giornate di 36 ore...
In realta il giorno & per tutti di 24 ore, quindi non vedo perche
non dovrei riuscire anch’io a migliorare con pazienza e passione.
Al piloti che ottengono certi risultati rivolgo una richiesta: rac-
contate dettagliatamente in queste pagine tutti gli obiettivi che
raggiungerete, sono per me uno stimolo fortissimo a persevera-
re in questa lunga e meravigliosa strada. Grazie.

GIOVANNI CALZONI

Fax dall’ltalia: 0049 6725 - 2198

VACANZA IDEALE + SUCCESSO DI VOLO
Con la ALPHA-GLIDING-TOURS a Narromine/Australia.

Il volo a vela come mai prima. L’opportunita perfetta di sviluppare
la vostra abilita di volo come pure di stabilire i vostri primati.

Per avere ulteriori informazioni scrivete a ALPHA-GLIDING-TOURS GMBH,
Im Herzenacker 12, D-6535 Gau-Algesheim.

339



MISSAGLIA

La grande avventura.

Siamo in millecinquecento. E tutti noi abbiamo affrontato il
magico momento del primo volo solista.
Un momento che ricorderemo probabilmente per tutta la vita
un momento fatto di tensione, paura, gioia.
Chi di noi non si ricorda le sensazioni provate quando, imme-
diatamente dopo lo sgancio, si vede il cavo di traino librarsi
nell’aria davanti a noi, a testimone del fatto che siamo soli con
il vento ed il nostro aliante?
Io ricordo di aver provato una sensazione di gioia: «Adesso so-
no solo. So volare!» ho pensato, mentre la mano stringeva ner-
vosamente la barra; e subito lo sguardo cercava nel panorama
sottostante I'aeroporto da cui poco prima ero decollato, men-
tre col pensiero mi domandavo se avrei saputo atterrarvi.
I1 volo si svolse con un Twin Astir ad assetto rigorosamente
livellato, con velocita di 120 Km/h («cosi & difficile entrare in
stallo» pensavo!) mentre da terra la voce amica di Nico, il mio
istruttore, mi dava consigli chiedendomi velocita e quote, in-
fondendomi allo stesso tempo una sensazione di sicurezza.
Sicurezza che mi venne utile poco dopo, quando, avvicinando-
mi al sottovento mj domandai: «Sard in grado di atterrare?».
Ricordo lo sforzo che feci per estrarre il carrello con la mano
sinistra, dato che la destra era «proprieta» della barra; a stento
mi voltai a guardare in testata pista: vidi un gruppo di amici
che seguivano il mio primo volo, e riuscii a intravedere i colori
vivi dei secchi colmi d’acqua che attendevano il sottoscritto per
il consueto battesimo dell’aria. Sorrisi e affrontai il primo at-
terraggio della mia vita. Non ricordo come si svolse, ma ricor-
do che i consigli trasmessimi via radio dal mio istruttore erano
eseguiti alla lettera probabilmente dal mio aliante.
Atterrai felicemente senza rompere nulla, e quando I’ala si po-
SO stancamente a terra, diedi una pacca all’aliante dicendogli:
«Ce 'abbiamo fattaly.
Si. concluse cosi, dopo ben 8 interminabili minuti di volo, la
Mia prima avventura con il cielo. Mi aspettava la doccia d’ac-
qua fredda, ma ci voleva perche io ero tutto inzuppato di sudore!
MARCO CINQUINI

dai campi di volo

L’occhio del falco.

L’ Aeroclub Volovelistico Milanese & una delle maggiori scuole
di volo a vela del Nord Italia, ed &, nonostante le attivita in-
dotte dal trasferimento presso I'aviosuperficie di Missaglia (Co-
mo), in continua espansione.

L’alto livello di preparazione che contraddistingue i piloti «sfor-
nati» da questa scuola, i minuziosi controlli a cui sono sottopo-
sti giornalmente tutti i mezzi e 'assoluta assenza di incidenti
cruenti, testimoniano con quanta serieta e con quanto zelo venga
affrontato uno sport cosi suggestivo.

Ulteriore prova dell’impegno profuso dall’A.V.M. nell’incremen:
tare i livelli qualitativi sia in termini di preparazione, che di
sicurezza di volo, & stata data dall’introduzione di un nuovo
sistema che offre un aiuto sia agli istruttori nella valutazioni
dei propri allievi, sia agli allievi piloti stessi, oltre che accresce-
re la sicurezza in volo. .
Difatti presso I’aviosuperficie Valentino Scubla di Missaglia,
& stato recentemente installato un rivoluzionario sistema di tra-
smissione video, che permette di osservare da terra ed in diret-
ta cid che accade a bordo di un aliante in volo.

Il sistema, nato dopo numerose prove, & composto da un tra-
smettitore video SHF (frequenza di trasmissione superiore ad
1 GHz) collegato ad una telecamera a colori, da un ricevit‘Ore
connesso a particolari antenne, appositamente realizzate, rico-
perte da un radome che le protegge dalle intemperie. .
In occasione di un volo d’onda, il collegamento audio-video &
rimasto ininterrotto per una distanza di circa 7 Km, permet-
tendo di osservare in maniera molto suggestiva, come un alian-
te possa rimanere fermo in «overing» o addirittura volare
all’indietro in simili condizioni.

La realizzazione & stata effettuata dai sigg. Bovero Fabio e Par-
ma Alberto, che, avendo gia realizzato sistemi di trasmission‘e
dati telemetrici per conto della Ferrari F1, hanno messo a di-
sposizione la loro esperienza e i mezzi necessari, mentre le pro-
ve in volo venivano effettuate grazie agli alianti (Twin Astir
I e IIT Acro) messi a disposizione dall’ Aeroclub Volovelistico
Milanese.

Questi i punti, analizzato dagli esperti A.V.M., che hanno fa-

ASW 24 / DISCUS B e condizioni ideali.

Fax dall’'ltalia: 0049 6725 - 2198

VACANZA IDEALE + SUCCESSO DI VOLO
Con la ALPHA-GLIDIING-TOURS a Narromine/Australia.

Ci troverete un parco d’alianti unico al mondo,
Per esempio ASH 25 / DG 500 / Nimbus 3 / Ventus C 17,6 / LS 6C 17,5 / LS 7 /

Per avere ulteriori informazioni Scrivete a ALPHA-GLIDING-TOURS GMBH,
Im Herzenacker 12, D-6535 Gau-Algesheim.
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Nel vano posteriore é evidente il contenitore della batteria con applicato
il trasmettitore video.
L'antenna é visibile nella parte superiore della cellula.

vorito I'adozione di un sistema di telecontrollo di questo genere:

— Aumento del livello di sicurezza dei primi voli degli allievi
piloti.

— Visualizzazione a terra della vista di prua e degli aumenti

di bordo.

dai campi di volo

— Possibilita di registrazione del volo tramite un normale vi-
deoregistratare VHS.

— Utilizzo didattico e/o promozionale delle registrazioni ot-
tenute.

— Possibilita di analizzare e commentare in «differita» i vari
momenti del volo con il pilota stesso, tramite videocassetta.

— Ascolto in diretta dei commenti del pilota.

— Possibilita quindi di comunicazione bilaterale contempora-
nea con il pilota tramite la normale radio di bordo.

— Alimentazione autonoma e quindi indipendente dalla batte-
ria di bordo.

— Ampio raggio d’azione.

— Lunga autonomia di trasmissione.

— Frequenza di trasmissione superiore ad 1 GHz, di conseguen-
za antenne dalle dimensioni ridottissime (2 centimetri!).

— Nessuna interferenza radio con la strumentazione di volo.

— Trasmissione del video a colori.

— Trasportabilita delle apparecchiature di ricezione e di tra-
smissione.

— Possibilita di spettacolari dimostrazioni promozionali diret-
te ad un pubblico neofito.

CARATTERISTICHE TECNICHE
Frequenza di trasmissione SHF programabile a PLL

Potenza RF out 1.1 Wrf
Deviazione di frequenza +4 Mhz

Video input 1 Vpp su 75 Ohm
Larghezza di banda video 5,5 Mhz +3dB

a norme CCIR
2,2 Vpp (0 dBm)

Preenfasi video
Audio input

Impedenza d’ingressa 10 Kohm

Deviazione di frequenza +50 Khz con segnale in i Khz
Preenfasi audio 50 u sec.

Alimentazione da 11 a 14 Vcc

Consumo 0,85 A max

Protezione contro 'inversione di polarita

Souriau 85102E84P a norme MIL
BNC fermnmina

SMA femmina a norme MIL
106x72x46 mm

320 g

Un ringraziamento alle ditte Bitel e Microprogetti di Carnate
(MI) e ai loro gia menzionati titolari, per la fattiva callabo-
razione.

Connettore audio input
Connettore video input
Connettore RF out
Dimensioni

Pesa

MARCO CINQUINI

Fax dall’ltalia: 0049 6725 - 2198

VACANZA IDEALE + SUCCESSO DI VOLO
Con la ALPHA-GLIDING-TOURS a Narromine/Australia.

Come servizio supplementare, offriamo addestramento per i voli di distanza
da 300, 500, 750, e 1000 Km con istruttori di lingua italiana.

Per avere ulteriori informazioni scrivete a ALPHA-GLIDING-TOURS GMBH,
Im Herzenacker 12, D-6535 Gau-Algesheim.
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RIMINI

Volo a vela al mare!

E chi ha detto che il Volo a Vela al mare non si pud fare? Chi
afferma questo, non sa che nei giorni 7 e 8 dicembre scorsi,
ben 20 allievi della sezione di Volo a Vela dell’Ae.C. di Rimi-
ni, hanno conseguito presso I'aeroporto di Fano, il sospirato
«Brevetto di pilota di aliante veleggiatore».

I nomi: Emilio Amati, Daniele Amici, Gianfranco Bedetti, Giu-
seppe Bellinvia (Borgo S. Lorenzo), Roberto Cesari, Fulvio Chia-
relli (Borgo), Giuliano Cirri (Borgo), Vittorio Conti, Massimo
Delmagno, Nilo Galeotti (Borgo), Fabrizio Giardini, Carlo Ma-
riani, Massimo Papini, Marco Prosperi, Roberto Sabatini, Ful-
vio Salvigni, Paolo Scifoni, Simone Simoncelli, Pier Giorgio
Turci e Daniele Venturelli.

Ma per capire a fondo tutto il valore di tale risultato, mi si per-
metta di partire dall’inizio e rendere atto a tutti coloro che hanno
contribuito a realizzarlo.

Un certo Enzo Gasperoni, appassionato di volo in modo visce-
rale, si mette in testa, dopo mesi di pazienti ricerche, che sul-
I’Appennino, a ridosso di Rimini, ci sono le condizioni per
effettuare il volo a vela, e scova anche il terreno adatto alla rea-
lizzazione di una aviosuperficie.

Forte di questo, affronta Valentini, presidente dell’Ae.C. di Ri-
mini, e lo convince che I'idea non & poi tanto male. E cosi, due
anni fa, da uno sparuto gruppo di sognatori come lui, nasce la
sezione di Volo a Vela anche a Rimini.

Un’impresa cos} ardua non pud valersi di uomini comuni; e al-
lora il «Gaspero» coinvolge Giancarlo Maestri e Luigi Aldini.
Questi due eccezionali personaggi prendono a cuore la cosa e
si fanno in quattro, prima, per far decollare la scuola e poi per
permetterne il funzionamento fra mille difficolt. Il Giancarlo,
perd, dovra presto abbandonare I'impresa «per raggiunti limiti
d} etd» (ah, le italiche leggi!). Sara degnamente sostituito dal
glovane Roberto Fabbri.

Che dire dell’Ae.C. Centrale di Volo a Vela?

Nonl solo ci «concede» il suo vice-presidente, ma un traino (il
glorioso Robin I-ITAU) e due alianti (Twin Astir II), in attesa
che ?’Ae.C. riminese si dotasse di mezzi propri.

Rieti, insomma, ci & stato molto vicino e non voglio qui fare

no T . . . - I3 .
it per correre,il rischio di dimenticare qualcuno; uno sol-
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tanto: Piero Pugnetti, per ricordare tutti.
Mi fa obbligo ricordare I’Ae.C. Volovelistico Ferrarese che, nel
giorno dell’inaugurazione dell’attivita proprio sulla base NA-
TO di Rimini (un doveroso ringraziamento alle Autorita mili-
tari), ci ha prestato lo Janus I-IVDE (e quel giorno di novembre
si stava su, a Rimini!).
C’¢ un altro personaggio, poi, che & Vittorio Gozzi; oltre che
volovelista & un valido trainatore (in tutti i sensi); si & fatto un
mazzo cosi per diversi mesi, portandoci in quota fra vento, piog-
gia e neve, in attesa dell’abilitazione a Bedetti, Mariani, Meni-
cucci, Tonini e Maddalena Schiavi.
Chi scrive & neo-pilota di Volo a Vela ultracinquantenne, tor-
nato al volo vero (amore di sempre), dopo circa 25 anni dall’ul-
timo volo sul T-6, in A.M.
Grazie dell’ospitalita.

PIER GIORGIO TURCI

UDINE

Agosto: si vola a Noetsch.

L’ Aero Club Friulano ha organizzato, dal 17 al 24 agosto scot-
so, grazie alla collaborazione e alla disponibilita degli Aero C}ub
austriaci di Noetsch e Villach, per il terzo 2nno consecutivo,
uno stage di volo in montagna. o

La sede & stata Noetsch, localita turistica della Carinzia, situa-
ta nella valle del Gail, ad una ventina di chilometri da Tarv{SIO-
Obiettivi dello stage erano di permettere ai neo-brevettati un
primo approccio con il volo in montagna ed ai piloti di compie-
re interessanti performance. .
Con I’ASK 21 dell’Ae.C. Friulano, di recents assegnato, s1 S0
no alzati in volo i neo-brevettati, cercanco di assimilare la tec
nica di pilotaggio ed i suggerimenti dell’istruttore Robert0
Polano. Le buone condizioni atmosferiche hanno permesso di
svolgere un programma di volo per circa 30 ore con il biposto
scuola. _
Ottimo & risultato il periodo di allenamento per i piloti capac!
di sfruttare al meglio le condizioni offerte dalla naturale pale-
stra orografica carinziana.

Fax dall’ltalia: 0049 6725 - 2198

VACANZA IDEALE + SUCCESSO DI VOLO
Con la ALPHA-GLIDING-TOURS a Narromine/Australia.

Stagione invernale da novembre fino a febbraio 1992.
Utilizzate i prezzi speciali che possiamo offrirvi se prenotate con largo anticipo
la vostra vacanza di volo a vela, la vacanza dei vostri sogni.

Per avere ulteriori informazioni scrivete a ALPHA-GLIDING-TOURS GMBH,
Im Herzenacker 12, D-6535 Gau-Algesheim.
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Molto gradita la partecipazione all’iniziativa di alcuni piloti del-
I’Ae.C. Giuliano.

La giornata trascorsa volando si concludeva con un lauto con-
vivio dove piatti e bevande univano tutto il gruppo allegramente
intrattenuto da racconti di epici voli ed altre avventure.
L’esperienza verra senz'altro ripetuta I'anno venturo, probabil-
mente nel periodo maggio-giugno che statisticamente promette
le condizioni meteo pia favorevoli a voli di distanza.

Ospiti di altri Clubs e Associazioni Volovelistiche saranno ben
accolti ed invitiamo sin d’ora gli interessati a mettersi in con-
tarto con 1'Aero Club Friulano.

UMBERTO SELAN

e * g =
A e

—

«Sovente gli agricoltori non sono contenti che siate atterrati nel lo-
ro campo.

Provate a inviargli due righe di ringraziamento ed un invito a pro-
vare un volo presso il vostro Club.

La prossima volta saranno pin benevoli nei confronti dei piloti di
volo a vela e chissa che tra loro non nasca un nuovo appassionato

del nostro sports.
G.S
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—

VOLO A VELA IN AUSTRALIA

Durante il freddo inverno australe:
volate nella splendida e calda Australia ed in
Nuova Zelanda

CERCHIAMO PARTNER ITALIANI
Egregi Signori

E questa la quarta stagione invernale nella quale
offriamo una vacanza volovelistica ideale in
Australia.

Una buona atmosfera, partecipanti entusiasti.
L’aeroporto da noi utilizzato & assolutamente
perfetto per i voli di distanza. Inoltre, dal
4.11.1991 al 2.2.1992 non offriamo soltanto il
noleggio del mezzo, bensi, ogni giorno, un
briefing meteo, durante il quale vengono
illustrati percorsi di oltre 300, 500, 750 e 1000
km. Inoltre sono presenti in loco istruttori belgi,
olandesi, tedeschi e svizzeri, per fornire tutta
'assistenza necessaria. Sono offerti corsi nei
quali sia i principianti che i piloti esperti
potranno trovarsi nzlle condizioni ottimali. La

nostra proposta si estende ora alla Nuova
Zelanda.

Il parco macchine che offriamo & particolarmente
attraente: ASH-25, Nimbus 3D, ASW-22BE,
Nimbus 3, Ventus C 16.6, LS 6C 17.5,
DG-600, ASW20B, ASW24, Discus B, 154,
DG 300. Aleri alianti, quali il Nimbus 4
seguiranno.

Per poter portare anche in Italia la nostra

offerta, cerchiamo i seguenti collaboratori,

possibilmente con conoscenza della lingua
inglese:

— Istruttore per voli di distanza e istruttore di
volo per gli allenamenti e per fornire i
necessari consigli ai piloti.

— Agenzie di viaggio, scuole di volo, club
volovelistici o singoli che desiderino vendere
i nostri servizi volovelistici e per la
prenotazione dei voli di linea e degli

alberghi.

Una partecipazione in termini di capirale nella
nostra impresa, con relativa partecipazione agli
utili, & possibile, ma non & condizione necessaria.

Gli interessati sono pregati di scrivere a:
ALPHA GLIDING TOURS GmbH,

z.h; Herrn Theo Rehbein

Im Herzenacker 12 D-6535 Gau Algesheim
Germania

Fax 0049-6725-2198
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CALCINATE

Dunque... dicevamo.

Caro Scavino,

stavolta mi hanno messo a letto tranquillo per un po’, cosi pos-
so leggere, meditare. ecc.; (perd mi sembrava di riuscire a far
tutte queste cose anche senza star sdraiato). Quel che segue so-
no le impressioni a caldo, annotate prima che perdano la
chiarezza.

Prima di tutto: mentre andavo giti in picchiata cosi vicino a terra
ho pensato tranquillamente che fosse la fine; niente dubbi, nien-
te panico, niente rimpianti. Non ho rivisto, come dicono alcu-
ni sopravvissuti, la mia esistenza passarmi davanti agli occhi.
Fino al primo impatto penso di aver pilotato, bene o male. Poi
naturalmente non c’¢ stato altro se non qualcosa che ognuno
di noi interpreta a suo modo. Un pilota non ha dubbi: la Ma-
donna di Loreto ne ¢ la patrona, raccoglie preghiere e ringra-
ziamenti che tutti tirano fuori nei momenti difficili. Evidente-
mente la picchiata finale ha ridato al PEAW velocit sufficien-
te a uscire di stallo e iniziare una richiamata, cosi 'angolo di
impatto & stato ridotto abbastanza da sopravvivere.

Ricordo vagamente il primo urto, piti chiaramente la sorpresa
del successivo decollo, la giravolta per aria contro I’albero e la
caduta finale, che per fortuna si & svolta in tre tempi: il PEAW
& caduto piantando 'ala destra, poi ruotando ha messo git il
muso e poi ha abbattuto la coda per il verso giusto anziché ro-
vesciato.

Una volta fermo, ho sganciato le cinture e il paracadtute, ho
sentito che muovevo le dita dei piedi, che avevo un certo indo-
lenzimento nella zona lombare e quindi era bene non fare sfor-
zi per muoversi. Dopo cinque minuti sono arrivate le prime per-
sone, abitanti delle case vicine; dopo altri cinque minuti amici
volovelisti. Nel frattempo Addario mi girava sopra col traino
mentre gli facevo vedere che ero vivo muovendo le braccia.
Fortunatamente fra i primi arrivati c’era Nello Martino che ha
coordinato i soccorsi in modo da evitarmi danni: con lui Erco-
le, altro volontario delle ambulanze, gli equipaggi dei pompieri
che hanno aperto la carlinga come una scatoletta, e i ragazzi
della Croce Rossa. A tutti devo parte della mia buona sorte.
Grazie.

Altre circostanze importanti.

— Avevo le cinghie ben strette: la turbolenza al decollo aveva
fatto sbattere pit1 volte il microfono contro la cappottina ma
io non prendevo testate. Oltre che per buona pratica in tur-
bolenza, strinsi le cinghie ascoltando i commenti dell’amico
barbuto che era appena atterrato col PEAW. Grazie.

— Nel picchiare e rimbalzare a destra e sinistra sentivo 1’im-
pulso a defecare in diversi istanti; non & successo, ma pensa-
vo (s}, il cervello lavora velocemente), senza ansia né paura,
«che strana questa sensazione di strizza». Poi, quando i me-
dici mi hanno palpato e ripalpato per accertare eventuali
emorragie interne, credo di aver capito cosa mi ha salvato:
la fascia di muscoli addominali ben in forma che hanno com-

presso e tenuto tutto a posto facendo una pressione eccezio-
nale a ogni botta che prendevo. Milza, fegato, ecc. non si
sono né spappolati né spostati.
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— Una grandissima fortuna mi ha protetto gli occhi. leri, pen-
sando che avrei volato solo un’oretta perché avevo altri im-
pegni, non avevo messo gli occhiali; le schegge della capotti-
na mi hanno fatto qualche graffio senz’altra conseguenza che
tre punti su un orecchio. Avrebbero potuto colpire gli oc-
chi, quindi credo sia bene andare in volo sempre con gli oc-
chiali.

— Qualche anno fa arrivai piuttosto corto su pista 28. Dissero
che mi avevano pensato gia spacciato negli alberi; Vittorio
Colombo disse che non avrebbe rischiato di volare basso sulle
piante, ma piuttosto atterrato fuori campo nei prati dell:f
Schiranna. Questo commento mi & tornato in mente ieri
quando mi sono trovato improvvisamente basso; visto come
sono andate le cose pud darsi che se avessi insistito per il
rientro in campo sarebbe finita peggio. Naturalmente col sen-
no di poi... ’

Adesso che per miracolo mi ritrovo vivo e con la prospettiva

di guarire anzicheé rompere le scatole su una sedia a ro'tel!e, so-

no in bilico fra la sensazione di essere qui a prestito ¢ il ripren-

dere a pensare e vivere come prima. Non vorrei perdere il la.to
positivo di questa esperienza, che certo avrei evitato volentie-
ri, ma temo che col tempo sfumera.

Qualche riflessione conclusiva, oltre le ovvie di evitare i rischi.

— Finche ci si pud muovere, muoversi. Una buona formg men-
tale ¢ legata a una buona forma fisica, e tutte e due mi sono
servite nell’emergenza. .

— Niente paura, non serve. Stavolta le cose sono andate cost
alla svelta che non c’¢ stato tempo per ansia né sudori freddi.

— Pur nella fortuna di ritorvarmi solo una vertebra fratturata
ho pensato spesso a quanta protezione in piti mi avrebbe dato
uno strato di espanso sotto il bacino. E anche quanto pote:
va aiutarmi avere addosso il mio bel paracadute Security 10
vece di quello corto che avevo.

Ciao, a presto. ROBERTO PAOLIERI

Caro Paolieri,

tutto é bene... specialmente la tua lettera che rappresenta anche tn
invito alla meditazione, per chi legge e per il Rappr. Sic. V. di Cdl-.
cinate affinché si ricordi di scrivere a Bergomi (vedi Briefing di
Bologna). '
Circa il tuo bel paracadute e l'espanso, non essendo in grado di
formulare giudizi, pubblichero un interessante articolo dell’ing. De
Florio che contiene qualche precisazione in proposito.

Con gli auguri per una pronta guarigione, per poter continuare la
discussione!

Ciao. RENZO SCAVINO



LUCCA

Prima gara di acrobazia con aliante

Il 27 ottobre 1991, organizzato dall’Aero Club Volovelistico
Toscano, ha avuto luogo a Lucca Tassignano la prima competi-
zione acrobatica con alianti che mai si sia disputata in Italia.
Posta regolarmente in calendario, dopo approvazione dell’ Ae-
ro Club d'Italia, & stata 'espressione del lavoro svolto in que-
sto campo nel nostro Paese soprattutto negli ultimi due anni.

La gara prevedeva |'esecuzione di un «programma imposto co-
nosciuto» di sette figure comprendenti looping, fieseler e ton-
neau con sgancio a mille metri e conclusione a non meno di cin-
quecento; riservata esclusivamente ad alianti biposto dal cui
C.N. risultasse I'idoneita ad effettuare tutte le manovre del «pro-
grammav, ha visto esibirsi un Blanik L13 e due Twin IIT Acro,
tutti muniti di gimetro sigillato per verificare che ogni prova
fosse sempre compiuta restando con ampio margine all’interno
dell’inviluppo di volo (eccedere i limiti di «g» prudenzialmente
imposti dal «regolamento particolare» avrebbe comportato la
squalifica).

I piloti partecipanti sono stati otto, ma avrebbero potuto esse-
re di pit. Fra i partecipanti, di spicco, il nome di Carlo Mar-
chetti (consigliere federale e pioniere di questa disciplina spor-
tiva in Iralia); illustre assente Luigi Aldini, vicepresidente del-
I’AeCCVV, particolarmente attivo come istruttore durante gli
stage acrobatici che, soprattutto per sua iniziativa, ormai ven-
gono regolarmente organizzati a Rieti.

Lo scrivente, in questa circostanza, si & «rassegnato» a fare il
direttore di gara ed ha svolto anche il compito di accertare, tra-
mite check in volo, I'idoneita degli iscritti a partecipare. La va-
lutazione delle prove durante la competizione ¢ stata poi effet-
tuata da un’autorevolissima giuria presieduta dal pluricampio-
ne italiane di acrobazia (a motore) Tommaso Marzetti,

Nonostante 'incerta situazione meteorologica tutto si & svolto
regolarmente e la vittoria & andata (con merito e ampio margi-
ne) a Marco Romani dell’Aero Club di Viterbo con 889 punti,
seguito nell’ordine da: Renato Formiconi (p. 780,83), Rino Ri-
naldi (p. 764), Evandro Detti (p. 744,17), Piero Duranti (p.
683.33), Carlo Marchetti (p. 677,50}, Luciano Ferrarese (p.
612,67) e Lina Corrias (p. 472,33).

Oltre all’Aero Club di Viterbo sono stati rappresentati quello
dell’ Aquila, di Roma, il Volovelistico Toscano e ’AeCCVV di
Rieti.

Le principali riviste aeronautiche italiane ersno presenti con i
loro inviati; anche il pubblico si & dimostrato molto interessa-
to; particolarmente apprezzata & stata la presenza del Colon-
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di PIETRO FILIPPINI

S.A.R. il Duca d'Aosta prenzia Marco Romani, dell’ Ae.Club di Viterbo,
vincitore della prima gava di acrobazia con ['aliante.

nello Chiappini (Comandante dell’ Aeroporto di Rieti) che non
& stato fra i concorrenti solo a causa di improrogabili impegni
di lavoro; del campione di volo a vela Albertazzi, di Sergio Dal-
lan e del Presidente dell’ AeCCVV Piero Pugnetti, inviato uffi-
cialmente dall’Aeroclub d’Ttalia.

La cerimonia di chiusura & stata presieduta da S.A.R. il Duca
d’Aosta e in tale occasione il vicepresidente dell’Aeroclub or-
ganizzatore, Renato Carmassi, ha manifestato la convinzione
che, dato I'esito, questa gara sia destinata ad avere ampio se-
guito e che quindi si sia assistito ad un importante evento
sportivo.

A questo punto € forse opportuno aggiungere, in margine alla
cronaca, alcune informazioni — ed anche qualche nostra con-
siderazione — per meglio inquadrare tale iniziativa: il volo acro-
batico con alianti sta ora diffondendosi notevolmente come di-
sciplina sportiva con caratteristiche sue proprie. La FAI I'ha
regolamentato da alcuni anni e i Campionati Mondiali sono giun-
ti alla quarta edizione.

1l motivo di questo sviluppo & da attribuirsi principalmente al
fatto che ormai & soddisfatta la «conditio sine qua non» della
esistenza di mezzi adeguati; infatti quasi tutti gli alianti bipo-
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sto scuola di nuova generazione (dall’ASK 21 in poi) sono cer-
tificati anche per 'acrobazia (la consentono in D.C. e fino a
livelli avanzati in tutta sicurezza), inoltre, adesso sono disponi-
bili sul mercato monoposti di categoria illimitata a condizioni
accessibili (lo Swift che & il migliore in senso assoluto costa cir-
ca 40.000 USD e pud essere impiegato da almeno una decina
di piloti senza limitazioni reciproche di nessun genere).

Ma cos’¢ I'acrobazia aerea di cui stiamo parlando? E la discipli-
na in cui la liberta di movimento dell’aliante nello spazio tridi-
mensionale & esaltata non tanto per ricercare difficolta gratuite
quanto per soddisfare, nel rispetto di certe regole, il desiderio
di volare in una forma essenziale libera da vincoli utilitaristici
(il vincolo pit stupido e dannoso & I’esibizionismo); non a caso
in Germania (la patria del volo veleggiato e del volo acrobatico
con alianti) viene designata col termine Segelkunstflug che tra-
dotto letteralmente vuol dire: volo artistico con aliante.

Sua peculiarita & di doversi esplicare sempre con il minimo di-
spendio energetico (il limite di 500 metri per la conclusione del
programma nella gara di Lucca era imposto proprio per enfatiz-
zare tale aspetto oltre che per migliorare in ogni caso la separa-
zione dal terreno). Questa disciplina sportiva si colloca natu-
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ralmente in seno al volo a vela (indipendentemente da fatti di
carattere pratico e normativo) perché ne possiede I'essenza.
Nel nostro Paese, attualmente pud essere praticata solo in oc-
casione degli stage acro che organizza I’AeCCVV di Rieti e pres-
so pochissime scuole di volo a vela (quelle degli aeroclub di ap-
partenenza dei partecipanti alla gara) che dispongono dei mez-
zi adeguati, del personale istruttore qualificato e di norme in-
terne necessarie per disciplinarlo adeguatamente.

Caro Filippini,

grazie per aver mantenuto la promessa fatta ad Albertazzi e grazie
per l'inizio di una collaborazione che trovera sempre spazio su queste
pagine. E un argomento nuovo e vuole essere anche un invito ad
esprimere nuovi pareri in proposito.

Grazie anche per il libro, del quale é in corso la recensione che
comparitd su un prossimo numero insieme alla bozza di regolamen-
tazione dell’attivita acrobatica.

Attendo anche notizie dalla bellissima Alfina!

In becco all'aquila, ciao. RENZO SCAVINO

* %k 3k ok ok ok

BORGO S. LORENZO

VOLARE IN TOSCANA...

<«Tutti — credo — siamo ripartiti con il grande desiderio di tornare su questa piccola quanto effi-
ciente base volovelistica degna di divenire rapidamente una delle piu belle basi volovelistiche italiane».
Cosi Attilio Pronzati concludeva il suo articolo sui Campionati Italiani Classe 15 m. svoltisi nel
giugno 1989 sull’Aviosuperficie di Borgo S. Lorenzo. A tre anni di distanza proponiamo una

SETTIMANA DI VOLO IN MUGELLO
(20 - 28 giugno 1992)

per far conoscere la nostra valle a chi desidera ampliare i propri orizzonti di volo, ma anche nella
speranza di rivedere i vecchi amici. Oltre che per voli «turistici», nel mese di giugno, Borgo S.
Lorenzo ¢ una base interessante per voli C.I.D.

Per informazioni rivolgersi a Carlo Bartolini - Borgo S. Jacopo, 13 - 50125 FIRENZE; telefono
(+ fax) 055 . 289782, oppure (sabato e festivi) alla sede dell’AeroClub, telefono 055 . 8408665.

Per le notizie su alberghi, pensioni e campings si puo contattare il Consorzio Turistico del Mugel-
lo: telefono 055 . 848511 oppure 055 . 406608.
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di SERGIO COLACHEVICH

Il Mono Lake, 2000 m d’altezza, e la Sierra
Nevada, 4000 22 d'altezza. Base cummuli 5500
n, quota di volo 4500 m. Sto ritornando da
un volo sui 600 Kun.

Minden, Nevada! La Mecca del volo a vela! 1l religioso volove
lista che ha pellegrinato fin qui e volato sette volte attorno al
campo, ha diritto al titolo di “ Agi “! E uno dei piu’ noti posti
al mondo per volare con I'aliante, e con pieno merito.

Ha tutto: termiche potentissime, onde altissime, montagne for-
midabili. Il paesaggio & grandioso, le distanze e i dislivelli sono
il doppio del normale, e cosi’ le emozioni. In altri posti guada-
gni mille metri di quota e ti senti ricchissimo; qui devi guada-
gnarne almeno duemila per sentirti al sicuro. In altri posti fai
60 km e ti senti lontanissimo; qui ti volti indietro e vedi ancora
il campo 1i’ sotto a tiro di planata. Qui succede di perdere tre-
mila metri in un solo traversone, e riguadagnarli in una sola ter-
mica in 10 minuti. Certo che la termica la devi trovare, sen-
no'..... il deserto ti aspetta.

E questo & il guaio di volare qui: ci sono potenti ascendenze
ma intercalate da lunghe feroci discendenze; & facile andare lon-
tano ma poi devi tornare indietro, e vedere a 200 km di distan-
za, piccole piccole, le montagne da cui sei partito, ti si stringe
il cuore. Vai alto e corri a duecento all’ora per venti minuti,
e quando ti sei abituato all'infinita opulenza ti ritrovi basso e
disperato.

Non & un posto da prendere sottogamba, bisogna avere la testa
sulle spalle e fare i conti abbondanti, che tanto qui di abbon-
danza ce n’2. La prima volta che ho volato qui, ho provato co-
me un senso di sgomento. La zona & scarsamente popolata, tol-
ti i pochi campi coltivati il resto & un deserto polveroso di ce-
spugli alti un metro, tutta roba inatterrabile. Le montagne so-
no arcigne, le valli enormi, la luce abbacinante, I'aria limpidis-
sima, il deserto infinito e spietato.

Vi raccontero’ il volo piu’ lungo che ho fatto, che & stato anche
uno dei piu’ belli. E domenica 8 Luglio 1990 ed & il penultimo
giorno della “Ameriglid®’: sono i pre-mondiali, in preparazione
dei Mondiali che si dovranno tenere qui I'anno prossimo. Ho
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parlato stamattina con i partecipanti della squadra italiana e ho
fatto loro gli auguri. Adesso devo partire prima che la gara ab-
bia inizio, ciog verso le 11,30 (10,30 solari). In effetti sono pron-
to ma altre persone vogliono partire in quei pochi minuti per
cui butto il mio Libelle in mezzo alla pista e decollo in fretta
e furia alle 11,41.

Facciamo il giro sul campo e mi vedo tutta la schiera di alianti
pronti e ordinati sulla pista di decollo. Ce I’ho fatta per un pe-
lo. Anzi sono un po’ scomodo per la furia di partire, il paraca-
dute di sghimbescio, la pedaliera troppo vicina. Potrei aggiu-
stare la pedaliera. Cerco a tentoni il tirante per 'aggiustamen-
to della pedaliera, punto i piedi, tiro il cavetto, sento fare “p_loc
1” ¢ la pedaliera non si muove e vedo invece il cavo di traino
che si attorciglia e si allontana. Ah, no no no! _
Quello era il tirante di sgancio! Maledizione, maledizione. Gi-
ro subito a destra, tiro su il carrello, guardo I’altime.tro, ho 450
metri, mi dirigo verso il campo. E fatta, acciden'n a me.
Agganciare bassi a quest’ora di mattina non & facile, poi sono

carico d’acqua.

Grande scoramento all’interno del mio aliante. Arrivo al punto
d’inizio della procedura a 310 metri e li' come spesso succede
trovo qualcosa che mi fa mantenere la quota. MI"CI attacco spa-
smodicamente. Un “Discus” che fa da “sniffer (annusatore)
per la Competizione si presenta irnprovvisamente‘ un 59 mﬂ;f;
piv’ alto di me e fa dei larghi girl. Penso che mi verra SOI;n_
perche io giro stretto nell’unica termicuccia che ho_tlf‘.ovgt: -
vece lui gira molto largo, e sale. Ma come fa. Mi a. udg i
attorno, mentre io ne faccio otto, guadagna 150m e va ad an
nusare da un’altra parte. . :
Pero’ ora nen mi sgomeﬁto quando perdo la termica, giro él;
po’ piu’ largo e ritrovo qualcosa per salire. Dopo ﬂ’verbguie i
gnato ancora un po’ di quota le termiche sono pit’ ro 1(1;

meglio definite, e ben presto mi trovo @ sahr_e a 2 ,3 mf s‘.‘A ra}x;l-
di respironi e rilassamento all’interno del mio ahar}te. ~fyniche
questa volta ce ’ho fatta” nonostante la stupidaggine iniziale.
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Adesso sono a un tre chilometri dal campo e vedo che hanno
cominciato a lanciare la Competizione. Si vedono le coppie
traino-aliante che seguono tutte la stessa strada distaccate cir-
ca un chilometro I'una dall’altra. In poco tempo & una folla di
alianti a bassa quota che fanno la stessa fatica che ho appena
fatto .....

ma a questo punto io sono 1500m sopra agli altri e salgo che
¢ una bellezza.

Mi sposto verso la catena delle Pine Nut, che sono a circa 25
km dal campo, e che sono il punto di partenza di quasi tutti
i giorni. Ho appena centrato un’altra termica che vedo qualco-
sa di bianco a 200m di distanza. E un uccello, si dirige veloce
a incrociarmi la strada, poi fa una curva e si mette a girare a
sinistra come me. Dopo che ho fatto un giro completo & sempre
nella stessa posizione rispetto a me e penso che sta spiralando
assieme a me. Dopo un altro giro & ancora li’, si, sta spiralando
assieme a me! E un uccello grosso, avra almeno due metri di
apertura d’ali, & di colore bianco con parti grigie. Somiglia va-
gamente a un gabbiano ma non & un gabbiano, & un uccello che
non ho mai visto prima.

Sta circa 5-10 metri piu’ basso di me, a 100m di distanza. Mi
sta appena dietro I'ala, sicche faccio fatica a girare la testa per
vederlo, ma non farei a meno di guardarlo per tutto 'oro del
mondo. Facciamo assieme una diecina di giri, tre o quattro lun-
ghi minuti. E evidente che si posiziona rispetto a me perche
ogni tanto io aggiusto la virata e lui sta sempre nello stesso po-
sto, un po’ indietro all’ala di sinistra. E bello, sembra un aereo,
con le lunghe ali distese, la coda che fa piccoli movimenti e la
testa che si gira per guardarsi attorno. Guarda me, chissi cosa
pensa. Poi accelera e mi sparisce dietro e non lo vedo piu’.

Cambio posto, salgo ancora e vedo nella solita insaccatura fra
le montagne a Ovest, la superficie azzurro cupo del Lago Ta-
hoe che si allarga mentre salgo. Questo vuol dire che sono a
oltre 3000m ed & tempo di preparare |’ossigeno. Questa & una
seccatura di volare a Minden, hai quasi sempre la maschera sul
naso. Noto che secondo I'indicatore la pressione della bombola
& calata rispetto a quando ero a terra, e questo vuol dire che
per qualche ragione ho una perdita di ossigeno. Sicché oggi non
si va né alti n& lontani.

Ad ogni modo, arrivo sulle Pine Nut e sono bello alto, sui 15.000
piedi (4500m). Arrivato al limite Sud delle Pine Nut prendo
la facile decisione di proseguire verso Sud lungo le montagne
che sono costellate di bei cumuletti, che adesso danno daj 4 aj
5 mfs.

Arrivo a 16000 piedi (4800m), metto il MacCready su una ascen.
denza attesa di 2,5 m/s e vado via a 100, 110, 120 nodj (da
180 a 220 km/h). Secondo il MacCready dovrei andare ancora
piu’ veloce ma cerco di non superare i 110 nodi per via delle
forti botte che da la turbolenza. E questo ¢ un altro inconve-
niente di volare qui, non & un volo rilassante. E un volo fatto
di su e giu’ e colpi improvvisi, per cui la mano sinistra passa
dall’aiutare la destra nel tenere la cloche, al tirare le cinghie
dellimbracatura che si allentano continuamente. I piedi sono
puntati sui pedali per evitare di sbattere le ginocchia sul pan-
nello degli strumenti, il corpo ¢ disteso per star bassi e non ur-

‘e la testa contro la cappottina.
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Cosi’ viaggio di gran carriera, rallentando a volte fino a 80 km/h
nelle ascendenze sotto ai cumuli, che intanto si stanno ingros-
sando, ma non riesco a mantenere la quota, anzi a un certo punto
comincio a perderla piuttosto rapidamente. Rallento ma di ter-
miche non ne trovo piu’, e insomma mi ritrovo basso in un po-
staccio che gia conosco, sopra una valle stretta e profonda.
Dopo la folle corsa sono aggrappato alla cloche cercando di non
cadere tra le rocce. I fatto & che le termiche qui sono incostan-
ti, per cui il rateo generale medio di salita ¢ intorno a 1 0 2
mfs. Una miseria rispetto alla ricchezza che so esistere qua
attorno.

Sono impaziente per la poverta delle termiche che trovo e cam-
bio spesso, sempre cercando di andare verso Sud, finche perdo
la zona di generale risalita, trovo delle discendenze, e mi ritro- -
VO a spostarmi in avanti senza avere ancora una grande altezza.
Adesso non so se correre per scappare via dalle discendenze 0
andare piano per risparmiare quota. Mi decido a mettere il Mac-
Cready a zero e a seguirlo ciecamente. Cosi’ arrivo basso in un
altro posto, dove ¢ la terza volta che mi ritrovo basso, nel ver-
sante Nord di una valle orientata Est-Ovest che scende in dire-
zione di Bridgeport. A Bridgeport ¢’¢ I'acroporto. Non & facile
guadagnare quota perche il vento proviene da Ovest e discen-
de la valle , sicche il costone mi tiene su in qualche modo ma
non mi fa salire fino in cima alla montagna.

Perdo almeno un quarto d’ora prima di trovare il posto dove
si sale e riesco a andare su un po’ a tentoni dapprima, poi iQ
una magnifica larga e potente termica. Dopo un paio di minutl
una grossa nube comincia a formarsi sopra di me nel cielo lim-
pidissimo.

Arrivo fino in cima, cioé 16000 piedi (4800m) prima di ripartire.
Ho il tempo di guardare la situazione avanti e decido di passa-
re a sinistra del Mono Lake invece che a destra come altre vol-
te ho fatto, cioé verso la pianura invece che verso la montagna.
La le nubi appaiono meglio formate, inoltre non mi sembra che
si possa sperare molto camminando nel lato sottovento e in om-
bra delle montagne. Inoltre prendo la decisione di regolare I'e-
rogatore dell’ossigeno alla meta dell’altezza che ho, cioe se ho
16000 piedi posiziono I'erogatore a 8000 piedi, e vediamo quan-
to posso durare. Rimetto il MacCready a 2,5 m/s e riparto di
gran carriera, come se |’esperienza appena passata non m’aves-
se insegnato nulla.

Pero’ adesso va molto meglio. C’¢ una strada di nuvole molto
grosse e con potenti risalite, per cui non ¢’¢ da aver paura
correre. 4, 4 e mezzo, a volte 5 metri a salire. Lascio il MOF}O
Lake alla mia destra e poco dopo, sulla Granite Mountain, in
mezzo alla valle, mi fermo sotto un enorme cumulone che mi
riporta a 16000 piedi un’altra volta. Una fila di enormi nuvole
mi porta verso ’aeroporto di Mammoth Lake sul quale passo,
ritornando cosi’ verso la Sierra.

Le montagne qui sono assai belle, aspre, rocciose, dirupate, a
creste seghettate, con parecchia turbolenza. Ho il modo di os-
servarle da vicino in un paio di occasioni, perché devo fare quota
proprio girando appena sopra alle punte piu’ alte. Il sistema di
erogare I'ossigeno alla meta’ della quota funziona, nel senso che



non sento disturbi, ogni tanto sento il bisogno di fare respiri
piu’ profondi, allora apro I'erogatore per un minuto o due, poi
lo riporto indietro alla meta’ della quota.

Vicino alle mentagne trovo una nuvola piu’ alta delle altre, passo
i 17000 piedi e salgo ancora. 17000, 17950, ancora 50 piedi
(15m) e faccio 1 18000 ..... faccio due o tre giri, ma non riesco
a guadagnare gli ultimi 50 piedi. Eppure la nuvola & ancora un
centinaio di metri piu’ alta di me. Me ne vado, ma raccontero’
a tutti che ho fatto i 18000 piedi (5486m) in termica. 18000
piedi & anche il limite legale, non si puo’ superare altro che nel-
le "finestre” aperte su richiesta in occasione dell’onda.

Devo decidere cosa fare adesso. Devo fissarmi un pilone e tor-
nare indietro. Guardando la carta scopro che c’& un aeroporto,
chiamato “Coyote Flats”, un po’ a Sud di Bishop ma alle falde
della Sierra, € posso arrivarei stando sotto alle nuvole. Ci arri-
vo infatti senza difficolta’, mentre penso che turti i chilometri
che ho fatto per arrivare qui li devo anche rifare all’indietro.

Ci giro sopra, faccio finta di scattare la foto, e riparto anelando
per la via dl casa.

L’impresa ¢ stata bella, anche se ho dei dubbi che ritornero’
a Minden stasera. Sono le due ¢ mezzo appena passate, quindi
& ancora presto. Pero’ ho il problema dell’ossigeno e lontano
verso Nord ¢’e’ un grosso temporale che taglia la strada e mi
puo’ far perdere tempo. Vedo una enorme distesa di creste mon-
ragnose che si perde verso I'avanti e cerco di riconoscere nell’a-
ria chiarissima le montagne di fronte a Minden. Sono paurosa-
mente lontane, oltre 200 km, fa impressione vedere fisicamen-
te quanta strada ho da percorrere. Faccio la stessa strada che
ho fatto all’andata, sopra la Granite Mountain trovo un altro
aliante, piu’ alto di me. Non so se e’ un concorrente, certo €’
bravo, sale con eleganza. Parte verso Nord e non lo vedo piu’.

Non e’ facile descrivere emozione che si manifesta quando trovi
un altro aliante. Sei li’ che voli sole da ore, con il tuo itinerario
e i tuoi piccoli problemi in testa, e ti senti sperduto in questo
cielo immenso. Senti nella radio la gente che chiacchiera e dice
cosa fa e dove ', ma per la maggior parte e’ gente che vola vici-
no al campo . La gente che va in giro parla poco. A volte senti
qualcuno che riferisce la sua posizione e sai che e’ vicino alla
tua, ma e raro potetlo vedere e rimane solo una voce nella radio.
Inaspettatamente, mentre scruti il cielo per ottimizzare il tuo
volo, vedi la sagoma bianca di un aliante che ti vola sopra. Non
lo vedi arrivare, lo trovi li’. E arrivato anche lui cercando quel-
lo che cerchi tu. Dentro c’e’ un altro pilota come te, forse lo
conosci forse no, a terra e’ una persona normale ma li’ nel cielo
e' diverso. Semi-sdraiato, con lo sguardo indaga le nuvole e il
terreno, ascolta il suo variometro acustico e formula continua-
mente piani e calcoli. E bellissimo da vedere un aliante che ti
vola sopra cosi’. A volte cerchi di stabilire un contatto, a volte
no.

Poi in quei pochi secondi che non lo guardi si raddrizza e si
allontana. Alzi gli occhi e non lo vedi piu’, e senti la solitudine
ancora piu’ di prima.

Arrivo fino in cima alla termica, 17000 piedi (5200m). Devo
decidere se, passato il Mono Lake, conviene prendere la strada
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Hilton Ranch, sperduto nel deserto del Nevada. Non ¢'€ neanche una strada
asfaltata ma non serve, tapto ¢'é l'aereo. Se vinci la Hilton Cup vieni qui
a volare per una settimana, ospite del Barone Hilton. Notare il contrasto
tra la «civiltdr e il deserto,

che ho fatto prima, o no. Il fatto e’ che il temporale e’ enorme:
comincia dal Monte Patterson e prosegue verso Nord, paralle
lo alla strada che ho fatto prima . A sinistra guardando non i
sono quasi nuvole, mentre a destra del temporale ci sono dei
bei cumuli a perdita d’occhio. Il vento viene dalla mia sinistra,
cioe” da Ovest come sempre qui, scende il pendio della Sierra,
risale a formare il temporale sui pendii del monte Patterson e
piu’ in la’ delle Pine Nut, e continua a Est alimentando i bei
cumuli. Non me la sento di passare tra il pendio sottovento delle
montagne e il temporale, in un cielo quasi pulito, e penso che
posso girare attorno al temporale piu’ avanti, cioe’ in direzione
del Walker Lake, che e’ fiancheggiato da delle belle montagne.

Viaggio abbastanza spedito fra i 14000 e i 17000 piedi (fra 4300
e 5200m) con delle ascendemze sui 3, 4m/s, a volte anche di
piu’. Di ossigeno me n’e’ rimasto poco. L’inconveniente e’ che
il temporale sembra lunghissimo, adesso oltre 50km e largo una
trentina, e si espande a Est, cioe’ alla mia destra guardando.
Devo fare alla svelta e passare prima che mi tagli la strada. Ogni
volta che scelgo un cumulo lo devo scegliere sempre piu’ a Est,
perche’ dritto davanti a me vedo la pioggia.

Adesso sono all’ombra del temporale, un chilometro alla mia
sinistra piove. Sembra che il temporale mi si formi davanti, e
scarto nervosamente le termiche meno robuste, per non perde-
re tempo e fare strada. Ormai i cumuli non sono piu’ ben di-
sposti come prima. Poco prima del Walker Lake passo sotto a
nuvolaglie piatte che si stanno allargando. Il lago €’ grande e
ha un bel colore azzurro cupo all’ombra del temporale, si sten-
de a un sette-otto chilometri alla mia sinistra.

Qualcosa si muove proprio da quella parte: dapprima mi sem-

brano uccelli, poi riconosco la sagoma di due aerei. Hanno uno
strano motivo mimetico, perche’ sono dipinti di un colore gri-
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gio fumo con grosse bande bianche. Sono due F 14 “Tomcat”,
ri conosco le doppie code. Sono a un paio di chilometri da me
e 1000m piu’ in basso, affiancati, scivolano nell’aria senza che
ne senta il rumore. Sono bellissimi da vedere, inclinati in una
lunga virata a sinistra, me li vedo ingrandire piano piano e poi
rimpicciolire lentamente nella distanza.

Il temporale adesso sembra lungo oltre 70, 80km, si ¢’ allarga-
to dalla mia parte e per girargli attorno dovro’ andare ancora
piu’ a destra, a Est, e fare almeno 150km per tornare a casa,
invece dei 100 che potrei fare in linea retta da qui. Sto volando
ormal in mezzo a nuvolaglie grigie, con basi ad altezze diverse,
ascendenze attorno a 1m/s; ho messo il MacCready a zero e
vado piano piano.

Non so che fare. Il bello e’ che vedo la valle di Minden nel so-
le, come guardando da una finestra incorniciata dal tetto di nu-
vole sopra e nella parte inferiore dai monti delle Pine Nut. Non
c’e’ pioggia da quella parte, forse ha gia’ piovuto Ii’, e del resto
qui nel deserto la pioggia e’ rada, a volte evapora prima di rag-
giungere il suolo. Ogni tanto vedo qualcosa di bianco che cade,
sono radi fiocchi di neve.

Se vado dritto verso il campo ora, arrivo certamente all’aero-
porto di Yerington, a 30km da qui, posso atterrare li’ e tornare
a Minden a traino. Ma si, forse e’ la cosa migliore da fare. Ho
voglia di tornare a casa, I'ossigeno sta per finire, ho un bisogno
che mi infastidisce perche’ ho finito la scorta di ....toilette. In
fin dei conti non piove adesso, allora, senza girare quasi mai,
andando dritto piano piano nelle mezze ascendenze, sempre tra
15000 e 16000 piedi, quando arrivo all’altezza della cittadina
di Schurz seguendo un varco fra le nuvole mi dirigo verso il
campo che adesso e’ a 90km di distanza.

Nel mio aliante ¢’e’ un’atmosfera di guardinga attenzione. E
miracoloso che trovi queste mezze ascendenze e che riesca a
stare cosi’ alto. Scivolo lentamente verso Yerington, pratica-
mente circondato da nuvole di diverse altezze, vedo pero’ bril-
lare intensamente nel sole la valle di Minden. Sono immerso
in una specie di cupola fatta di nuvole. Non devo fermarmi per
non perdere tempo, non devo correre per non buttare via al-
tezza, passero’ il temporale? In aria calma, da qui con una pla-
nata sola ce la farei; 3000m per 60km fa efficienza 20. Eh, ma
trovero’ delle discendenze forti sotto le nuvole.

Passo sopra Yerington, altri 20-25km per arrivare alle monta-
gne delle Pine Nut. Adesso sto perdendo quota, non piu’ ascen-
denze. Circa 14000 piedi. Devo passare sopra le Pine Nut, 9000
piedi, e sotto le nuvole, che li’ sembrano alte sui 12000 piedi.
Trovo delle nuvole proprio davanti a me, devo abbassarmj per
non entrarci dentro. Aumento la velocita’, 'aumento fino a 100
nodi (180km/h), non basta, mi trovo quasi dentro alle nuvole,
non e’ facile giudicare le distanze in questa mezza-luce grigia-
stra. Non voglio superare i 100 nodi, ho paura di qualche tur-
bolenza improvvisa, allora apro i diruttori. Che rabbia, se lo
sapevo andavo piu’ veloce prima, risparmiavo tempo.

Ecco, passo appena sotto alle nuvole a tutta birra, vedo il tetto
j grigiastro che mi passa sopra a grande velocita’, richiudo i di-
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ruttori, ora si che ho trovato le discendenze e anche gocce di
pioggia. Non mi dire che si mette a piovere adesso. Guardo dalle
parti, piove a destra e a sinistra. Piove un po’ anche davanti,
ma vedo sempre bella chiara la valle di Minden.

Proprio ora, Zam! una luce abbagliante, a un chilometro da me
la traccia bianca della saetta. Gulp. La luce ha anche illumina-
to cortine di pioggia in alto che prima non potevo vedere. So
cosa vuol dire il fulmine: tra un minuto piove. Che faccio? Pio-
ve dappertutto, anche dietro, tanto vale andare avanti. Ora il
tamburellio diventa piu’ intenso, rumoroso, ¢ tutto d’un tratto
sono in mezzo alla bufera.

Il chiasso della pioggia ¢’ fortissimo, ascendenze, discendenze
e spostamenti laterali si alternano, brividi nell’aria sballottano
I'aliante, tengo la cloche con due mani nella ridottissima visibi-
lita’ per mantenere I’assetto. Le botte secche della folgore sono
numerose, assordanti e inaspettate, quelle vicine fanno saltare
il cuore. Per fortuna che ho un orizzonte di riferimento chia-
rissimo, cioe’ la sagoma delle montagne davanti a me, quasi ne-
re di qua e luminosissime dall’altra parte.

Lo sapevo, succede sempre cosi’. Sembrava che non dovesse pio-
vere piu’, invece guarda che roba. Cosa succedera’ adesso? Va-
do dritto, non posso fare altro. E poi sembra che debba fare
pochi chilometri per essere fuori. Il bello ¢’ che dopo aver tro-
vato forti discendenze, adesso scendo piano e a volte trovo an-
che delle belle risalite in mezzo alla pioggia. Inoltre sono sem-
pre bello alto, prima di arrivare a terra ne posso fare di cose.

Un sobbalzo violento, e una scodella d’acqua mi vola sopra alla
spalla e ricasca, bagnando il fondo del sedile. Che succede?

Non e’ possibile che I'acqua entri nell’aliante. Vado dritto sbal-
lottato dai venti mentre mij sento gradatamente bagnare sotto-
Naturalmente il bisogno che gia’ avevo diventa urgenza. Solo
piu’ tardi a terra scopriro’ che era acqua che perdeva dall’im-
pianto e che si era fermata nella fusoliera dietro il pozzetto del-
la ruota.

I sobbalzo I’aveva fatta volare fino sopra la mia spalla, e entra-
re nell’abitacolo.

Dopo un po’ la pioggia diminuisce e vedo che non ce ne sara
piu’ e passo bene alto sulle montagne. Infatti ci passo sui 12000
piedi (3600m). Sono fuori. Sono sotto a un cielo nerissimo men-
tre laggiu’ il terreno e’ tutto nel sole. A 20km dal campo trovo
una risalita forte, poi piu’ forte, poi fortissima, il variometro
e’ a fondo scala, il che significa che sono oltre 9 mfs a salire.

Ma non me ne importa piu’, adesso voglio atterrare subito.
Aumento la velocita’ e metto fuori anche i diruttori. Vedo be-
ne il campo e vedo un aliante che sembra a bassissima quota
che vi si dirige, proveniente da Nord-Est, alla mia destra. Poi
ne vedo un altro piu’ avanti, vicino al campo che scarica I'ac-
qua. Poi ne vedo un altro piu’ indietro, che insegue il primo
che ho visto. Sono bassissimi e corrono da matti.

Arrivo a 600m nel punto d’inizio della procedura, gli alianti ar-
rivano anche da altre parti, arrivano veloci e bassi, scaricano
I’acqua, cabrano su a 300 metri e poi vanno lenti all’atterraggio.



Una bellissima aviosuperficie nel posto giusto (cioé proprio quando ne bai
bisogno). L'aliante é al centro della pisia, l'ala di sinistra quasi tocca il
monticello di terra che delimita il bordo, La persona della foto é un vo-
lonteroso che aspetta con me l'arrivo del traino per il recupero. Dietro il
deserto.

In ogni momento ce ne sono 5 o 6 in atterraggio. Vengono ado-
perate le due piste 30 e 34. Il vento e’ robusto, vedo le mani-
che a vento tese.

Scarico ['acqua e aspetto il momento giusto. Quando sono de-
ciso a partire per il sottovento (a 500m di quota per prudenza)
vedo un aliante che atterra nella pista 16, in direzione opposta
alla 34 (Minden ha tre piste che s’incrociano al centro). Guar-
do la manica a vento che si trova vicino all’inizio della 16, e
infatti dice che il vento viene da Sud e teso. Guardo la manica
all’inizio della 34, dice che c’e’ forte vento da Nord. Allora butto
dentro il carrello e ricomincio a girare guardando le maniche
a vento.

Dopo due minuti sono tutt’e due a dire che il vento viene da
Sud. Un paio di alianti mi passano sotto dirigendosi verso la 16.
Ma guarda un po’, se il vento aspettava un minuto o due a cam-
biare ero nei pasticci. Bisogna che mi butto all’atterraggio, piu’
aspetto piu’ alianti arrivano, non posso aspettare mezz'ora. Al-
lora parto a 450m, seguo un aliante davanti a me, molto piu’
in basso, faccio tutta la procedura senza inconvenienti coi di-
ruttori tutti aperti e arrivo all’inizio pista in un discreto vento
di traverso.

A due metri d’altezza levo i diruttori per lasciar correre ['alian-
te quando vedo un altro aliante che mi passa 10 metri sopra.
Allora riapro i diruttori, rallento piu’ che posso e esco da una

parte. )
Mi butto fuori e finalmente passo porre termine al mio suppli-
zio ... idraulico. Una persona mi corre incontro per aiutarmi

a spingere |"aliante. “Welcome back” dice. E Doug Armstrong,
il meteorologo ufficiale dell’ Ameriglide. Indossa giacca di pelle
e cravatta. E Ii’ in pista ad aiutare generosamente i concorren-
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ti. Mi aiuta a spingere I'aliante per 200 metri finche’ raggiun-
giamo I'aliante che mi era atterrato sulla testa e il cui pilota e’
ancora dentro che chiacchiera con un’altra persona.

Lo riconosco per averlo visto in fotografia, €’ Justin Wills, il
figlio di Phillip. Mi presento e gli dico come il libro “Free as
a bird” scritto da suo padre mi abbia ispirato ed entusiasmato
e spinto ad iniziare il volo a vela. E simpatico, anche lui e’ pas-
sato attraverso il temporale e da buon inglese dice che "espe-
rienza e stata “interesting’. Dice che come ha visto il fulmine
ali e’ andato incontro, seguendo il detto che la folgore non col-
pisce mai due volte nello stesso posto. Ma Doug Armstrong os-
serva che mentre questa tattica ¢’ meglio di niente, non garan-
tisce molto perche’ il potenziale elettrico si ricarica in pochi
minuti.

Dobbiamo aspettare ad attraversare la pista perche’ altri alian-
ti atterrano in continuazione nel vento a raffiche. Arrivato fi-
nalmente alla macchina mi cambio i pantaloni bagnati e misuro
il triangolo Minden-Coyote Flats-Schurz-Minden: sono circa 505
km, sicuramente piu’ di 500. Merito del temporale che mi ha
fatto allungare la strada. Ho fatto i 500! E in poco tempo an-
che, 5 ore e 40 minuti dal decollo. Sembrava tanto piu’ lungo.
E forse lo era.

Forse ho vissuto 8 ore, invece di 5 e mezza. Forse .....forse vo-
lando non s'invecchia. L'ascendenza sia con voi.

HOEPLI

LIBRERIA GATTI EDITRICE

Via Spartaco 35 - 20135 Milano
Tel. (02) 5461804
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Dal sogno di un volo
al progetto: Pellicano

Qualche giorno fa ho incontrato Mario Mazzuc-
chelli nella sua officina per parlare di un sogno
che sta diventando realta.

{a cura di DAVIDE BRESSAN)

La realizzazione di imprese valorose ha sempre spinto i no-
stri uomini coraggiosi a concretizzare sogni che solo con uno
spirifo sportivo e «battagliero» come quello del nostro pro-
fagonista si sarebbe potuto avverare.
Mario Mazzucchell, sessant’anni, una vita passata in volo
¢ l'ideatore, il coordinatore, il pilota dell'impresa che lui stes-
O con i suoi collaboratori ¢i descriverd in queste pagine.
«Si fratta di realizzare un volo senza scalo con decollo da
Milano Malpensa in direzione Sud, sorvolando ad una quo-
fa compresa fra i venti e trentamila piedi il confinente afri.
cano, aftraversare |'Antartide e tornare a Nord passando
sull'Oceano Pacifico. Dopo aver passato il Polo Nord il rien-
fro & previsto ancora a Milano Malpensa — dice Mario
Mazzucchelli —. E un'impresa che non ha precedenti. So-
no molte infatti le differenze con I"esperienza fatta con il
Voyager.
Sostanzialmente sard solo a bordo ed il piano di volo & ca-
rafterizzato dalla eventuale presenza di venti al traverso che
certo non facilitano I'impresas.
Quest'ultima considerazione ha creato non pochi problemi
al concretizzatore dell’opera: I'ing. Carlo Ferrarin.
«Ovviamente un progettista in gamba come Ferrarin non po-
teva mancare alla realizzazione di questo mio sogno — di-
ce Mazzucchelli —. Di buon auspicio sono da un lato | re.-
cords compiuti da suo padre, dall’altro I"esperienza di pro-
gettazione dell’ingegnere: il Calif, il bireattore Venturi ed
infine il progetto per |'aliante del concorso World Class.
Caratteristiche principali, come descritto nei disegni allegati,
& un’apertura alare di circa 22 metri, una fusoliera con pro-
filo alare, piani di coda a «T», carrello monotraccia con due
grosse ruote retrattili a scomparsa totale con gambe di so-
stegno alle estremita alari.
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La spinta viene fornita da due motori diesel, uno anteriore
con elica bipala (forse a passo fisso) a scomparsa totale
in fusoliera come sul modello di motoaliante Stemme M10, -
I"altro, posteriore, con elica tripala bandierabile. Le pale so-
no costruite in legno dalla ditta MT Propeller.

CARATTERISTICHE TECNICHE

Apertura alare 22 m

lunghezza 8&m

Superficie alare 22 mq

Corda media 0,909

Corda estremita 40 cm

Corda incastro 1,418

Carico alare 210 Kg/mq
Velocita 230-300 Km/h
Potenza 200 CV costante
Durata 5 giomi e mezzo
Quota 20-30.000 piedi
Peso al decollo 4200 Kg

Peso carburante 3000 Kg {3700 litri di kerosene)
Peso a vuoto 1000 Kg

Carico pagante 200 Kg
Efficienza max 31

Velocita distacco 180 Km/h
Raggiungimento della quota circa | ora
Navigazione satellitare

«la scelta dei motori diesel turbocompresso da 200 CV pro-

doftti dalla VM di

Cento — afferma I'ing. Ferrarin — & stata

imposta da un minore rapporto consumo/peso (circalil 25%
in meno) valutando il trade off non tanto sulle prestazioni
del propellente, ma sulla durata del volo.

Durante il volo solo il motore posteriore rimarra in funzione
fornendo una potenza costante. Il raffreddamento di que-
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st’ultimo servird a mantenere caldo e pronto all’uso il moto-
re anteriore, utilizzato al decollo e poi retratto raggiunta la
quota di crocieran.

L'ing. Ferrarin ha il compito di essere il coordinatore della
progettazione e tra |'altro scegliere il lavoro svolto dai tesi-
sti del Politecnico di Milano, che ha reso disponibile i pro-
pri cervelli per studiare i problemi pib intricati di questo
progetto.

«Da questa collaborazione nasceranno interessanti lavori per
i tesisti del Politecnico — afferma Ferrarin — ad esempio |l
problema del decollo sard oggetto di una tesi specifica. Per
un aereo con questa configurazione non & un problema in-
differente, e considerando |'obiettivo da raggiungere, la pre-
senza del carrello che non debba pesare eccessivamente
e che sia facilmente retrattile, le due eliche impongono uno
studio di soluzioni sulle ali quali un‘incidenza variabile o par-

ticolari flaps».

Passando alla descrizione della struttura dell’aereo |'ing. Ro-
berto Saporiti, che ha offerto la sua disponibilita sia come
know-how che come struttura aziendale per la realizzazio-
ne dei modelli e degli stampi della fusoliera che verra rea-
lizzata in fibre di carbonio, dice che la fusoliera saré uno
dei problemi salienti di studio.

«Mazzucchelli dovrd vivere per circa sei giorni e, quindi,
I’ abitacolo dovra essere confortevole — dice Saporiti —. E
previsto il posto di pilotaggio sulla sinistra, mentre a destra
vi sard una brandina per il riposo del pilota, che sara assi-

stito da due autopiloti, uno sempre funzionante, |"altro in
stand by per emergenza. La cabina, ovviamente, dovra es-
sere pressurizzata. Alle spalle del pilota vi sara poi un enor-
me serbatoio contenente il carburante necessario al volo».
«La durata del progetto — racconta Mario Mazzucchelli —
& di due-tre anni con un impiego di circa ventimila ore di
lavoro. L'areo gode inolire di CN speciale.

All'originalita del progetto sembra essere interessata anche
la nostra Aeronautica e lo stesso ing. Bazzocchi ha offerto
la sua disponibilita nello studio dell’operan.

Roberto Saporiti ci saluta dicendo: «Soprattutto vorrei di-
mostrare a enti pubblici e certi esterofili che in campo aero-
nautico si pud fare ancora qualcosa di rilevantes.

Alla data attuale il gruppo di lavoro & composto dalle se-
guenti persone:
Mario Mazzucchelli
Ing. Carlo Ferrarin

pilota

progettista e capo
coordinatore

esperto per la realizzazione
dei modelli e costruzione in
vetroresina.

presidente del CAP.

In'g. Roberto Saporiti

Ing. Mario Pupi

Ing. Michele Passini
Dott. Raffaele Saporiti
Avv. Gianni Mirzan
Agostino Da Polenza

responsabile finanziario
alpinista e partecipante

all’iniziativa «Piramide di
Vetro» sull’'Everest.
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PER CHI VUOL SAPERNE DI PIU

Note meteorologiche a cura di Plinio Rovesti

Z.M. Trento - Domanda: Nell’ultimo numero di «<VOLO A

VELA», nelle sue note meteorologiche, lei parla

dell’ Associazione Geofisica Italiana con sede in Roma. Io

sono appassionato di meteorologia applicata al volo a vela,

essendo da molti anni pilota volovelista; non conoscevo
perd 'esistenza di tale associazione, la quale — penso —

debba trattare anche problemi che possono interessare il

nostro sport. Mi piacerebbe pertanto conoscere qualcosa di

pitt dell’associazione in parola (scopi, fini, soci che la

compongono, ecc.). Inoltre lei ha accennato ad un

Convegno organizzato a Roma nel marzo 1989 sul «Clima

dell’Area Mediterranea», affermando che in tale occasione

sono stati trattati una ventina di argomenti. Se lei fosse in
grado di specificarne i titoli le sarei molto grato. Grazie.

Risposta: L’ Associazione Geofisica Italiana (AGI) & stata

fondata a Roma nel 1951. Come recita Particolo 2 del suo

statuto, si tratta di una istituzione culturale che ha lo scopo

di promuovere e diffondere gli studi di geofisica in Italia,

tenendo presenti i problemi e le esigenze della Comunita

Nazionale, favorendo la collaborazione tra studiosi di

problemi geofisici e di discipline affini, anche nell’ambito

dei rapporti internazionali.

L’ Associazione, per conseguire i suoi scopi:

a) indice riunioni dei soci e di studiosi di Geofisica,

b) individua e persegue tutte le azioni che concorrano a
promuovere ricerche, corsi ed altre attivitd culturali nelle
discipline geofisiche.

¢) cura I'edizione del periodico sociale «Bollettino
Geofisico» e di eventuali altre pubblicazioni.

L’ammissione all’ AGI dei soci & deliberata dal Consiglio di

Presidenza. Il «Bollettino Geofisico» & edito con il

contributo e sotto il patronato del Consiglio Nazionale delle

Ricerche. L’ultimo numero & apparso nel giugno 1991 e

reca gli atti del 5° Convegno Nazionale sul Clima dell’ Area

del Mediterraneo (Aspetti Meteorologici ed Oceanografici).

L’edizione ¢ stata curata dai dottori R. Purini e M.

Severini, coordinatori editoriali del’AGI, che attualmente &

presieduta dall’Ing. Marcello Pagliari.

In fine, ecco I'indice degli argomenti trattati nel Convegno
in parola.

APPLICAZIONE ALL’AREA URBANA TORINESE DI

UN MODELLO DI QUALITA DELL’ARIA: G. Bonino,
A. Longhetto, G. Bonello, D. Anfossi

MODELLO LAGRANGIANO DI DISPERSIONE DI

INQUINANTI IN ATMOSFERA A SCALA LOCALE:
D. Anfossi, G. Brusasca, G. Tinarelli

INFLUENZA DELLE CONDIZIONI CLIMATICHE SU
FLUSSI INVERNALI NEL CANALE DI CORSICA: M.
Astraldi, C. Galli, G.P. Gasparini e E. Lazzoni
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NOTE SULL'INQUINAMENTO ATMOSFERICO
RILEVATO A MILANO NELL'INVERNO 1988-89 IN
RELAZIONE ALLA SITUAZIONE CLIMATOLOGICA:
P. Bacci, U. Facchini, M. Maugeri

STRUTTURE DELL’OSSERVATORIO GEOFISICO DI
MODENA A SUPPORTO DI CAMPAGNE DI MISURA
SUL CLIMA MEDITERRANEO: M. Boccolari, P.
Frontero, L. Lombroso, S. Morelli, S. Pugnani, R.
Santangelo

STUDIO DEL SOLLEVAMENTO DI AREE
VULCANICHE MEDIANTE MAREOMETRI
SOTTOMARINI: G. Budillon, L. Mirabile, S. Pierini
STATISTICA DEI TRANSIENTI ATMOSFERICI IN
AREA MEDITERRANEA: A. Buzzi, E. Tosi

STUDIO DEI REGIMI TERMICI E PLUVIOMETRICI
NELLA REGIONE EMILIA ROMAGNA: C.
Cacciamani, S. Nanni, T. Paccagnella, S. Tibaldi
LIVELLO DEL MARE E CLIMA NELL'ARIA
MEDITERRANEA: G. Cali, A. Mazzarella, A. Palumbo

ANIDRIDE CARBONICA, OZONO E CLIMA: G. Cali,
A. Mazzarella, A. Palumbo

ISTRUZIONI PER LA CATALOGAZIONE DEI DATI
D’ARCHIVIO PER UNA RICOSTRUZIONE DI
CLIMATOLOGIA STORICA, D. Camuffo, S. Enzi
INVASIONI DI CAVALLETTE E FATTORI
CLIMATICI DAL MEDIOEVO AL 1800: D. Camuffo, S.

Enzi

L’OSCILLAZIONE MEDITERRANEA: M. Conte, A.
Giuffrida, S. Tedesco

IL CICLO ANNUALE, RELATIVO AL 1988, DELLA
TEMPERATURA DELL’ARIA, DEL MARE E DELLA
RADIAZIONE SOLARE A TRIESTE: F. Crisciani, S.

Ferraro, F. Mosetti

UN FORTE EVENTO DI INTERAZIONE ARIA-MARE
NEL GOLFO DI TRIESTE: SUA FENOMENOLOGIA
E MODELLAZIONE NUMERICA: F. Crisciani, S.

Ferraro, R. Purini

CONTINUITA DELLA TEMPERATURA E DELLE
CONCENTRAZIONI: V. Dallari, S. Morellj, R.
Santangelo, S. Vincenzi

ATTIVITA SOLARE E CLIMA: G. Cali, A. Mazzarella,
A. Palumbo

L’EFFETTO ANTROPICO SULLA TEMPERATURA
DELL’ARIA A GENOVA, ITALIA: G. Flocchini, G.
Russo

INTERAZIONE TERMICA TRA L'ACQUA E IL
FONDALE DI UNA LAGUNA: S. Pugnaghi, S. Teggi, S.
Vincenzi, R. Zonta

UNA STIMA DEI PARAMETRI DELLO STRATO
LIMITE PLANETARIO SUL MARE: M. Pagliari
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STORIA DELLA METEOROLOGIA

di Achille Bardelli

Lo scrittore Montanelli definisce “periodo dei secoli bui* I'arco di tempo che va dal 476 d.C. alla fine del primo millennio.
Questo periodo e’ infatti contraddistinto dalla decadenza socicle, politica e culturale della civilia occidentale e anche lo
sviluppo dello studio della meteorologia, come tutte le alire scienze, subi” un ralleniamento fino quasi a dissolversi. In questo
arco di tempo, alla razionalita scientifica subenté sempre piu forte il concefto di risposta divina al comportomenio umano.
Era un periodo in cui l'attenzione delle classi sociali piu'colte era rivolia a salvaguardare il patrimenio letterario e umanistico
dell’antichita greca e romana.

Questo succedeva solto la spinta della Chiesa nascente, che avendo raggiunto il controllo globale della cultura e giudicando
la scienza come cultura della materia, quindi demoniaca, la reprimeva con tutti | mezzi. Fra questi, la non trascrizione dei

testi antichi e la loro messa al bando.

Seconda parte: LA PARTE DEI SECOLI “BUI"

dalla fine dell'impero, ai primi del rinascimento

Nel IV secolo d.Cr. Sant'Agostino, il piv’ autorevole dei Ma Plotino aveva studiato ad Alessandria di Egitio e

primi padri della Chiesa, diceva testualmente nel suo conosceva quindi molfo bene |'Almagesto, |'opera scien-

manuale dei cristiani “Enchiridion”: (r.b.24) tifica del grande matematico e cosmeloge greco, Claudio
LT non & necessario esaminare a fondo la natura Tolomeo.

delle cose, come fu fatto da quelli che i greci chiamano
“fisici”; né bisogna inquietarsi per limore che i cristiani

ignorino la forza e il numero degli elementi, il moto,
I'ordine e le eclissi dei corpi celesti; ............  presagi
delle tempeste; e mille alire cose che quei filosofi hanno
scoperio, oppure credono di aver scoperto ........... E

sufficiente al cristiano credere che la sola causa di tutte

le cose create ... & la bontd del Creatore .......... ’
Durante tutto il medioevo il controllo della Chiesa venne
esercitato tramite il monachesimo, che assieme all'egregio
lavoro di copisteria e storiografia esercitava anche ['opera
di censura. A questa situazione di fatte si ribello per primo
'impero di Bisanzio con Costantino Porfirogenito che awio
il processo di una storiografia laica affidata a impiegati
dello stato, aprendo cosi il processo alla creazione di
Enciclopedie. Queste avevano il compito di riordinare il
sapere greco e lafino @ quel tempo ormai disperso,
affingendo spesso da traduzioni in arabo. L'enciclopedi-
smo dell'inizio del millennio & I'unico apporio culturale e
scientifico in olire mille anni di storia.(r.b.20)
In occidente ad impoverire il contenuto scientifico della
metearologia contribul non poco anche il grande flusso
migratorio dal nord e dall’est, che comportd nuove fradizio-
ni e nuove culture, ricche solo di credenze magiche e di
pratiche divinatorie.
Si & gia visto nella prima parte come su Roma imperiale
conﬂu{ssero le cullure greche ed‘c.;rientqli. In medo parfico Concezione dell'universo al tempo di Tolomeo,
lare il pensiero Fi\osofi;oescwemlhco grecovenne integralo o 7o descnive Vitauvio in "Deld'dnchitettuna’:
con .lo cullura scientifica e con la magia di provenienza 5, along wontne &4 vonan ded wnds Hel
egiziana. on : . EE
Nel Il secolo d.C. il pensiero di Platone e di Aristotele <0 vigggl SadL. CARPLONY d maf’#m ma per {a

e notagione deld cielo sono nipontati indietro dalla

rovarono in Plotino un punro di congiunzions costituendo . . ; "
cosi I'ullimo grande sistema filoscfico dell'antica Grecia quatidiine alvoduglone del Lomga™ /

.
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Il lavoro di Plotino, le Enneadi, non poté fare a meno di
risentirne ed ecco allora che il suo neoplatonismo insegna-
va che attraverso gli astri si poteva ritrovare 'immagine
dellUno , dell'essere ascendente, di Dio. In un ambiente
culturale cosi predisposto ecco che trova facile attecchi-
mento |'astrologia, scienza occulta che cerca di rintraccia-
re gli eventi dell'vomo attraverso i movimenti degli astri.
Ancor pit facile collegare i movimenti di questi con i
movimenti atmosferici.

In questo modo il determinismo ha il sopravvento e lo studio
della posizione degli astri genera la processione fenome-
nologica. | cicli lunari scandiscono il passare del tempo e
deferminano gli eventi legati al mondo coniadino, rinfor-
zando quei concetti deterministici che vedono uno stretto
collegamento fra la ciclicita della luna e la ciclicita degli
eventi meteorologici. Particolarmente studiate furono le
relazioni fra osservazioni lunari ed evoluzioni del tempo,
trovando in molti casi esatte correlazioni, fondate peraltro
su teorie sbagliate.

Il risultato di questi studi portd la diffusione dei lunari, il cui
impiego si rifrova presso le comunita” europee per merito
dei numerosi conventi locali, che divennero dall'VIIIJ.C. il
luogo in cui reperire le informazioni collegate alle attivita’
agricole, quali la semina ed il raccolto.

“, -, 7'[0: ‘r

¢ 15\:
1

L'astrodogo.
Roma. Museo N.A.T.P.

-

Silogratia dal fondo Sodliani.
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Fra gli studi piv interessanti riportali da documenti giunti @
noi, va citato il “Della composizione del mondo” di Ristoro
d'Arezzo, che nel 1282, classifico i climi della terra in sette
diverse tipologie, che corrispondevano ai sette astri ruotan-
ti attorno alla terra. In un periodo storico dominato dal-
astrologia, & conseguenza logica che il Ristoro collegasse
le alterazioni meteorologiche come rimescolamenti di
questi climi dowuti alle congiunzioni dei relativi astri o
comunque alterazioni derivanti dalle loro posizioni relative
rispetto alle costellazioni stellari. I| determinismo, anche in
questo caso, tentava di razionalizzare piani di previsione
delle condizioni atmosferiche semplicemente studiando in
anticipo le posizioni degli asiri.

........ staticita del concetto di atmosfera

Durante tutio il medioevo europeo nulla migliord neppure
in merilo alla comprensione dell'atmosfera. Aristotele nella
sua “Meteorologica”, coerente con le sue osservazioni e le
sue feorie, ci aveva presentato un‘atmosfera stratificata in
tre livelli. Nel primo strato, fermo con la terra viveva |'uvomo;
nel secondo, freddo, si condensava I'umidita; nel terzo piv
eslerno e ruotante con il cielo, si aveva maggior calore per
la vicinanza del sole. Qui venivano bruciate le esalazioni
umane, purificando cosi I'insieme terrestre.
Questo “etere” era ricolmo d'aria; “corpo semplice” che
assieme al fuoco, all'acqua ed alla terra coslituivano dli
elementi essenziali ai quali si poteva risalire dalla scissione
di tutte le sostanze cosfitventi I'universo.
Questa teoria aristotelica domine tutio il medioevo.
Lq divina commedia di Dante , oltre che a testimoniare la
visione tolemaica che si aveva dell'universo nel Xlll secolo
. testimonia pure che i concetti di materia e quindi di
atmosfera non sono cambiati, Dice infatti nel "Purgatorio”
(VII, 124):

“llo veggio I'acqua, io veggio il fuoco,

I'aere e la terra in tutte le misture ”
Nello stesso “Purgatorio” { XXVIII, 103 | riconferma che
"aria , ritenuta priva di peso, si eleva nella sfera interposta
fra t?rro e fuoco e partecipa al moto delle tre stere celesti.

In circuito tutto quanto

I'aere si volge con la prima volta.”
Ancora nel secolo successivo, il XIV, 'umanista fiorentino
leonardo Dati riconferma con i suoi scritti i conceti
aristotelici di atmosfera e si deve aspettare I'arrivo di
Copernico per dare uno scossone significativo a tutta la
scienzq.
Fortunatamente al ristagno della cultura scientifica continen-
tale sotto il dominio della Chiesa cattolica si contrappone
un notevole dinamismo in tutto il mondo mussulmano.

........... il contributo dell’Islam

Il grande splendore culturale e scientifico che si ritrova
presso le civilla" islamiche trae origine da un seme geltato
dai greci negli ultimi secoli dell'era volgare e facilmente
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diffuso attraverso i territori dominati dalla lero  lingua,
imposta a lutta 'area conquisiata.

| greci avevano creato scucle di divulgazione scientifica
olire i lore confini nazionali, a Siracusa, ad Alessondria,
Antiochia, Pergamo ed & merito soprattutio di queste due,
se dall'Vlllal Xll secolod.C., fiorirono scuole e si formarono
scienziali. l'evento parle da Bogdad e focca tuite le citta’
della loro conquista e questi attenti studiosi  diventano |
grandi propagaiori di tutte le materie scientifiche owiate
dai greci. La loro sefe di conoscenza li porid ad indogare
anche oltre i loro confini E' merilo loro se anche le
conoscenze scientifiche indiane sviluppatesi nel V secolo
d.C. per merito di Aryabatha vengone sviluppate nel Vil e
VIl secolo presso le loro scuole. (r.b. 21)

Sciengiati e staumenti deldl'Ossenvatonio
di Fatanbul alla tine deld XV asecolo.

E' in questo clima che Hunayn b. Ishag tradusse moltissimi
testi alla fine dell' Vil secolo, fra cui, alcuni di meteorologia
di particolare interesse per i suoi studi di fisica. Nel secolo
successivo, anche il piv' grande di questi scienziati, Ak
Kindi Abu Yusuf Ya'qub si occupe’ dello studio dei

-

fenomeni meteo, classificandoli per prime come materia
disfinta dalla cosmologia. Anticipo’ cosi 'austriaco Reinzer
di quasi mille anni. *

Ma l'elenco degli scienziati che si occuparono a fempo
piu’ o meno pieno alla meteorologia furono numerosi come
testimonia il lavore di G. Sarton in History of Science.

Il livello che raggiunsero non fu inferiore @ quello documen-
lato sui cinesi. Avevano misurato lo spessore dell'atmosfera
in 52.000 passi; misuravano la densita’ dell’aria e cono-
scevano molio bene i concetti di evaporazione e conder-
sazione. Erano dei chimico fisici eccellenti.

Questa diffusa cultura permed la periferia del lore dominio
e incominci® ad attrarre ricercatori e studiosi da tutte le parti
del mondo cristiano.

.......... il risveglio delle scienze in Occidente

[l rinascere di uria certa metodicita scientifica nei rilevamen-
i meteorologici lo si deve in modo indiretto al francescanc

Roberic Grossatesta che, a cavallo fra il Xll ed il Xlll secolo,
fece rifiorire lo studio delle scienze naturali presso l'univer-
sita di Oxford, dove divento cancelliere.

Vi fondd una scucla di pensiero scientifico che influenzo le
universitds tedesche e quelle di Parigi e Padova, instauran-
do un collegamento con quei luoghi dando origine in
sequito ad un  gruppo di scienziati definiti moderni:
leonardo, Galileo, Gilbert, Francesco Bacone, Harvey,
Cartesio, Newtfon e leibniz.

In questo ambiente propizio agli amanti delle scienze
naturali, fra il 1337 ed il 1344 compi i svol studi di
meteorologia Daniele di Morley, che aveva in precedenza
passato un lungo pericdo di apprendimento a Toledo.
Citta questa in cui ancora si parlava ['arabo, citid
cosmopolita eve accanto ad arabi vivevano ebrei, mori,
spagnoli mussulmani e spagnoli cristiani. Crogielo quindi
di culture diverse e detentrici di tutia la scienza anfica, qui
portata dai conquistatori mussulmani. {r.b. 17]

Il Morley redige un suo trattato di metecrologia che deve
servire al contadino per regolare i tempi dell'agricoltura.

| suo non &' ancora un lavero di metodo, €' essenzialmente
un riordine di tutte le informazioni che trova nei testi greci
ed arabi, ripuliti da quelle implicazioni divinatorie che
avevano pervaso il passato. [r.b.14)

il contributo della stampa

In un clima di assoluta staticita sulle conoscenze meteoro-
lagiche, al di la del lavero isolato di Daniele di Morley, si
arriva al grande evento storico del 1440, quando venne
inventata la sampa con caratteri maohili. Quest'invenzione,
per gl owi motivi di ampiamento della base di accessoalla
cultura ed al pensiere di alii vomini, diffuse velocemente
tutto il sapere umarno e soprallufo cambio la velocita di
sviluppo delle scienze e fortunatamente anche delle cono-
scenze meteorologiche. Quest'ultimo cambiamento & in-
diretio e sicuramente mal recepito dalla popolazione
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europea ormai condizionata da lunari e da determinismo
astrologico. A conferma di questa affermazione, basta
citare la poca attenzione prestata all'opera * Meteorologi-
ca " di Aristotele da parte degli stampatori dell'epoca,
edita per la prima volta solo nel 1531 a Basilea per opera
di G. Bebel. Quasi 100 anni dopo l'introduzione della
stampal (r.b.26)

Daltra parte in quel periodo era ancora saldo il concetto
cosmologico di “sistema tolomaico”. Dobbiamo arrivare
alla morte di Copernico nel 1543, per avere i segni di un
riscontro positivo alla sua opera rivoluzionaria “ De revolu-
zionibus Orbium Caelestium “. Questa viene pubblicata
con dedica al Santissimo Signore Paolo Ill, Pontefice
Massimo, ma tfenuta comunque repressa dal conservato-
rismo della chiesa che aveva costruito sul sistema tolemaico
i pilastri teologici della struttura dell'universo.
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Manoscritto autogrnafo di Copernico con un
disegno esplicativo del "Sistema Copenni-
cano”. Da De Revoldutionibus orbium coele-—

stium, 1543, Fod. 9 ~.

L'opera di Copernico, cambiando il modo di interpretare
'universo, scardinava le basi concettuali aristoteliche, cosi
ben giustificate dal matematico Tolomeo, ed apriva nel
contempo le porte ad una nuova era della scienza.
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Ne frae un grande vantaggio la meteorologia, che era
rimasta tanto legata al destino della cosmologia, vincolata
dai concetti aristotelici di continuita dell'atmosfera fra la
terra e la luna e soprattuito dal determinismo che gli astri
gravitanti attorno alla terra avevano sull atmosfera stessa.
Nello stesso periodo di tempo in cui Copernico svolgeva
i suoi primi studi, un aliro grande scienziato, leonardo da
Vinci compiva osservazioni e siudi sulla meteorologia;
ignaro che, in molli casi, stava ripercorrendo le stesse
valide osservazioni fatte da Aristotele

.......................... da Aristotele a Leonardo

llavoro svolto da leonardo si sviluppd lungo un ampio arco
di tempo. Si rittovano annotazioni gia nel 1480 come altri
appunti risalenti al 1515, leonardo affrontd i fenomeni
meteorologici con |'occhio dell'ingegnere differenziandosi
cosi da Avristotele nel quale prevaleva I'oftica naturalistica.
le sue osservazioni avevano lo scopodirilevare leggi della
natura da adottare per migliorare la vita dell'vomo tramite
latecnologia, quelle di Arisiotele erano orientate a collocar
re I'vomo al centro della natura stessa. Le annolazioni falte
da Leonardo dovevano servire solo al suo utlizzo personale
ed anche per quesio rimasero sepolte fino all'inizio del
1800 quando vennero raccolte e catalogate in diverse
opere.
Quelle che maggiormente interessano la meteorologia
sono rintracciabili nel cosi detto Codice Atlantico pubblica-
to solo nel 1833. Alire sono contenute nel Codice sul volo
degliuccelli ed altre ancorq sono inserite in vari studi, quali
quelli di balistica o quello sui fuochi di artificio. Un'eccel-
lente pubblicazione & stata curata da A.M. Brizio che ha
riordinato gli scritli per argomento: il capitolo XX * Degli
elementi” & particolarmente utile allo studioso di meteoro-
logia. (rb.27)
leonardo conosceva in modo chiaro, come Avistotele, il
ciclo dell'acqua e attribuiva all'energia solare il compito di
muovere tutto il sistema, come appare da questi stralci di
appunti:
"......la quale umidita continuamente. ... ricade alla
terra e poi risale, tirata dal calore alquantoin alto e da
quello sostenuta, . poi da quello abbandonata ........
Codice C 6r. (1490)
ed ancora:
“...lacqua...sileva in vapori e nebbie, e convertita
i” nebbia ricade in pioggia, perche le minute parte del
nuvolo s’appiccicano insieme e fanno le gocciole, e per
varie elevazione fa di se varii effetti, cioé o acqua o
neve o grandine.”
Codice A 26 1. (1492)
Particolarmente interessanti sono le sue annotazioni sui
movimenti dall’aria, fatti in merito allo studio del volo degli
uccelli. Osserva che le masse d'aria cariche di umidita si
spostano e quando raggiungono aree di pit bassa tempe-
ratura rilasciano I'umidita anche in forma violenta.
Annota la presenza di forti correnti d’aria dirette verso il
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centro aspirante di grandi cumulinembi:
" E gia sopra a Milano, inverso lLago Maggiore, vidi
una nuvola in forma di grandissima montagna piena di
scoli (gobbi) ... atiraeva a sé tutti li nugoli piccoli che
intorno gli stavano .... e infra due ore generd si gran
vento, che fu cosa inaudita; e questo fece nel riserrarsi,
che l'aria che infra quella si rinchiudeva, essendo
premuta dalla condensazione del nugolo, rompea e
fuggia per la parte pits debole, scorrendo per aria con
ispesso tomulto, facendo a similitudine della spugna
premuta dalla mano sotto I'acqua.”
Codice F 35 . {1508

leonardo non si ferma alle semplici osservazioni sull' umidita.

Studia le scoperfe dei suoi contemporanei, in modo

particolare gli scritti di Leon Battista Alberti che qualche

decennio prima aveva descritto un igrometro ad assorbi-

S
S

mento nel suo trattato di architettura "De re aedificatoria”.
Ir.b. 27)

le osservazioni dell’Alberti nascono dallo studio del com-
portamento delle spugne al cambio dell'umidita atmosferi-
ca. Per dovere di cronaca va ricordato che ua contempo-
raneo dell'Alberti, il filosofo di Cusa, Nicold Chryffs
Cusano, si occupd nello stesso periodo del problema della
misurazione dell'umidita.

In merito a questo problema, Leonardo nel Codice atlanti-
co, F8,b, disegna di sua mano un igrometro a bilancia,
dove si contrappone a della “bambagia” adsorbente una
certa quantita di cera. E' un vero igrometro con indice
girevole su un quadrante. Softo al disegno scrive: “a
conoscere la qualitd e grossezza dell'aria e quando ¢ o

piovere”.
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particodare dal foglio 141 del Codice
Atlantico Milano. Biblioteca Ambrosiana.

Sulla sinisina igrometro ad assonbimento
e sulla destra anemomeiro a piasitra.

Altre inferessanti osservazioni per il meteorologo, si ritrova-
no ancora nei suoi studi sul volo degli uccelli. Annota infatti
come quesli risalgano in quota senza muovere le ali,
seguendo dei moti circolari in posizione inclinata. La stessa
osservazione la potrebbe fare il volovelista, a cui capita
spesso che, risalendo una termica, si frovi a ruotare atiorno
ad un falco che risale utilizzando la stessa corrente
ascensionale.

“Quando il nibbio monta o discende sanza battimento

d'ali, esso tiene le ali oblique e obliqua tiene la coda

per il medesimo verso...”

Codice K2 60 e 59

-

Su aliri appunti si ritrova come gli uccell, sfruttando il vento
pofevano  risalire di quota:
"'uecello si leva in alto a dirittura sanza battimento d'ali
e quando il vento reflesso di softo lo percuote ... e per
quesio dividi il trattato degli uccelli in 4 libri il
secondo del volo sanza batter ali e per favor del vento”
Codice K1 3r.
Quesle annotazioni, rimaste sepolie per secoli sono oggi
alla base dei principi del volo a vela. Ma “l'ingegner
leonardo” non si accontenta di quanto. Studia i venti,
sopratiutio studia le interferenze che essi hanno con |'oro-
grafia del suolo. Ne risulta una visione assolutamente
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"...fa che essi venti insieme si raggirino e si stringano
insieme in forma di grandissima colonna;
gia vidi fare concavitd di statura d'omo sopra dell'are-
na del mare, e cavar sassi di bona grossezza di
tal concavita, e portar l'arena e dliga infra I'aria per
ispazio di un miglio, e questa discorrere infra I'acqua, e
quella raggirare e vaporare in forma di spessa colonna
di nuvola, la quale nel suo superiore estremo compone-
va oscure e folte nugole; e queste nugole dopo le cime
dei monti, si spargevano e seguitavano il retto corso del
vento !

Codice leicester 30v. (1508/9)
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Particoldare dal foglio 214 del Codice Atlan~
tico Milano. Riblioteca Ambrosiana.

IL volo degli uccelli in ascendengza.

Anche nello studio dei venti, leonardo si preoccupa di
definire il problema in termini scientifici. Non si accontenta
perianio di tutte le osservazioni fatte, ma va oltre progettan-
do un anemometro a pressione disegnato accanto all'igro-
metro sopra citato e ripropone la banderuola per registrare
la direzione dei venti.

Infine rimane de segnalare la softile osservazione in merito
alla temperatura dell’aria. leonardo rileva che man mano
che si sale in quota la temperatura scende con gradualitd.
A questa considerazione arriva osservando che man mano
che si sale si trovano uccelli sempre pit grossi. Questo non
per le loro capacita motorie ma per il maggior piumaggio
posseduto, che li protegge dal freddo sempre piv crescen-
te. Aristotele arrivo attraverso il metodo induttivo sull’ osser-
vazione della condensazione dell'umiditd ad analogo
\considerozione, leonardo, il genio della tecnologia,vi

=

moderna, con chiari concetti sulle deviazioni per ostacoli,
sui venti ciclonici, sulle brezze marine e di monte. Rileva
persino le bolle d'aria e le colonne termiche, alle quali da
comunque una spiegazione errata proprio per la sua
osservazione ingegneristica e non naturalistica:

\

arrivd affraverso 'osservazione dello sperimentatore. Sul
parametro “temperatura” non ci sono riferimenti a strumenti
conosciuti da leonardo, ma & importante rilevare come su
questo parametro incominci a convergere |'interesse deg|i
scienziati dell’epoca.

la risposta non tarderd a giungere. Pochi decenni dopo la
sua morte, |'alchimista, fisico e astronomo napoletano
Gianbattista Dalla Porta, propone un termoscopio,” uno
strumento vitreo..."con il quale “son solito separare la
temperatura calda da quella fredda in qualsiasi regione”.
Il patrimonio scientifico meteorologico di Leonardo rimane
purtroppo sepolto nella montagna dei suoi appunti, contri-
buendo pertanto poco allo sviluppo della scienza, che
proprio partendo dal suo periodo storico avvia i passi verso
la rivoluzione scientifica. Ma la fama delle scoperte e delle
invenzioni di leonardo fece rapidamente il giro delle
universitd e dei centri di cultura dell’epoca, infervorando
molti che lo imitarono ricercando nuovi principi della natura
e sperimentando nuovi strumenti.

Va ricordato che a questa rivoluzione contribui non poco
la feroce predicazione dell'abate Giordano Bruno. Questi
sposando | a modo suo) le teorie di Copernico, tentd
invano ed in modo impreparato di rivoluzionare le teorie
teologiche della chiesa in merito al cosmo ed alla scienza.
Ne usci sconfitto, ma la sua predicazione scosse I'anima
degli scienziati che gia sollecitati dall'esempio di Leonar

O, mossero i primi passi verso la scienza del seicento.

(r.b.29)

....... -.....i grandi viaggi e la meteorologia

In merito alla ricerca del presente lavoro, va ricordato che
il XV secolo non fu importante solo perche genero i due
grandi geni, Copernico e leonardo, ma anche perché fu
il secolo in cui sorsero i presupposti sociali per una
mefeorologia scientifica. Questi presupposti fondano su
una nuova necessita, che vede |'umanita di quel tempo
incominciare a manifestare; la necessita di viaggiare per
terra e per mare. Se & facile ricordare che siamo nel secolo
delle grandi imprese nautiche, ai nostri fini va ricordato che
in questo secolo sorgono in tutta I'Europa grandi nuclei
urbani, che awiano intensi scambi commerciali. (r.b.30)
I centro di questo fenomeno & Firenze, da cui parte |l
dominio dei suoi banchieri in tutte le cilta europee.

Gli scambi delle merci avwengono sia per via terrestre che
per trasporto marino e fluviale. In ogni caso sono viaggi
lunghi nei quali persone e mercanzie soffrono delle avverse
condizioni del tempo. Per quanto si tenti di individuare un
minimo di conoscenza sulle migliori stagioni per effettuare
certi viaggi, non si scopre altro che grande impreparazione
scientifica ed osservativa. Basta citare il viaggio di Carlo
di Gand (il future Carlo V ) che arrive a Middleburg (Paesi
Bassi), il 4 luglio 1517 e riparti con la sua flotia solo nella
prima decade di settembre per venti contrari. Ma non
finisce qui I'avwventura, dovette sbarcare sulla costa del
I'’Asturia per sopraggiunto mal tempo e raggiungere a piedi)
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solo alla fine di novembre Tordesillas, sua metafinale.{r.b.31)
La necessita ad intensificare gli scambi commerciali, la si
ritrova anche esaminando le modifiche delle date relative
alle sospensioni invernali dei traffici marittimi. In epoca
romana si restava in porto da ottobre ad aprile; alla fine del
Xlll secolo da fine novembre al primo di marzo; nel XV
secolo , da fine novembre al 20 gennaio.

la scelia delle rotte pit sicure e dei periodi piu propizi per
le condizioni del tempo,erano affidate ai vari comandanti
delle imbarcazioni, alle loro esperienze singole o meglio
alle loro congetture tult'altro che scientifiche. Proprio per
questo sorsero le prime assicurazioni sul frasporto delle
mercanzie. Tullo questo per percorsi limitati al vecchio
conlinente ampiamente conosciuto e rigirato. Coniil finire
del XV secolo sorse una nuova necessitd, quella di proteg-
gere i lunghi viaggi nell'aperto oceano ancor pit scono-
sciuto e pericoloso.

Si apre pertanio per la meteorologia una nuova epoca da
soddisfare; un epoca in cui se ancora prevale nel popolo
la cultura del lunario o della previsione astrale incomincia
ad insorgere la necessita di una previsione realistica e
oggettiva. 'apertura a queste esigenze le porgono Coper-
nico con la sua rivoluzione e Lleonardo con il suo insegna-
mento ingegneristico.

D'alira parte la mefeorologia aveva perso per il mondo

2
\ K

\

agricolo la drammacitd dei tempi precedenti, visto il forte
sviluppo dei commerci e la  susseguente rivoluzione
agricola dovuta alla costruzione in tutia Europa di canali
che permettevano di mediare le avverse condizioni climo-
tiche.

......................... conclusioni

| secoli bui sono contraddistinti da una intensa proliferazio-
ne di pronostici meteorologici fondati sul determinismo
astrale e in seconda battuta sul comportamento del pianeta
luna. Si difondono lunari propagandati dai conventi, con
lo scopo di aiutare il mondo agricolo nella gestione dei suoi
cicli produttivi.

La chiesa,interessata, sostiene questa impostazione ed é
solo con Copernico e con la conseguente revisione dei
concetti di universo che si pud riaffrontare |'argomento con
un’oftica scientifica nuova.

A questa trasformazione contribuisce in modo indiretto ma
determinante Lleonardo, con i suoi studi e soprattutio con 1l
syo insegnamento.

Ma la vera svolta allo sviluppo scientifico della meteorolo-
giala apportala nuova necessita di proteggere i commerci
e la politica degli scambi che dalle cittd piv evolute si stava
diffondendo a ragnatela su tutto il mondo conosciuto.

Riferimenti bibliografici

Heer F.

Hill D.,Ahamad

Cook, Adcock, Charlesworth
Hans-Wilhelm Haussing
Thomas Kuhn

E. Bernacca

Brunet J.C.

leonardo da Vinci
Thompson Ph. D.

lerner e Gosselin
Braudel F.

Camusso L.

Alexander P.

le Roy ladurie

Il medioevo 1100-1350

Islamic tecnology: an..... Unesco
Storia del mondo romano Vil e VIl vol.
Storia e cultura di Bisanzio

la rivoluzione Copernicana

Il tempo domani

Manuel du libraire ed de I'amateur de livres.
Pensieri sull'universo di A.M.Brizio

Il tempo

Giordano Bruno da: le scienze

I tempi del mondo

Guida oi viaggi nell Europa del 1492

le climat en Europe au Moyen Age.
Ecole des hautes études, Paris

Histoire du climat depuis I'an mil.

361



produzioni e promozioni

NUOVI PRODOTTI
DELL'INDUSTRIA POLACCA

(a cura di DEMETRIO MALARA)

L'industria aeronautica polacca ha prodotto, negli ultimi anni, diverse novits nel settore del volo a vela. Alcuni
dei velivoli o alianti di cui parleremo nel seguito non sono pit «<novitar» in senso assoluto, dato che si stanno
diffondendo in vari paesi e, nel caso degli alianti sportivi, hanno partecipato a competizioni. Tuttavia, la mag-

gior parte di questi prodotti & ancora sconosciuta al pubblico italiano; per questo e poiché si tratta di costru-
zioni assai interessanti pensiamo che ne vada fatta una breve presentazione.

SZD-55-1

Questo aliante Standard di alte prestazioni vold per la pri-

ma volta nell’agosto 1988 a Bielsko-Biala. Da allora ha par-

tecipato con successo a numerose competizioni nazionali

ed internazionali, fino agli ultimi Campionati Mondiali in

USA. Il suo «palmares» comprende:

— 1° posto, Campionati dei Paesi Socialisti, 1989

— 1° posto, Campionati Europei Juniores, 1989

— 7° posto. Campionati Europei, 1990

— 2° e 3° posto, Campionati Nazionali Finlandes;i,
1990

— 2° posto, Campionati Mondiali, 1991.

La caratteristica di spicco dell’aliante & la pianta alare se-

miellittica, del tutto originale cosi come il profilo del tipo CARATTERISTICHE TECNICHE

NN-27, appositamente sviluppato per lo SZD-55-1, Apertura 15 m

La struttura & realizzata in composito di fibra di vetro; no-  lunghezza 6,85 m

nostante non si sia fatto uso di fibra di carbonio, il peso a é“ezﬁ.o. 1,47 m

vuoto (comprensivo degli equipaggiamenti base) & stato A“ﬁ:g;fe::gre 3,364mq

contenuto in 210 kg. L'ala e le superfici di comando sono  Peso o vuots 210 kg

costruite con «sandwich» di fibra, mentre la fusoliera e deri-  Peso massimo, con zavorra 500 kg

va sono di laminato solido, per rendere pit agevoli le Mpa-  Prestazioni di progetto, ai carichi alari indicati:

razioni. . 31,25 kg/mq 50,5 kg/mq

Il posto di pilotaggio presenta pedaliera e schienale rego-  Efficienzo 43,0 44,1
labili in volo, per maggior comodita del pilota. Veloche & 1+ N (0 88,4 km/h) (o 119,4 km/h)
L’ aliante pud essere dotato di gancio di traino installato sulla elocita di discesa minima 0’57491/1 I 0’7]808/2 km/h)
gamba del carrello principole o in\fusoliero, o||’§stremifé an-  Velocita di stallo (606 km/h i (804 km/h
teriore; il ruotino posteriore pud essere sostituito da un  Vre 250 km/h

pattino. Limiti di fattore di carico +5,3/—2,65¢g

Puo essere trasportata zavorra d'acqua fino a 195 kg ed

& disponibile un ulteriore serbatoio, della capacita di 9,5 SZD-55

kg, nella deriva, per migliorare la trimmabilita dell’aliante. 0 ¥ & 120 1% 20 tad v [km/n]
Una particolarita della dotazione di questo aliante & rap-

presentata dall’avvisatore acustico di stallo, di tipo pneu- ] P

moelettrolitico, che sfrutta i segnali di pressione totale e di - RO

angolo d'aftacco. N

Le uniche impressioni di pilotaggio di cui siamo a conoscenza 2 N \

sono, stranamente, quelle di un australiano, pubblicata qual- N

che mese fa da «Australian Gliding». Secondo lan Findlay ) \
(importatore in Australia degli alianti PZL-Bilesko...) le qua- -3 ‘.‘ N

lita di volo e la facilita di pilotaggio dello SZD-55-1 sono \

assai simili a quelle dello Jantar 3, ma con un livello supe- . )] \

riore di comfort. Wlmps) — zﬁ:;-?% f,’:g“}”f//"
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SZD-56

Ben poco sappiamo di questo nuovo aliante della classe 15
metri, che ha volato per la prima volta nel settembre 1990
e nei primi mesi del 1991 si trovava ancora nella fase di svi-
luppo. Possiamo, perd, pubblicarne una bella foto (Fig. 3)
scattata dal Sig. Wojciech Gorgolewski, e le caratteristi-

produzioni e promozioni

che tecniche preliminari fornite dalla PZL.

Sono particolarmente degni di nota i dati di allungamento
(eccezionale per un 15 metri) e di peso a vuoto, oftenuto
grazie all’'uso di fibra di carbonio e di non meglio specifica-
ti criteri di progetto innovativi.
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CARATTERISTICHE TECNICHE

Apertura 15m
Lunghezza 6,88 m
Altezza 1,35 m
Superficie alare 8,16 mq
Allungomento 27,6

SWIFT S-1

lo S-1 & un nuovo aliante acrobatico progettato con la con-
sulenza di Jerszy Makula, pit volte campione del mondo
di acrobazia.

Completamente in materiale composito, questo aliante, del
quale pure possiamo pubblicare una foto scattata da W.
Gorgolewski, & caratterizzato da un'ala costituita da una
struttura a guscio che si estende dal bordo d'aftacco al 40%
della corda; la parte rimanente dell’ala sino al bordo d'u-
scita & realizzata in sandwich di fibra di vetro e quindi in-
collata alla struttura a guscio.

SZD—-56

Peso a vuoto 165 kg
Peso massimo, con zavorra 410 kg
Efficenza oltre 48
Velocita di discesa minima 0,46 m/s
Velocita di stallo 63 km/h
Vne 275 km/h

Le estremita alari sono staccabili e sono disponibili estremi-
t& piv adatte ad impieghi pit «tranquilli», compreso il ve-
leggiamento.

La fusoliera & una semi-monoscocca con correntini di rinfor-
2o in zona posto di pilotaggio ed ordinate in sandwich nel-
le sezioni centrale e posteriore.

L'equilibratore & pure costituito da una struttura a guscio,
mentre lo stabilizzatore & in sandwich; il timone & bilancia-
to staticamente ed, in parte, aerodinamicamente.

A giudicare dai dati forniti dalla casa costruttrice, il posto
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di piletaggio ha caratieristiche insolite: si parla, infatt, di
cruscotte a due livelli, di un sistema oftico di «osservazione
del terreno» ed addirittura di uno schermo sul quale visua-
lizzare gli schemi delle manovre acrobatiche da effettuare!
Se qualche lettore volesse saperne di piu, sono disponibili
presso la redazione gli indirizzi del costruttore e del rappre-

senfafe in szzero@\\@‘r
A<

215m

0.88 m

£
o
2
"":,E CARATTERISTICHE TECNICHE
o Apertura 13 m
lunghezza 6,91 m
Altezza 2,15
Superticie alare 11,8 mq
Supericie fimone 0,9 mg
Supericie piani arizzantali 1,65 mg
Allungamento 14,3
Peso a vuoto 280 kg
Peso massime, con zavorra 390 kg
_ Profilo alare NACA 641412
Profilo equilibratore NACA
_ 63.012-63006
Profile timone NACA
_ 63.015-63012
Efficenza 32,5 la 107
o krm/h)
Velocita di discesg minima 0,90 m/s (o
_ 104 km/h
VE\OCITQ di stallo 73 km/h :.
Ve\ocﬁrg di affondata(vs) 320 km/h
S VSJ_QCVTQ di manovrag 228 km/h
Limitl di fattore di carico +10/—=10 g

JANTAR STANDARD 3

In guesto caso si fratta semplicemente di una nuova versio-
ne di un aliante gia ben noto, che ha beneficiato di varie
piccole migliorie, molte delle quali concentrate nel posto di
pilotaggio per aumentare il comfort del pilota.
Riportiamo comungue, per completezza di informazione, le
caratteristiche tecniche fornite da PZL.
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CARATTERISTICHE TECNICHE

Apertura 15m
Lunghezzo 6,85m
Altezza 1,51 m
Superficie alare 10,66 mqg
Allungamento 21,1
Peso a vuoto 274 kg
Peso massimo, con zavarra 540 kg
Efficenza 40
Velocitd di discesa minima 0,60 m/s
Velocita di stalle 66 km/h
Ve 285 km/h

GNIADY

Questo nuovoe velivolo trainatore, basato sulla fusoliera del
notissimo Wilga, si trova ancora allo stato di progetto ed
i suoi ideatori sono alla ricerca di finanziamenti che permet-
tano la costruzione dei prototipi e I'esecuzione delle prove
di qualificazione.
Una delle caratteristiche pil interessanti del progetto sta ap-
punto nel fatto che il velivolo & destinato espressamente al
solo ruclo di frainatore ed & otfimizzato per questo ruclo;
tra le varie peculiarita citiamo la riduzione del rumore allo
I N\ scarico offenuta grazie ad un silenziatore di notevoli dimen-
. sioni nella parte inferiore di fusoliera.
— 1} Questa, come si & detto, proviene dal noto Wilga, con al-
cune modifiche. || motore, un radiale PZL AT-14RA a 9 ci-
lindri, turbocompresso, da 260 CV, & identico a quello
impiegato dal Wilga. Seppure non si tratti di un propulsore
) modemo, & stato costruito in un gran numero di esemplari
| ed & tuttora in produzione in Polonia. A detta di chi c ha
/ fornito queste informazioni, si tratta di un motore robusto e
ver il quale non mancherebbero, in caso di guasti, i pezzi

/' W % di ricambio.
Loy | {

! ) L'ala ed i piani di coda provengono, senza modiﬂc_he, dal

/ / Socata Rallye 100 ST (ex Morane Saulnier), costruite su li-

/ /’ cenza in Polonia dalla PZL. Le caratteristiche di quest’ala,

7 ‘QL gL specie in termini di ipersostentazione, sono cerfamente no-

WCT?’M i ~ te in ltalia. ) .
= 2 Chi volesse saperne di pit sulle caratteristiche di questo in-
teressante progetto e sulla sua sorte ed anche chi volesse

entrare nella schiera dei finanziatori {ci dicono che si frafta

I Somolat  holowniczy di un progetto a basso costo...) pud rivolgersi alla redazio-
o 1 2 3m __bniady ne di VOLO A VELA.
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7 DICEMBRE 1991

La festa per i «primi» trent'anni di Calcinate del Pesce.

E pia difficile giocare in casa.

Quando si tratta di dire o scrivere di Calcinate il compito si fa
pid arduo. Ma torniamo alla festa. Festa che ba portato alla
ribalta personaggi e ricordi che hanno dato un senso all’operato
di questi trent’anni.

Ha contribuito anche la mostra fotografica, allestita dai
«ragazzi del novanta», fotografie che a quelli di «ieri» han
fatto inumidire gli occhi ed a quelli di «oggi» han posto tanti
interrogativi.

Dopo la mostra la S. Messa di Don Sandri, le medaglie agli
zingari di Policoro ed il grazie agli operatori di tutti i giorni:
quelli che «aprono» al mattino e quelli (sempre gli stessi) che
«chiudono» alla sera.

Ma é ancora festa, devi mettere la cravatta. Il Centro Studi e
VOLO A VELA aprono i nuovi locali: qui I'Informatore
Telematico, la la sala di riunione o di lettura, di 1z le
fotografie, le riviste aeronautiche di tutto il mondo, pis in la
l'archivio... ma quando sard in ordine?

Adesso tocca ai protagonisti che, con i loro voli o con il loro
operare danno lustro e consistenza a questi «primi» trent'anni.
Biagi, quanto entusiasmo, quanti episodi? Roger Biagi é ancora
quello di trent'anni fa, incontenibile e pieno di programmi
(all’indomani inaugura la nostra sala con una breve ma
interessante esposizione) e tocca alla Costanza ricevere e
consegnare la medaglia ricordo.

Luciano Avanzini é premiato da Margherita Aquaderni, ha
vinto il Trofeo «Nello Valzania» per il volo da Calcinate 4
Wiener Neustadt di Km. 610,6 del 28 aprile 1990. Negli anni
precedenti (e lontani) lo stesso Trofeo é stato vinto da
Gioacchino v. Kalckreuth, da Stefano Marietti, da Cesare
Rasini (chissa se ci legge) e dal Campione Mondiale austriaco
Harro Waodel.

Plinio Rovesti, pioniere e fondatore di VOLO A VELA, ¢
rappresentato dal figlio Fabrizio che riceve, dalle mani di
Franca Vergani Bellingeri, il ricordo di questi trent’anni.
Sergio Baldisseri, il grigio inossidabile e onnipresente, ¢
premiato proprio nel suo rappresentare la «continuiti». Toccava
ad Adele Orsi (indisposta) consegnare il premio a Sergio, Ia
sostituisce Nada Nidoli. Ben tornata!

Ercole Addario, I'Ercolino ovvero il «principe dei trainatoriy,
con i suoi 64.000 (sessantaquattromila) traini non ha egual; al
mondo! Riceve il premio da Nada Nidoli.

I/ Com.te Karl Braeuer, premiato da Eugenia Pronzati, ¢ il
vincitore del Trofeo «Gioacchino v. Kalchreuths. Con il volo
compiuto il 1° giugno 1991 Turnau, Oberalpsee, Turnau di
K. 1.030,42 ha realizzato il sogno tanto inseguito dal
«nostro» Giacchino. Per lo stesso volo al Com.te Braeyer é
stato assegnato, dalla FAI, il prestigioso Trofeo «Otto
Lilienthal»

Tocca all’Attilio. Attilio Pronzati, che riceve il premio da
Pupa Manzoni, ha vinto il Trofeo «Silvio Mazzucchelli»
(appena messo in palio dal Centro Studi del Volo a Vela
Alpino) con il volo prefissato: Calcinate, Lienz, Bardonecchia,
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Calcinate di Km. 1.029 effettuato il 24 maggio '91.

La serata si conclude con un indiscusso quanto doveroso
riconoscimento ad Adele Mazzucchelli Orsi che rappresenta,
ancora oggi, l'unico nome italiano iscritto nel libro dei primati
mondiali.

Giorgio Nidoli, Presidente del Centro Studi — anche a nome
di Roberto Manzoni, Presidente dell' AVAL — chinde la
serata con il saluto alle Autorita ed agli ospiti che hanno
voluto presenziare a questa significativa festa di compleanno.

In attesa di un pid proficuo impegno della pagina centrale,
quindi di un inserzionista pubblicitario, la Redazione ha
pensato di utilizzarla per fissare qualche immagine della
serata. Ecco qui di seguito le didascalie:

(1.2.3.4. non ¢ Calcinate ma il Briefing di Bologna)

5) Luciano Avanzini, 6) Fabrizio Rovesti, 7) Ercole
Addario, 8) Sergio Baldisseri, 9) Il Com.te Karl Braeuer
con Eugenia Pronzati e Roberta Fischer, 10) Attilio
Pronzati,

11) Attilio Pronzati, il Com.te Braeuer e la Consorte, 12)

Roger Biagi e Costanza Giusti, 13) una briciola per
ricordare la mostra fotografica.

Volare in montagna

LAssociation Francaise de Vol a Voile en Montagne, si € instal-
lata nel nuovo hangar costruito a lato della Torre dell’Aeroporto
di GapTallard. Vi trovano sede tre attivita distinte: la rappre-
sentanza de] Moto-Aliante Fournier per il Sud-Est della Fran-
cia assicurata da Jean-Michel Daubagna, un settore lavoro ac-
reo, trasporti su richiesta ecc. diretto da Pierre Bonneau e I'As-
sociazione Francese di Volo a Vela in montagna diretta da RO- .
GER BIAGI.

Biagi ha scelto Gap perché l'aerologia di questa Regione ¢ una
delle migliori I’Europa, con 330 giorni di sole per anno. LAs-
sociazione propone dei voli turistico panoramici e degli stage
di perfezionamento di una settimana (dal lunedi mattina al ve- |
nerdi sera) con una istruzione personalizzata (un istruttore Ro-
ger Biagi o Jacques Noel per massimo due piloti). I voli si ?ffet-
tueranno su «Janus» ma i partecipanti hanno la possibilita di por
tare i loro alianti. Per l'alloggio vi & la possibilita di camere in
albergo, pensioni o camping.

Indirizzare a «Association Francaise de Vol a Voile en Monta-
gne», 16 rue Emile Boyoud, 04600 St. Auban - tel. 92.64.28.63

In occasione della festa per i trent'anni di Calcinate, Roger Bi{zgi
€ venuto a trovarci, ci ha parlato della sua interessante iniziativa
in quel di GAP e ci ha portato molto materiale interessante. '

Con il prossimo numero inizieremo la pubblicazione nella versio-

ne italiana curata da Guglielmo Giusti.
R.S.
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Lavora con voi.
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Prima di arrivare fra le tue mani. una spazzola tecnica SIT
- € stata provata, migliorara, niprovara e pertezionara ancora
. 7. nei minimi dettagli. Per questo. quando arrivi a sceghere
: un prodotto SIT. 11 accorgi che hat tatto T scelta mighore:

quella definitiva.

e .

TECNOSPAZZOLE
LA SCELIA
DEFINITIVA

SIT SOCIETA TALIANA TECNOSPAZZOLE Spa
BOLOGNA ITALY

Foto-Tamburini A.
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L'INFORMATORE SPORTIVO

N.16/91

redatto a cura di Smilian Cibic, Roberto Monti, Luigi Villa, Edoardo Prosperini

CATEGORIA NAZIONALE — PROMOZIONE ALLA CATEGORIA NAZIONALE — GRADUATORIA NAZIONALE — RAPPRESENTATIVE NAZIONALI

Le presenti norme, che entrano in effetto 1'l Gennaio 1992, sostituiscono tutte le norme

precedenti relative

1. PILOTI DI CATEGORIA NAZIONALE

Appartengono alla Categoria Nazionale i_piloti che
alla fine di febbraio di ciascun anno figurano con
un punteggio diverso da zero _nella Graduatoria
Nazionale, quelli che, prom0551_sec9nd? le norm?
del punto 2, vi vengono man mano iscritti, nonch?

i piloti gia' appartenenti alla Categoria
Nazionale che vi Vvengono riammessi totalizzando
almeno 1000 punti in due voli per il Campionato
Italiano di Distanza compiuti nelle stesso anno,
attestati dalla Direzione di detta Gara.

L'elenco di detti piloti e la Graduatoria
Nazionale di cui al punto ? verranno te?ut§
aggiornati a cura della Com@1551one. Le situazioni
al 28 febbraio di ciascun anno verranno
tempestivamente trasmesse alla CSC.

PROMOZIONE DEI PILOTI NELLA CATEGORIA NAZIONALE

Accedono alla Categoria Nazionale Italiana i

piloti italiani che:

Partecipando ad un Campionate Italiano Promozione
ottengono:

; unteggio finale uguale o  superiore
a 3?1' PBO% della somma dei punti disponibili

nelle singole prove.

avendo disputato, per causa di forza

iore tutte le prove, un  punteggio
ﬂzggiessivo uguale o superiore all' 85z
delfa somma dei punti disponibili nelle prove

disputate (almeno guattro).

b. pur non

Partecipando a gare dichiarate valide ai fini
daile fomozione con almeno 8 concorrenti e nelle

e 1? Psi siano disputate almeno quattro prove
qua

valide, ottengono:

1 caso in cui -la gara non abbia concorrenti

a. 2? Categoria Nazionale, ovvero venga fatta una

ciﬂssifica separata e _indipendente con a%meno

8 piloti promuov1b111, un punteggio flnalg

pari o superiore all’ 85% della somma dei
punti dispgnibili nelle singole prove.

b. nel caso di gara mista con concorrenti di
Categoria Nazionale ma con un  numero
insufficiente di promuovibili per P?ter_fare
una classifica separata, un puntegglo.f1nal§
pari o superiore 31‘701 della somma dei punti
disponibili nelle singole prove.

2.3

2.4

3.1

3.2

agli stessi argomenti.

Partecipando al
in meonoposto,
superiore a :

Campionato Italiano di Distanza,
ottengono un punteggio pari o

1850 punti nelle classi Standard o 15 metri oppure
1750 punti nelle classi Libera o Sport.

Partecipando a gare estere, ottengono punteggi
finali equivalenti a quelli di cui al punto 2.1

Qualora la gara estera abbia il coefficiente F di
cui al punto 3.3.1 diverso da gquello del
Campionato Italiano Promozione, i 1limiti per la
promozione saranno, con riferimento al precedente
2.1 i seguenti:

caso a. 80% x Fi : Fe
caso b. 85% x Fi : Fe
in cui Fi e' il coeff. F del Camp. It. di
Promozione
Fe e' il coeff. F della gara estera

I punteggi di cui sopra si intendono calcolati
secondo le formule del regolamento del Campionato
Italiano Promozione.

Qualora il regolamento della gara preveda formule
diverse, ai fini della promozione i punteggi
potranno essere opportunamente ricalcelati.

Per tutte le gare sono ammessi i biposti, ma con
una sola persona a bordo.

GRADUATORIA NAZIONALE — RAPPRESENTATIVE NAZIONALI
SCOPO - CRITERI GENERALIT

La graduatoria dei piloti di Categoria Nazionale
serve per definire la rosa nazionale e per
stabilire 1le precedenze nel caso di limitazione
di iscrizioni a gare mnazionali e per quant'altro
possa risultare utile ed opportunc.

ROSA NAZIONALE

La rosa nazionale comprende i pileti di interesse
nazionale tra i gquali vengono normalmente scelti i
componenti delle rappresentative nazionali per i
Campionati Mondiali ed Europei, nonche' singoli
piloti per altre gare internazionali.

La rosa per l'anno e' composta dai primi sedici
piloti e dai primi gquattre juniores (che compiong
non piu' di 25 anni nell'anne in corso) della
graduatoria (situazione al 28 febbraie).
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3.3.3

3.4

3.4.1

COMPETIZIONI VALIDE - FATTORE F

Le competizioni valide, classificate in gruppi, ad

ognuno dei guali compete un fattore F, sono le
seguenti:
F=1,03
Campionati Mondiali
F = 1,00
Campionati Europei Classi FAI
F - 0,98

Campionati Europei Motoalianti
Campionati Europei Juniores
F = 0,95

Campionati Italiani e Campionati Nazionali di
altri Paesi Classi FAI

Campionatc Italiano di Distanza Classe Alianti

Campionati Regionali Tedeschi Classi FAI

Campionato Nazionale Tedesco biposti

Campicnato Europeo Classe Club

Campionato Europeo Motoalianti

Coppa Internazionale del Mediterraneo
(considerata gara internazionale ai fini del
calcolo del punteggio di cui al p. 3.4.1)

Gare internazionali di Vinon, Bailleau,
Issoudun, Hahnweide.
F=0,90
Campionato Italiano Classe Club
Campionato Italiano Biposti
Campionato Italiano Motoalianti
Camplonato  Italiano di Distanza Classe
Motoalianti
F =10,85
Campionato Italiano Promozione
F = 0,80
Altre pare paziomalj italiane con 1la
pﬁr?tacipazione di piloti nazionali,
limitatamente alle prove  conformi al
regolamento dei Campionati Italiani

centralizzati per quanto riguarda la validita'
delle prove stesse (v. nota al punto 3.4.1)
F=0,70

Gare Nazionali valide ai fini della Promozione

in Categoria Nazionale con  classifica
Separata, limitatamente alle prove conformi al
regolamento dei Campionati Italiani

tentralizzati per quanto riguarda la validita'
delle prove stesse,

Altre gare non elencate s
Su richiesta dei piloti
€ssere presentata

alla data della comp

Opra saranno classificate

interessati che dovra'
€on congruo anticipo rispetto
etizione stessa.

Verranno prese in considerazione anche
motoalianti con regolamento di
(motore utilizzabile

I'eventuale rientro dop

le gare di
tipo volovelistico
solo per la partenza e
o foto-atterraggio).

Per guanto riguarda i Campionati Italiani, gualora
Per numere insufficiente dei concorrenti la gara
non  risulti valida ai fini dell'assegnazione del
titolo, possono aversi due casi:

8. se 1l numero totale dei
gli stranieri, e uguale o superiore a 10 1a
gara viene considerata internazionale
conservando il fattore F = 0,95

concorrenti, compresi

b. se il pumero totale dei concorrenti e'
inferiore a 10 wviene applicato il fattore F =
0,80 delle altre gare nazionali

Anche per le gare all'estero, qualora
dei concorrenti sia inferiorae a 10,
fattore F = 0,80

il numero
si applica il

CALCOLO DEL PUNTEGGIO

11 punteggio "m" assegnato
ciascuna competizione viene
formula seguente:

ad ogni
calcolato

pileta per
con la

3.4.2

3.5

3.6

m= 1000 (Fx pxgqgxr)
ove:
F e' definito in 3.3.1

P = punteggio finale del pilota/punteggio finale
del vincitore (per 1le gare internazicnalji
italiane e per quelle all'esters) o del pilota
italiano meglio classificato (per i Campionati
Italiani).

g = 0,125 x Ng (Ng = numero dei piloti compresi
nella classifica finale con punteggio
superiore al 10%Z del punteggio del vincitore).
Se Ng e' maggiore di 8, q = 1

r = 0,25 x Nr (Nr

della competizione.

r=1)

= numero delle prove va}ide
Se Nr e' maggiore di &,

Se il pilota partecipa a piu' di una competizione
nello stesso anno il punteggio "m" migliore
conseguito gli viene conteggiato al 100% (h = 1),
il secondo al 702 (h = 0,7), il terzo al 50% (h =
0,5): ~

m=mx h

In ognuno dei tre anni di riferimento viene fatta
questa valutazione, e ricalcolata come segue @

M=mxk ove:

k=1 per le gare dell'anno piu' recente
k = 0,8 per quelle dell'anno precedente
k= 0,6 quelle dell'anno precedente ancora

Per i biposti il
verra' attribuito
dell'iscrizione.

la graduatoria

unteggio er
E F pilota titolare

solo al

11 punteggio finale per
somma dei tre
nel triennio.

ciascun pilota e' 1?
migliori punteggi M ottenuti

La graduatoria e' dall'elencazione dei

definita

piloti nell'ordine decrescente dei rispettivi
punteggi.

Per le gare all'estero, ad eccezione d?l
Campionati Mondiali e dei Campionati Europei,

spetta ai piloti che vi partecipano inviare alla
Commissione Volo a Vela, entro 60 giorni dalla
conclusione, copia delle classifiche ufficiali per
consentire l'inserimento dei risultati mnella
graduatoria.

PRECEDENZA DI AMMISSIONE AI CAMPIONATI ITALIANI

Qualora fosse necessario limitare il numere dei

partecipanti ad wun Campionato Italiano, %e
precedenze verranno stabilite dalla Graduatoria
Nazionale,
CRITERI DI SELEZIONE DELLE RAPPRESENTATIVE
NAZIONALI

La selezione verra' fatta di norma almeno sei mesi
prima della data di inizio della competizione per
cui e' richiesta la rappresentativa ufficiale.

Essa avverra', oltre che in base alla Graduﬁtor%ﬂ=
anche in base ad altri elementi rilevanti ai fing
del miglior rendimento della rappresentativa-

A prescindere dalla Graduatoria, non verra!
considerato ai fini della selezione, sui tre
pPuntegpi  che concorrono a determinare lg
Graduatoria stessa, piu' di un punteggio relativg
al Campionato Ttaliano di Distanza.

La graduatoria e gli elementi di wvalutaziong
aggiuntivi saranno vagliati dalla Commissione Volg
a Vela, che procedera' alla designazione e la
comunichera' alla Commissione Sportiva Centrale
per le delibere di competenza.




SCHEDA PILOTI NAZIONALI DI VOLO A VELA 1991 AL 28/02/92

[ Pilota 7 10 |c1wt|r ce e st|pr 15|ce cL|cE ur|oM @1 veL [crMsT[cIMis|cIMLI[CT PRSI CL|TC RI[CIDAL (CIDHT |VARIE

o Filota 770 |ex wr|7 cB |er st[er 15lce cilee JR|cM 91| VEL |CIMST|CIMS|CIMLIICI PRCI CL|TC RI|CIDAL |CIDHT (VARIE G e me | | | || || | [

1 Albertazzi A. 720 == ey [ 381 5 Kastlunger H. == e 657

2 Aldini L. = = | £} 55 Lang F. e _ |.=e0 E . eyl

3 Ametta M. 770 = 751 JER (R -1 56 Lanzi A- 488 | — " | e

4 Angelini P, & || o | | " ___ |moc 57 Longhi M. = - - [ =, e EGa

5 Avanzini L. || _ |e3m i 76 58 Lovijcek G. =2 E =8 aEasTel s ) SR 104 —
6 Baffigo R. = 5 RIS || a2 _385 221 59 Maestri G.Jr LI EonE ||E R[S Sees || N2VE = 1L

7 Balestra B. T T | O [ Bz 728 60 Magni V. it | S T o€ LT [

8 Balzer M. = 596 61 Manzoni R- | R - A7 268

9 tner A. = I i || | N L5 | R 434 52 Marchisio G. 773 203 (T 662 { | 708

10 Bollorn M. [ | (S | S SN [l 59 et 1 337 83 Marzotto G. 50 == _ |.s%e3 ==

11 Beozzi A. 583 S5 162 | EEE 481 64 Mayer L. = =] == = 364

12 Bertoncini L. SRR e JELL ] eSS ) RS e | aog 65 Mazzi 6. [ Al E | e | Rada R e

13 Biagi H- TN 549 == 66 Merigiola S. I _ |1e9 | €43 || 246,

14 Bientinesi C. JISE ] [T N P AT | ) S Wl P i 87 Meriziola S. (A R " = 0 [ Y (AN [ 887 i 489 |
15 porellini G. | 265 || (SR 234 = 68 Miticocchio P. == =l PE=) S || )38 ==
16 Borrelli C.  ® | 660 P | I | ST e I e | 63 Hontemagg§ S. |HH 453 | | |e€88 == o = SR

17 Boschi S. s | 587 =l BE S . = |y == —_— 70 Monti Lor. 588 - Ok | | PR

18 Bozzetti G. 529 IS ST e 51 71 Honti Luca o i | e | o H o 31 =] | e BTk
19 Bravi F. 0 | T [ [ [T 835 502 72 Honti R. e = el 674 | [ 734 731

20 Origliadort L. | | ooo [ | 0so I T 201 R [ . e 29 | |
21 Brigliadori R.Jr 198 _946 | 942 e b e [ 74 Micotra M. Boo f | — - = —
22 Bruni P. 157] S | e e —_ 02 75 Hucclo P. 86 £ = 257 [
23 Dudini Gattai A. [ | | SR Bas il T — 76 Paolillo U. | 650 | 709 662

24 Cairoli G. 204 ||| oy | i e j— 77 Paris G. (] [ s 660 455 564 8
25 cala S. — | || |es 809 — 78 Pasin V. 54 e [ I = =
26 Caraffini A. [ M| ! T | S | 241 79 Passardi R. = | VI [P S 277

27 Casmmatti A.  ® =2 S iz B0 Passarelli G. 435 | [ == 508

30 Catalana A. LS| e | it = | |.=e7 el T ol i = - 403

39 Coriani D. 248 (IS | e == = 83 Peccolo L. 572 e = e =

31 Clerici A. i | N | e I T . S ) T T 46 84 Perotti G. 681 894 764

32 Colamo A. N ST ISEEHine e Bl e ) Lo oL B WDy FEeies B CC 85 Plattner C. i N (R IR T 247

33 Colambo D. ¥l e | e L | . |®8i6 184 86 Foletti F. see | | | — - 428 386 .
34 Colombo S. | e o IRl o) S Y R ) I 574 E O] o= 2 T =7 el |ﬂ|.. L

ww nﬂ._E b e | p— | pe— 460 s | e | s | ey .ﬁ R S| [ mmm A en U1Hﬂ_1ﬂ._.—ﬂ1 W, il o o v e e 186
SIS ) S e b L e e [ | = o5 T T — = — —
Sicon mTT —_— gl e o el 438 80 Pronzati M. 27 | H[H =l T
38 Costa C. I e e L ) | ] b Lrany ey e e 31 Righini A. |18 i ] —— 510 [ -y 273 —
39 Cox F. Lo || | T MR e e e D | e 92 Riva A. 417 [ [——y 353 [
40 Dancay E. 6a0 = = I IEZT T ) N I T 93 Secomandi H. IR ) [ [ ) — | o 723 830 ===
41 Di Vecchio G. I e bl Lo | S | |eo& | 300 — 94 Servilio S. - A () 628 | T

42 Forgnani H. | 74 | | R i (] [ S 380 = 95 Spreafico G. I 470 _ | |83 | s7 = 491 | 141

43 Fontama V. R (| (O] US| JUA| LS| L |-l e |\ (RN [ 96 Stagi F. 485 675 | ) | e

44 Galetto G. e e |8 | | ]sess e ) ) )es0 e 97 Stefanutti 0. 784

45 Gavazzi H. = Je L] ) R | L1 I R e 93 Stefanutti S s | ey | R N H 485 215

46 Ghiorzo S. 7 | [ |se) | 1018 [El T ST | 250 99 Strata A. 537
SATE6 Kok )NS5 4| SRS S| S 272 | TRl S| Sl s} S | 426 /|| AR | S 100 Taverna A. g3 | o 849 210
e R R ) I P e e == . |BE0 ) 101 Tschager G. I | | e — W 517

49 Gostner T. S P | D | I S e s e e 850 102 Urbani L. | e | | | 7es
50 GrirzaC.  |wa | | | | |0 |wme| [ 103 Vorgani ¥. a1 B e | | | 7er |

51 Grinza G. EBQORNET e e e P ] | — | 462 104 Villa A. H T I L T e 77

52 Gritti A. [ 1) FS| MCTY | | P 669 | | | [0 |  [mes 105 Villa L. M I ) B — | 118

Note: T piloti con * sono neopromoasi Nelle Varie AzCamp. Argentine B=Camp. Sloveno €=T, Colli Briantei Promezione
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0 PILOTA PUNTI [I 91 x1  [I91 x.7 III91x.5 |I 90 x.B II90 x.56 III90x.4 |I 89 x.6 II89 x.42 III89x0.3
64 Balzer M. 1329 596 596 0 o 0 o 0 o 0 o 0 O | 790 474 617 259 244 73
65 Nicotra N. 1323 800 800 0 D a 1] 654 523 o] 0 0 0 0 0 0 1] 4] 0
66 Orsi G. 1307 0 o 0 o o 0| 800640 370 207 0 O | 767 460 0 o 0o 0
67 Fontana V. 1270 360 350 0o o 0 DO | 626 501 4239 240 280 112 | 698 419 684 287 589 177
68 Poletti F. 1252 506 586 429 300 386 193 | 445 356 396 222 0 0| 410 246 321 135 0o o
69 Nedialkov K. 1244 0 o 0 o 0 0 | 699 559 331 185 0 0| 704 422 624 262 510 153
70 Passarelli G. 1237 508 508 435 305 0 o 0 o 0 o 0 o | 707 424 515 216 0o o
71 Plattner C. 1215 542 542 247 173 0 o | 625 500 o o o o o 0 0 0o ©
72 Cosimi G. 1214 435 436 426 298 421 211 | 218 174 97 54 84 34 | 800 480 454 191 304 91
73 Baumgartner A. 1209 448 448 434 304 0 0| 571 457 0 o 0o o0 0 0 0 o o
74 Bravi F. 1186 835 83s 502 351 0 o o o 0o o o o0 0 o 0 0o o0
75 Passardi R. 1185 277 277 0 o 0 o | 540 432 o o 0 0| 793 478 o 0
76 Ceriani D. 1181 248 248 0 o 0 o0 | 80O 640 523 293 0 o 0 o o a o
77 Bellora M. 1176 552 552 337 236 0 o | 398 318 0o o 0 0| 509 305 375 158 o o
78 Davini G. 1168 0 o 0 o 0 0| 604483 151 @5 0 0| 755 453 552 232 o o
79 Riva A. 1165 417 417 353 247 0O 0 (532426 328 184 300 120 | 537 322 168 71 o o0
80 Stefanutti S 1142 455 465 215 151 0 0| 597 478 228 128 0 0332199 179 75 o o
81 Maestri G.Jr 1091 276 276 0 o 0 O | 436 349 100 56 0 0| 777 466 0 o o 0
82 Mayer L. 1081 304 304 0 o D 0| 334267 149 83 0 o0 | 850 510 597 251 217 65
83 Magni V. 1032 456 456 0o o o o | 279 223 o o 0 o | 588 353 0 o o o0
84 Lucco G. 1030 0 o 0 o 0 0 | 484 3sy 0 0 o | 730 438 488 205 o 0
85 Pasin V. 1020 242 242 54 38 D 0O | 658 526 450 252 0 0| 346 208 264 111 o O
85 Ales G. 1013 0 o 0 o 0 0| 626501 557 312 0 0| 333200 195 82 o 0
87 Peccolo L. 1003 572 572 o o0 0 o0 | 539 431 0 o 0 o 0 0 0o o o 0
88 Pavesi U. 980 403 403 B 6 0 0| 295 238 0 o O O | 568 341 465 195 o O
83 Esposto V. 968 0 o 0 o 0 0| 413330 0 o 0 O | 673 404 557 234 o ©
20 Mussio R. 959 249 249 o o 0o o 0 o 0 o 0 0| 735 441 641 269 392 118
91 Maestri G. Sr, 959 0 o 0 o 0 o | 480 368 0 o 0 0| 774 464 301 126 o 0
92 Tschager G. 957 517 517 0 o 0 0 | 550 440 0o o o o0 0 o o o ©
93 Piludu F. 954 0 0 0 0 0 o0 | 602 482 0 o 0 0| 788 473 o o o O
54 Colombo D. 931 816 816 164 115 0o o 0 o 0o o 0 o 0o o o o; 19
95 Nuccic_' PL 912 366 366 257 180 0 0| 430 344 0 o 0 o0 | 336 202 o o o O
:2 :::; 2 :;2 :gg 400 0 o 0 0| 320 263 299 167 0 o 350 215 128 54 o 0
Blyckieatle 850 0 o0 0 o 0 o o o 0 o 0 o 0o o o 0
ey :z;i 294 294 a o 0 o | 299 239 a o 0 o0 | 492 295 0 o 0

- 16 816 0 @ 0o o o o o o 0 o 0 o o o0 g 0
100 Stefanutti 0. 784 784 784 0 o 0 o 0 o 0 o 0 0 0 o 0 0 o 0
iz; E?:t;:;;_ :: g 2 2 ﬁ z g :;41\ 273 0 o 0 0523314 415 174 0 ‘;
e i st 64 451 178 100 0 0| 328 1986 o o 0
: o o o o o o o o 0 o | 432 259 o o o 0O
104 Borellini G. 710 265 265 234 164 0 0| 352 282 184 103 0 0| 137 B2 0 o Bt l
105 Bientinesi C. 700 101 101 o o 0 0 | 749 589 0 o 0 o 0 o o o 0
106 Angelini P. 700 700 700 0 o 0 o o o 0 o 0 -0 (i o o o 0
107 Borrelli C. 669 660 669 0 o 0 o 0 D 0 o 0 o ] o o o ©
108 Caraffini A. 648 241 241 0 0 0 0 348 278 0 0 0 a 215 129 0 o0 0 0
108 Casamatti A. 643 643 643 0 0 0 o 0 0 o 0 o 0 o o o o 0
110 Boschi S. 597 597 597 0 o 0 o 0 0 o 0 o 0 0 0o o o0
111 Miticocchio P. 515 348 348 0 o 0 o 0 o o 0 0| 278 167 0 o o O
112 Clerici A. 461 46 46 0 o 0 o | a7 381 61 234 0 o 0o o 0o o g 0
113 Pramstraller W. 435 186 186 0 o 0 o0 | 163 130 o o 0 o0 | 198 119 o o o 0
114 Dall'Amico P. 434 o o 0 @ 0 o 0 0 o 0 o | 723 234 0o o o O

115 Sarti E. 404 0o o 0 o0 o o 0 o 0 o 0 0| 673 404 0o o o O

116 Catalano A. 385 297 297 0 0 0 0| 110 88 0 o o o 0o o 0 0 o O

117 Rasero D. 373 o o o o 0 0| 466 373 o o 0o o 0o o o o g4

118 Aldini L. 336 73 73 0 o 0 0| 323 263 0 o 0 o 0 o 0o o o O

118 Fianco G. 330 c o0 0 o 0 0| 413 330 0 o 0 o 0 o 0o o o 0

120 Brigliadori R.Sr 270 0 0 o 0 0| 133 108 0 o 0 0| 272 163 o o o O

121 Actis F. 262 0 0 o 0 a| 95 78 a7 21 0 0| 22613 120 50 o 0

122 Villa L. 161 118 118 0 0 0 o 0 o 0 0 0 o 72 43 0 o o 0

123 Capoferri S. 139 0 0 o 0 o 0 0 o 0 o0 | 231 139 0 o o 0

124 Mantica U. 134 0D o0 0 0| 168 134 0 o 0 o 0 0 0 o o O

125 Costa F. 115 0 0 0 0 0| 144 115 0 o 0 o 0 o 0 o o o




GRADUATORIA NAZIONALE PILOTI DI VOLO A VELA 1991 AL 28/02/1992

0 PILOTA PUNTI |1 91 x1  II91 x.7 III9Ix.5 |I 90 x.8 II90 x.56 III90x.4 (I 89 x.6 II8Y x.42 III89x0.3
1 Galetto G. 2380 955 855 950 665 630 315 | 950 760 881 493 780 312 | 950 570 928 390 853 256
2 Brigliadori R.Jr 2365 946 946 942 659 498 249 | 950 760 B67 486 708 2B4 935 561 888 373 687 206
3 Ghiorzo S. 2349 1019 1019 758 531 561 2B1 | 950 760 833 470 719 288 | 950 570 933 392 875 263
4 Gostner T. 2310 950 950 857 600 712 356 | 950 7600 876 491 771 308 | 832 499 759 319 0o o
5 Brigliadori L. 2274 950 950 950 665 900 450 | 824 653 800 448 794 318 | 895 537 890 374 412 124
6 Avanzini L. 2269 933 939 778 545 376 188 | 950 760 835 468 793 317 | 950 570 909 382  B8BB 266
7 Meriziola S. 2198 920 920 887 B21 489 245 | B21 657 655 367 559 224 | 238 143 0 o (o T
8 Gritti A. 2198 S00 900 825 578 669 335 | 900 720 735 412 675 270 | 856 514 808 339 787 236
9 Gavazzi M. 2193 S50 950 750 525 0 o 898 71B 0 o0 0 1] 856 514 730 307 (o] (1]

10 Vergani W. 2193 950 950 747 523 316 158 | 900 720 749 419 698 279 | 722 433 400 16B 141 42
11 Bertoncini L. 2181 908 909 554 388 339 170 | 87B 702 852 477 792 317 | 950 570 915 384 889 267
12 Monti R. 2172 874 874 734 514 731 366 | 950 760  B46 474 758 303 | B97 538 837 352 650 1895
13 Perotti G. 2128 894 B94 764 535 681 341 | 859 BA7 B33 466 749 300 | 911 547 800 336 762 229
14 Pronzati A. 2110 892 B892 700 490 0 0 | 908 727 835 468 724 290 | B18 491 811 341 719 216
15 Urbani L. 2087 789 789 749 524 O 0| 948 758 722 404 658 263 | 900 540 B854 359 463 139
16 Costa C. 2082 814 814 740 518 0 0| 9831 745 394 221 284 114 | 872 523  §97 293 o o
17 Secamandi M. 2082 830 B30 800 560 723 362 | 865 692  B36 468 739 296 | 770 462 646 271 193 58
18 Colombo V. 2044 757 757 696 487 460 230 | 896 717 689 386 396 158 | 950 570 790 332 162 49
19 Manzoni R. 2037 B71 871 268 188 0 0 (857 685 739 414 604 242 | 800 480 726 305 239 72
20 villa A. 2011 787 787 723 506 717 359 | 897 718 774 433 723 289 | 800 480 765 321 373 112
21 Pronzati M. 2001 828 B28 527 369 0 0 | 856 685 789 442 0 o 814 488 703 295 0 0
22 Marchisio G. 1957 773 773 709 436 662 331 ( 853 687 800 448 556 222 | 813 488 772 324 o 0
23 Grinza G. 1951 80O 800 693 485 462 231 | B32 666 367 206 0 o 0 0 0o o o o
24 Cala™ S. 1944 809 809 726 508 O 0| 783 626 613 343 414 166 | 836 502 795 334 o o
25 Albertazzi A. 1911 767 767 720 504 381 191 | BOO 640 620 347 122 49 | 569 341 163 68 o o
26 Corbellini E. 1908 652 652 575 403 516 258 | B95 716 599 335 294 118 | 900 540 696 292 )
27 Servilio S. 1886 628 628 489 342 0 0| 938 751 711 398 334 134 | 845 507 116 49 o 0
28 Guazzoni R. 1879 814 814 749 524 0 0| 676 541 579 324 0 o0 | 797 478 o 0 o 10
29 Monti Luca 1874 647 647 631 442 618 309 | 887 710 800 448 641 256 | 863 518 778 327 0o 0
30 Lang F. 1851 7300 730 547 383 380 190 | 836 669 444 249 274 110 753 452 0 (1] 0 0
31 Colombo S. 1835 753 753 574 402 567 2BA | B50 680 465 260 0 o o o 0o 0 0o o0
32 Paolillo U. 1823 709 709 662 463 650 325 | 740 592 644 361 607 243 | 870 522 664 279 o 0
33 Spreafico G. 1787 757 757  B63 464 491 246 | 699 559  46B 262 410 164 | 784 470 419 176 o o
34 Taverna A. 1781 849 849 633 443 210 105 | 213 170 0 o 0 0 | B14 488 o o o 0
35 Stagi F. 1750 675 675 485 340 O O 778 622 607 340 523 212 | 755 453 0o o o o0
36 Balestra B. 1745 728 728 627 439 0 0| 718 574 0 0 0O o0 738 443 232 97 o 0

37 Ametta M. 1745 770 770 751 526 437 219 | 561 449 553 310 389 156 | 725 435 496 208 494 148

38 Colambo A. 1736 709 709 689 482 374 187 | 681 545 0 o 0 o | 792 475 506 213 o 0

39 Kastlunger H. 1706 657 657 0 0 0 0 675 540 0 (1] 0 (1] 849 509 0 ] 0 0
40 Danesy E. 1703 720 720 630 483 434 217 | 625 500 509 285 0 0 | 304 182 o o o o
41 Pozzi G. 1654 614 614 555 389 0 0| 731 585 551 309 271 108 | 758 455 429 180 117 35
42 Merigiola S. 1640 643 643 467 327 189 95 | B38 670 0 © 0 © 0 o 0o o 0o 0
43 Fergnani M. 1640 677 677 587 411 380 190 | 690 552 357 200 o o 0o o o © o a
44 Monti Lor. 1632 701 701 538 419 0 0) 618 434 394 221 218 87 | 727 436 387 163 351 105
45 Paris G. 1621 660 660 564 395 455 228 | 708 566 544 305 335 134 | 416 250 409 172 o o
46 Longhi M. 1608 664 664 0o 0 0 O | 546 437 314 176 0 0| 846 508 539 226 o

47 Montemaggi S. 1600 666 668 629 440 453 227 | 614 491 391 219 0 0| 628 377 390 164 o @
48 Righini A. 1532 610 610 273 191 138 69 | 636 508 350 196 306 122 | 688 413 598 251 495 149
49 Baffigo R, 1503 612 612 385 270 221 111 | 777 622 o o 0 o 0D O 0 0 0 0
50 Budini Gattai 1496 635 635 o o 0 0625500 158 88 0 | 601 361 276 116 a 0
51 Beozzi A. 1494 593 593 481 337 162 81 | 688 550 0o o 0 | 584 350 o 0 0o 0
52 Marzotto G. 1492 383 383 60 42 0 0| 884707 683 371 0 | 669 401 o o IRL
53 Bruni P. 1478 580 580 352 246 0 0| 543 434 438 245 431 172 | 772 463 238 100 o 0
54 Giacobbe D. 1471 512 512 428 300 272 136 | 668 534 521 292 496 198 | 708 425 628 264 526 158
55 Mazzi G. 1451 443 443 o o 0 0| 778 622 658 368 0 O | 643 386 93 39 o 0
56 Strata A. 1444 537 537 o o 0 0| 534 427 o o o o | 8oo 480 o o DRSO
57 Lovijcek G. 1427 497 497 104 73 0 O | 578 462 274 153 0 © | 779 467 563 236 0o ©
58 Bozzetti G. 1401 529 520 351 246 0 0 | 783 626 o o 0 o0 o 0 o o Dilgta
59 Biagi M. 1397 549 549 o o 0 0| 641513 599 335 0o o o 0 o o DAY
60 Grinza C. 1397 619 619 520 364 186 93 | 517 414 171 96 D 0 | 574 344 0o o 0o 0
61 Di Vecchio G. 1386 608 608 300 210 0 0| 517 414 0 o 0 0 | 608 365 o 0 o o
62 Cox F. 1340 d92 392 0o o 0 0| 814 651 530 297 0 O 0o o o o o o
63 Castagno G. 1333 526 526 435 305 362 1Bl | 612 490 567 318 0 0 | 387 232 0o 0 o 0




Actis F.
Albertazzi A.
Aldini L.

Ales G.

Ametta M.
Angelini P.
Avanzini L. -
Baffigo R.
Balestra B.
Balzer M.
Baumgartner A.
Bellora M.
Beozzi A.
Bertoncini L.
Biagi M.
Bientinesi C.
Borellini G.
Borrelli C.
Boschi S.
Bozzetti G.
Bravi F.
Brigliadori L.
Brigliadori R.Jr
Brigliadori R.Sr
Bruni P.

Budini Gattai
Cairoli G.

cala" s.
Capoferri S.
Cappi C.
Caraffini A.
Casamatti A.
Castagno G.
Catalano A.
Ceriani
Clerici
Colombo
Colombo
Colombo D.
Colombo S.
Colombo V.
Corbellini E.

(= =]

ELENCO PILOTI NAZIONALI DI

262
1911
336
1013
1745
700
2269
1503
1745
1329
1209
1176
1494
2181
1397
700
710
669
597
1401
1186
2274
2365
270
1478
1496
828
1944
139
761
648
643
1333
385
1181
461
1736
931
8le
1835
2044
1308

Cosimi G.
Costa C.
Costa F.

Cox F.
Dall'Amico P.
Danesy E.
Davini G.

Di Vecchio G.
Esposto V.
Fergnani M.
Fianco G.
Flores P.
Fontana V.
Galetto G.
Gavazzi M.
Ghiorzo S.
Giacobbe D.
Gioppo G.
Gostner T.
Grinza C.

Grinza G.
Gritti A.

Guazzoni R.
Kastlunger H.
Lang F.

Lanzi A.
Longhi M.
Lovijcek G.
Lucco G.
Maestri G. Sr.
Maestri G.Jr
Magni V.
Mantica U.
Manzoni R.
Marchisio G.
Marzotto G.
Mayer L.
Mazzi G.
Merigiola S.
Meriziola S.
Miticocchio P.
Montemaggi S.

VOLO A VELA 1991

1214
2082

115
1340

434
1703
1168
1386

968
1640

330

746
1270
2380
2193
2349
1471

850
2310
1397
1951
2198
1879
1706
1851

1608
1427
1030

959
1091
1032

134
2037
1957
1492
1081
1451
1640
2198

515
1600

al 28/02/1992

44 Monti Lor.
29 Monti Luca
12 Monti R.

90 Mussio R.

69 Nedialkov K.
65 Nicotra N.
95 Nuccio P.

66 Orsi G.

32 Paolillo U.
45 Paris G.

85 Pasin V.

75 Passardi R.
70 Passarelli G.
96 Pavesi G.

88 Pavesi U.

87 Peccolo L.
13 Perotti G.
93 Piludu F.

71 Plattner C.
68 Poletti F.
41 Pozzi G.
Pramstraller W.
14 Pronzati A.
21 Pronzati M.
Rasero D.
Righini A.
79 Riva A.
Sarti E.

17 Secomandi M.
27 Servilio S.
33 spreafico G.
35 Stagi F.
Stefanutti O.
80 sStefanutti S
56 Strata A.

34 Taverna A.
92 Tschager G.
15 Urbani L.

10 Vergani W.
20 Villa A.
Villa L.

Calendario Internazionale Gare Volo a Vela 1992

agg.

Trofeo Volovelistico Friuli-vVenezia Giulia

Trofeo Citta' di Torino

Campionati Italiani Classi Standard e 15 metri

Trofeo Benini

Gara Nazionale di Acrobazia i

Citta'di Lucca

Trofeo Colli Briantei

n Aliante Trofeo

Swe-Glide (Camp. Premondiali Classi FAI)

Coppa del Velino

Campionati Europei Internazionali Motoalianti

Campionati Europei Classi FAI

Coppa Internazionale del Mediterraneo
e Campionato Italiano Classe Libera

Campionato Italiano Promozione e Classe Club

- Coppa citta' di Rieti

campionati Svizzeri

campionati Austriaci FAI

al 1 Gennaio 1992

Udine
Torino
Alzate (CO)

Trento

Lucca
Missaglia (coO)
Borlange (8)
Rieti

Rieti

Szeged (H)

Rieti

Rieti

Campionati Estero 1992

Berna

Mariazell

17-20/4
24,25,26/4 1,2,3/5 (ris. 9,10/5)
9-17/5 (ris. 18/5)

14/3-23/5

9,10/5
29-31/5-6,7/6 (ris. B/6)

8-17/6

28/6-5/7

20/7

(allen. 5-7/7) 8-19/7 ris.

18-30/7 ris. 31/7
(allen.2/8) 3-12/8 ris. 13/8
(allen.14/8) 15-23/8

28/5-7/6

(allen. 25-27/6) 6-12/7

1632

1874

2172
959
1244

1323
912

1307
1823
1621
1020
1185
1237

879

980
1003
2128

954
1215
1252
1654

435
2110
2001

373
1532
1165

404
2082
1886
1787
1750

784
1142
1444
1781

957
2087
2193
2011

161






Il design elegante, il materiale robusto
ed infrangibile, la praticita nello smon-

| taggio per una facile pulizia 50N© le
caratteristiche che rendono il sed
VEGA un progetto evoluto. valido per
ogni tipo di ceramica.

Le design élégant, la matiere résist
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areo club d'italia

AERO CLUB D’ITALIA - CALENDARIO SPORTIVO 1992

Volo a motore
N: nazionale

4-5/4
25-26/4

2-3/5
9-10/5
9-10/5
9-10/5
16-17/5
23-24/5
23-24/5
30-31/5
30-31/5
6-7/6

6-7/6

13-14/6
13-1