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MODEL FSG 70 FSG71 M FSG S5 FSG 4 FSG5W

FCC (USA)» e yoes ves yes no

TSO LBA pending ves pending yes N A N A N/A

Airborne installation direkt direlk UL UL. UL.

mounting systom fed pane. Gxed pane patachute parachute parachute

transcoiver paned size | ST mm O« STmm 1o - - -

Portable Version 2 ves Hand-held Hand-held Hand-held

Mobile Version i yes ves yes yes

Fixed base Version yus yer yes yes yes

Back up yes yes yes ves yes

Portable case. type IVPC ard DPS PCars T F NA N A N A

Tx duty cycle (). Sby sh - i3 10005 sby 200105+ Sby 201025 Sby

Operation ime ! ' <l s [S0B 12 24hrs |5 B 12 24hss

Channels Freq range | 760 118-136 375 | 760 118-136 975 | 760 118-136.975 | 6 out of 1040/118-143.975

Memory channels - 10 - - -

Transmitter output min 6 W min A W 1w 1w 08...1W

Transmitter duty cycle | 100 100 100 100°: 100%

Audio (Speaker) 8W 2Q 8W 2Q Q7W 8Q 0TW: 8Q 07W/8Q

Audio (Phones) 35mwW 500 Q 35mW 500Q 03W 8Q 03W:/8Q 03wW/8Q

Frequency tolerance * 15 ppm © 15 ppm © 20 ppm < * 20 ppm < 20 ppm

Sensihvity 1V . 6dB 1.V.6dB 1uV 6dB ~1pV /6dB <1pV/6dB

(m=30".)

Selectivity * 8 kHz 6 dB 6 dB 6 dB ~ 6dB < 6dB

Selectivity - 25 kHz - 70 dB -70dB - 60 dB ~60dB >60dB

Spurious response Rx - 80 dB - 80 dB - 60 dB ~60dB >~ 60 dB

AGC range 5pV 5uV SpVv. ... SuVv.. Suv...
02V/- 6dB 02V .- 6dB 01V /<6dB 0.1V /<6dB 01V/<6dB

Supply voltage 9.7...152V 97 152V 1. 152V 11...152V 11...152V

range

Low voltage 1nv v 5 LED test S LED test S LED test

warring (LCD blinking) | (LCD blinking)

Standby (typ.) 25 mA 25 mA < 15 mA ~15mA <15 mA

Receive (typ.) 140 mA 140 mA 35 mA 35 mA 35 mA

Transmit (typ.) 1.5 A 1S A 400 mA 400 mA 400 mA

Mike dyn. (ext.) 2...10mV 2. .10mV 2...10mV 2...10mV 2...10mV

200 (600) Q +. 200 Ohm ~ 200 Ohm < 200 Ohm

Amplified mike 01 1V 01 1V - - -

o L —+ —

Modulation yes yes yes yes yes

compressor

Chmax audio filter yes yes yes yes yes

Auxihiary audio input yes yes - - -

Intercom yes yes no no no

Transmit side tone yes yes optional optional yes

Frequency display LCD LCD mechanical label LCD

Display Illumination 14/28 V ext. 1428 V ext. internal LED no internal LED

Altitude ft/m MSL 50000/ 15000 50000 /15000 50000/ 15000 §0000/15000 50000/15000

Temperature ~-20 C/+ 55" ~-20'C: + 55 -20°C/+60°C | -20°C/+860°C | -20°C/+60°C

range + 71C + 71'C

Dimensions 63x61x237mm | 63x61x237mm | 83x35x209mm | 83x35x 209mm | 88x 54x 233 mm

WxHxD (mm)

Weight (kg ‘lbs )

074kg 163 Ibs

080kg 176 Ibs.

087 kg /181 1bs.

0.87 kg /191 1bs.

1.05 kg /2.3 1bs.

Depth behind panel
incl. plugs and wiring

240 mm

240 mm
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biposto scuola ILnuogo super aliante acrobatico monoposto
_@E@.@’ﬂ apertura alare 17 mt *+ 10
efficienza max 35 (DFVLR) Apertura alare 13 mt

Disponibili Tips di prolunga a 15 mt

monadposto da addestramento
E@g@ scuola e performance, apertura 15 mil Modifica Mecanair

B efficienza max 34 (DFVLR)
per PIPER PA 18 180 HP

0 241 monoposto classe STANDARD Elica quadripla

QE Epenua To:ml, Peg wiak 508 iy Ottimale per traino alianti
efficienza max 43 )
versione decollo autonomo e volo in montagna.
salita 2,8 m/sec

E efficienza max 43
: monoposto classe LIBERA ’
@ W@g apertura alare 25 mt
= B peso max al decollo 750 Kg

efficienza max 60

versione motoaliante
peso max al decollo 750 Kg
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@ﬁ?% apertura alare 25 mt
= peso max al decollo 750 Kg

efficienza max 58

versione con motare di sostenimento
E salita 0,8 m/sec
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nuovo motoalianie
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- apertura alare 18 mt

E efficienza max oltre 50

nuevo aliante 15 mt

@Wg? FAI CLASS

—_ efficienza max 48
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Caro Plinio, quondo, quo|che anno fa, ho
“buttato la” I'impegno di ritrovarci in quel di
Rieti nel 1996 per festeggiare i tuoi ottanta-
cinque anni, non pensavo affatto al primo cin-
quantenario di VOLO A VELA.

Solo una svariata serie di anniversari,
alcuni pubblici altri privati (almeno emotiva-
mente), mi hanno reso consopevo|e che la
nostra rivista stava per compiere i cin-
quant’anni e, trattandosi di un’impresa pret-
tamente amatoriale, non era cosa da poco,
né per quelli che I'assemblavano né per colo-
ro che, con estremo riserbo, ne consentiva-
no la continuita.

Eccomi quindi pronto ad accendere I'entu-
siasmo per qualche iniziativa da realizzare
per lasciare una traccia ...egli sapeva su
quali orme camminare ...e riempire di paro-
le tanti fogli bianchi ...sperando che un gior-
no...
E tu, caro Plinio, trent'anni fa mi passa-
sti la palla, per un gioco che sarebbe diven-
tato un’abitudine .. bellissima abitudine che
consente di tornare indietro per ricordare gli
accadimenti e gli amici che hanno condivi-
so con te il tentativo. .. oppure di correre
avanti per fracciare programmi o promuovere
iniziative ...senza arrenderti mai...

La luna era cosi chiara che si potevano
leggere cose scritte e il fogliame dell'albero
—~ un annoso e robusto terebinto dai rami

.....emozioni.....

sporgenti, che si levava tutto solo — appari-
va come awvolto da un velo scintillante, e tut-
tavia nitidissimo.

In realta & una spoglia ma emblematica
quercia/rovere che attende di essere abbat-
tuta e sostituita.

Cosi come i nostri programmi straordinari
aftendono gli... sponsor per poter essere rea-
lizzati.

Arriverderci caro Plinio in quel di Rieti
(magari tornando da Grumentum!) e per te
e per YOLO A VELA il tradizionale in becco

all’aquilal

tuo, Renzo Scavino
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HAPPY BIRTHDAY, “VYOLO A VELA"!

di Plinio Rovesti

Quando nesl lontano 1946 o IME2gna™® ogni mia ener-
gia per dar> vita ¢ guela the sognavo potesse verar

mente diventars la Riviste de. Lolovalist taliani ero troppo
preso dall urg=n.-: der pren’emoimmedia’ per pensare che
forse, un GgIomno. avrs awulto ‘a goig e 1 prmlegio di ce-
lebrarne un compl2anno imeortante di quelli - per inten-
derci = con un bel numero tando tondo Non potevo pre-
vedere se la nzonata sareibbe Lissuta @ lungo. e d alira parte
la mia ancor giovane etG cercava forse di esorcizzare lidea
stessa della vecchiaie desiderata, si ma anche un po ter

muta

E invece, a distanca ditanh anni eccoci ancora qua. Lei,
ormai malura, tutta imbellettata e pimpante; io. grazie al
cielo, ancora abbastanza arzillo da potermela coccolare
e vezzeggiaie, mentie, circondato da tanti e tanti amici sof
fio insieme a loro sulle sue cinquanta candeline!

Proprio cosi: il 15 gennaio scorso. la nostra amata Rivista
ha compiuto mezso secolo divita. E come in un matrimonio
ben riuscito, “VOLO A VELA" ha celebrato le Nozze d'Oro
con i suoi lettori, senza quasi che ci si rendesse conto del
|ungo tempo passato insieme. Cinguant’'anni di un amore
forte e fedele. Cinquant'anni disseminati di difficolta e di
problemi ma anche pieni di gioie e di soddistazioni.

Potra forse sembiare strano, ma a me non riesce facile par-
larne. Come probabilmente accade a tutli i padhi, confesso
di provare un certo pudore nel magnificare le virtd di que-
sta creatura, fattasi ormai adulta; e nello stesso tempo mi
prende una grande lenerezza se ripenso alle sue prime por
role e ai suoi primi passi, in un mondo difficile, nel quale
la gravita del particolare momento storico si univa alle fru-
strazioni che spesso moitificano le piv innocue aspira-
zioni dei giovani e i loro slanci di entusiastica passione.

Cosi, quondo I'amico Scavino mi ha proposto di scrivere
qualcosa per questa speciale occasione, tufto un tumulto
di pensieri e di stati d'animo si & agjtato in me, lasciandomi
un po frastornato. Come e perché era nata la Rivista? Con
quali mezzie Con quale scopo immediato? E perche do-
vette sospendere prematuramente la pubblicazione? Sono
tutti interrogativi che innescano una catena di ricordi e di
sentimenti, difficili da incasellare nel distacco di una fredda
ricostruzione storica.

Certamente prevale in me la “coida emotiva”. Ma alla fine

credo che anche una rievocazione affettuosamente par-
lecipata non possa pregiudicare piv di tanto il valore di
una testimonianza autentica e onesta. In fondo si tratta solo
di... ricordare. E si sa che, a una certa etd, i ricordi della
giovinezza si fanno ancor piv vividi e ricorrenti. Lascio dur-
que al lettore il compilo di porre ordine in questa mia chiac-
chierata a ruota libera.

Da dove cominciare? Se mi soffermo sulla prima immagine
che si affaccia alla memoria, mi vedo nella mia casa di
Sesto Calende, seduto al tavolo della sala da pranzo, futto
preso a scrivere — in stile un tantino pomposo, come usava
allora - la prima pagina di quello che, con giovanile im-
modestia, mi parve bello lanciare come “il periodico dei
volovelisti italiani”.

In effetti, la prima sede della mia Redazione fu appunio quel
caro angolo della casa di Sesto, dove le grida e i giochi
dei bambini, ancora piccoli, si mescolavano ai profumi della
cucina: un locale accogliente dal quale mia moglie, oftima
cuoca, oltre che madre e sposa esemplare, cercava di ispi-
rarmi come poteva con |'clezzo dei suoi manicarefti. In ef-
fetti, un po di ispirazione mi ci voleva proprio, specie
quando le esigenze del momento mi costringevano ai piu
disparati travestimenti professionali... Gid, perché non di-
sponendo di molti redattori, spesso mi capitava di dover
vestire i panni del tecnico di costruzioni (@ firma di
“Technikos”), o di uno storico dalle sospette origini fran-
salpine (un certo Pierre...), o ancora dell'esperto di officina
("il falegname montatore”): tutti espedienti un po' scherzosi
per ingrandire agli occhi del letore I'organico della
Redazione, e per sgrefolare - con la divisione dei ruoli -
la non bella immagine di un Direttore tuttofare. Cosa del
resto non vera, giacché “VOLO A VELA ha anche goduto
della collaborazione di parecchi amici (alcuni dei quali pre-
ziosi disegnatori), e perfino di studiosi insigni, come Filippo
Eredia, a cui ricordo di aver regolarmente corrisposio un
adeguato compenso per un articolo sulla fisica delle nubi.
Ma la storia non si ferma alla pur ristretia cerchia degli spe-
cialisti: nella nascente operazione editoriale ho anche
coinvolio le energie e la fantasia di un mio caro parente
acquisito: certo Nino Gallusi {“in arte” anagrammalo come
Gino Sullani), il quale, particolarmente versalo nelle lettere
e nella musica, vuoi per divertimento, vuoi per curiosita, ac
celtd di curare una rubrica d'evasione, a base di storielle
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volovelistiche, sempre imposiate su qualche argomento
tecnico da me illustratogli in precedenza. Questo poverefto
si era talmente calato nella parte, che un giomno, ispirato
forse dalla solennita di adeguate libagioni, compose ad-
dirittura un inno dei volovelisti italiani: parole e musica!

Cosa non si & escogitato per far si che "VOLO A VELA”
diventasse un solido elemento di aggregazione per gli ap-
passionati dell'ala silenziosal Si era pensato anche a
forme di diffusione differenziata: nonostante i problemi di
una modesta firatura, la distribuzione in abbonamento po-
stale fu affiancata anche dalla vendita presso le edicole,
nelle principali citta italiane. Un Numero 20 lire; arretrato
L. 25: abb. annuo L. 210; abb. semesirale L. 110. Ma i
risultati non furono pari alle aspettative. Si era sempre in
perdita; e a poco servirono gli avanzi di quelle diecimila
Jire che mia madre, mossa a compassione da tanto ardore,
mi aveva donato a fitolo di eredita anticipata. In effetti, il
grosso della somma se ne ando per le spese di tipogro-
fia (oltre a quelle di registrazione), e per le tante piccole
incombenze che di volta in volta si presentavano. Nel vol-
gere di pochi mesi, dunque,incominciarono i problemi
economici; e cio spiega perche, in quella prima tornata
editoriale, "VOLO A VELA" usci soltanto per sei numeri; esat-
iamente il 15 di ogni mese. Quei pochi numeri, pero, fu-
rono semi importanti. Semi di una pianta tenace, destinata
a rinascere, un giomo, piv bella e rigogliosa di prima. Ma
questo € argomento di cui la nostra Rivista si occuperd nei
mesi a venire.

lo, qui, voglio fornare ai ricordi dei primi tempi... a qual-
che “flash” della memoria. Ecco, rivedo la fipografia Ala,
di Varese, al numero 10 di quella Via Sempione che ora
non so in che stato sia, ma che nella mia mente conserva
il fascino di uno scrigno magico nel quale era custodita la
macchina che ogni mese rinnovava il miracolo della Rivista!
E il tipografo; un giovane gracile e pallido, che sapeva il
fatto suo e che aveva sempre una parola di incoraggia-
mento. Ne ho dimenticato il nome, ma ricordo che il suo
interesse per la pubblicazione andava al di la del puro zelo
professionole, Fra gli odori di inchiostri, olii @ macchinari,
amava infrattenersi con me a commentare gli argomenti del
numero a cui si stava lavorando, benche non fosse proprio
uno specidlisia della materia. Per me, dunque questa figura
aveva anche un pod il valore di una... proiezione DOXA
sull'interesse che i vari articoli avrebbero suscitalo presso
il pubblico dei letiori piu giovani. E in effetti, il modo di por-
gere gli argomenti, e la scelta dei contenuti erano cosa della
massima importanza, visto I'esiguo numero di pagine (solo
4) in cui si doveva concentrare lintera pubblicazione.
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zare soltantr o woptattyre ] RTINS della n-

presa”, della neqgensonione s ch b et ael tondi,
dello rioggregoz@ne SRS IRT Hes prncare h'? Heg“ UI'
timi tempi si eran disporse - bucdsLano solo ditornare

Od una |ObOFIOSC‘ = ;)lr;{w et e esllestisreoare
Come non ricordczre Ul Je . 03 Joo e v s arna i| primo
numero della nostia Practe:2 Voloochsn tchanis a rac

coltal” Un vero gndo di spreransa Lo questra che ha di-
sirutlo tante coce. buone:  cattive:, ha disprso anche voi.
le scuole, che un giomo vi aecolscro tanto numerosi, oggi
son chiuse; I campi da cui moveste un GQromo volo, sono
deserti; le ali silenziose e pacifiche: [ ] sono infrante. Ma
nel vostro cuore la passione per il volo sensa motore non
& moria. Voi vorresie riviver: [ ] ma non sapete come fare.
Non sapete come ricostiuire le vostie ali spessate; non sa-
pete dove trovare il maesto che vi insegni ). Rimana duns
que insaziata la vostia sete: di volo? No il volo a vela ita-
liano deve rinascere, e rinascera [L.] Questo petiodico
nasce per voi. Esso vuole offiirvi tutto quello che vi occorre
per conoscere e praticare il volo a vela [...]. Vuole offrirvi
disegni e consigli per costruire da voi stessi le vostre ali.
Vuole essere insomma il vostio amico ¢ venite incontro a
tutti i vostri bisogni”.

Parole forse un po pretenziose, rispelio alla modestia della
pubblicazione in se stessa, e ai limiti della stampa in ge-
nerale. Ma si sa che I'enfusiaamo giovanile non conosce

le mezze misure! Del resto, in un momento di cosi grave
crisi, si sentiva quasi il dovere di fare qualcosa: e ogni ini-
ziativa pareva ricca di promesse ¢ apporttatiice di im-
mancabili frutti. Non che in Italia fosse del tutlo assente la
stampa aeronautica: esisteva. ad esempio. la rivista
"Alata”, che rappresentava degnamente o autorevolmente

l'intero settore: dell’aviazione Ma mancava una pubbli-
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cazione che fosse specit camentz dedicata al volo a vela.

Daltra parte i iempr seembrr oo oima matur per una el
fettiva riprasa del nostr <ot Un oo suunque i ltalia)
gruppi di volovelisi stancr @ mordere 1l freno non ve-
devano l'ora di passar= ¢l crione Senza dire che a quei
tempi, costruire un chantz o modeste o anche medie ca-
rattenstiche =ic impresa nen sropno difficlissima Occoneva
- questo si — la concomitansa di parecchi faiori favorevoli:
innanzi tutio un progeito e porun officing sufficientemente
egnamena, paraltro non ecces

attrezzata. matenal di to
sivamente sofisticah. = intine un certo grado di competenza.
Ma in ogni modo si tiatta.c di cosa accessibile a molti ap-
passionati del volo. che avessero una cera dimestichezza
con le varie tecniche di costruzione aeronautica. olire che
- beninteso ~ la fortuna ci poterla mettere a frutto presso
qualche officina o disposizione

Ecco perche "VOLO A VELA poteva veramente offrirsi come
punto di riferimento per molti giovani volenterosi. in pos-
sesso di un bagaglio tecnico non necessariamente elevato.
dotati di capacita di pilotaggio con ampio margine di mi-
glioramento e di mezzi tinanziari discreti, ma non tanto cor
spicui da determinare addirittura una selezione naturale su
base economica. Diciamo pure che il “fai da te”, seppure
ad un alto grado di serieta e di impegno, poteva funzio-
nare abbastanza bene per il rilancio del volo a vela no-
strano, specialmente in quella fascia di appassionati ca-
rafterizzata da una pieparazione di primo e medio livello.
E sappiamo che, all'epoca, i potenziali cultori dell'ala si-
lenziosa erano piutlosto numerosi, dato che, negli anni del
conlflito mondiale, il regime aveva largamente favorito la
pratica elementare del volo librato, come primo grado di
addestramento per i futuri piloti militari.

Tutti questi settori, dunque, suggerivano alla Redazione di
"VOLO A VELA" di riservate un ampio spazio agli argo-
menti connessi con la costruzione dei velivoli e con lo sfrut-
tamenlo di tutti quei mezzi, semplici ma indispensabili, che
potevano consentire l'involo di un libratore o di un veleg-
giatore: dai requisiti minimi di un campo di volo ai segrefi
del cavo elastico, del veriicello, del traino aereo, e cosi
via. Inoltre, una minuziosa informazione su raduni e incontri
promossi da gruppi volovelistici grandi e piccoli; e, natu-
ralmente, il giusto rilievo per quei problemi di carattere ge-
nerale che riguardavano I'intera categoria dei volovelisti:
dall'organizzazione dei gruppi locali, fino a quella dei mas-
simi organi nazionali, ai quali era demandato il non facile
compito di promuovere lo sviluppo del nostro volo a vela,
disciplinandone Iattivita e coordinando gli sforzi dei suoi
praticanti.

Ricordo che gia allora si dibatteva appassionatamente at-
torno a temi che negli anni successivi sarebbero piv volte
tornati di attualita, e che proprio in questi ultimi tempi ven-
gono riproposti con forza dai piv sensibili e vigili paladini
del nostro sport. Mi riferisco all‘annoso problema della
Federazione ltaliana di Volo a Vela, le cui odieme vicende
sono seguite con la giusta attenzione dalla nostra Rivista.

Mi sembra di qualche interesse, a questo proposito, vedere
come il sottoscritto trattava il problema nel contesto storico
di cinquant'anni fa, proponendo alla fine soluzioni prati-
che sostanzialmente estranee ol merito del tema in questione,
ma proprio per questo indicative di una realid globale, che
doveva e poteva essere affrontata con un'azione conver-
gente: dall'alio e dal basso. Soluzioni pratiche oggi prive
di qualsiasi fondamento, ma che all’epoca, sollecitando
il contributo operativo di tutti i volovelisti, potevano aiutare
a costruire dalla base i presupposti di una rinascita altri-
menti froppo lontana (e naturalmente, I'appello all'impegno
personale - con lutte le esigenze che comportava - non po-
teva che rafforzare I'importanza della noscente Rivista, punto
di riferimento per molti appassionati del volo silenzioso.

Prima di aprire le virgolette, devo ricordare che, nel set-
tembre del 1945, pochi mesi dopo la fine della guerra,
si era tenuto a Milano un convegno di piloti, tecnici, co-
struttori ed amici dell'ala silenziosa, con lo scopo di con-
crefare il programma di ripresa del nostro Volo a Vela. Tale
convegno - come si legge nel primo numero della Rivista
- si concluse con la costituzione della Federazione Italiana
di Volo a Vela [F.I.V.V.), retta prowvisoriamente da un
Consiglio di cinque membri, eletti dagli stessi congressisti,
alla quale furono affidati i seguenti compitiz 1) Tutela degli
interessi dei volovelisti {...] 2) Studio e soluzione pratica di
tutti i problemi riguardanti |'organizzazione [...] 3)
Elaborazione dello statuto [..]. Compito - come si vede -
utt'aliro che facile, specialmente se si tien conto del tempo
e delle circostanze in cui si doveva svolgere [...]. Alle varie
difficolta sopraccennate venne ad aggiungersi la pole-
mica tra chi vorrebbe affidati gli interessi del volo a vela
nazionale alla Federazione e chi li vorrebbe affidati invece
all'Aero Club d'ltalia.

Dicono i sostenitori di quest'ultimo: — A che serve creare
la Federazione voloveliera? Non esiste gia I'Aero Club [...]2
| sostenitori della Federazione [...] rievocano il passato e
trovano che gli Aero Club, prima, e la RU.N.A_, poi, die-
dero in generale prova di assai scarsa comprensione e sok
lecitudine per gli interessi del volo a vela [...].

C'é poi chi vorrebbe risolvere la questione mettendo d'ac-

cordo alla meglio Aero Club e Federazione, dando, come)
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si suol dire, un colpo al cerchio e uno alla botte [...].
Noi non prendiamo parte né per i sostenitori dell’Aero Club
né per i sostenitori della Federazione, parendoci che tanto
a favor dell'una quanto a favor dell‘aliro militino buone ra-
gioni [...]. Ma, in aftesa che chi pud e deve definisca la
questione, che si deve fare? [...]. Il problema & grave, ma
la soluzione c'é. Ed & quella di costruire da sé quello che
pud occorrere all'attivita dei rinascenti gruppi di volo a vela.
[...] Volovelisti italiani, vecchi e giovani, cercate di ricostruire
i vostri gruppi sportivi in seno o, almeno, a lato di aziende
aeronautiche, di officine meccaniche o di industrie spe-
cializzate nella lavorazione del legno, presso le quali, dopo
il lavoro, avrete piv larghe possibilita di costruire diretta-
mente e con modica spesa gli alianti necessari allo svol-
gimento della vostra attivitd sportiva. Cercate di guadagnarvi
I'appoggio degli E.N.A.L. Aziendali Aeronautici unita-
mente alla simpatia delle vecchie industrie aviatorie, le quali
[...] sono pur sempre in grado di offrirvi il migliore aiuto,
dato il loro attrezzamento e la specifica competenza dei
loro tecnici; ed hanno interesse a farlo, in quanto & que-
sta, ora, l'unica occasione che hanno di occuparsi di
quei problemi tecnici e costruttivi che fino a ieri furono i loro
problemi di ogni giorno [...].

Volovelisti di tutta ltalia, [..] questo periodico sorge per
confortarvi e guidarvi nella vostra fatica. Esso pubblicherd
i piani costruttivi per la realizzazione dei velivoli e dei ver-
ricelli che vi occorrono, vi fornird I'assistenza tecnica che
vi abbisogna, contribuira insomma a ridarvi la gioia di pos-
sedere un'ala e di potervene valere per salire in alto.

Ma non vorrei che quella che doveva essere una semplice
chiacchierata si trasformasse in una tediosa telenovela! Non
abuserd oltre della pazienza dei miei lettori; prima di con-
gedarmi, perd, voglio ricordare ancora che, a quel primo
numero di "VOLO A VELA", ne seguirono altri cinque; fin-
ché... Finché nell'‘agosto di quello stesso 1946, il direttore
della Rivista fu costretto a stampare e ad inviare a tutti gli
abbonati un “foglic” dal triste e significativo titolo: “Tempo
di Sosta”. .

Vari fattori erano stati awversi alle sorti della “neonata”, ma
sopratiutio quelli politici e quelli economici avevano de-
terminato quella che vorrei definire come una prematura..
ibernazione.

In effetti, nonostante il favore con cui "VOLO A VELA" erg
stata accolia da tutti i fedeli dell'ala silenziosa, le impon-
derabili vicende della polifica internazionale non furono pro-
pizie all'immediata ripresa del nostro volo a vela. Come
tutti sanno, ormai, il comando degli eserciti alleati in llalia,
che in un primo tempo sembrava disposto a “ignorare” be-
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Cosi, l'unica mar St . bein geal triste
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con cui la

Si puo immagirare - de cupn o aman comment)
apriva il suddettc fogho Tempo di Souta
Direzione di "Volo a Vela™ 1 ace omiata.a momentanea-
mente dai suci lettor Crrte, won furono sottaciute le altre
cause — anche pis pesant — he detmimimarono la so-
spensione della Rivista in particolar la forta cnsi econo-
mica che gravava sulle pubblicazion = su penodici tec-
nici, sostenuti da una ristictta cerchia di lettorr Ma, un po
per reforica, un pd per vera fede, quel foglio di commiato
si chiudeva con una nota di speransa = difiducia in una
positiva svolta delle condizioni storiche  economiche e
culturali del nostro paese, nel contesto della sitvazione po-
liica internazionale: “l'ora, in cui si potici volare, dovra pur

‘ora auspicata scoc-

venire. Siam certi. [...] e quando que
chera, riprenderemno con rinnovala lena la nostia fatica [...].

E cosi é stato... A distunza di qualche anno, “VOLO A VELA”
é risorta, piv grande e splendente, o brillare come la
stella polare nel firmamento dei volovelisti italiani. Altri di-
reftori si sono succeduti nel non facile compito di guidarla
led & con grande gioia e orgoglio che il softoscritto pud
ricordare il proprio ritorno nei primi anni “60). Altre schiere
di lefiori si sono aggiunte a quella un po sparuta dei primi
sostenitori. Nuove vesti tipografiche I'hanno resa sempre
piv bella; e colloboratori sempre pit numerosi e competenti
ne hanno arricchito la Redazione. A tutto cid si aggiunga
che, ormai, “VOLO A VELA" si & legittimanente conquistata
un posto di tutfo rispetto nel novero delle piv prestigiose pub-
blicazioni volovelistiche internazionali.

Che aliro dire? Un "padre” non poteva sperare di piv per
le sorti della sua creatura.

Auguri, “VOLO A VELA", e un sincero Buon Compleannol
PUNIO ROVESTI
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regolamenti

Germania: nuovl fattori correttivi

¢
sario dopo 'ingresso deglialiant dell'ultima ancr.lzinnc. con prestazioni eccezionali e non pitt rispondenti alla tradizionale
suddivisione in classi (liberac 15 metris standard. club. ece.). Fino ad oggi infatti, le prestazioni dei singoli modelli di aliante
scaturivano dalle misurazioni ettettuate con voli comparati dagli student dell’ldaflieg, ma non erano estranee valurazioni sog-
gettive o criteri “politici” (appartenenza ad una classe), mentre le indicazioni delle case costruttrici sono sempre affette da ten-

I fattori correttivi applicati in Germania per le gare di campionato nazionale sono stati modificati. Un aggiornamento neces-

denziale ottimismo.
Partendo da queste considerazioni, Stefan Ronig ha elaborato una nuova lista di fattori correttivi, riconosciuta dall’Aero Club

tedesco ¢ pubblicata sul numero di Marzo della rivista Aerokurier.

Lo studio di Ronig parte da alcunce ipotesi, o meglio dall’analisi delle tipiche condizioni meteo, durante le quali si svolgono
tutee le principali gare dei campionad nazionali in Germania. Un modello comprendente le caratteristiche meteo geografica-
mente pitt diffuse suampiaarca, perduranti per un periodo piuttosto lungo e con buone condizioni termiche. Il modello meteo
claborato da Ronig contempla un intreccio di termiche ford, deboli, larghe, strette e di strade di cumuli che permettono 'avan-

zamento senza perdita di quota, secondo la distribuzione della Tab. 1.

lab. 1

Tipi di stretta stretta ampia e ampia e strade
termica: ¢ debole ¢ torte debole e forte

Forza (m/s) 3.5 4,2 2.0 4.0 0,75
Percentuale di percorso 1296 50% 6% 26% 6%

Lo schema delle condizioni meteo-standard prende in considerazione anche il gradiente, che rurravia nell'articolo della rivi-
sta tedesca non viene sutticientemente illustrato.

In una fase successiva, Stetan Ronig ha sottoposto il modello a verifica: il confronto con i dati e le caratteristiche di volo regi-
strati con il GPS avrebbe confermato una buona coincidenza tra teoria e prassi.

Lo studioso ha quindi preso in esame le caratteristiche delle polari di 130 modelli di alianti, incrociandole con i dettati della
teoria di MacCready, tenendo comunque presente che generalmente si vola solo all’'80% della “grinta” suggerita dal Sollfahre,
ed anche termicando si mantengono 3 Km/h sopra la velocita minima.

Alla fine i dati cosi elaborati ¢ riferici allASW 19 sono stati posti uguale a 100.

Ne derivano fattori correttivi per i singoli modelli di alianti che riportiamo, in sintesi, nella Tab. 2

Nel complesso ['articolo di Acrokurier lascia senza risposta diversi punti interrogativi, ma il ragionamento di Stefan Ronig appa-

re indubbiamente interessante nelle sue ipotesi di partenza.

FATTORI CORRETTIVI APPLICATI DALLAERO CLUB GERMANIA
PER LE COMPETENZE NAZIONALI '96 SULLA BASE DEI CRITERI DI S. RONIG

Classe libera Janus C carrello fisso; B 12; Calif A2 106
Nimbus 4; ASW 22BL 128  Janus 18,2m; Diamant 16,5m; DG 505 20m 104
Nimbus 3/25,5m; ASW 228; ASH 25L: Nimbus 4D 126 Cobra 17m; Std Libelle 17m 102
Nimbus 3/24,5m; Nimbus 30; ASW 22/24m;

ASW 22/2; ASH 25 124 Classe 15 m

Nimbus 3/22,9m: ASW 22/22m; 185 122 Ventus 2; ASW 27: DG 800S 114
ASH 26; Ventus 2/18m; DG 600/18m; LS 6/18m 120 Ventus 1; LS 6 112
DG-600/18m; LS 6/17,5m 118  DG-500; ASW 20 110
Ventus 17,6m; DG-600/17my; Jantar 2/2b; ASW 17 LS 3; DG-200; DG-400: Mini Nimbus; Mosquito;
Nimbus 2b/c 116 D-40 108
Jantar 19m; Kestrel 19m: Veneus 16,6m 114 Speed Astir 1I; Pik 200E 106
ASW 20/16,6m; Kestrel 17m; Glastliigel 304/17; LS 2; H 301 102
ASW 12 112

DG-200/17: 1S 3/17: DG-400/17; Duo Discus: Classe Standard

DG-500/22;5 5-10 110 LS 8; Discus; ASW 24; SZD-55; DG-303 108
Janus C carrello retrattile; DG-500/20; Diamant 18m; LS 4; LS 7: DG-300; LS 3 Std; ASH 24 106
D-36 108 DG-300 carrello fisso 104
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Classe Standard/Club

ASW 19; DG-100; Hornet; Std. Jantar; Std. Astir
ASW 15; Cirrus; Std. Libelle; LS 1-0; Cobra 15;
ASW 19 C; DG-100C; D-38

Classe Club (solo per campionato tedesco)

Cirrus B; Phobus C; Std. Cirrus 16m; DG-500
Trainer carr. retr.

DG-500 Trainer carr. fisso

Astir CS; Astir CS 77; Club Libelle: Salto 15,5

G 103 Twin III; Miscral C; Kiwi; Phobus b;

LS 1 carr. fisso

Astir CS Jeans; Twin-Astir carr. retr.

Twin Astir carr. fisso; G 103 Twin II; ASK 21; ASK 23;

?‘[’gﬂ//{iiu‘il!i

100

98

100
98

96
94

G 102 Club Astir
SZD-51 Junior; SF-27 B

SF 27 A: Foka: H 101 Salto: SI° 30: SE 34 carr. rerr.

PIK 16; Pilatus 84 carr. retr; ASK 18

Ka6 E; Ka 10; SZD 30 Pirac; Pilatus B4 carr. bisso;
PW-5; Solo L33

Ka 6; SF-26; SZ.D-50 Puchacz; Hc:‘gl-.l]kc I\

L 23 Super Blanik

Kranich I1I; LCF [1

Ka 8; ASK 13; Bergfalke I1; L-Sparz: Blanik

Ka 7; Bergfalke 11

Ka 2; Spatz 13m

Ka I Ka 3; Grunau Baby; Rhonlerche: Specht

92

90

Come si pud notare, non esiste pit1 una rigida gerarchia tra le classi; vecchi modelli in fibra con apertura olure 1 15m (Phébus,
Cirrus) scendono sul gradino inferiore. Cresce invece la varianza tra macchine di categoria superiore. Vecchi aliant della clas-
se 15 metri e nuovi modelli della classe standard volano con lo stesso Handicap (108). ‘Tra i biposto il Duo Discus (110) rie-

sce a superare lo Janus C (108).

Bolzano, Marzo '96

CEILESTINO GIRARDI

(AcC Bolzano)

Le sculture su temi aevonautici sono l'espressione di due grandi appassionati di aviazione la cui creativita ¢ stata stimolata dall esi-
genza di scoprive con gli occhi una scena aeronautica tridimensionale su un piano verticale che trascenda i limiti della fotografia con-
tenendo pero, proprio come in una forografia, lingombro in uno spazio non eccessivo.
La collaborazione tra Michele Franco titolare dell omonimo studio di Comunicazione Visiva e Giorgio Chiola titolare della Adba-
ra Design con il bagaglio di esperienza artigianale di entrambi, ha permesso di affrontare le numerose difficolta incontrate nel rea-

lizzare una soluzione con tecniche nuove per [ argomento trattato.

Mesi di lavoro su diversi prototipi sono occorsi per ottimizzare le soluzioni fornite dalla prospettiva deformuata.
Fin dall'inizio ¢ stato costituito un gruppo di lavoro formato da bozzettisti, modellatori, scultori e artisti decoratori al fine di otte-
nere un risultato curato nei dettagli, collocato in modo realistico nel contesto storico e attentamente seguito nelle varie fasi di lavora-

zione artigianale.

Resine ceramiche sono state scelte per le caratteristiche qualitative nella fedelti di riproduzione di dettagli anche minimi ¢ per il gra-

devole imparto visivo e tattile che possona offrire.
Le sculture possono essere richieste ai seguenti indirizzi:

FRANCO MICHELE STUDIO - Via Montevideo 34 - 10134 Torino - Tel. 011.3181275
ADHARA DESIGN - Via Sostegno 656is/25 - 10146 Torino - Tel. 011.715331
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Il primo club di volo a vela.....una favola™

* . . . . . . . .
[favola f. storia non fondata sui fatti; falsa dichiarazione; bugia; racconto sovente impersonato da

scono una morale.]

Molto molto tempo fa, prima che Ponzio avesse la sua prima
esperienza di volo, la faccia della rerra era abitata da grandi ani-
mali che dominavano, come potevano, I'Universo Scono-
sciuto. Questi animali si chiamavano Dinosauri. Essi cono-
scevano turto quanto era importante sapere, € ignoravano
tutto il resto. [l successo che ebbero con il solo esistere per cen-
tinaia di anni provo che essi avevano ragione.

Un giorno si tenne una riunione di enormi e vecchi Dinosauri
nella quale un gruppo rugoso raccontava all’altro lunghe sto-
rie incoerenti di cose che potevano essere successe milioni di
anni prima. Improvvisamente arrivo sulla scena uno stranie-
ro. Questo minuscolo nuovo venuto si presentd come il Primo
Mammifero.

I Dinosauri voltarono le spalle all'intruso ¢ continuarono per

animali, che suggeri-

Oxford English Dictionary

molto tempo ancora le loro storie. o _
Il piccolo mammifero notd che, sebbene tutti i Dinosauri

parlassero piacevolmente, nessuno di loro serl?brava ascolta.re,
Il mammifero si domandd se tutti i dinosaur! fo_ssero sordi e,
imprudentemente, decise di provare la sua ceoria mﬁttendom
dietro ad uno di questi enormi retcili e 1angando il pils poten-
te dei suoi urli. 11 Dinosauro fece un plCC910 m0}11n1§11to
(dimostrando la falsica della teoria) ed i“‘dlc“‘e.gglo‘ d,l un
passo, spiacciccando il mammifero. Questo fattp ritardo I'evo-
luzione (e Charles Darwin) per altre parecchl
milioni di anni.

Quando, dopo alcuni milioni di anni, ' m
. . . . . N sTAV4 Y
mammifero entrd nell’arca dei Dinosaurt questi si stavanc

. T nfac-
ancora raccontando le stesse vecchie storie di un tempo. Infa
ti questo avrebbe potuto essere esattamente lo stesso gruppo

e centinaia di

un nuovo min uscolo
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favole

di prima.

Appena il piccolo mammifero si avvicino a quei giganti chiac-
chierecci, notd un enorme Dinosauro che VOLAVA sulle loro
teste. Il minuscolo mammifero trotterelld sotto lo Prerosauro
aviotrasportato finche la cosa gigantesca si lascid cadere al
suolo in un turbinio di polvere e ciuffi d’erba.

Lo Prterosauro senza fiato venne subito circondato da parec-
chi altri Dinosauri che lo spinsero sull’orlo di un’alta scoglie-
ra gli attaccarono una liana al becco e lo sollevarono fin sopra
il bordo.

Dopo una partenza abbastanza barcollante questi si libro in
aria per un altro giro ed un altro atterraggio.

Il piccolo mammifero era molto eccitato per questa nuova espe-
rienza e decise che doveva essere un gran divertimento.
Sgambetto verso il pit vicino Dinosauro e disse: “Salve Signor
Dinosauro, Sir, pensa che potrei entrare anch’io in questo
affare del volo, per favore?

1 silenzio rotale cadde sul gruppo. I Dinosauri guardarono con
cura in ogni direzione eccetto che al piccolo mammifero. Il
mammifero parld ancora... ed ancora fu ignorato. Lo Ptero-
sauro venne cosi distratto dall'improvviso silenzio della comi-
tiva a terra che dimentico tutto cio che sapeva sulla velocita
dell’aria e sul Wind Shear e fini in vite — procurando cosi una
cena inaspettata ad un Tyrannosaurus Rex di passaggio. I
Dinosauri rimasti si ammassarono rumorosamente sotto alcu-
nj alberi altissimi per tenere una discussione molto seria.
Erano tutti molto confusi e turbati dal pensiero che un estra-
neo, in particolare un semplice mammifero, volesse divertir-
si con loro. Dopo appena alcune decadi di discussione deci-
sero di formare un Club esclusivo. Cio avrebbe tenuto per sem-
pre lontani gli estrane. Dapprima formarono un comitato di
Club composto dai Dinosauri pili vecchi e rugosi.

Alla prima riunione del comitato si elessero tutti a vicenda come
membri onorari a vita del Club. Poi pensarono che nome
dare al Club e decisero per: “Club volovelistico dei Dinosau-
ri”. Questo avrebbe tenuto alla larga i non-dinosauri!

Lo Preranodonte sorrise perche lui era un aliante, ma, dopo
una piccola pausa di circa 25 anni, lo Prerodattilo inizi a rivol-
gersi al presidente dei Dinosauri.

Chiese che il nome del Club fosse cambiato in “Club volove-
listico e volante dei Dinosauri” poiché occasionalmente lui sbat-
teva le ali. Il Presidente ci penso sopra per solo una quindici-
na di giorni, dopodiche disse un secco “Perche?”.

Lo Prerodattilo, la cui memoria a corto termine non era cosi
buona come la sua vista posteriore, replico: "Perche cosaz™ 1l
Bracyasauro, il cui udito non cra pitt cosi buono come un tempo
si alzo, apri un occhio ¢ disse: “In verita, perche no?™.
Il voto conseguente fu unanime ¢ cost il nome del Club venne
cambiato — scbbene piti tardi vennero aggiunte le parentesi da
un Carpeterodonte di passaggio.
Il piccolo mammitero torno alla carica perche siera vera-
mente appassionato all’idea di volare. Ricrovo tutt i membri
del Club nella miglior forma chiacchicreccia, che ricordava-
no lun altro come il mondo fosse stato molto meglio duran-
te il buon veechio Palcocenc, prima che fossero inventati i Mam-
miferi.
I Dinosauri ¢crano di buon umorce perche avevano appena
preso in conscgna il nuovo Pterosauro biposto da sostituire a
quello monoposto divorato dal ‘Tyrannosaurus Rex. e cosi
parlarono con il piccolo mammifcro.
Il mammifero li prego di affiliarlo al Club perche voleva real-
mente volare,
I Dinosauri rimasero nel loro abituale gruppo rugoso ¢ disse-
ro al mammifero (¢ Mun Paltro) tantissime favole dei tempi che
furono. Alla finc il mammifero li richiamo all’'ordine ¢ disse:
“Si, tutto questo & veramente interessante, ma che ne ¢ del
Domani?”,
Un altro improvviso silenzio, ¢ un picde posato senza cura (circa
4.875 metri quadrati) pose fine alla vica di un altro mammi-
fero e, ancora una volta, ritardo evoluzione. I Dinosaurt si guar-
darono mentre uno dei membri raschio malamente la pianta
di questo picde.
Un membro sviluppd un’ulteriore ruga sulla sua fronte stug-
gente ¢ chiese: “Domani? Domani? Cos'¢ questa storia del
Domani?”.
Il comitato del Club lo circondo per consolarlo. «Non preoc-
cuparti, vecchio mio. I Dinosauri durcranno per sempre. Non
siamo cambiati per milioni di anni ¢ resteremo cosi per sem-
pre. Ricordati del nostro orgoglioso motto dello *Status Quo™.
Non preoccuparti del “Domani”. Qualunque esso sia, non verrd
mai».
Essi avevano, naturalmente, assolutamente ragione.
Esopo il terzo.

(n.d.t. ogni riferimento a situazioni in atto ¢ puramente casuale) PAT,

Rino Rinaldi

ALl MISTERIOSE

Teichfuss e Pavullo:
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1 memorian

RICORDANDO EDWARD MAKULA

Ho conosciuto Edek dopo la fine della seconda guerra mon-
diale in occasione del primo campionato di volo a vela. Ha preso
parte alla competizione quando le gare erano gia iniziate, era
in ritardo perche proprio quel giorno aveva sostenuto 'esame
di marurica. All'inizio non badammo a quel ragazzo magro che
non dava nell’'occhio. Subito dopo perd dovemmo ricrederci
stupiti da come lui velocemente ¢ con regolarich migliorava la
sua posizione in classifica generale. Edek chiudeva il campio-
nato al quarto posto ma per tutt noi ne era il vero vincitore.
Con il passare del tempo il suo comportamento (in qualsiasi
serrore della sua carriera acrea, sportiva ¢ professionale) tran-
quillo ¢ silenzioso lo portava sempre ad arrivare velocemente
ai primi posti con indiscutibile successo. Senz'altro dovuro, oltre
che alla sua determinazione, anche all'istruzione (ingegnere,
dottore, meccanico) ed alla buona conoscenza di tre lingue stra-
nicre.
Edek ha iniziato a volare nel 1946 sugli aliant dell’Aeroclub
di Katowice e gia nel 1956 aveva completato l'insegna d'oro
della FAL con tre diamant (n. 23 in Polonia e n. 52 della clas-
sifica mondiale). Dal 1957 al 1980, come pilota della nazio-
nale polacca, a vinto quattro volre il titolo di campione ed in
campo internazionale ha otrenuro brillana risultat :
- nel 1960 a Colonia vice campione del mondo nella classe
Open
-nel 1963 a Junin (Argentina) campione del mondo classe
Open
- nel 1965 a South Cerney (GB) quarto in classe Standard con
il Fola.
Ha stabilito sei record mondiali (tre dei quali con il Calif
della Caproni) a ben 16 record nazionali. Per gli innumere-
voli successi I'Acro Club Polacco nel 1957 lo ha insignito della
medaglia Tanski ¢ nel 1965 la FAI gli ha attribuito la presti-
giosa medaglia Lilienthal,
Edward Makula - membro onorario a vita della Commissio-
ne V.V. dell’Ae.C.Polacco - per molti anni ha rappresentato il
suo paese nella Commissione Internazionale della FAI nella veste
di VicePresidente.
Edek ha iniziato la sua carriera professionale nella stazione di
pronto soccorso, aeronautico di Katowice, portando ha termine
con successo spettacolari azioni di salvaraggio sui monti di
Beskid, una parte della catena dei Carpazi, utilizzando aeret
ed elicorrert.
Nel 1965 entrava nella Compagnia Aerea Polacca “LOT™ arri-
vando al grado di Comandante e di Istruttore per il mod. IL-
62. Verso la meta degli anni ottanta, per il rinnovo della flot-
ta della “LOT” veniva incaricaro di preparare il primo grup-

po di piloci per il Boeing 767, controllando anche il loro

p—20rou

1963 - Edward Makula conquista il titolo mondiale a funin, nella
classe Libera,

addestramento a Seartle.

Makula era uno dei faurori della partecipazione dei piloti
polacchi alla Federazione Internazionale “IFALPA” occupan-
do, nella sezione polacca, da prima il posto di vice e sucessi-
vamente di Presidente.

Edek era una persona benvoluta e stimata da tutti, non solo
dagli amici, ma anche da coloro che evevano punti di vista e
pareri diversi dai suoi.

Se ne & andato cosi come ha visssuto, in silenzio come era abi-
tuato, lasciando un grande vuoto, il giorno 15 gennaio 1996.
Aveva 65 anni.

Nella nostra memoria rimarra per sempre.

STANISLAW WIELGUS

VOLO A VELA, con tutti i volovelisti italiani, partecipa al cor-

doglio degli amici polacehi e di tutto il mondo volovelistico.
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1" Edhzione Dic 1985

PREMESSA

1l trofeo volevelistico Sales & riservato ai piloti torinesi e pre-

mia il raggiungimento di sempre maggiori distanze da Tori-
no Aeritalia.

Il trofeo si prefigge di stimolare ed aiutare la ripresa dei gran-
di voli che hanno avuro a Torino un lungo periodo di stasi negli
ultimi anni a differenza di quanto avvenuto in rutti gli aleri
centri volovelistici alpini.

La speranza ¢ che anche i piloti torinesi possano raggiungere
orandi mere volovelistiche, quali 'aeroporto di Wiener Neu-
o ) )

stadt verso Est oppure Junghe distanze verso la Francia ad Ovest,
col sole a favore, oppure verso il Sud-Iralia (Taranto). Gian-
carlo Grinza, giovane speranza del volo a vela torinese, si
aggiudica il trofeo 1995 con un bellissimo volo nel quale ha

raggiunto 362 lm. di distanza (Casellette-Bressanone).

NOTE STORICHE

Un ristretto nucleo d i volovelisti torinesi, nel ventennio com-
preso tra il 1955 ed il 1975, diede un fondamentale contri-

buto alla nascita ed alla scoperta dei grandi voli di distanza che

16

competizioni

sono sicuramente la piu bella avventura volovelisuica ed umana
che possa vivere un pilota.

[ principali protagonisti di questo periodo furono: Franco
Castagno, Gaerano Di Modica. Renzo Peccolo, Piero
Dall’Amico, Fiorenzo Lamera, Nino Peroud, Carmelo Mortta,
chi vi scrive ¢ piti tardi Jean Maric Clement ¢ Giorgio Mar-
chisio.

Il fervore pionieristico di quegli anni. precursore rispetto agli
aleri clubs iraliani, permise esplorazioni ¢ entativi in zone
alpine e di pianura sino allora totalmente sconosciute al volo
a vela. Lentusiasmo di nuove mere raggiunte ¢ di nuove vie
alpine scoperte, genero un forte spirito di emulazione ed un
vero agonismo esplorativo, in un clima esaltance ed irripeti-
bile.

La generosa presidenza Agnelli acquisi per la sezione volo a vela
1 migliori alianci del [CMpo in Un MoMmento cCconomico in cui
era impensabile la propricta privara.

La guida illuminata di Piero Morelli cred un'atmosfera di
grande partecipazione ¢ confronto.

Alianti in legno e tela quali I'Asiago, il Passero, 'M100, il
KAGCR furono i mezzi con i quali si colsero i primi bellissi-
mi successi .

Il primo tentativo di volo di distanza fu fatto da Franco Casta-
gno il 27 Agosto 1955: decollato da Torino-Acritalia a bordo
di un aliante Asiago, atterro a Torino-Caselle.

Castagno aveva ottenuto il 10 sceeembre 1942 il primo atresta-
to Cdivolo a vela rilasciato a Torino (Mirafiori); dopo un decen-
nio divenne istruttore della sezione volo a vela dell’Aeroclub
Torino, che era stata aperta nel 1953 dal Barone Piero Casana.
Casana, Deslex, Rolandi, Cus ¢ Mariotti furono i primi pilo-
ti ad avere esperienze volovelistiche nella noscra cirtd, pur
avendo conseguito I'attestato alerove.

Ancora Castagno il 6 aprile 1960 compi il primo vero volo di
distanza da Torino a Venegono su KAG, sorvolando la Cirey
di Milano.

Alcuni tentativi erano gia scati fatti verso la valle di Susa ed il
26 aprile di quell’'anno sempre Castagno annotd un volo
molto significativo: Torino-Rocciamelone-Oulx-Sestriere-
Fenestrelle-Pinerolo-Torino.

Un mese dopo Fiorenzo Lamera compi la prima trasverata delle
alpi: decollato a bordo del KAG I-EDEC il 25 maggio 1960,
dopo aver raggiunto Susa, passato il colle ¢ lago del Monce-
nisio, atrerro a Challe-Les-Eaux in Francia.

Il 26 maggio Perotti apri la prima strada verso Sud atterran-
do a Borgo S. Dalmazzo (CN) col Passero, ¢ Peccolo rag-
giunse lo stesso mese S. Maria della Versa (V) a Sud-Est,
Lamera il 25 aprile 1961 aumento la distanza verso Est atrer-
rando col Passero a Brescia.

Forte delle esperienze dei precedenti piloti verso Est, Perorrj

ottenne un successo incredibile per 'epoca, raggiungendo,



col Passero [-FOLN. Montebello Vicentino (V1) il 1 Maggio
1962, distanza libera di km. 309, aprendo una rotta seguita
poi da Lamera ad Aprile del 1965 (Tezze-V1) ¢ daallora mai
pitt seguita da nessuno.

1124 aprile 1965 Dall’Amico supero per primo il colle del Mon-
ginevro flancheggiando lo Chaberton verso il forte di Gondrand
e rientrato in Val di Susa atterrd a San Didero.

Lapertura di questo passaggio alpino sard di fondamentale
importanza per gli anni a venire non solo per i piloti torinesi ma
anche per quelli provenient da altri acroporti del Nord Tralia.

Lapertura di questa rotta verso la Francia permeteera di entra-
re nell’eccezionale comprensorio volovelistico della Durance.
In tutti quegli anni il concetto di volo di distanza ed i reladi-
vi regolamenti crano legati alla distanza libera o prefissata e mai
a percorsi di andata-ritorno che iniziarono ad essere spertmentati
a Torino a partire dal 1966.

Su Passcro 1-Folm I'S Maggio 19606 riuscii a portare a termi-
ne il primo volo di andata ¢ ritorno verso sud: Torino-Borgo
S. Dalmazzo-"Torino.

Sempre nel 19606 collegai Torino-Acritalia al nuovo recente acro-
porto di Campo dei Fiori (Varese) col Passero.

Moltissimi furono i voli alpini di quegli anni ¢ gli studi ed espe-
rimenti di nuovi percorsi specie verso Nord Est tutto arco
alpino verso i grandi laghi venne sistematicamente esplorato.
Fu ancora Dall’Amico che nel 1966 apri una nuova via di ingres-
so in Val d’Aosta risalendo la Val Locana ed entrando atera-
verso al colle del Nivoler.

Perotti inaugurd il 15 maggio 1966 la ormai classica andata ¢
ritorno prefissata, Musiné-Ascona-Acritalia.

Il grande salto per entrare in Valtellina, attraverso i laghi di Orta,
Maggiore, Como, fu un sogno che per molti anni accarezzd i

piloti torinesi, perché avrebbe aperto la strada pit logica verso

competiziont

i fatidici 500. Si studiarono teorie e si fecero tentacivi per tro-
vare la giusta soluzione.

I percorso fino al Mottarone (Orta) era ormai stato molte volte
sperimentato. Oltre al Mottarone si aprivano due strade segui-
re il lato Nord del lago Maggiore, attraversare il lago prima di
Locarno, proseguire sul Tamaro, Garzirola, Pizzo di Gino, attra-
versare il lago di Como verso il Legnone ed entrare in Valtel-
lina; oppure stare pitt a Sud saltando dal Mottarone a Campo
dei Fiori attraverso al Lago Maggiore e poi proseguire verso il
Generoso, Menaggio, Legnone, Valeellina.

1113 giugno 1971 Lamera, su aliante SHK I-ERLU, entro in
Valtellina seguendo la rotta Sud e imboccara la Valle di Edolo,
fotograta il pilone di Ponte di Legno sotto al Passo del Tona-
le ¢ rientrando a Torino-Aeritalia portd a compimento il
primo diamante torinese di 500 km.

Per alcuni anni questa rotta fu seguita per il conseguimento
del diamante di 500 km. (Perotti-Clement).

Molti studi furono fatti sulle situazioni meterologiche che
avevano permesso questi voli (Clement-Tessera) e si scopri una
situazione tipo che permise in seguito di anticipare con sicu-
rezza la preparazione dei grandi voli alpini.

Nel 1978 decisi di studiare un nuovo percorso per i 500 che
superasse la barriera del Tonale ed aprisse la strada a Bolzano
ed all’Austria,

Il 14 maggio decollai su ASW1 5 [-JOLI dando come tema il
triangolo: Milanere-Domodossola-Brez (BZ)-Milanere; atter-
rai ad Alzate sul terzo lato, completando il Diamante dei 500.
Brez fu il punto pit lontano raggiunto dai piloti Torinesi
decollando dall’Aeritalia; seguendo una nuova rotra verso
Nord, il Tonale era finalmente superaro.

EMILIO TESSERA CHIESA

per piloti e aeromobili

Gilberto Cervesato

AGENTE GENERALE D’ASSICURAZIONE

CONSULENZE ASSICURATIVE

RAMO AERONAUTICO

e polizze assicurative infortuni
per pilota e passeggeri

e polizze responsabilita civile
per aeromobili di ogni tipo

e polizze danni/corpo aeromobili

tel. e fax 0362/558958
tel. abitazione 0362/558724
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Aero Club Centrale di Volo a Vela - La situazione

Sulla Situazione dell’ AeCCVYV si parla tanto, a torto o a ragione, che da tempo sento la necessita di fare chiarezza. Avrei volu-
to fornire questi dati nell'ultima assemblea che si & svolta durante il briefing di Bologna, ma la scarsa abitudine a parlare di
fronte ad una platea non me lo ha consentito. Di questo chiedo scusa e cerco di rimediare mettendo insieme in questo arti-
colo critico e drastico nelle conclusioni, i dati che sono riuscito a procurarmi.

L attivita di volo

Di seguito vengono riporrati i dati riguardanti I'activita di volo effettuata negli uldimi anni. Per quanto riguarda gh stage ¢ da
tener presente che il numero dei partecipanti ¢ stato di circa 360 negli anni migliori ((92 ¢ '93), poco meno di 300 nel’94 (in
quell’anno ci sono stati gli europei ed il conseguente decentramento degli stage a Grumento), circa 220 nel '95 (non ¢ cor-
retto addebirare il calo alla sola meteorologia in quanto il calo stesso si era manifestato in modo molto evidente anche in fase
di prenotazioni). Sempre a proposito di stage, negli anni con maggior affluenza si ¢ potuto contare su una flotta molto piy
consistente ed in migliori condizioni rispetto all’atruale. Per I'activita di allenamento (cosi definita attivica svolta in modo sal-
tuario al di fuori degli stage e delle giornate di gara), il '94 ha chiaramente risentito dei campionati curopel, ma ¢ in forte calo
anch’essa e per il '96 si prevede un ulteriore calo. Sull'atdvica di gara vi & poco da dire essendo Ta stessa directamente legaca
quasi esclusivamente alle giornate di gara per numero di partecipanti.

Totale ore volo alianti

Totale ore ahanle

| Stage Allen. | Gare Totale 20 000
| 1988 | = 3.032] = 2965] _4.922] = 10.919 15 000 — ]
90 | s20s|  aser]  4ses| 13764
1981 | 5680, 3515 4436  13.641 10000
1992 | = 6.088| = 3.996, = 5.495 15.590 S e
| 1993 | = 6488 = 3.776] = 5302 15.566 :
1994 | = 4.918| 4.878) @ 7.772]  17.568 g2 2 2 g & 3 3
1995 3.857| 2.275i 4.489 10.8621 - - - . - - -
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La flotta

La flotta AeCCVYV, di proprieta dell'’AeCl, era composta nel 1988 da 20 alianti e 5 traini (2 Libelle, 3 LS4, 3 ASW20, 5 mono
Astir, 1 Janus, 1 Calif, 5 TwinAstir, 2 Stinson L5 ¢ 3 Robin DR400). Nel 1989-90 sono arrivati i 9 DG300 frutto del con-
tributo straordinario del CONI voluto ed ottenuto da Attilio Pronzari per il potenziamento della flotta del Centro del quale
¢ stato presidente per il quadriennio 1985-88, mentre I'AeroClub d'ltalia ha da parte sua fornito negli ultimi anni 2 Twin Acro
¢ 2 Cessna L19. Nello stesso periode, molti alianti sono stati ceduti agli AeroClub periferici, altri sono andati distrurti e non
SONO stari rimpiazzati; la flotra con la quale il Centro si accinge ad affrontare la stagione 1996 ¢ in questo momento di 14

alianti e 3 traini (3 LS4, 7 DG300, 1 Janus, 3 TwinAstir, 1 Stinson L5 e 2 Cessna 1.19).
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La situazione economico/finanziaria

I dadi sotto riportati, sono in Lire/Milioni. Un eventuale dettaglio preciso dei costi e ricavi sostenuti nei vari anni, ¢ disponi-

bile solo per gli anni 93, 794 ¢ 95 ¢ non viene riportato nelle tabelle.

Previs.
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Attivo

~_Cassa e Banche 149 104, 51, 4 5 1 7 2
~ Debitori diversi - 142]  156] 175 66 276 179 225 155
~ Rimanenzefinali | 23} 9 89 119 131 131 128 120
~_Titoli di stato | o 0, 0 89 90 90 90 90
Tlmmobilizzi | 478 569 615! 818 814 899 900 829
" (Perdita dellesercizio)| 33 S 40] 26 22 32 45 55 0
Totale Attivo 825 878 956)  1.118]  1.348]  1.345 1.405]  1.196

Passivo
Debiti bancari e finanziari Oj( 0 0 98 97| 117 132 101
~ Creditori diversi_ ~43]  108] 148 179 402] 427 632 447
Fondi d'accantonamento 174, 165 238 254 268 215 143 145
* Fondi dammortamento | 134] 164 169 212 228 265 268 328
Patrimonio netto 474, 441] 401 375 353 321 230 175
Totale Passivo 825 878 956]  1.118]  1.348] _ 1.345 1.405 1.196
[Totale costi | 614] 878,  1.074]  1.136] 1.186] 1.411]  1.815] 1.100|
[Totale ricavi [ 581| 838]  1.048/  1.114]  1.154] 1.367| 1.760| 1.100}
( (Perdita dell'esercizio)| 33| 40| 26} 22| 32| 44| 55/ 0|

Comparando il 1988 con il 1995 si nota che a fronte di un patrimonio netto piti che dimezzato, la liquidita & passata da +150
milioni a -100, i debitori sono si aumentati da 142 a 245 milioni (compresi i 90 milioni di titoli a garanzia del credito spor-
tivo), ma nel contempo i creditori sono passati da 43 a 447 (di cui 63 milioni del credito sportivo).

Negli anni in esame, 'AcroClub ha godurto di situazioni positive: oltre al gia citato rinnovo flotta straordinario di 9 DG 300,
nel periodo 1990-1994 la regione Lazio ha crogato contributi per circa 500 milioni e sono stati organizzati due campionati
europei; nulla di analogo & prevedibile a breve o medio termine; mentre I'AeroClub d’ltalia ha sostenuto negli anni migliori
la convenzione annuale con contributi circa doppi rispetto a quanto previsto per il 1996.

Per quanto riguarda gli investimenti nel periodo 1988-1994, bisogna dire che molti di essi sono stati effetcuati in migliorie di
beni non di nostra proprieta (prevalentemente beni del Demanio e dell'AeroClub d'Iralia) con quote di competenza dei vari
esercizi molto modeste ¢ nel mese di dicembre & stato ceduto I'unico aliante di proprieta del centro con un incasso di circa 70
milioni.

Buona parte del Consiglio, ad europei conclusi nel Settembre '94, riscontrate le spese eccessive effettuate in quell’occasione,
ha tentato di porre rimedio alla situazione che si era venuta a creare. Questo ha portato ad una sensibile riduzione delle spese
nel '95 (quasi dimezzate; risultato straordinario se confrontato agli anni precedenti), ma che ¢ servito unicamente a non peg-

giorare una situazione di fatto pesantissima.

. . RN e~ e . .. . N C . agliarar .
Ritenendo di non poter ottenere di pili con sacrifici da parte di quanti si sono adoperati nel corso del 1995 per migliorare la
situazione, si ¢ dovuti ricorrere a proposte riguardanti la riduzione dei costi della struttura (prevalentemente il personale coln—
siderato in esubero e con livelli retriburivi in alcuni casi eccessivi) riportate nel preventivo approvato dall’assemblea a Bolo-

gna.

. ~ - ) N e 1at: a note-
Purtroppo per questo argomento come per aleri in passato (officina, scuola, activira extra stage,...) Si ¢ evidenziata una

vole diversita di vedute tra il Presidente ed i consiglieri che si & tradotta, operativamente, in una ritardat
ne di quanto deliberato nelle riunioni di Consiglio 1995. Questa mancanza d'incisivita e tempestivita nell’es

4 0 oMmessa esecuzio-
eguire le azionl
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correttive deliberate si ripercuoteri nei conti, gid pesanti, del 1996 delll AcCCVV.

Probabilmente tutto cid dipende in gran parte o & in relazione diretta con i pressanti ¢ pesanti impegni del Presidente presso
2 “ .
I’AeClI pero, in questo caso, le conseguenze ricadono direttamente o indirettamente sull’ AcC OV,

A fine di Gennaio la situazione finanziaria &, pur considerando la stagionalita dei flussi di cassa dell’AcCONVV, molwo pesante
e non ¢& stato possibile erogare al 100% gli stipendi.

Conclusioni

La stagione alle porte, non si presenta per niente facile. Il contenimento delle spese (personale escluso) che si ¢ ottenuto nel
1995 ¢ probabilmente giunto al suo massimo e le attivita di stage ¢ allenamento si preannunciano in ulteriore calo. Koppor-

tunita che il volo a vela offre all’ AeCCVV di organizzare anche per il 1996 i Campionati laliani rischia di perdersi per via di
una gestione del Centro che rimane troppo onerosa.

In questa situazione, che appare estremamente critica, ci deve esserc cocsione, sintonia ¢d un dinamismo che soltanto la tora-
le identita di vedute pud dare e che, a mio avviso, l'attuale Consiglio non ¢ in grado di esprimere. Nel tentativo di lasciare
aperta questa, che mi sembra I'ultima possibilita, ritengo doveroso ¢ utile, nell'interesse dell’ AcCCVV, rassegnare le dimissio-
ni che formalizzero nel corso del prossimo Consiglio convocato per il giorno 17/02/1996. In quella sede, chiedero al Presi-
dente ed agli altri componenti i Consiglio di fare altrettanto in modo da poter giungere al piti presto alla elezione di un nuovo
Consiglio Direttivo che possa dedicarsi con maggior efficacia ¢ capacita alla soluzione dei problemi ai quali not non siamo
stati in grado di porre rimedio.

Nassimo AMETTA

Nota:

Penso sia bene informare i lettori di questo articolo di cid che & successivamente avvenuto a Ricti ¢ all AcCCVV ¢ che, in buona
parte, & da ascriversi all’articolo stesso e ai suoi contenuti.

1117/02/1996 si & riunito il Consiglio Direttivo dell’ AecCCVV: con motivazioni diverse, ma chiaramente nell'intento di pro-
vocare una ampia discussione a livello nazionale attorno ai problemi dell’AcCCVV stesso, tutti i Consiglieri ¢ i Revisort pre-
senti (9 su 12) hanno rassegnato le dimissioni che successivamente il Presidente ha respinto.

[l giorno 24/02/1996 & avvenuta I'Assemblea dei Soci AeCCVV nel corso della qualc i presenti hanno preso visione del bilan-
cio consuntivo 1995 e sono stati informati delle ragioni della situazione di tensione tra i dimissionari ¢ il Presidente. [ Assem-
blea ha approvato i documenti presentati dal Presidente richiedendo nel contempo una convocazione urgente del Consiglio
Direttivo in presenza di esponenti della Commissione e della Federazione e una successiva nuova convocazione dell’Assem-
blea stessa con:

— una relazione concordata dal Presidente, del Consiglio e dei Revisori dei Conti sull’attivitd 1995
— una verifica dello stato di esecuzione del bilancio di previsione 1996.

Il giorno 10/03/1996 ¢& stata promossa e coordinata dalla Commissione di Specialita per il Volo a Vela una riunione informale

il cui verbale & pubblicato in questo numero di VOLO A VELA.

Ritengo importante segnalare che nella riunione si & cercato, soprattutto, di ritrovare una sintonia: tutti, ¢ anch’io tra i pre-
senti, abbiamo tenuro a chiarire che la situazione del’AeCCVYV, pur se obiettivamente difficile e da avviare a soluzione, non
presenta caratteristiche tali da compromettere I'attivita 1996 e il futuro immediato dell’AeCCVV stesso.

La Commissione e la Federazione, rilevati i buoni risultati delle azioni di risanamento riscontrabili dall’andamento del bilan-

cio 1995, hanno invitato il Consiglio direttivo AeCCVV a proseguire nella propria attivita fino alla regolare scadenza del man-
dato (novembre 1996).

Il Presidente, i Consiglieri e i Revisori dei Conti dell’AeCCVV presenti si sono impegnati fin dal prossimo Consiglio a ratifi-

care ¢ a rendere operative le decisioni, i programmi e le strategie emerse dalla riunione (vedi verbale) permettendone la discus-
sione e il dibartito nel corso della prossima Assemblea dei Soci.

Massimo AMETTA
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Caro Renzo,
ho ricevuto larticolo di Massimo Ametta per la rivisea “VOLO A VELA” che segnala problemi all AeCCVV di Rieri e non ti nascon-

do il mio disappunto perche nella rivnione della CPS Volo a Vela del 22/10/95 avevamo esplicitamente richiesto “una articolata espo-
sizione dei programmi ¢ dei dati cconomici sia all ultima assemblea dell AeCCVV di sabato 2 dicembre, che nel corso del Briefing di
Bologna del 3 dicemnbre”.

In quella sede. ideale per La presenza di molti, poco ¢ emerso ¢ Massimo ci relaziona solo oggi dimenticando che i volovelisti si aspet-
tano dai Consiglieri ¢ dal Presidente le soluzioni ¢ non le velazioni: di norma lassemblea dei soci, informata della situazione appro-
va i preventivi, ma & il consiglio lunico responsabile delle decisioni per lo svolgimento delle artivita ed ¢ il consiglio collegialmente
che deve risolvere 1 problemi che via via emergono. _
Come avrai letto dal verbale, nel corso dell ultima riunione della CPS Volo a Vela é stato deciso di promuovere e roz.)m'i.mzre una riu-
nione informale ¢ ristretta per impostare i programmi futuri e risolvere i problemi odierni dellAeCCV'V: questa riunione si é teni-
ta domenica 10 marzo a Rieti ¢ ritengo abbia smorzato le polemiche, rilanciando la coesione del gruppo dirigente su obiettivi con-

divisi,
17 unisco un verbale della rivnione ¢ ti saluto cordiabmente.

Verbale della riunione tenutasi a Rieti il 10/3/96

Su invito della Commissione per la specialica (CPS) Volo a Vela
dell’Acro Club d'Tralia si sono riuniu a Ried alle ore 11.30 di
domenica 10 marzo 1996 i Signori:

Aldini (VicePresidente, AcCCVV), Ametta (Consigliere,
AcCCVV), Avanzini (Consigliere, AcCCVV), Cibic (Consi-
glicre, AcCCVV), Cosimi (Revisore, AcCCVV), Manzoni
(Presidente CPS Volo a Vela), Marchett (Consiglicre AeCl),
Piludu (VicePresidente FIVV), Prosperini (Revisore, AcCCVV),
Pugnerei (Presidente, AcCCOVY), Taverna (Consigliere,
AcCCVV), Vergani (Presidente FIVV);

per suggerire obicttivi ¢ programmi dell’AcClub Cenrrale di
Volo a Vela (AcCCVV) per il 1996 ¢ soprattutto dopo lele-
zione del nuovo Consiglio ¢ del nuovo Presidente previsea nel
prossimo Octobre.

Un giro di tavola fra gli intervenutd evidenzia la situazione oggi:
Contributi dell’AcCl per il 1996 da aumentare

Situazione finanziaria delicata

Flotta diminuirta ¢ carente

Collaborazioni retribuite da adegua-
re, ma volontarie adeguate

Meno richieste di stages e attivitd di
allenamento, ma assegnazione del
campionato it decentrato

Obiettivi dell’AeCCVV: Da aggiornare

Adeguari

Da adeguare

Non ¢'¢ sintonia, ma diversitd di
vedute ¢ gestione del Presidente rite-
nuta personalistica

Dopo ampia ¢ approfondita discussione si & concordato che,
per ritrovare la sintonia, la squadra dirigente si sforzera di
essere pili formale nelle riunioni di Consiglio, le informazio-
ni aumenteranno € saranno a due vie, ogni decisione, non presa
nelle riunioni di consiglio, sard faxata a curti i Consiglieri dal
Presidente e viceversa ¢ sari atcuata solo se non ci sara dissenso
espresso dalla maggioranza per fax.

Nella prossima riunione di Consiglio si elencheranno 1 pro-
blemi da affrontare, si daranno deleghe e priorita precise e si
definiranno gli indicatori da fornire mensilmente a turti i
consiglieri per il controllo della gestione.

Si ¢ parlato anche delle elezioni di ottobre ed 1 convenuti

SU'U[T[LII';I ()pcmtivzl:

Situazione di mercato:

Servizi logistici:
Officina:
Gruppo Dirigente:

Roberto MANZONI

ritengono che buona parte della squadra artuale potra ben ope-
rare per realizzare gli obiettivi, qui di seguito elencati in stret-
to collegamento con la CPS Volo a Vela e/o la Federazione Ita-
liana di Volo a Vela. .
Si passa quindi alla definizione degli obiettivi che deve. porsi
I’AcCCVV anche attraverso il miglioramento della sua imma-
gine ed il riconoscimento del suo ruolo. Dopo ampio d.ll)a.t—
tito unanimamente vengono individuati 1 quattro prioritart:

1° Obiettivo

Realizzazione di un’attivita di performance/agonismo (sta-
ges) che migliori la qualira di tutci i piloti nella sicurezza e pro-
muova il mantenimento in activita di tutti i breverrati.
Dovrd aumentare la qualita attuale:

— della flotra.

— della direzione (va ricercato un “campioncinq” in grado di
gestire stagionalmente gli stages e coordinare il Club).
— dei servizi (ad esempio: meteo, ecc.). _ .
Dovra essere monitorato il mercato per ConSC-Ilter un conti-
nuo adeguamento alle esigenze periferiche ed incrementata la
promozione degli stages (anche all’estero).
2° Obiettivo o
Consentire ['applicazione di tariffe interessanti (stimolare
I'attivita dei giovani anche con il verricello e laiword .Cla.SS)» otte-
nendo contributi per la gestione e per l’acqmsto.dl ahann‘ dﬁll
Coni via AeCl o FIVV e liberando risorse econor_mche con l uti-
lizzo redditizio delle structure per gare ed attivita regionali da
definire (scuola, allenamento, ecc.).
3° Obiettivo ) g
Appoggiare lo sviluppo periferico dei club nei mesi di inac-
tivith anche con atcivita didattica itinerante (prossimamente
sulle aviosuperfici). Questa attivita sara realizzat{a al €Osto per
aiutare la scoperta e lo sviluppo del Volo a Vela in Iralia.

4° Obiettivo

Organizzare competizioni e corsi p
ne dei nuovi e per I'aggiornamento d
Quanto sopra verra discusso ed affinato nell 08
del Consiglio AeCCVV e verra inviato alla Rivista VOLO A
VELA.

La riunione si & chiusa alle ore 19.

er istruttori (per crear-
egli alerl).
a prossima riunione
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LA VIA DEL BIANCO DA CALCINATE

Breve cronaca di un volo d’onda con vento da NW

18 novembre 1995.

Vento tempestoso fino in pianura. Alcu-
ni danni ad aliant parcheggiati a terra e
il fallito avvicinamento di un trainatore
costringono il nostro Dhirectore, suo mal-
grado, a interrompere Pattivitd fino al

primo P()I]‘Ii.‘l'lggl().

19 novembre 1995.

Calma di vento in pianura. Incontro
Jean Marie Clement di fronte all’hangar.
Con fredda determinazione, nonost?m—
te le previsioni (romane) di copertura e
di brutto tempo per il rapido avvicina-
mento di un fronte all’arco alpino (rive-
latesi poi regolarmente infondate), Jean
Marie prepara il suo ASH25E pci' un
probabile volo alpino.

Conaosciamo bene l'abilith di Jean Marie
e la sua affinica con le Alpi e il vento. Mi
aggrego.

Dopo qualche chiarimento sull’avvia-
mento ¢ sull'uso del mortore, prepariamo

il mezzo e partiamo.

Decollo alle 11.30.

Sono trascorse poche ore dalla sventata
del giorno prima, non ¢'¢ segno visibile
di inversione termica, il cielo & ancora blu
inrenso, ma in aria ¢ ¢ calma di vento.
Lo sgancio a 750 metri al Sacro Monte
ci impegna da subito con morore, gas,
interrurori e cicalini vari. Tentiamo subi-
to una finta dinamica spiralando con
tutto mortore, ... andiamo via. Un secon-
do tentativo di aggancio di un’altra
improbabile dinamica a 800 metri
SOpravvento al Campo dei Fiori ci lascia
dubbiosi con prua NW verso il lago
Maggiore. Al ‘Nudo' calma piatta. Actra-
versiamo il lago in cerca di convergen-
ze...nulla.

“Secondo me non ¢'¢ venta”, penso al
biliardo del bar ma nen dico nulla, siamo
in volo da circa 20 minutt.

Jean Marie mi indica deciso verso
I'imbocco della Val Canobina, tastiamo
le creste all'imbocco con traiettorie puli-

te ¢ senza rentennamentt. Prende 1

comandi. Osservo la sua attenzione ¢
determinazione, cerca la conferma di
una situazione che ha ben chiara in testa.
Continuamo a percorrere la Val Cano-
bina a circa 1700 QNH verso la testata
N'W, mantenendoci sul versante §,
sopravvento. Ogni 30 secondi troviamo
qualcosa (media 0,4 m/s allo strumento)
che finisce quasi subito e che io interpreto
come la partenza di rermiche deboli e
immature ad inizio giornata (la dimo-
strazione che sono un pollo la trovate
nelle righe seguenti). Solo dopo ore,
ripensandoci, capiro che si tartava delle
strato limite di scorrimento tra gli stra-
ti superiori {vento da NW) e la subsi-
denza sottostante (aria quasi ferma).

Ho osservato spesso questo fenomeno
nella nostra zona (secondo me almeno
una quindicina di volee ogni inverno): in
alcune giornate invernali fredde post
frontali la massa d'aria di ricambio in
quOLA NON riesce a penetrare nei basst scra-
ti a causa della maggiore densita dell’aria
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12,00 41 deg 18[14[35

I1 rilevante qradiente barico creatosi il 18 Novembre ’95,

allargandosi.

sospingendo da Ovest aria atlantica temperata e quindi pii
barriera delle Alpi il fenomeno del Pohen.
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fra 1’Anticiclone ad Ovest della Grand Bretaana e la Regione

scandinava e stata la causa di una jet streem che ha sospinto ad altissima velocita una massa d’aria fredda dal Kord
verso i1 Sud dell’Buropa, interessando la Pianura padana. La Radio Svizzera aveva preannunciato questo fenomeno con il
termine "tempesta di vento”. In realtd la qgirmata del 18 & stata caratterizzata in Pianura padana da un vento teso con
velocita al suolo di 35/40 modi. Con il sopraggiungere della notte scemava, in quanto il gradiente barico diminuiva ed
in quota stava prevalendo una nuova jet streem che veniva pompata congiuntawente da due aree cicloniche presenti ad
occidente del continente europoeo; quella gid coinvolta del fenomeno del 18 e quella presente sul Harocco che andava

La rmova massa d’aria fredda esistente sulla Pianura padana annullava al suolo i’effetto della nuova jet strees che

calda qenerava forti venti in quota e creava a ridosso della

Nella qgiormata del 19 sono stati possibili voli d’onda dopo aver forato la massa d’aria fredda ed aver raqgiunto la
quota di circa 2000 »; quota a cui spiravano i venti da Ovest.
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fedda a terra (in particolar modo se la
notte precedente il cielo sereno ha raf-
freddato energicamente per irradiazione
il terreno). La massa d’aria fredda, piu
densa, staziona stabilmente a contatto col
suolo e si estende per centinaia di metri
di altezza.

In queste giornate il quadro sinottico
mostra discreti venti in quota (cfr. carta
del tempo del 19/11/1995 in figura),
che i piloti prealpini esperti cercano (e
spesso neppure trovano) solo sopra una
certa quora(oltre 2000 metri).

Pronzati paragona questa situazione al
tentativo di spostare della ghiaia pesan-
te con un piumino.

Torniamo al nostro volo. Ad un certo
punto Jean Marie fa una cosa strana: si
sposta sul lato assolato per cercare altro;

probabilmente lo fa solo per verificare che
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non si tratta di attivita di origine termi-
ca. Infatti sul lato esposto al sole trovia-
mo solo leggere discendenze. E’ la con-
ferma di quello che sta cercando. Siamo
a 1900 e non c’¢ altro da fare che perse-
verare!

Qualche minuto e, precisa come un oro-
logio svizzero, come dal nulla, a circa
2000 QNH, sulla verticale di Cursolo,
troviamo una salita di 6,5 m/s, forte ma
poco estesa, in una zona di cielo blu con
vento di circa 80 km/h da NNW. Qual-
che minuto prima e 200 metri piu in
basso di vento non ce n'era proprio!

Ci rilassiamo e saliamo fino a 5200
QNH: il volo ¢ cominciato: partenza
verso la Val d’Ossola

La rotta, a occhio, & per Domodossola,
Antrona, Vanzone, Macugnaga, Alagna.

In questo momento cominciano a for-

marsi, rotori vistosi ¢ limpide lenticola-
ric i primi alla nostra quota e le seconde
un po’ pit sopra di noi.

Durante questa parte del volo con Jean
Marie comincio ad accorgermi di come
sia diverso 1l volo ad alaa quota in que-
ste condiziont.

L.ui mi aiuta 4 concentrarmi continua-
Mente per Hmancere sempre costante-
mente pitt alto ¢ sopravvento rispetto a
rotori. Avanziamo spesso lentamente sul
terreno ¢ con forte deriva. Gli strumen-
U segnano la (cmpcr.uur;l:»]S“.

Tra Alagna ¢ Gressoney, a 4200 QNH sul
Corno Bianco, guardo in silenzio il
Monte Rosa su cut spesso vado a sciare:
la punta Dufour ¢ chiusa in nube, ¢ vedo
a Sud una lenticolare gigantesca pittalta
di noi sopra Pont St Nartun.

Senza perdere la CONCentriazione prose-
guiamo dirctti verso W sulla nostra
destra il colle della Berta Forea ¢ poi,
proscgucndo, Brusson (Val )'Avas) ¢
Chatillon. o
Seguo non senza fatica suggerimenti di
Jean Marie, mi invita a osservare senza
sosta levoluzione delle nubi intorno a
Me, ¢ Cosl TIesco pmscguirc mante-
nendo circa 4000 QNEHL

Siamo a 4200 QNH all'imbocco della
Val Tournanche la copertura proveniente
dalle creste a N si estende fino quast a
centro valle. Le lenticolari si estendono
per 4/8, il Cervino ¢ invisibile alla nostra
destra, temperatura dell’aria sempre -
187, 1 mici picedi lo confermano. i
Saliamo a centro Val d’Aosta su Nus fino
a 4600 QNH. Jean Marie guarda gli
strumenti, fa duc virate ¢ stima il vento
a 110 km/h  W/NW. Cerco il Grand
Combin alla mia destra ma vedo sola-
mente nubi, 'onda pero la sentiamo,
forte e continua.

Avanziamo quasi controvento fino ad
Aosta scendendo fino a 3600.

Sopra 'acroporto, JM chiama per radio,
chiedendo di alcuni suoi amici di Aosta.
Gli rispondono due piloti in volo a
1800/2000 dicendogli che i suoi amici
non ci sono, gli chicdono c¢hi ¢. Sono
quasi le 15.00: quando risponde con

accento francese che veniamo da Varese,
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che stiamo salendo sopra 1 5000 ¢ che
puntiamo alla cima del Bianco non gli
crede nessuno ¢ non gli rispondono nean-
che. Poco dopo lasciamo sulla verticale
di Pila una salita di 7 m/s a 5300 QNH.
quota massima della giornara.

Si va al Bianco.

In avvicinamento a Courmayeur, verso
Pre St Didier, lo stau invade la valle in
tutta la sua larghezza. Osscerviamo, sortto
a ovest, La Thuile ¢ il Piccolo San Ber-
nardo, a occhio la copertura va per i1 6/8.
Ci troviamo a 4700 QNH sotta alla
copertura dello stau, che passa la cresta
S del Bianco, sulla verticale di Morgex
leggermente pit alti di Lm'inimmugina—
bile infinita molctudine di nubi rovore,
di fronte a noi ¢ tutto inesorabilmente
bianco, prua al vento N'W.

Il tempo di un respiro e i rotori sono gia
alla nostra quota, siamo a 4200 QNH,
sottovento al massiccio pil alro del Vee-
chio Continente, con vento forte, senza
pitt il contrasto del cielo blu.

Se vogliamo arrivare alla cima dobbiamo
distinguere i “buchi” liberi tra gli infinid
rotori turbinanti in mezzo a cui passare,
subendo le discendenze piti apocalittiche.
E in un attimo, nonostance il vento in
prua, siamo a Courmayeur. Siamo arri-
vati, nevica.

Dalla nostra posizione la cima del Monte
Bianco visibile ¢ quella cosidderra “di
Courmayeur”, che non ¢ la pit alta la
quale & invece situata in territorio fran-
cese (Mont Blanc - 4810 QNH) ).

Noi ¢t guardiamo bene ed alla svelta

(senza neppure il tempo di un'istantanea)
rurro il versante sud dal Col Ferret (spar-
tiacque tra le Alpi Cozie ¢ le Graie) alle
G.de Jorasses, di fronte a noi ¢ tutto
chiuso oltre i 4000 QNH, e alla nostra
sinistra ci gustiamo I'Aguille De Trelarete
(3920 m) a NW della Val Veny.
Evitando ulteriori indugi, Jean Marie
vira stretto a descra tra neve e rotori
imptgnnti\'i.

Tutta discendenza fino alla cima G. De
Rochere-(3326 m) con punte incredibi-
li di -9m/s. Ritorno veloce fino ad Aosta.
Cadiamo come un ferro da stiro e rag-
giungiamo la verticale dell’aeroporto,
pur con il forte vento in coda, dopo esse-
re precipitati a circa 2800 QNH.

Per far benzina torniame st Pila, tro-
/s per qualche minuto,
e che non ritro-

viamo un 4 m
che io perdo tristemente Rl
verd mai pill. Sono un po’ stanco e il mio
pilotaggio € un po’ sbracato.

Ci avviamo verso Nus, sulla strada del
are niente, sla centro

ento. Nien-

ritorno senza trov
valle che sui costoni sopravy :
ce di niente ancora per un bel po’, con-

A P
tinuamo a scendere fino a 2400 merrl,

ormai & tardi.
S i i e in SIC za non
Se vogliamo rientrare 10 sicurez

i i 1 qooiuneiamo Cha-
possiamo indugiare. Raggiungiat

illon a 2200 QNH, troppo bassi anche
aginare di rornare. a casa_l.

Jean Marie, leggero sul comandl,.comm-
cia a fare alcune ipotesi rerminali: Mon-
calto Dora o Biella? Alla nostra quota non

solo per imm

s

c'e vento, solo aria calma, calmissima.
Arriviamo su St. Vincent e, JM fiutan-
do l'aria come un segugio, tocca solo
appena 1 comandi, mette la prua NW e
guarda in giro. A ore 3 il Rosa ci beffeg-
gia mentre scendiamo in aria calma,
2100 QNH

JM rorna verso NW, sui primi con-
trafforti a est della Valtournanche
Eccola, la salita, energica e quasi laminare,
un bel valore 5/6 m/s

JM tace per un po’ e poi: OH OH OH,
SIAMO A CASA!

3800 QNH, puntiamo decisi verso il
passo dell' Ospitalerro (mai visto o sen-
tito prima e mai trovato sulle carte); fac-
ciamo un giro sul rifugio del passo, ben
visibile {sembra costruito in muratura)
sul lato NW del colle. JM mi spiega che
questo passo € una delle tappe istituzio-
nali per il ritorno verso la nostra zona in
situazioni primaverili ( e talvolta estive)
di termica provenendo dalla Val D’Aosta,
plafond permertendo.

Sempre avanti verso NE, seguendo le
creste pit alte.

Verso Macugnaga pieghiamo verso SE,
seguendo la Vall'Anzasca, trovandoci alla
quota di alcuni rotori piuttosto energi-
cl.

A questo punto, causa i piedi gelari, pre-
ferisco non pilotare, subendo passiva-
mente (| volo per circa 10 minuri, sbal-
lotato nel freddo (-17 °C) dalla turbo-
lenza,

Dopo alcunt minun di panico nei roto-
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ri (non per me ma per il mio stomaco),
riesco a riprendere la voglia di pilotare e
prendo i comandi, oramai sopra i pochi
rotori rimasti: Cima Capezzone, Monte
Massone, Gravellona Toce.

Quest ultima parte del volo & stata effet-
ruarta a bassa velocita di discesa per evi-
tare la formazione di ghiaccio sulle ali
nella zona dei logheroni, e ha richiesto,
causa l'elevata quora iniziale di discesa e
la polare fantascientifica dellASH 25,
alcune deviazioni di traiettoria per arri-
vare nella nostra zona con una quota
rispettosa del traffico aereo (1400 QNH),
pur nei limiti delle effemeridi.

Dopo alcune spirali picchiate {decisa-
mente picchiate) dimostrative delle qua-
lita dell’aliante Jean Marie (il quale,
nonostante il tour-de-force sembra fre-
sco come un tulipano), atterra alle 16,50
in perfetto orario effemeridi.

Questo volo ripaga delle fatiche che il
volo a vela spesso mi richiede; rimarra per
sempre nei miei ricordi insieme a pochi
miei voli e ad altri tre, epici, compiuti in
rre anni diversi insieme a tre aleri Mae-
stri: Stefano Ghiorzo, Arrilio Pronzati e
Marco Gavazzi.

ALCUNE COSE CHE HO IMPARA-

TO

o [] morore in queste situazioni meteo
alpine non serve tanto per tornare
quanto per partire.
Lo sgancio (da noi eseguito a mortore)
va effercuato sopra la quota di subsi-
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denza in zona sicura, conoscitita ¢ orga-

nizzata orograficamente (il motore a
freddo ed in quota poi di solito non
riparte pili).

Con vento sufficiente da NW in pre-
senza di condensazione il volo sem-
bra abbastanza ben gestibile a patto
di mantenersi sempre alti, sopra e soprav-
vento ai rotori. Apparentemente cio
sembra facile ma a 4200 QNH con
vento discreto la gamma delle velocita
e la prua vera devono essere controllace
costantemente, senza distrarsi e aggior-
nando la propria posizione ogni 5
minuti. lo non sono affarto allenato a
questo tipo di volo e mi & capitato di
compiere errori di orientamento ral-
volta anche di 60 gradi, a causa dell’ele-
vata quora media di volo rispetro alle
cime pit alte, del continuo formar-
si/disfarsi dei rotori e delle lenticolari
intorno a me (vedi foro) e della vici-
nanza dello stau che, oltrepassando lo
spartiacque principale, invadeva repen-
tinamente e temporaneamente il cri-
nale sottovento, nascondendo parzial-
mente alcune cime usate per I'orien-
tamento a vista.

Per l'efficienza sui campi, attenzione:
in alcune fasi del volo pud scendere a
livelli incredibilmente bassi, indipen-
dentemente dal tipo di aliante utiliz-
zato.

Non siamo mai scesi al di sotto delle
creste secondarie.

Per chi non ha esperienza, I'altocu-

mulus lentcularis non ¢ facile da rico-
NOSCETE, SC VICNE OSSCIVIato d;l”;l stessa
quota o, peggio, da sopra. Passandoci
sopra in verticale ha bordi poco deli-
mitati ed ¢ talvolta quast rrasparente
{ma solamente da sopra), esattamen-
te tutro il contrario di quello che i si
aspetterchbe osservandolo da terra. Se
da vicino non la si riconosce {a me &
capitato) ¢ non la s “cura continua-
mente a vista, il volo sul “hordo d'attac-
co” della lenticolare di grandi dimen-
sloni puo essere p;il‘L‘L‘L‘hi() pcrico]oso,
poiche la nube sta praticamente ferma
ma 'aria davanti ad essa entra in nube
molto velocemente, col pericolo di tra-
scinarti dentro.

Pianificare ["abbigliamento seriamen-
te senza sottovalutare 1 piedis piCdi
ghiucciati hanno compromesso il mio
pilotaggio in alcuni momenti del volo.
I maestri del volo d'onda consigliano
vari rimedi: solette riscaldate (con bat-
teria da 6 Ah urilizzate ad intermictenza
garantiscono circa 5 ore di comfort),
calze di lana vergine grassa da non
lavare mai, sopracalzature in piumino
da bivacco, calzari in neoprene e, in
mancanza d"altro, in cast di emergen-
za, perfino le borse di plastica da super-
market indossate a contatro coi piedi,
le quali, evitando la traspirazione nei
tessuti soprastanti, evitano la disper-

sione di calore verso 'esterno.

STEFANO GALLENI
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11 GAVS Torino riceve il prototipo dell’aliante “Bonaventura”

E giunto oggi al Cantiere Aeronautico N. 1 di Leini, presso
la Revelli Mertallik, il prototipo dell’aliante CVV 8 “Bona-
ventura’, progetrato dall'Ing. Preti, all'inizio degli anni "50, per

il Centro Studi ed Esperienze del Politecnico di Milano.

Il raro cimelio & stato affidato al GAVS Torino dall’Aero Club
Viterbo, un Sodalizio particolarmente sensibile ai temi della
conservazione del patrimonio storico-aeronautico, affinche

€850 Venga restaurato e COnservaro in esposizione statica.

La Zust Ambrosetti ha generosamente messo a disposizione

la sua organizzazione per effettuare il trasferimento del prezioso

e
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manufacto che rappresenta una tappa memorabile dell” “epoca

d’oro” dell’aliantismo italiano.

Il prototipo del “Bonaventura” (marche [-MCPV), effettuo il
suo primo volo nel 1957, affidato al noto pilota collaudatore
Adriano Mantelli. Biposto in tandem costruito in legno e tela,
possedeva caratteristiche di volo di assoluta cccellenza, ranto
da aggiudicarsi ben tre primati nazionali. Agli inizi degli anni

'60 venne costruito in piccola serie dalla Avionautica Rio.

1l GAVS Torino dispone gia di un libratore “Zogling™ ¢ diun
raro Cat. 20, entrambi degli anni "30; con il “Bonaventura”
ed aleri due alianti storici in arrivo nei prossimi mesi, ["asso-
clazione cerca attivamente di evitare, come purtroppo ¢ gid avve-

nuto, la scomparsa di molti tipi di alianti prodot in Tralia.

Con la prossima apertura al pubblico della Sezione Acronau-
tica del Politecnico di Torino, che comprcndc cinque aliand
progettati dagli Ingegneri Alberto ¢ Picro Moaorelli, prende
COTpo, nel capuluugu plemontese, ]‘ipnwsi Ji poter allestire un
vero ¢ proprio “musco degli alianti storici ttaliani”, un dove-
roso omaggio al contributo daro dai progettisti italiani all’evo-

luzione del volo a vela.
E Lucco Guido ci invia il seguente richiamo:

ATTENZIONE! ATTENZIONL!

Il GRUPPO AMICI VELIVOLI STORICI (GAVS) di Leini
(Torino) deve terminare di restaurare il BONAVENTURA I-
MCPV ma mancano alcuni pezzi.

Chiunque avesse notizie di dove trovare | cruscotti ¢ gli stru-
menti o sapesse dell’esistenza di altro maceriale o di un altro
Bonaventura dal quale prelevare le capottine ¢ pregato di
contattare il sig. BERTOLO di Torino tel. 011/610577, oppu-
re il sig. MASINO tel. 011/8190412. Inoltre, chi avesse dise-
gni, manuali, foto o altro pud telefonare perche servirebbero
per la biblioteca pubblica.

Passate parola per favore e telefonate, grazie!

Gruppo Amici Velivoli Storici

Sezione Torino

Via Gioberti, 25 - 10128 TORINO (Italy)
Tel. (011) 7794815



dar campr di velo
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FAYENCE Onda con annessi e connessi...

(_)rga:’mt)! Una sensazione che turd o
quasi conosciamo, ma per descrivere un
volo da dove si deve partire? Si & cosi sicu-
ridi interessare? O ¢ solo una questione
di vanita: 'impulso di urlare agli alord una
esperienza in qualche modo eclatante?
Quando si atterra da un qualcosa di
diverso dal solito, si ha il desiderio quasi
irrefrenabile di raccontare come ¢ anda-
ta. Gli amici ti ascoltano qualche volra
solo per complacenza, ma se poi i sti-
molano cercando di sapere, di scoprire i
particolari allora... allora... forse si & fatto
davvero qualche cosa di diverso: fortu-
na o calcolo? La giornata ¢ venura fuori
per caso oppure perché si seguivano
costantemente le metco per quel giorno?
- Devo scrivere su questo volo - ¢i si dice
a caldo, ma poi, per non ricadere nel
luogo comune espresso in apertura, si
tituba, si incomincia a pensare che in fin
dei conm e stata una cosa normalissima
anzi banale...Si, certo, sicuramente bana-
le!

Ma veniamo alla nostra storia: & una
componente determinante, per ovvie
questioni logistiche che Gilles Navas,
nazionale di Francia ed amico di Stefa-
no Ghiorzo, stia cercando i mille chilo-
metri con partenza ed arrivo a Fayence.
Se fare i setrecento, da 13, in estate, &
una cosa di ordinaria amminiscrazione,

(infatti per chi li sa cercare vengono fuori
abbastanza spesso), ¢ chiaro, tuttavia,
che 1 mille sono un'altra cosa: occorre
molto pill tempo, non si pud aspetrare
che la glornata parca, si deve poter decol-
lare prima che il sole sorga e per farlo ci
vuole il Mistral. Prima parte del volo in
onda, diciamo tre o quattrocento chilo-
metri, poi quando e se arrivano 1 cumu-
li, ¢ se le due cose combinano, pud
anche succedere... la chiusura in volo
veleggiato. Ma non ¢ ancora successo!
Sulla carta tutto ¢ semplice ma, in reale,
il Mistral non finisce mai alle 11 del
mattino, quando ci farebbe comodo,
quindi si deve lottare con la scorta di ossi-
geno, con il freddo, con i sotrovento,
con i cumuli che non arrivano, con le
arrese per un attraversamento difficile
e con la chiusura del volo prima che
venga notee. Gilles, come si diceva, si sta
dedicando a questo tipo di volo e, dopo
gli curopei di questanno, ¢i ha provato
anche con Stefano... Comunque vada,
sono voli fanrtastici, completi ed esal-
tanti anche se capita che alle nove del
marttino, come ¢ successo pit di una
volra, si sia gia fuori campo o se ¢ anda-
ra un po’ meglio, si sia a fare colazione
nella Cantine dell'aeroporto.

Con questo bagaglio di esperienze ¢ con
questo entusiasmo da sveglia ancora in

piena norte, non ho saputo resistere al
fascino di provare la prima parte del
volo, quella in onda, muovendomi su
schemi e percorsi collaudadi.

Ma questo Mistral dove &?...
Diciasserte agosto ore 9, incrocio Gilles
in aeroporto, mentre stava andando al
lavoro all’Aérospatiale di Cannes:
-Allora Gilles, domani & prevista onda:
cosa facciamo? - Avevo sentito le previ-
sioni, la sera prima su France 2.
Dall’espressione di Gilles si poteva argui-
re che non sapesse di questa possibilité.
ma dopo un attimo di riflessione mi ha
risposto:

- Nel pomeriggio telefono a Saint Auban
e se mi vedi qui prestino vuol dire che si
pud fare. Al trainatore ci penso iq.
Quanti discorsi di questo tipo si fanno.
ho pensato in quel momento, quante
false partenze... pero bisogna credere, il
difficile non & fare onda, ma sapere come,
quando, dove e forse anche perché...
Durante quel giorno nessun segno di
Mistral: una normale giornata d’estare,
caldo ed una leggerissima velatura, ma
alle sei della sera Gilles stava gia mon-
tando il suo LS6.

~ Monta anche il tuo aliante.- mi ha
detto quando mi sono avvicinato a 'lL?i -
Saint Auban ha confermato la previsio-

ne.
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- Non preoccuparti - gli ho risposto sicu-
ro - lo faccio domani mattina, ed in un
quarto d’ora sard pronto; 'ASW24 si
monta anche al buio...
Gilles non sembrava convinto, quasi
pensando che volessi defilarmi e per assi-
curarlo gli ho ribadito:
- La mia sveglia & gia puntara alle cinque
e mezzo e viene con noi anche I'amico
Gaetano Gambini, mio compagno di
stanza.
Quella stessa sera, io e Gaetano erava-
mo ospiti da Gerard Wisniewski.
- Ecco vedi - mi diceva Gerard, mentre
si guardava la carta prima di cena - prima
salita sulla verticale dell’aeroporto, dicia-
mo seimilacinquecento-settemila metri.
Non ci saranno valori altissimi, poi
seguendo la cuspide dell’onda, spostan-
doti verso nord nord ovest passi su Logis
du Pin e prosegui sino a Castellane. Qui
pieghi leggermente pil ad ovest sino ad
arrivare nei pressi di Barreme - anche
Gaetano ascoltava con interesse - il GPS
ti dara delle velocita relative estrema-
mente basse, sicuramente avrai un vento
contro, a quelle quorte, di oltre cento
chilometri all'ora. - Gerard a quel punto
mi ha guardato come per constatare
con quale grado di coinvolgimento lo
stavo ascoltando. Poi proseguendo - Ora
devi puntare dritto su Saint Auban. Devi
essere deciso: qui sei in discendenza,
meno quattro meno cinque, forse anche
di pil e ti sembrera di non arrivare mai.
Il vento contrario & sempre forte, le velo-
cita al suolo saranno solo di trenta qua-
ranta chilometri all’ora... devi essere alle
Pénitents con non meno di millecin-
quecento metri. La troverai da salire...
- Cosa sono le Pénitents? - gli ho chie-
sto interrompendolo
- Les Pénitents de Mées sono una serie
di torri altissime di roccia di colore gri-
gio, frurto di fenomeni erosivi, ed essen-
do una accanto all’altra, sembrano pro-
prio donne in processione... non ti puoi
sbagliare sono uniche al mondo,
inconfondibili.
Strano nome, ho pensato; non & che
arrivandoci pili bassi di millecinquecen-
to metri la penitenza ¢ in realta del pilo-
ta...
- S¢ non agganci o arrivi troppo basso
devi atterrare a Saint Auban - ha poi
aggiunto Gerard che sembrava avermi
letto nel pensiero.
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- Fatra quota alle Pénitents ti devi spo-
stare poco distante a Mallefougasse ai
piedi della Montagne de Lure. Qui devi
cercare dove la strada forma una “W";
esattamente su questa verticale ritroverai
'onda, un’onda veramente fantastica che
ti pud far risalire anche a quattro metri
di media sino ad oltre i settemila. A que-
sto punto, - ha continuato Gerard, con
il tono di chi & sicuro di quello che dice,
- vai ad ovest lungo turtta la linea di cre-
sta della Montagne de Lure, raggiun-
gendo poi il Mont Ventoux ¢ qui - pun-
tando il dito sulla carta - ai piedi sul lato
sud ovest, c’¢ Bédoin che puoi sceglicre
come pilone.

- Ma lungo la linea Lure Ventoux si sale?

- mi & venuro spontaneo di chiedergli
- Non si sale piti di tanto - subito ha
risposto - perd hai la quota per tornarce
alla “W” di Mallefougasse, dove risalito
un’altra volta puoi andare a nord per poi
proseguire cavalcando almeno tre onde...
- Poi? - I'ho interrotto
- Poi... poi - ha ripreso Gerard, con un
tono diverso, non trasmettendo pit la
stessa senzazione di sicurezza - si vedra...
forse ci saranno dei cumuli, forse ci saran-
no zone di copertura. Se vuoi continua-
re per provare un settecento devi fare un
pilone molto pilt a nord, per esempio
Place Moulin dopo Aosta, ma ancora
non basta, devi fare una farfalla...- Dopo
una breve pausa, Gerard, lasciando inten-
dere che quello che andava dicendomi
aveva i toni di un invito, aggiunse: -
Tieni presente che sin quando sei in
onda, se decidi di tornare, avendo il
vento in coda, avrai velocita al suolo
indicate sul GPS di trecento, trecento-
cinquanta chilometri all’'ora, e ti ritroverai
a Fayence in un tempo veramente, vera-
mente breve. Sembra incredibile ma
vedrai & proprio cosi...

Ci sara poi onda domani? pensavo,
ascoltando Gerard mentre prendevo un
paio di appunti; comunque sia, questo
racconto vale da solo quasi come un
volo... ma ho tenuto per me queste con-
sideraziont...

Pili tardi a cena, sulla terrazza, l'occhio
di tanto in tanto correva al cielo, Cera un
alone intorno alla luna, non si muoveva
una foglia e niente mi faceva sperare che
all'indomani ci fosse questa onda... Intan-
to si parlava d’altro, il panorama dalla casa
di Gerard & fantastico, naturalmente con

vista sull’acroporto che siintravedeva
gitt nel buio sotto Fayence.

- Ma Gerard, guarda - gli ho detto, uscen-
do dalla conversazione di quel momen-
to, rivelando  cosi il mio chiodo fisso -
c'¢ sempre quellalone intorno alla luna...
- Si & vero - mi ha risposto calmo - pero
2 in fondo dictro alla Pente ¢’ quel
riflesso di colore rosa che pud essere un
segno dell'arrivo del Mistral.

Gerard aveva ragione; me ne sono con-
vinto, mezz ora pitt tardi quando ¢ scom-
parso anche Ialone intorno alla luna ed
il ciclo aveva assunto, come per magia,
lo splendore tipico delle nottdi partico-
larmente limpidc.

All'indomani quando alle cinque ¢ mezzo
¢ suonata la sveglia, con uno scaraman-
1CO scetticismo, sono uscito all’aperto
dalla mia stanza dellacroporto, allonta-
nandomi dal fabbricato, in un‘aria per-
fettamente immobile, quel tanto che
bastava per vedere tutto Parco di quel
ciclo che cominciava gia a perdere il buio
della notte, ¢ cosi ben definita mi ¢
apparsa una altissima lenticolare di un
colore rosato ¢ brillante perché gia illu-
minata dal sole, che a quella quota, sopra
di noi, era gia sorto.

- Su Gactano alzati, ¢i siamo! ¢ ondal
Gactano sembrava chuirmi pil asson-
nato che convinto ¢, in un baleno pron-
ti, eravamo fuori dove abbiamo incon-
trato Gilles che stava togliendo la coper-
tina alla cappottina del suo aliance, par-
chcggiato sempre, in qucllc occasiont,
su questo lato nord in linca di volo pro-
prio di fronte alle nostre camere. Sul
campo c’era un buio pesto, € ¢i sl muo-
veva solo al riflesso di quel cielo Cr.lSml‘
lino che man mano andava illuminan
Gilles
o ¢l ¢
i

dosi. Avevamo appena avvertito
che si andava a montare, quand !
giunto dalla zona dei distributor!
rombo del Pawnee “GX” che il trainator
stava gia scaldando.

- Gilles, quando sei pronto, avvert
radio che veniamo a tenert ala
cosl io e Gaetano ci siamo trasferiti, 0644
zona est dell’acroporto, dove erano par-
cheggiati i nostri alianti, per fare rutte
quelle operazioni preliminari ¢ di 1t©
che in quei giorni, ma con ben alori orarl,
erano ormai una prassi consolidara. lo ho
montato FASW 24, rastando al buio con
le dita per trovare la posizione dei fort per

i via
- ¢

I perni ma, a parte questo particolare,
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nient altro di inconsuero.  Siccome
Fayence, per la sua struttura consente
decolli ed atterraggi da qualungue dire-
zione, partendo a quelle ore a wrafhico
zero, & stato sufficiente girare aliante di
180 gr;mdi li dove era di fronte al carrello,
per trovarmi in posizione per un decol-
lo verso ovest. Poco distante anche Gae-
tano, aveva spicchettato ¢ scoperto il suo
DG300 ed era anche lui pronto. Cisi era
adarrati a vedere discretamente nella
penombra favoritn da quel po” di luce
che, comunque, piano prano andava
aumentandao... Un breve controllo: tutto
OK! Poi Gaetano ¢ andato a tenere 'ala
1 Gilles. Ritrovandomi solo, ho provi-
to un senso di rilassamento che mi ha
fatto apprezzare il fresco di quella mar-
tina, il profumo di quell’aria pulica ed il
silenzio incredibile di quelle ore...Ma
non c'era tempo da perdere ¢ mentre,
quasi dall'altra parte dell’acroporto ¢ per-
pcndicularc a me, decollava Gilles verso
sud, 1o entravo neél mio aliante ¢ nel
tempo che ci & volure a sistemarmi, gid
vedevo lontani i far della mia Punto,
che con Gaerano a bordo, stava rapida-
mente ritornando per tenere Nala anche
a me. I primo traino era stato brevissi-
mo ¢ gia il Pawnee atterrava, rullando
poi nella mia direzione. lo intanto SCg-
vo I'LS6 di Gilles che, nei primi minu-

ti dopo lo sgancio, stava sulla nostra
verticale  salendo, tra spirali ed esse,
quasi invisibile ¢ dello stesso colore rosa-
to della lenticolare che sempre ci sovra-
stava.

- Un metro ¢ mezzo costante sull'aero-
porto - ¢ poi... - due metri - ¢i ha comu-
nicato  intanto Gilles per radio.

[o comunque non avevo dubbi: ecco
questo Mistral in cui, in questa alba del
18 agosto 1994, stavo finalmente per
immergermi.

Bando alle chiacchiere, sono le 06.51,
adesso tocca a me! Ho pensato a quel
punto gu;u‘d;mdo ['orologio.

- YY prétau decollage - ho annunclaro
con tono di routine via radio. Era una
strana sensazione volare in unaaria cosi
calma e quasi al buio, con gli strumenti
che prendevano luce gradatamente con
la quora. Il laminare cominciava molto

presto, cosi senza che nessuna turbolen-

7a. salendo, ne annunciasse la presenza.

Mi sarei potuto sganciare 3 quartro 0 cui-

quecento metri, ma prudcnrememe lo hp
alto. Allo sgancio ero subi-

fatto in pits .
a problemi ed ho

to in una salita senz :
atteso con un minimu di ;1ppn.’11.\‘1011c‘ Il

decollo di Gaerano che, come ultimo, €

staro costretto a partire con Fala per
rerra.
- Tutto bene? - ¢li ho chiesto per radio,

dopo averlo visto partire.

- Si tutto bene! - mi ha poi risposto
prontamente.

Intanto da casa sua, per radio, Gerard
aveva seguito tutte le operazioni e quan-
do ¢ stato certo delle condizioni, inter-
venendo mi ha detro: - Allora Giancar-
lo ora puoi andare... -

Ecco qui finisce la fase preparatoria, ma
cosa vale la pena di raccontare ancora
di questo volo?

Che io pilota di collina o poco piu, ho
trovaro finalmente, dopo quasi duemi-
la ore di volo, l'occasione per fare
quell’'ultimo diamante che sembrava non
arrivare mai? E che Gaetano, con poco
pitr di duecento ore o gt di li, € stato tra-
scinaro quasi suo malgrado, ma con sua
estrema gioia e meraviglia, a fare il suo
diamante dei cinquemila, a cul non cre-
deva finché non ha visto sul suo baro-
grafo, ancora ticchetrante, quella specie
di “V”
['arco e che lui gia al briefing delle nove
di quello stesso martino mostrava agli aleri
piloti anch'essi increduli? Si, perché Gae-

rovescia che ne copriva tutto

tano & voluro atterrare subito; invece io
sono andato...

Posso parlare del freddo ai piedi... Del
panorama incredibile dell’alba volan-
do... DPosso dire che la Corsica, con il

vento nel sedere era li a due passi..c le
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dai campi di volo

Lé’??ﬁfﬂ!ﬂ?‘t’ SH F{l)’{’??(‘f’

Alpi? Il colore delle Alpi! E il mare... il
colore del mare e questo deserto che
sembrava l'aria a quelle quote... Ed il
tempo interminabile e la rensione di
quel]e discendenze nel trasferimento tra
una cuspide dell'onda e I'altral E la sen-
sazione che si prova nel fare voli di
distanza in onda volando a quelle quote...
[n realta il volo e gia stato rtutro raccon-
tato nella sua preparazione: si ¢ svolto
secondo manuale, con ['unica differen-
za che sulla “W” non si saliva cosi forte.
Era meglio la zona ad est di Saint Auban,

perché, ho poi saputo, il vento si disco-
stava di qualche grado verso ovest rispet-
to alla consuetudine.

Quel giorno i cumuli non sono arriva-
ti... ed alle 14,14, dopo oltre sette ore di
volo, stavo atterrando mentre gill in
aeroporto a Fayence erano ancora a terra
perché era la classica giornata in cui 'atui-
vita termica e quella ondulatoria stava-
no litigando fra di loro...O si partiva
prima che il sole scaldasse la pentola o
non c'era verso di trovare dove agganciare
se non con traini altssimil...

Gilles, come suo solito, ¢ poi atterrato al
tramonto facendo poco pitt o poco meno
di ottocento chilometri...

E cosi forse ho raccontato un mio volo,
praticamente senza raccontarlo... Ho cer-
cato di dare risalto a quello che questo
sport rappresenta come espericnza col-
lettiva, al di [a di ogni altra considerazione
agonistica o pseudo tale. Ma sono riuscito

nel mio intento?

GIANCARLO BRESCIANI

MILLE LIRE PER UN MATTONE

La sensibilita dei volovelisti italiani aiuterd, ne sone convinta, i bambini affetti da tumore a soffrire un po’” meno

e forse a ritrovare un sorriso.

Aiutando |'lstituto dei Tumori di Milano a costruire la “CASCINA ROSA”

ogni giorno, la propria mamma accanto al suo lettino.
Ogni Aero Club di VOLO A VELA potra versare sul ¢/c dell’lstituto dei Tumori di Milano la cifra che raccogliera

dai propri Soci.

Vi ringrazierd il sorriso di un bimbo malte malato.
| versamenti vanno effettuati a favore dell'Istituto Nazionale Studio e Cura dei Tumori, Via Giacomo Venezian, |
20133 MILANO - sul ¢/c 44065209 indicando la causale: “costruzione “Cascina Rosa” per le famiglie dei

bimbi affetti da tumori.

Per ulteriori informazioni contattare Bianca Maestri tel. 031/622187.
YOLO A VELA confida nella partecipazione dei volovelisti e sara lieta di poter pubblicare I'elenco dei Club che

parteciperanno alla sotfoscrizione.

ogni bimbo leucemico potra avere,



Lt commiissione

-~

Commissione per il Volo a Vela

Verbale riunione del 25 febbraio 1996

La CPS Volo a Vela si ¢ riunita a seguito di formale convoca-
zione a Milano, presso la Corium il giorno 25 tebbraio 1996

ore 10, con il seguente ODGe

1) Piano rinnovo Horras passaggl di proprietd mezzi alla fine
dei pagamenti pattuiti ¢ richiesto assegnazioni alianti, ver-
ricelli ed [.. 19

2) Calendario gare 1996

3) Federazione di Volo a Vela

4) AeClub Centrale Volo a Vela

5) Attivita sportiva 1996 Squadra Nazionale (definizione squa-
dre, iscrizioni ¢ preventivi)

6) Word class. Velino, Silent

7) Varie eventuali

Sono presenti i Signori:
Roberto Manzoni  Presidente

Smilian Cibic Membro

Michele Fergnani  Membro
Luciano Mayer Membro
Pierangelo Pietra Membro

Piero Pugnetti Consiglicre Federale - invitato

Walter Vergani Presidente FIVV - invitato

¢ per quanto di competenza Roberto Monti, Diretrore Tecnico
Nazionale.

1) Piano rinnovo florea

Siraccomanda una tempestiva rimozione degli ostacoli che
impediscono il passaggio di proprieta dei mezzi assegnati agli
AeClub al termine dei pagamenti pattuiti.

Si propone "acquisto di n. 7 verricelli Tost a due cambuuri
da assegnare ai Club.

Siribadiscono le pressanti necessita di acquisizioni di alian-
ti monoposto e biposto sollecitate ripetutamente dai Club
federali e I'urgenza di procedere in tempi brevi ad un primo
acquisto di almeno 5 aliant biposto (da raddoppiare non
appena possibile) e di 10 alianti Monaposto.

Sl raccomanda CI‘I(: nclla pr()'ssirn;l riunione de“a COI‘l"lIl'liS'
sione Piano Rinnovo tlotta venga inserita all’odg, la scelta

dei tipi di aliante da acquistare.

Si richiede inoltre la tempestiva disponibilica dei pezzi di
ricambio gi4 acquistari per gli L. 19 gia consegnati (taluni

non sono piii in grado di volare!).

2) Calendario gare 1996
Vengono esaminati i dati emersi dal referendum svolto tra
i primi 40 pilori della graduatoria nazionale e sulla base dei
risultati si decide di non modificare il calendario sportivo

Cl'li;‘ l‘i.‘iLll[’.l pertanto CO!le[‘ﬂT&EO come segue:

Campionato Italiano Standard e Coppa del Velino (29)
30/6 - 717 organizzatore AeroClub Centrale Volo a Vela -

Rieti

Campionato Italiano 15 metri e Promozione. Coppa
Citea di Rieci (15) 16/8 - 24/8 org. AeroClub Centrale Volo
a Vela - Rietl.

3) Federazione di Volo a Vela
Walter Vergani riferisce sull'attivica di sensib ilizzazione svol-

ta In questi ultimi mesi.

4) AeClub Centrale Volo a Vela
Si richiede all’AeCl la sostituzione tempestiva dei 3 alian-
i andat distrutti, per consentire il normale svolgimento
dell’attivita ed il rinnovo della Convenzione.
Si decide che il Presidente Manzoni promuova ¢ coordini
una riunione ristrerra a Rieti il 10 marzo per impostare 1 pro-

grammi futuri dell AeCCVV.

5) Attivita Sportiva 1996 Squadra Nazionale

Si approvano i preventivi allegarti (25.2 M per la Slovenia
e 50.9 M per la Francia) e si propone di iscrivere tempe-
stivamente le nostre squadre nei campionati internaziona-

li come segue:
g

Pre-Word Gliding Championship “Lavender Glide”
(Francia):

4 piloti in Classe Standard: L. Avanzini, S. Colombe, R. Bri:
gliadori, C. Costa, 3 piloti in Classe 15M: G. Galetto, T
Gostner, S. Ghiorzo.

Si propone inoltre come Responsabile della Squadra Lucia-
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6)

no Avanzini.

Campionati Europei Classe Club: Slovenj Gradec (Slo-
venia):

3 piloti in Classe Club: Michele Fergnani, Roberto Guaz-
zoni, Ugo Paolillo.

Si propone inoltre come Responsabile della Squadra Pie-
rangelo Pietra.

Word class, Velino, Silent

7)

Roberto Monti riferisce sull’esito delle prove comparative
effettuace tra PWb e Silent (il Velino non aveva |'autoriz-
zazione a volare) oggi sull’aeroporto di Alzate con la colla-
borazione di Leonardo Brigliadori.

Gli alianti si sono dimostrati molto vicini nelle prestazio-
ni (che confermano le polari dei costruttori) e hanno rive-
lato eccezionali caratteristiche (manovrabilita, atterraggio).

Varie evenruali

La

OSTIV: Meteorogical Training Seminar.

Si terra dal 13 al 23 Aprile 96 in Austria, ed & considerato
un momento di formazione indispensabile per poter orga-
nizzare le gare di Volo a Vela.

Si raccomanda la divulgazione della notizia a chi possa
essere interessato (vedi allegati da distribuire), e si propo-
ne di inviare al seminario Piero Pugnetti accompagnato

dal Dortt. Giuseppe Fattorusso del’ANAV di Napoli.
Scuole di Volo Librato

Facendo riferimento alla circolare del 12/1/96 dell’AeCl si
raccomanda di predisporre la normativa tenendo presente
Ja possibilita immediata di consentire 'attivita didattica a
verricello anche sulle aviosuperfici.

riunione si chiude alle ore 18 circa.

Il Presidente della Commissione
Roberto Manzoni

la commissione

Riceviamo e pubblichiamo

“senza titolo”:

Ho letto con grande interesse “Ricti il mio ultimo stage™ visto
che sono, da pitt di cinque anni, un assiduo partecipante a que-
sti corsi. Non ¢ la prima volta che ho sentito ¢ visto dei pilo-
ti incazzati ¢ anch’io qualche volu pure lo sono stato, per cui
non voglio entrare nel merito di quello che Alessandro racconra,
ma mi sembra incredibile che lui dimentichi il contesto in cui
si svolgeva quel preciso corso. Vuol dire, dopo appena tre set-
timane da uno dei momenti piti tragici che ha dovuto vivere
IAeCCVV. o cro presente quando nell’ultimo traino dell’ulei-
mo giorno del nostro stage moriva Brocoletti. Nella sera stes-
sa, in compagnia di Costantino ¢ degli aluri stagisti ¢ piloti di
Rieti si sentiva gia il peso che incombeva su tutti noi per
laccaduto. Eppure il peggio doveva ancora accadere.

lo cro gia a Milano ¢ sentendo telefonicamente Ricti ho vis-
suto la tremenda disperazione che incombeva su tutti gli amici
dell’Aero Club. Non so dove hanno trovato la forza di conti-
nuare l'attivitd, ma devo riconoscere che ¢'¢ da ammirarli,
lo, essendo direttore ¢ istruttore di una scuola di V.D.S,
dopo che abbiamo avuto un incidente mortale, non sono
stato in grado di riprendere attivitd normale per piti di sei mesi
dopo I'accaduro. Per cui mi metto nei panni di Lanzie di tucei
gli altri che appena qualche giorno dopo dovevano mandare
in volo un gruppo cterogenco di piloti facendo finta che nulla
fosse successo.

C’e un vecchio proverbio cinese che dice: “IDi notte non devi
piangere per il sole perche le lacrime non ti lascerebbero vede-
re le stelle”. Cerchiamo di non affermare soltanto delle verita,

ma proviamo a dirle anche nel momento giusto. Cordialmente

GUSTAVO SAURIN

A VALBREMBO IL 21 E 22 SETTEMBRE 1996
XIX MOSTRA INTERNAZIONALE DELLUALIANTE

Saranno presentati in volo e in mostra statica alianti e motoalianti di produzione in corso e le ultime novita messe a disposi-
zione dalle Ditre Costruttrici per dimostrazioni e valutazioni in volo.

Vasta rassegna di strumenti, avionica, accessori ed il tradizionale mercato dell’'usato. VOLO A VEILA festeggera i suoi “primi”
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Abbiamo letto ber vor:

Occhio per occhio...

Una importante compagnia acrea tede-
sca ha incaricato un gruppo di studio. di
claborare misure contro 1 nemici dell avia-
zione. Non si tratta di colpire indiseri-
minatamente, ma di farla pagare caraad
esempio al sindaco di Fleidelberg, Beate
Weber, che ha proibito una manitesta-
zione acrea ¢ pochi giorni dopo ¢ parti-
ta in acrco per il Sudatrica. Oppure a
qucll‘inscgn;mlc di Hcl‘]in() Lh('. d()}u)
AVer COMPpCrto a preszi stracciati una
villetta ad 800 metrt dalla testata pisea,
ha organizzato un “comitato”™ di proce-
sta. Oppure a quel politici, onorevali,
asscssori che pubblicamente rilasciano
dichiarazioni palesemente false, pracica-
no speculazioni edilizie sui terreni acro-
portunli, inviano lettere ai giornali invo-
cando la chiusura indiscriminara
dellacroporto della Toro cicta, ma poi
ricorrono a quello della cirta vicina per
andare in vacanza.

La teenica rivendicatoria ¢ semplice: una
attenta lectura della rassegna stampa per-
mette di idencficare 1 " nemict” che hanno
rilasciato dichiarazioni pubbliche o Preso
analoghe posizioni “antiacree™. 11 loro
nome viene (]uindi mscrito nel compu-
ter della compagnia acrea (collegato con
quello di altre compagnice di volo) ed
alla prossima richiesta di prenotazione,
il ticker viene gendlmente rifiurato!

Abbattere 1 costi del traino

Non passa mese senza che su una delle
riviste acronautiche non si parli dei vari
metodi per abbattere 1 costi del traino.
Sull’acroporto di Unterwéssen (Germa-
nia meridionale, importante cencro con
una scuola di volo a vela alpino) prose-
guono le prove di traino con motoa-
lianti. La sperimentazione vede impe-
gnati un Rotax-Falke ed aliand leggeri
(Ka-8, I>-38). Altre prove in Germania
ed Austria (dove il traino con motoa-
lianti & autorizzato) hanno messo alla
prova un Super-Dimona ¢ laustriaco
HB 23 con motore Porsche, agganciati
a monoposto, leggeri, senza carico
d’acqua. [ risultati, stando a quanro rife-
rito, sono buoni, per taluni aspert entu-

rassegna sta I)I/J(I

stasmanti. La corsa al suolo risulwa pitt
breve rispetto a quella dietro un classi-
co nmorchiatore acreor la salita ¢ pit
cquilibrata ¢ semplice, grazie alla omo-
cencita delle caraeeristiche acrodinami-
ches i cosdsi riducono drasticamentes pit
contenuto il hivello di inquinamento acu-
sticos il rateo di salita risulea invece infe-
riore. ma grazie alla discesa pit ripida del
motoaliante dopo lo sgancio, la durata
complessiva del traino ¢ sempre minore.
A Unterwassen la sperimentazione @
autorizzata dall'T.BA (il RAI cedesco).
Eosempre a Unterwéssen, ¢ entrato in
funzione il primo impianto fisso di ver-
ricello elettrico: quattro tamburi con
altrettanti cavi. Un lancio con il verricello
a motore diesel consuma circa mezzo
litro di gasolio: quello elettrico assorbe
un chilowattora. Limpianto ¢ alimenta-
to dalla normuale rete elecerica di diseri-
buzione, passando attraverso particola-
ri dispositivi che permettono un assor-
bimento di energia foree ¢ di breve dura-
ta. Ma il bilancio CNErgetico si avvicina
al “consumo zero™: quanto assorbito
durante una giornara di attiviea di lan-
cio viene poi gradualmente restituico
durante la settimana alla stessa rete elet-
trica, grazie alla corrente eenerata dai
pannelli clettrosolari. )

La guerra al rumore

I‘ate come noi, dicono 1 redeschi bava-
resi, fieri d'essere all'avanguardia nella
lotta contro gli acrei fracassoni. Due
sono le armi usate dalle autoricd di Mona-
co contro l'inquinamento da rumore:
contributi per l'installazione di eliche
silenziose e tasse crescenti in proporzio-
ne al livello di rumorosita del velivolo. Per
atterrare su uno dei loro 17 aeroporti, un
monomotore sotto le due tonnellate,
con tutti i dispositivi antiinquinamento
acustico, paghera la taritfa normale, piena
(100%). Quelli meno efficacemente
silenziati dovranno sborsare gabelle sem-
pre pilt pesanti, per poter toccare suolo
con 1 ruotini. Per gli acrei senza silen-
ziatore, senza elica tripala o quadripala,
senza specifici dispositivi (come... gli
“italiani”) si applicheranno tariffe mag-
giorate fino al 350%. Per i bavaresi, dun-
que, chi rompe (i timpani) paga!

CELESTINO

NOTIZIE EA.IL
La FAI su Internet

I seguenti indirizzi E-mail sono stati col-
legati:

sec@fai.org per corrispondenza e richie-
ste agli uffici della FAI

maxb@fai.org per messaggi a Max
Bishop. segretario generale
thierrym@fai.org per messaggi a T. Mon-
tigncéux, direttore esecutivo
rcbcord@ﬁli.org per notificazioni di ten-
tativi di record mondiali e tutta la cor-

rispondenza relativa.

Distanza libera in A/R

La FAI ha ricevuto una piccola valanga
di rivendicazioni per il nuovo volo
“Distanza libera in andara e ritf)mo su
una lista di piloni predichiarata

_ Categoria Alianti Monoposto:
data 15 Otrobre 1995; luogo Julian,
Pennsilvanya USA: distanza 519 km
John Good. USA DG 300

Tom Knauff, USA, Ventuf 2

John Seymour, USA. ASW 20

Karl Scriedieck. USA, ASW 24

Walter Weir, Canada. ASW 20

data 16 Ortobre 1995i\luogo Julian, PA,
USA; distanza 546,5 km

Buddy Denham, USA. ASW 20
Michael Smith., USA, ASW 20

Tom Knauff, USA, Ventus 2

Kai Gertsen, USA. ASW 247

John Seymour, USA. ASW’/ "’(,))

Dan Sommers, USA, ASW 22

Jorge Steiber, Canada, LS ?

Walter Weir, Canada, ASW 20

dara 30 Ottobre 1995; luogo South
Island, Nuova Zelanda; distanza 738 km
Terry Delore, NZ, LS 6C i
Mike Oakley. NZ, Nimbus 2

— Caregoria Motoalianti Biposto:

data 20 Ottobre 1995: luogo South
Island, NZ; distanza 840,7 km

Theo Newfield e Mike Qaklev, NZ,
Nimbus 3 DM. \
Nota: il tratto di ritorno ¢ stat
90 minuti per una Ground speed

0 coperto
in soli

di 315 km/h!
ALDO
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Dopo il grande clamore destato dal
primo volo di 1000 km in Inghilterra,
ancora molto interesse per una perfor-
mance di prestigio: su Vol a Voile Denis
Flament ci racconta i suoi “mille” con un
ASW 24 (classe Standard). C’¢ riuscito
in Spagna il 29 Luglio, partendo dal
campo di Santo Tome del Puerto. Nove
ore e mezza di volo termico in una gior-
nata meteorologicamente buona, non
rara nell’altipiano Castigliano, nel corso
della quale si sono realizzati in totale
ben 15 voli di 1000 km in Spagna.
Lautore stima che un aliante di classe
libera avrebbe potuto fare i 1500 km.

E da Sailplane and Gliding ci giunge il
rapporto di un pilota Inglese che ha tra-
scorso una vacanza volovelistica sul famo-
so aeroporto di Fuentemilanos ad un
costo che & solo una frazione rispetto
agli anni passati, quando gli stages erano
gestiti dalla scuola di Oerlinghausen. I
cieli spagnoli diventeranno sempre pit
popolati!

Ancora una ammonizione a volare coor-
dinati nelle pericolosissime virate a bassa

quota, magari quando si € sotto stress per
'imminente fuoricampo: Mike Cuming,
dopo aver analizzato la situazione con la
fisica e la geometria, dimostra che un
pilota pud sbagliare se si concentra sulla
tip alare nel corso della virata, perche
questa apparentemente si muove in avan-
ti rispetto al terreno, mentre al di sopra
di una quorta critica la prospettiva si
modifica e siamo tutti abituaci a vedere
la punta dell’ala che “fa retromarcia”.
Lautomatismo mentale puo portarci a
dare piede interno con gravi conseguenze.
Morale: guardare davanti ¢ occhio
all’assetto e al filo di lana.

Ancora su Vol a Voile ¢ importante la
prova in volo dell’ LS 8. Parola di Hugues
Beslier: per chi vuole vincere in classe
Standard oggi non c¢’¢ di meglio, ma il
vantaggio prestazionale nei confronti del
Discus ¢ proprio piccolo. La facilita di
pilotaggio, comunque eccellente, & un po’
inferiore al suo concorrente che ormai ¢
sul mercato da tanto tempo. Questo
nuovo aliante standard avrebbe bisogno
di un timone un po’ pili efficace. In spi-

rale & stabile sui tre assi ¢ piacera agli esti-

matori delle ali molto rigidc.

Del nuovo ASW 27 (15 m puro, Hap-
pato, nessuna possibilica di montare tips
da 18m) si parla ampiamente su Austra-
lian Gliding. Il progettista ha dedicato
molt sforzi all’accoppiamento tra ala ¢
fusolicra, una regione critica che in pas-
sato ha penalizzato aliant che sulla carta
sembravano molto prnmct(cn(i. Basso
peso a vuoto, ridottissima supcrﬁcic alare
per un rapporto di allungamento di ben
25, profili evoluti da quelli dell’ ASH 25,
carico alare che puo variare da 33a55,6
kg/mq producono la prodigiosa effi-

cienza di oltre 48 a 1.

La rivista francese Aviations pubblica
nel numero di Dicembre 1995 un inte-
ressante dossier GPS: com’t nato, come
funziona, quanto sbaglia, come si usa e
(per ricordarci quanto siamo ignoranti)
5 domande tra quelle che vengono fatte
sull’argomento agli aspirant pilot di

linca.

ALDO

da giornale La Prealpina:

Un corso per diventare pilota di
aliante

A lezione di volo a
vela con PArma Aero-
nautica

Diventare piloti di aerei da caccia ¢ un
sogno per molti ma accessibile a pochi.
Basta accontentarsi: volare si pud anche
su mezzi pil piccoli come gli alianti. E
I'esperienza ¢ altrettanto affascinante.
Adesso la offre ' Associazione Arma Aero-
nautica, che propone un nuovo corso
per divulgare i segreti del volo puntan-
do stavolta su uno sport molto diffuso
come il volo a vela. Le lezioni, intro-
duttive per conseguire la licenza di pilo-
ta di aliante, si terranno da marzo fino
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a maggio: due ore di lezioni gratuite alla
settimana, tutti i martedi dalle 20.15
alle 22.30, con maestri di provata espe-
rienza come gli istruttori dell’Aeroclub
Volovelistico Alta Lombardia (Aval) di
Calcinate del Pesce. Il tutto si svolgera
nella sala “Pubblici uffici” di viale Mila-
no, sotto la pretura, per l'utilizzo della
quale gli organizzatori hanno gia fatto
richiesta all’'amministrazione comunale.
Con questa iniziativa '’Arma Aeronautica
intende non solo avvicinare giovani e
meno giovani a un mondo affascinante
ma anche riaffermare 'identita del Gal-
laratese quale “culla del volo”, zona che
un tempo pullulava di pionieri pronti a
sfidare gli imprevisti del cielo.

Il corso fornira un'ampia panoramica
sulla meteorologia (otto ore di lezione con
gli insegnanti Achille Bardelli e Emilio
Gonalba) e sulla aerotecnica e tecnica
di pilotaggio (dieci ore di lezione con

Nando Broggini), ma non mancheran-
no visite guidate all’acroporto “Paolo
Contri” di Calcinate del Pesce oltre a
un battesimo del volo su un aliante bipo-
sto. Gia nella prima lezione teorica
comunque gli aspirant piloti potranno
tuffarsi nel magico mondo di questa
disciplina che continua a raccogliere sem-
pre piu proseliti non solo per I'emozio-
ne di librarsi nell’aria ma anche perche
consente di avere un incontro ravvicinato
con la natura. Toccherd infatti all'inge-
gner Roberto Manzoni, presidente del
Aeroclub Volovelistico Alta Lombardia,
introdurre il corso con una conferenza dal
titolo “Il volo a vela: uno spore, una pas-
sione”. Per ulteriori informazioni e per
I'iscrizione la sede dell’Arma Acronauti-
ca (viale Milano 21, telefono 794348) ¢
aperta il martedi ¢ venerdi dalle 10 alle
12 ¢ la domenica dalle 11 alle 12.



Lialera meri del cielo

In realta siete imolto di pric della meta, purtroppo pero nel nostro piccolo mondo siete una sparuta minoranza alla quale
—diciamolo wna volta tanto — sono demandari § compiri piit duri e complessi dell assistere l'altra “Scarsa meti” alla quale
vengono attribuiti tuiei ¢li allori. Fecovi quindi loccasione di esternare — ricorrendo il cinquantenario di queste pagine
ed in ossequio all Tmpar condicio — le vostre opinioni ed i vostri giudizi nonché i... desiderata. Fatelo questanno se non

UU/{’H’ HH‘L’H(?’(’J':’ f//’?'rl.\'_\'fifi(? ('f.i.’(‘,’.f'.hHH{’H{H'!-U,’

Ed un sincero grazie a Voi che of consentite di sentivei “interi” Vi aspetto.

...Ja costanza della Costanza!

Caro Renzo, leggendo ultimo numero dellia Rivista, nella quale
inviti ad atcizzare il fuoco per “alora meta del cielo™. mi sono
sentita un po’ “attizzata’ . ¢ pur essendo una parte non solo arriz-
zata ma quasi “incencrita’ dopo quasi 435 anni di volo a vela,
mi sono derea: forza Costanza, nel SOcsimo della Rivisea, rac-

contal

Fondata nel 1946 da Plinio Rovesti, la Rivista compiva i suoi
primi cinque anni di vita quando nel 'S1 conobbi a Somma
Lombardo un volovelista (guarda caso, Gugliclmo Giusti) ¢ da

allora & cominciata la mia partecipazione al volo a vela.

Rovesti con la famiglia era in Argentina, ed io con Giusti, ed

Eugenia con Attilio Pronzati, nel '55, ¢ sposamma.

Eugenia nel frattempo a Vergiate era stata la madrina dell alian-
te Fauvel [-DAWN che aveva il nome della cagnetea di Fran-

co Pavesi.

Per me cominciarono le domeniche alla tabella a registrare voli,
in compagnia di Baldisserri, Trecchi, Riccardo Beia e Santino
Bassetti, che con la sua bandicra Imperava in campo, ¢ con un
giovane, Umberto Berroli, che veniva in bicicletta da Varese

a Vergiate con la speranza di fare qualche volerro.

Anch'io ho avuto il mio primo volo in aliante, sul Canguro,

con Sergio.

Finalmente nel 56, Rovesti tornag dall’Argentina e 1 Vergiate-
si I'accolsero a Genova con grande gioia. La Rivista riprese il
cammino ad opera della AVM ¢ man mano si fece sempre piti

bella.

Arriviamo cosi al 1959, anno del fortunato arrivo a Vergiate
dei coniugi Adele ¢ Giorgio Orsi accolti con gioia, specialmente
da me che essendo quasi l'unica donna in campo finalmente
avevo una compagna (che poi diventeri nientemeno che Cam-
pionessa Mondiale) ¢ da tucd i Vergiatesi che vedevano allar-

garsi il loro futuro valovelistico.

E da qui & cominciaro il nostro evolversi, la prospettiva di un

nuovo Campo sul lago, il ricorno di Rovesti a Varese, I'incon-

Vostro, Renzo Scavino

1961 - primo incontro con Edward Makula in quel di Samaden,
quet ritrarto con Costanza Giusti.

tro alla Ferte Alais con I'amico Roger Biagi che tanto ha facto
per lo sviluppo del nostro volo, la conoscenza ¢ venuta dell'italo-
francese Bertoncelli, del polacco Makula {che purtroppo ci ha

lasciati il mese scorso) e di Stanislao Wielgus.

Sotro la direzione di Rovesti la Rivista cresceva, il mio impe-
gno alla tabella continuava (quasi vent'anni), molte cose
miglioravano e dulcis in fundo il passaggio della direzione della
Rivista e Te, caro Renzo, che da decenni con fatica ed intelli-
genza la sostieni, con 'aiuto dei volovelisti, del tuo tipografo
e la pazienza della tua Marisa. Tutti noi ti ringraziamo con la
speranza che “VOLO A VELA™ diventi sempre pili bella,
come Calcinate che dopo 35 anni & diventaro il pitt grande Club

volovelistico d’ltalia.

Guardando ai giovani, ai nipoti e pronipoti, con affetto ed entu-
siasmo festeggio con gioia il 50esimo ed auguro tanta prosperita

alla Rivista ed alla mia seconda famiglia.

COSTANZA GIUSTI
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Ricordando la Falck

Le acciaierie Falck hanno spento gli altiforni e lo stabilimen-
to chiude.

Alcuni nostri maldestri politicanti hanno sacrificato un'altra
perla della nostra industria sull’altare della propria imbecillita,

o meglio del proprio tornaconto.

Il rimpianto non & solo dovuto al fatto di vedere svenduti i
gioielli del Patrimonio Nazionale, ma anche al ricordo delle
ore passate veleggiando nei fumi degli altiforni della Falck, i
quali ralvolta erano P'unica fonte di termiche nelle giornate bru-

mose del milanese.

Ora la zona & diventara tabu per il Volo a Vela, ma forse i gio-
vani non sanno che negli anni cinquanta I'acroporto di Bres-
so era la sede dell’Aeroclub Volovelistico Milanese. La Falck
era un punto di riferimento per allievi e piloti; in quanto a pre-
scindere dalle condizioni meteo sulla Falck si veleggiava sem-
pre. Anche nelle giornate di pioggia!

Quanti piloti hanno tentato e fatro le 5 ore per la prova di dura-
ta del “C” d’argento nei fumi della Falck! Si contavano sette
od otto spirali all’interno dell'ascendenza cercando di respirare
il meno possibile, quasi in apnea, e poi fuori a prendere una
boccata d’aria buona per qualche minuto. Volare alla velocita
di minima discesa, poi un bel respiro e di nuovo a spiralare stret-
ti nel fumo per centrare bene la termica e guadagnare qual-
che centinaio di metri e poi planare nuovamente a respirare.

Sono diversi i piloti che si sono guadagnata in questo modo
la prova delle cinque ore.

Per non dire della beffa capitata parecchie volte. Beffa dovu-
ta al fatto che dopo tre o quattro ore di veleggiamento, verso
la bergamasca si gonfiava un grosso congesto, che talvolta
diventava rapidamente nembo. Cid determinava un richiamo
di aria e quindi il vento soffiava in direzione della nube. La
colonna ascendente si inclinava sempre piu verso Nord-Est.
Il campo purtroppo ¢ situato a Sud-Ovest dello stabilimento

della Falck.

Con la sommita dell’ascendenza a ottocento metri (quando era
verticale) diventava ad un certo punto problematico il rien-
tro in campo.

Calcoli frenetici circa I'efficienza, la stima del vento, la puni-
zione che avrebbe inflitto I'Egidio se si finiva fuori campo e...
Si teneva duro sino al limite della prudenza. Poi si puntava
I'acroporto, passando appena sopra e talvolta sotto, i fili del

tram per entrare in campo.

Ed il malederto beffardo barografo che indicava 4 ore e 45 primi

di volo! Prova nulla, tutto da rifare...
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tra le quinte del passato

La ripresa del Volo a Vela italiano nel dopo-guerra, in cui
PA.V.M. ha rappresentato per numero di Soci, potenzialita di
flotta, e numero di ore volate uno dei cardini del Volo a Vela
nazionale, deve senza ombra di dubbio questi risultad al fatco
di poter disporre di una termica costante ¢ continua a pochi

chilometri dal campo di volo.

Indiscutibile I'utilita goduta dalla scuola in questa situazione.
E stato agcv()[c inscgnare agli allicvi come comportarsi nelle
ascendenze ¢ come spiralare assieme ad alur aliant.
Penso che coloro che hanno provato a termicare sulla Falck.
¢ che della termica da essa generata hanno fatto la palestra di
questo nostro meraviglioso sport, ricordino con nostalgia la
puzza del fumo ¢ le emicranic dovute alla cocciutaggine di veleg-
giare a qualunque costo.

EMILIO G.

A chi.....?

Un angolino di pagina mi offre I'occasione di ringraziare quel-
li che scrivono ¢ per scusarmi con coloro ai quali non ho

risposto:

* Luigi Demurtas, per le linee clettriche che interferiscono con

]7 . .
aviosuperficie;

* Georg Tschager per assicurargli che anch’io sono rimasto di
“stucco’;

* Simone Fenili per uno studio dell'Ing. E. Pistolesi “Sulla
possibilita del volo a vela dinamico™ datato Universita di Pisa

1922;

* Claudio Albano per le foto rovinate dall’inchiostro delle

scritte sul retro:

* ultimo ma non ultimo il Com.te Enzo Flammini per la pre-
ziosa pubblicazione del Politecnico di Milano.

Il lavoro di riordino della biblioteca riaccende la mente con
episodi ancora entusiasmanti che meritano di essere ricorda-
ti in VOLO A VELA affinche ne resti traccia per tutti. Sono

sempre in attesa di notizia da... Belluno.

Non rovinate le fotografie, usate ctichette adesive indicando

la data, 'autore ed il soggetto.

Se avete giornali, riviste, libri e fotografic di vecchia data che
parlino di aeronautica scrivete a VOLO A VELA oppure fate

un fax al n. 031.303209. Ciao a tutti,
R.S.



tra le quinte del passaro

Una serata dedicata ad Arturo Ferrarin ed al volo

Una “spiralata” di novanta minuu sulla storia aviatoria della Sicuramente un libro che merita di essere letto e conservato
provincia di Varese, tanto ¢ durata la serata patrocinata dal - sopratrureo per chi ¢ appassionato del volo e che permetre di
comunc di Induno Olona per ricordare il suo concittadine conoscere il pensiero di Ferrarin sul volo; cosi infatti egli si espri-

acquisito: Arturo Ferrann (soprannominato il "Moro™ pervia meva: "Noi aviatori, che siamo tutti un po’ pazzi, siamo gli ope-

della sua carnagione olivastra). ratori cinemartografici dell'Universo.....

Loccasione ¢ stata La presentazione del Tibro sericto da Alber- Rapidica di visione. Uintelligenza diventa comprensione sen-
to Bertoni edito dalla Macchione Fditore dal trolo: “La vita suale del mondo. Idee improvvise e subito sentite in simboli
e le imprese di Arturo Ferrarin - storia arte ¢ cultura acro- precisi di linee e di colori. Annullamento assoluto della volonda,
nautica”, libro ora disponibile nelle librerie, ma sensi, nervi, lucl e risate.

Tutto questo ¢ avvenuto davant ad un folto ed ateneo pub-  Lanimo accetta il gioco stupendo..... Lambiente che ci circonda,

blico sabato 27 gennaio nella splendida cornice settecentesca ¢ prende, e 'anima @ sicura, & cosa di natura; ¢ luce, & vento,
di Villa Pirclli di Induno Olona, La stessa sede che alcuni anni @ nebbia, @ sole: E forza. E continua l'illusione.....”.
prima aveva ospitato una mostra ricvocativa dedicata al *Moro” ) 5 .. . X
Davanti a queste affermazioni, noi non possiamo che essere
ed alle sue gesta. . 5
. d'accordo con lui!
Riceca e qualificara ¢ stata la partecipazione dei relatori che si e
S . _ ks ALBERTO GRAMPA
sono alternat nell’esposizione a partire dal sindaco Actilio
Fontana, al presidente dell’Associazione Arma Aeronaurica
Sezione di Varese Gianalberto Ferrari, al giornalista indunese o ‘ _—
Bruno Maonestier, al critico darre Paolo Rusconi. O Bcat . H P
Asconi, Jl Noto P[{) an 2. ‘dallotto E raii'

gettista acronautico ing. Ermanno Bazzocehi (che ha sostituito

Flavio Vanetti Presidente dell’ Acro Club Varese), all aucore dello

scritto Alberto Bertoni ¢, per chiudere la serata, all archicerro ln un Clelo lﬂnmno s

be ‘errarin, uno dei figh di Arturo Ferrar :
Roberto Ferr glt di Arturo Ferrarin, 70 ANNI DI AERONAUTICA MILITARE

Tutti hanno voluto dare il proprio contributo nel cercare di
“portare in volo™ 1l pubblico in quel magnifici anni 20 e '30,
ricchi di successi ¢ primati per 'Arma Azzurra, anni durante

i quali il “Moro” st ¢ distinto con le sue imprese.

L'uomo, i raids, il Ferrarin collaudatore di apparecchti, il rap-
porto con la provincia di Varese, con il comune di Induno
Olona che gli ha intirolato una via ed una scuola, I'arte ed il
volo, l'aeropittura futurista, sono stati gli ingredienci di que-

sta “spiralata”.

Ling. Bazzocchi ha poi raccontato le emozioni provocate
durante gli incontri con il “Maoro”, ['ultimo dei quali, avve-
nuto qualche settimana prima che questi precipitasse a Gui-

donia durante un volo prova.

“Era un uomo d’azione, un mito per tutti noi” cosi Bazzoc-

chi ha ricordato Arturo Ferrarin.

Parlando invece del suo libro, 'aurore Bertoni ha affermato che

non deve essere definita una monografia, bensi la scoria di que-

sto mito che ha influenzato la sua epoca anche nel campo arti-

SEICO.
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VOLO
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V.l. P. - International Gliding Club

Un Anno di anniversari

“Volo a Vela™, La rivista det volovelist italiant tondata da Plinio
Rovesti compic cinquantanni questanno, il nuovo VTP Club ha
completato il suo primo decennio. mentre Fidea del VIP Club com-
pic trant’anni.

N()n L' })()C(), \’Cr()?

Nel suo editoriale, il nostro Dircttore Renzo Scavino, parla della
rivista, lasciatemi dire qualcosa del VIP Club.

Lasczione del VIP della rivista venne ideata dallo scoparso ¢ indi-
menticabile Gioacchino von Kalckreuth, un grande volovelista tede-
sco che volava assai spesso a Caleimate, la “sede™ di "Volo a Vela™
Nellontano 1966 egli “invento™ il Vip Club, come mezzo per ottri-
re ai volovelisti di tutti 1 paesi alcunce pagine bianche da riempi-
re con le loro idee, suggerimenti sullo sport del volo a vela, rac-
contare le propric avventure ¢ dibattere i problemi. in varie lin-
guc. Liniziativa non chbe il successo che meritava ¢ le pubblica-
zioni della sezione VIP vennero sospese dopo un paio di anni.

[1 1966 cra probabilmente troppo presto per un'iniziativa del
genere. Gioacchino era forse troppo in anticipo sui tempi.

II VIP Club venne rilanciato da Scavino nel 1985, in occasione
dei XIX Campionati Mondiali di Volo a Vela di Rieti. Continua
ad esistere. Allora i tempi crano pitt maturi ed in seguito i fax, i
dischetti ¢ persino al posta clettronica hanno reso assai pit facile
¢ rapido qualsiasi scambio di idee.

Desidero ringraziare tutii coloro ¢he hanno daco il proprio con-
tributo al VIP Club in quest diect Tunghi ¢ piacevoli anni. Invi-
to tutti coloro che lo leggono a continuare a farci avere le loro opi-
nioni ed a permetterci di far si che la grande idea di Gioacchino
continul a vivere.

RF

A Year of Anniversaries

“Volo a Vela®, the magazine of the Italian soaring pilots founded by
Plinio Rovesti turns fifty this year, the new VIP Club has completed
its first decade, and the idea of the VIP club is going to be thirty years
old in 1966.

Thats a lot, fsut ie?

In his editorial, the Fditor in Chiefof “Volo a Vela”, Lorenzo Sca-
vino, writes about the magazine - a maslation is provided for you hereaf-
ter - let me deal briefly with the VIP Club.

The VIP Club secrion of the magazine was a creation of the late, unfor-
gotten fochen von Kalkreuth, a great German glider pilor who often
flew off the aivfield of Calcinate del Pesce (Varese) which is the
“home” of “Volo a Vela”. Back in 1966 he “designed” the VIP Club
as 1 means 10 make a foe pages available to the glider pilots of all
different countries willing 1o discuss their ideas, give suggestions about
the sport of soaring, tell gliding stories, debate problems, in different
Languages. This attempt was wiluckily not smiled upon with the deser-
ved success, and publication of the VIP Club section was discontinued
after a couple of years.

1966 was possibly too early for such an initiative, Jochen was perha-
ps too far ahead of his time.

The VIP Club was revived by Scavino in 1985, on occasion of the
19th WGC of Rieti. It is still here. Then the time was riper, and later
on fax machines, diskettes, and even E-mail made communicating
ideas much easter and faster.

L wish to thank all who contributed to the VIP Club over these long,
pleasant ten years. Please, continue to do so, let us have your opinions.

[hank you for keeping Jochens great idea alive.

ROBERTA FISCHER

...Emotions...

Dear Plinio,

when we promised each other that we would meet in Rieti in 1996 to celebrate your 85th birthday. 1 did nor consider that VOLO A
VELA was having an important aimiversary in the same year, its 50th anniversary.

Then a series of public and private (at least emotionally) ceremonies reminded me of the jubilee of our magazine.

[ think this is quite an achievement, both for those that put each number of the magazine together and for those who quietly helped
to fill its pages, also because all the work is made on a strictly anuteurial bases.

And here i am still ready to lanch new initiatives with the desire to spark new enthusiasm... willing to leave a deeper mark... he knew
the footprints he had to follow... and fill blank pages with many words... hoping that... one day... '

And it was you, dear Plinio who handed the baton over to me more than thirty years ago. [ thought it was a game, it has /Jem{m’ a
habit, a very pleasant habit that enables me ro go backward in time and remember the things that happened and the many friends

who partecipated in the endeavor, or to think ahead and devise new plans and foster new initiatives... without giving up,
The moon was shining so brightly that one could read from a book and the leaves of the tree — an old, solita

cever.

y and robust syca more

with long, outstretched branches — scemed to be enveloped by a brilliant veil, yer was sharply visible against the sky

In reality, it was an aging oak waiting ro be felled and replaced.

Our extraordinary programs are also waiting for some sponsors that may ensure they are imp/(’mf’m‘z’([

[ look forward to mecting you in Ricti Plinio, maybe on the way back from Grumentum.

Happy landings to you and VOI.O A VELA.

RENZO SCAVINO
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Chers Amis
Depuis des nombreuses annees je regois avec beaucoup de plaisir vorre revue “Volo a Vela” et vous en remercic.
J'ignore si le recit de notre aventure australienne peut interesser Vvorre revue, mais i coup slir vous y trouverez vous meme une

approche plus aventureuse de notre sport.
PAUL BOURGARD

RF

Oui et merci, M. Bourgard, 4 la prochiine!

UNE TRANSE AUSTRALIENNE

Février 1994, une lettre arrive d’Australie.

Dear Paul, nous organisons un raid depuis la cdte Ouest  chargement le 8 octobre, deux équipiers €n attente sur place:
jusqu’a la corte Est, soit sans détour 4.500 km de vol. Greane (Australien avide de participer ¢t qui me téléphone deux
fois par semaine) et Peter surnommé Brucus (Hollandais

Quesrion: Ce raid ou les championnats du monde en Nouvelle . ; : ; ; ; nd
scjournant cing mois en Australie apres avolr revendu son

Zélande? . 5
retaurant). Le conteneuer est acheminé de Melbourne a

Réponse: vu le cotit prohibitif de la participation au Mondial ~ Tocumval 300 km plus au Nord et tour se prépare la sans ma
présence.

(estimation plus ou moins 750.000 Frs pour un pilot) désintérér
de la fédération et probleme similaire pour mon copain Gerrit  Mois, je quitte Bruxelles le 25/12/94 2 18 h et arrive a Perch
(Hollandais), nous décidons le raid. le 27/12/94 a2 19h30 heure locale (il est 10h30 & Verviers, cela

Conteneur a Venloo, une remorque et cing planeurs, fait 50 heures que je voyage sans voir outre chose que des avions

44



et des acrodromes: Franctort. Bangkok. Singapour. Melbourne).

2 2/04 Tt . ;
28/12/94 Brutus (Ah. ouil 'oublic. il est tres précicux comme
¢quipicr: colosse de Tm90 co de 110 kg) et Grreane arrivent apres

avoir déja parcouru aved la remorque et e plancur 3.350 km

7 ¢ : . Tl .
29/12/94 Départ a9 h. Théoriquement, il reste 900 km 2
parcourir, mais premicr détour de 110 km pour voir le
I.lnn.ILILS formation calcaire emergeant du sable comme les
alignements de Carnac et couvrant un superticie de 140

hectares.

30/12/94: Nuit passée a Geralton (réve des surteurs) et apres
300 km nous abandonnons la remorque dans un Rnddlmus;
(service station) atin dettectuer un petit détour de 40 ki pour
voir Monkey Mia Bay, 1 ot le dauphins viennent de la pleine
mer pour joucr pros de la plage e pres de nageurs jusqu’a se
laisser caresser. Nots aurons la chance d'en \-:»ir deux (car ils
ne viennent pas sur commande). Avant passé la nuit sur place
nous revenons a la remorque avec un bretarrét 37 Shell Beach™,
plage composée uniquemente sur S 4 7 metres d'épaisseur de
tout petits coquillages quiau il de temps se sont soudés. On

les extrait taillés en bloc et on érige certaines constructions.

31/21/94: Le soir, apres avoir récupdré e remorque, nous
arrivons a "Carnavon™. L e départest prévu por le 04/01/95,
cela nous laisse le temps por tout préparer et avee cette chaleur.
du temps il en faut! ‘ ‘

Ah oui! J'oublic de parler de Gerrit, il ese bloqué & Por
Augusta parce que le moteur du plancur est défectucux (¢est
un Nimbus 3D biplace Turbo). 1T ateend le "Cmorqucu'r qui ic
prendra au passage et eela pours tenez-vous bien, un distance
de 2.300 km de remorquage en trois jours (premicr jour 500
km, ¢t les deux derniers 900 km chachun). Des son arriviée on
controle le plancur et on trouve [a panne (trop d'huil pour le
deux temps) et vu la torc chaleur il y cu une grande peree de

rendement.
Pour moi, il y a deux problemes:

- le réservoir de mon plancur est déssoudé par la dilatation
- la batterie de la balise de déuresse est vide

On fait ce quon peut ¢t avec les movens de fortune du coin,
tout est en ordre apres deux jours,

O%. 10 reor s .
05/01/95: En retard d'un jour a cause des vents trop forts d'hier,
le départ est donnd.

A propos de préparation, ¢t ne souricz pas, voila ce qu‘il faut

emporter pour la “sé¢eurieé™

- un peu de nourriture concentrée:

- beaucoup d’eau;

- 2.5 litres connectés a un tube pour boire en vole;

- 2,5 litres accessible derriere le pilote;

- 40 litres dans les ailes du plancur co des pastille de purifications
pour pouvoir boire cette caus

- une balise ELT de détresse;

vip club

- une radio portable;
un matéricl de survie (canif suisse, boussole portable, lampe

de poche,..):
un lance tusée (pas recommandé en cette saison 2 cause des

'

risques d'incendies):
chaussures de marche, vétementes de rechange, veste chaude
pour la nuit, rasoir électrique sur piles, chargeur de bartterie

(qui sait quand la voiture arriveral):

adaptateur pour les prises de courante:

couverture de survie, trousse de secours:

toutes cartes, cibles et piquets pour arrimer le planeur.

v

'

Apres tour cela il fautaussi trouver de la place pour le pilote,
et cela marche avece peu d’organisation.

Pour Gerrit et moi, nous faisons un duoble remorqué (dual
tow). Imaginez le petic Cessna 182 avec derriere lui deux
Nimbus faisant chacun 25,50 m d'envergure, avec un poids
the 710 kg pour le Nimbus 3D et the 610 Kg pour le Nimbus
3. On est convoyé verso un aérodrome, propriété d'une ferme
iter la forte brise de mer. Apres largage, nous

Jélevage, pur év
ers le Sud pour nous poser & Mullewa apres

nous diregeons v
un vol de 489 km.

Thermique pur pas tres haut, 1400 & 1600 metres maxi,
pendant plus de 250 km et région trés inhospitaliere, seule
possibilite d'areerris

asséchds ou presque en

age quelques terrains privés et les lacs salés

cetre saison.

06/01/95: Decollage pour Hyden 148°, 544 km, belle journée,
plafond 3.300 m, tout est OK. Enfin, nous le pensons, car ce
west que le soir que nous apprenons l'aventure de la remorque
“Self Lunching”, en effet apres plus ou moins 10 km de route
" coup de témoins, car le 10 remorques en ce
notre équipe prende un angle droit a
a remorque se fait la malle dans un grand
art tout droit dans un talus de chemin
al et nos deux comperes nous

ot forcément beau
moment se suivent
cauche et “hue dada”
nuage de poussicre et p
de fer. Plus de peur que de m
rejoignent Hyden.

07/01/95

Seulement trois pilots on rejoint H
bénéficieront d’un jour de repos. les autres viennent en

yden et c'est pourquoi

nousy
vol (ii sont a 140 km) ou par la route.
Le premier blanc est venu a H}'den en 1920, et c'est seulement
apres la guerre que toute la région a été convertie a l'agriculture
le gouvernement ait installé la barrere A lapins A Ia

apres que ‘
(*Bush” mais avec végetations plus haure) er

. T
limit du “Scrub
la région cultivee.

Cette cloture enfouie plus de 30 cm dans le sol et longues

de plusieurs centaines de k!lometre‘s (et je nexagere pas)
protege les culture de cette calimité quest le lapin en Australie.
rope et mayant pas de prédateurs (dingos et

Importé d'Eu
ans le Nord), ils proliferent a leur aise.

crodiles sont d
Dot invention d’un frangais “la mixomatose”, mais vu les
wésultats en Europe (plusieurs cobayes inoculés par la maladie

45




se sont échappés), les Australiens n'ont pas voulu, craignant
pour le reste de la faune extraordinaire et unique de ce pays ou

plutét de ce continent.

Hyden commence tour doucement a étre visité par les touristes,
car une photo primée en 1963 au concurs International World
Fair 2 New York, fur reprise et publiée par le sponsor officicl
del noitre raid “Australian Geographic”, ce quia fait découvrir
un phénomeéne unique de la nature appelé “Wave Rock”.
C’est une immense vague de granit haute de 15 m avec un
sommet en surplomb et longue de 150 m qui fut crée par
I'érosion due i I'écoulement des eaux de ruissellements, c’est

trés impressionnant.

08/01/95: La piste orientée Nord-Sud (cest le nom que I'on
donne 2 cette bande étroite dans un immense champ) est
balayée par un vent de 90°. Aussi comme une chemin de 1,5
m de large traverse le champ dans un axe EW, c’est la-dessus
que l'on décolle.

Ah si nos service techniques voyaient cela quelle horreur et
pourtant tout se passe bien et toute le monde s'envole dans
d’immenses nuages de poussiéres. Apres c'est une autre histoire,
aprés 60 km entre 400 et 650 m nous nous montons a 1500
m et devant, il y a 180 km imposables, aussi vu le peu d’altitude
(ils nous faudrait 2500 m de base avec cumulus pour franchir
cela), il faut se décider 4 contourner et continuer au-dessus des
régions cultivées et cela donne Hyden, Ravenstop, Salmon Gun,
Norseman, soit plus de 500 km et cela ne monte pas. Nous
sommes prés de la mer, vario 1 m, parfois 900 m mais plus
souvent 750 m et a 17 h, il me reste 86 km 2 parcourir. 450
m, j'évite Salmon Gun, mets le moteur en marche, passe un
front, monte 2 1600 m, mais avec 120 km/heures indiqués,
j’avance seulementa 75 km Ground Speed. Fort vent de face.
Le Ventus, VV, a décollage autonome, fait de méme et a
18h51 apres 8h11 de vol, je me pose a Norseman suivi 30
minutes apres par VV. Les autres sont dispersés dans la nature,
les deux plus proches dont Gerrit érant 4 Salmon Gun dans

le méme champ.

09/01/95: Debout a 6 h, puis petit déjeuner, I'équipe Néo-
Zélandaise m’ayant gentiment pris en charge, car tout mon
bagage et la voiture sont 2 Salmon Gun avec la voiture qui a
rejoint Gerrit (d’ou I'utilité d’un rasoir sur piles et de vétements
de rechange, voir rubrique “Equipements” plus haut).

A 7h30, nous sommes a ['aérodrome avec plusieurs équipages
ayant dépannés par route, plus les deux météos, qui nous
accompagnent avec un Grob 109 full équipé pour la météo,
y compris radar météologique. Surprise a 8h30, le remorqueur
se pose - et tenez vous bien - aprés avoir fait un décollage depuis
un champ avec deux planeurs derri¢re (le Nimbus 3D et le
Nimbus 3 d’un Australien) rebelotte pour la vision par notre

administration.

Ah oui! J oubliais, la piste ici fait pratiquement 2 km de long,
un véritable billard car s'est simplement un lac salé asséché. Je
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comprend pourquoi les Américains ont utilisé cela pour les
premiers atterrisages des navettes spatiales dans le White Sand
Desert, tellement cela est doux au roulement et seulement limied

par les dimensions du lac,

Le briefing de 10h est reporté a 11 h, pour le premier déeollage
a 11h30. Gerrit et moi restons au sol car devant il v a a
nouveau 190 km imposable ¢t sans 2500 m nous ne parton
pas, logique puisque 2500 m avee nos plancurs pas tres
performants parce que pas trés propres (pas d'eau et baucoup
de sable) nous tablons sur unc finessse de plus ou moins 40 a
45 s0it 2500 m, 100 km de réserve plus le vent dans le dos pour
tirer une finale dans in sens ou dans autre en cas de coup dur,

et cela me donne tout le temps pour commencer ce papier.

Il est 17h30, le bar vient d'ouvrir ¢t je vous abandonne

. dvh . . . . - . T
aujour Ul apres cetee petite informavon sur Norscman:

- habitants: tres peu;

- culture: néant;

- ¢levage: néant

- industrie: néant

- plus proche ville vers " Ouest apres 200 km de piste plus 380
km de route: Perth et verse I'Est, a 1800 km: Port Augusta.

Quand au Nord: rien.

De quoi vivent-ils? Et bien, de exploitation a ciel ouvere de
mines pour extraire de ... 'OR (ce n'est pas si mal).

10/01/95: Petit déjeuncr a 7h30 direction notre lac salé ¢t nous
attendons, mais vue la prévision météo tout le monde démonte.
Mois j'attends car j'espere toujours mais le remorqueur voudrait
partir alors je démonte aussi.

A 11h45 le Cessna décolle en remorquant le Nimbus 3D
(toujours sans remorque ¢’est son sol moyen de convoyage).
A 12h15, apres ravitaillement au milicu de ces immenses et
merveilleux camions que sont le trains routiers (semi-remorques
avec 2 immenses remorques soit 40 m de long ct plus ou
moins 100 tonnes and 42 roues) nous prenons la route pour

Eucha, 780 km a I'Est.

Bien entendu une demi heure plus tard le ciel se pave de
cumulus sur 400 km. Notre scule consolation est que nou
n'aurions quand méme pas fait le reste car un front se déplace
lentement.

On profite pour photographier un panncau qui marque le
début de la plus grande route en ligne parfaitement droite
d’Australie et peut étre du monde, soit 146,4 km et le GPS que
nous avons a bord confirme la chose. De plus, d’autres trongons
sont parfaitement aménagés en aérodrome. Il suftic d’enlever
les panneuax de signalisation et le catadioptres (tout est prévu
pour), arréter la circulation et cela donne 1800 m de piste
balisée avec zone de dégagement aux extrémités pour bimotoeur

(Flying Doctors).

Arrér A Eurcka et demain nous continuouns sur Ceduna, 600



km plus a I'Est.

Cette région que nous traversons se nomme le " Nullarbor
Plain”. En fait 'Australic est coupée en deux depuis Ie Nord
jusquau Sud par le désert et ce platcau. ce qui a éé un obstacle
de communications entre les Cotes ouest et est. Ce n‘est quen
1970 qu'unc route a ¢té tracée entre Norseman a I'Ouest et
Ceduna a I'Est, soit 1,380 km. 150 km pllls a4 Nord il existe
une ligne de chemin de fer ou Ton trouve également la plus
grande ligne droite du monde: SO0 km. Pour assurer entretien
de cette voic tout les 8O km quelques habitations, une piste
d'atterrisagge et pas d autre movens de communications. 1| va
bien une pistee qui longe L voic mais est accessible uniquement
au 4x4 ct moyvenne horaire maximum 30 km/h. Ces habitations
sont uniquement désservie par un train spécial (2 ces endroits
la voi est dédoublée), assurant le ravitaillement v compris les

besoins médicaux ¢t autres.

Revenons anotre route. Elle longe le Rif car en effet ce plateau
de Nullabor ¢sca 300 m dlaltitude ce qui donne de talaises que
sétirent sur plus de 400 km. Eo cest dans ces mers ou n'exist
plus ricn jusqu'au Pole Sud, que e long de ce Rif les baleines
viennent merere bas leurs petits. Aussi ol nous logeons 3
Eucla toute une organis;ui()n LOUTIstique est en placc pour voir
de pres ces baleines (juste avant mon départ un séquence
d’'Hushuai a ¢eé consacrée & cette région). Malheurcusement
pour nous clles ne sont la que entre avril et octobre. L'érape
suivante nous mene 4 Ceduna ec 1 nous retrovons la civilisation.
Auparavant nous avons ravitallés le véhicule er les occupants
a Yalarta, réserve aborigene qui taille toujours les boomerang

. k] .
a 'ancienne mode.

12/01/95: Ceduna: il est 8h30 ¢t nous sommies 3 'acrodrome,
le ciel est bien triste et nous commengons A désespérer. Nous
sommes a 3 km de la mer et le vent vient du large. Déja nous
nous voyons bloqué ou continuant par la route. Mais, vers 11h
cela commence 2 se dégager et bien vite on monte les machines.
Décollage 13h35, destination Port Agusta 402 km plus a
’Est. Et tout de suite c'est génial: 3,5 m au vario et 2500 m
de base et comme il ya 300 km de ce fameux Scrub devant nous
tous les pilotes décident de contourner. Gerrit et moi-méme
passons tout droit. Génial! Mcilleur vario 6,8 métres et plafond
a 3500m. Ce qui nous conduit & nostre but en moins the 3
heures, aussi nous decidons de pousser 80 km vers le Sud, voir
Port Pirie, remonter la créce qui longe la baie et nous nous
posons a 18h57 en ouvrant les aéro freins a partir de 3500 m.

13/01/95: Décollage, on nous laisse la priorité car nous avons
décides de risquer quelque chose. Mo, jinscris Haye, c'est un
but fixé de 683 km. Au passage je photographie mon burt et
poursuit pour essayer de me poser a Letron qui est un club de
vol & voile 145 km plus loin, mais I'activité themique diminue
et aprés 70 km, je fais demi-tour et rerourne me poser & Haye.
En effet ce jour-la mon moteur est scellé pour la rentative de
record et je préfere me poser sur un aérodrome. De toute
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fagon, je ne suis pas mécontent de ma journée car 680 km +
140 km = 820 km dont 750 avec un vent de face de 20 a 25
km/h. A 18h26 je me pose ayant battu ce record de Belgique
détenu depuis de nombreuses années par Michel Bluckens
(toutes mes excuses Michel, mais ¢'était tentant).

Have. petite ville du New South Wales ot se déroule un
championnar internationale de Delta en pays plats. Greane,
icune pilote australien qui me conduit en ville, a tourné
aujourd hui un triangle FAI de 160 km (avec un Delta, ce n'est

pas mal).

Gerrit est & Lake Cargeligo, 200 km dans le Nord. Les autres
sont a Mildura, 255 km derri¢re moi.

1-1/01/95: Lorganisation accorde un jour de repos, donf: pas
orqueur; aussi la voiture etant
décollage derricre voirure. Lf!.
technique est simple: mise en marche du moteur Turbo (il
Scoller), un cable de 170 m et
, je suis 2 100 m et 120 km/h,
scendance. A 300 m, arrét du
moteur, retour dans sa boite et 3 16h20 je me pose pr%:s du
plancur de Gerrit ce qui facilitera la vie de Stow et Bill, pilotes
remorqueurs qui n‘auront pas qu'un point .de chute pour nous
récupdérer & moins si le temps est bon et si le turbf) de Gerlnf
accepte de tourner nous ne décidions de partir en vol a

Narromine ol tout le monde devrait s

de chance de voir passer le rem

arrivée vers 10 h nous tentons IC

permet de voler, mais pas de d
en 400 m (la piste fait 1400m)
virage a gauche et de suite une a

e regrouper.

b
. . rage
15/01/95: Lake Cargeligo. Le ciel est couvert, un frontd czl g
. R ) attendons
se précise aussi. nous arrimons les planeurs et oo
. : gran
demain. Le motel est confortable, pres de un gr

' illie Willies
38°. Au Sud, de beaux cumulus et pas mal de Wil Wil
bien, c’est le surnom australien des

es tourbillons de poussieres
ascendances et sélevant a plus

- devinez ce que cest... Hé
Dust Devils, autrement dit |
matérialisant au sol le départ des
de 1000 m.

par Georges €t Rit Schuit

A ce jour la voiture gentiment prétee t5ch
leme un pneu éclaté et

a déja parcouru 12,000 km, seul prob U :
2 crevaisons. Pour la remorque quelques degats,.vralmem nos
remorques européennes ne sont pas faites pout circuler sur des
routes de terre. Dans I'ensemble, 2 ce jour, | attelgge a fa"’P_lUS
de 500 km sur ce type de route et cela fait souffrir le matériel.

Nous nous étions souvent demandé pourquol les remorques

d'ici sont si lourdes. Il suffisaic de voir I'état d'une remorque
Komet en alu, disloquée liccéralement apres 250 km cle P}SEC
entre Hyden et Norseman, pour comprendre. D’ot l'intérée
de remorqes méralliques, car partout on trouve un cha
pour des réparations de fortune.

16/01/95: Temps de vacance pas de vol a voile, repos, et les
autres sont toujours 455 km derriere. B

Comme hier, aujourd’hui encore nous essayons de filll'tf‘tf)llrnel'
le moteur du Nimbus de Gerrit, mais il ny rien a faire. La

pompe A essence est défectueuse et de plus il y a un manque

lumeau

47



certain de dépression pour faire fonctionner celle-ci.

17/01/95: Cumulus mais seulement a2 900m, vario1 a2 1,5m

et aprés décollage (toujour derriére la voiture), j'apprit par la
t d’émotion. En effet, a

suite qu’il y avait eu un gros momen
ement et vu la longueur

Haye, javais largué aprés 400 m de roul
du cble (170 m) il me fut suggéré de monter plus haut. Ce
que je fi, mais en fait, j’ai dépassé la voiture invisible sous moi,
le cable c’est largué tout seul comme au treuil mais ... j'avais
soulevé I'arriere de la voiture. Par bonheur la piste était en terre
et gravier ce qui a permis le dérapage plus que spectaculaire sans
que celle-ci n’amorce les tonneaux qui auraient été inévitables
sur une piste en dur. Beaucoup de peur et aussi de pouussiere
mais heuresusement pas de mal. Apres deux heures d’effort entre
450 et 600 m 2 la fin je me pose 2 West Wialong o le reste
du groupe arrive soit par air soit par route.

Pendent ce temps un violent orage sest abattu d’ol1 je suis parti
et ce ne sera que demain che 'on pourra sortir Gerrit de la.

Pour Karine, amie de Gerrit, gros moment de panique. En effer,
le soir, sortant du restaurant du Bowling Club elle marche sur
la route et subitement simmobilise une jambe en l'air... 4
P’endroit ol son pied allait se poser, il y a un serpent de plus
ou moins 1m50. Il semblerait que ce soit un Little Brown
Snake, bien entendu venimeux comme tous les serpents en
Australie, mais pas aggressif si on ne le perturbe pas. Moralité:
il valait mieux ne pas poser le pied dessus.

18/01/95: A 11h du matin, le remorqueur se pose suivi du
Nimbus 3D, mas le plafond est 2 300 m. En effet, un cyclone
tropical est descendu beaucoup plus au Sud que de coutume
et tout le centre et I'Est de I'Australie sont gratifiés des pluies
torrentielles qui provoquent des inondations partout: par
example la route de Cobar est coupée par 1m10 d’eau et cela

va duré 2 a 3 jours.

19/01/95: Aussi, 'organisation décide de cloturer et le soir nous
sommes tous réunis pour le souper de cléture (improvisé) et
chacun y va de sa petite anecdote et les plus amusantes sont
en rapport avec 'utilisation du GPS dans les voitures ou
notion de “TO” ou “FROM” améne certains dépanneurs ou
dépanneuses a realiser leur erreurs aprés plus de 120 km dans
la mauvaise direction. D’ailleurs un pilote fit de méme, et se
posa en campagne en arriere du point de départ du jour.
Croyez-moi, le remorqueur a eu beaucooup de mérite de le

recrouver.

20/01/95: Sous un déluge nous démontons le Nimbus 3D et
arrivons tant bien que mal a I'installer dans la remorque apres
avoir démonté la porte arriére (la rampe de chargement s'est
démontée toute seule sur une “sand route”).

Le fuselage est trop long et dépasse de 80 cm derriére, les ailes
a gauche sont OK, mais le fuselage &rant plus large que sur le
monoplace nous devons transformer les fixations du cote
droit et apres pas mal d’effort et en roulant posément cela
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devrait marcher, enfin rouler, ¢t cela roule sans dommage

jusqua Tocumval, 300 km au Sud. Lt il continue a pleuvoir.

21/.01/95 : Toute la nuit un vent violent a soufllé et ce matin
le _cncl est nettoyd, le soleil brille et je n'ai plus qua atcendre la
voiture pour décoller et rentrer en vol 2 Tocumval avec un vent
de 50 km/h de face. Ce fur amusant ot il me faudra 4h30 pour
253 km. Il nous aura manqué 862 km ¢t 4 jours pour terminer
notre trip. Pourquoi 4 jours pour 862 km? Parce que apres, il

nous fallait redescendre en vol soit 1.160 km.

Nous avons vécu unc extraordinaire aventure, visité des régions
fabuleuses et démontre que de tres long raids en planeur sont
possibles, mais certaines conclusions Simposent lorsqu il sagit
de régions aussi diverses et difficiles.,

Aussi, pour ccux qui seraicnt tentés, je donnerai les conseils
suivants:

I Utilizer un plancur de 15 m. en effet beaucoup de Bush
Runway, sont prévu pour avion ¢t non pas pour Open
Class avec 25,50 m d’envergure.

2. Sipossible un plancur avec décollage autonome ou défaur,
un turbo (en ordre) car il y peu de chances de trouver un
remorqueur.

3. Le moins de bagages possible, ¢n tout cas pas plus que ce
que vous emportericz dans un (perit) sac a dos et l'experience
amontré qu'il est tris facile de faire una petite lessive tous
les jours (ou de survivre dans ses odeurs).

4. PZ}S de remorque ou une seule pour trois ou quatre plancurs.

5. Si possible un véhicule 4x4 puissant car beaucoup de
“Outlanding Possibilitics” sont inaccessibles avec une voiture
normale, plus un deuxi¢me véhicule qui précede pour
déterminer les possibilités d’ateerrisage en campagne dans
les régions difficiles (ne pas oublier d'y installer un GPS).

6. Etsourtour si la date de départ est fixée, ne pas fixer la date
d’arrivée ou de délai, car avec 4 ou 5 jours de plus. nous
pouvions terminer.

7. Un nombre limité de pilots, 3 mon point de vue 3 ou 4 mais
surtout de méme niveau.

8. Un équipier sympa (ce fut notre cas) et éventucllement un
accompagnateur pour rompre la solitude pendant les longs
déplacement de la voiture.

9. Penser qu'une voiture roule et souvent trés long temps
(dans notre cas en tout 15.600 km) donc prévoir des
journées de repos pour les équipiers.

10. Ne pas oublier ses cartes de crédit (of course).

I'1. Emporter ave soi un sericux optimisme et surtout un vraie

soif d’aventure et de découverte.

La carte ci-jointe vous donne une idée des proportions et
permet de penser que le tour complet est a envisager. Si ¢'était
le cas, je suis partant.

PAUL BOURGARD
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ASH 25 E

splendide condizioni. motore a zero h.
carrello Cobra. 200.000 DM

M. SECOMANDI TEL. 02466194

DG 300

ottime condizioni e ottimo prezzo
PAOLO STELLA tel. 039/2871541
oppure 02/33611503 uff.

ASW 20 L D-1574

1982, 1000 h. strum. rimorchio chiuso
ISTEL TEL. 0461/752110
CAZZOLLI TEL. 0465/322724

DISCUS marche I - MBIG
strumentazione completa

COLOMBO TEL. 0331/628088

ASW 20 3A-MAJ (Princ. di Monaco)

1979, 770 h, radio Dittel. LX 1800 NAV., GPS
data logger, carrello chiuso, Lit 60.000.000

ALVARO DE ORLEANS FAX 0033 92052246

ASH26 E

cedo opzione
consegna Dicembre 1995

FRANCO ZULIANI 02/29004912 dopo h 21

DG 300 anno 1990

mai incidentato, radio Becker, cell. solari
carrello Ghidotti, opz. Peschges GPS

ROBERTO ROMANO 02/66981651 uff.

ASW 151 - CILY

1972, carrello scoperto, strum, Zander 810
ottimo stato gelcoat, cell. solari

DIEGO 031/270664 opp.
FABIO 0331/770258

CIRRUS STANDARD

sempre hangarato, radio, computer, carrello
due assi zincato, CN fino 8/'98 Lit 35 mil.

TEL. 0337/519615 opp. 0422/746532 serali

LS 7 con tutti gli strumenti

1400 decolli, 1600 ore

Akaflieg Stuttgart

TEL. 0049 7116852443 (FAX 2496)

ASW 15 B | - LERE

780 h gelcoat buono stato, strum, ossigeno
carrello chiuso 2 assi, vario Sollfahrt

SERAFINO DANIELE 02/9470701 dopo 21

VENTUS CM 15/17,6 m. | - KMAP

1990, strum. per gare e CID, 29 h mot.

carrello due assi. L'aliante dei primi “mille”
GHIDOTTI 035/528011

ATTILIO PRONZATI 02/93548008 h pasti

Agli inserzionisti: p.f. segnalateci quando I'inserzione non é piu necessaria.
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CIRRUS 18 m. | - CYAO

ottimo stato, radio Becker, computer L-NAV,
pallin-paletta, foderine, Lit. 35 milioni

Rivolgersi a PRAM

085/28489 (fer.), 0746/20213 (sab. festivi)

MOTOALIANTE GROB G 109

eff. 30, strumentatissimo,
bellissimo, Lit 75 milioni tratt.
BOTTA TEL. 015/561432 dopo h 20

SPEED ASTIR D - 2274
strumentazione nuova, carrello

TEL. 0332/262306

AE.C. RIETI vende

— DIMONA H. 36 |.RIET

—TWIN ASTIR 1 LIVAT

— ASK 13 I.PLOQ

TEL. 0746/203637 - FAX 298571

CAPRONI A 2 eff. 38:1

ottime condizioni, strum. base, radio,

GALLO FRANCESCO 049/775268

carrello aperto, stanz. Padova, Lit 12 mil.tratt.

DG 600 17 metri

immatricolato tedesco, winglets
strumentato, carrello Cobra

LUCA MONTI TEL. 0332/227881
ZANICHELLI TEL. 0330/262173

DG 300 1990

poche ore, carrello 2 assi Glasfaser,
accessori vari

CHIERICHETTI TEL. 02/55181031

SUPER DIMONA

motore Rotax 912, 1992, 128 ore
quasi nuovo

TEL. 02 /5461602 - 0337/318856

CARRELLO GHIDOTTI

fondo appena sostituito, gommato,
buone condizioni

TEL. 0337/489163

DG 2001 - IBTS

1978, 580 ore, perfetto, unico proprietario,
strum, radio, carrello chiuso, Lit 50 milioni

E. TESSERA TEL. 011 /9587527 dopo h 21

RADIO BECKER 3201

come nuova

TEL. 039/692180 EZIO BRIVIO

FAX / TEL. 035/251392 MARIO BALZER

SHK - 1 marche | - CIAU

eff. 38:1 anno 1964, strum. base + vario
acustico, radio Dittel 12 canali, Lit 12 mil.

A. COLOMBO TEL 0746/202058
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Classifica Generale Ufficiale dopo la prova n.

vltimis

sime

Aeroclub Volovelistico Lariano
Trofeo dell'Esordiente - Coppa Nino dell'Orto
Alzate Brianza (CO) -

2,3

,4,9,10,11 Marzo 1996
S del 10 Marzo 1996

Pos.n.gara Concorrente Club/nazione Aliante punti pr.nl pr.n2 pr.n3 pr.nd pr.n s

km: 158 km: 215 km: 279 km: 142 km: 194
1 6G  Gnecchi luigi ITA-A.V.Lariano ASW 24 3079 1 505 1 86 2 99 2 433 3 319
2 BC Bricoli Erminio ITA-Ae.C. Parma ASW 20 3005 3 480 2 806 11000 4 405 4 314
3 GG palla Rosa Vittorio ITA-Ae.C. Parma DG 300 2507 7 434 4 799 8 522 5 404 1 348
4 IO cocchi Maurizio ITA-Ae.C.V.V. Mugello LS 6 2370 4 46510 613 3 900 7 32211 70
s HY Moltrasio Roberto ITA-A.V.Lariano Cirrus std. 2233 408 2 806 4 766 10 173 8 80
6 1P  Torriani Alberto ITA-A.V.Lariano SZD 55 2033 5 457 7 738 6 607 8 23113 0
7 28 Ballarati Giorgio ITA-A.V.A.L. Varese ASW 15 1790 9 269 5 76614 0 459 5 296
8 EX  Tura Filippo ITA-Ae.C.V.V. Mugello Discus 1686 2 500 8 719 11 254 21313 0
9 GJ  Zuegg Felix ITA-Ae.C. Bolzano Mini Nimbus 1476 6 44215 3010 35 6 38 6 269
10 LB  odetti Alberto ITA-A.V.lariano Ventus CM 1469 13 0 6 75212 237 3 41212 68
n Y2 Vitale Marco ITA-A.V.A.L. Varese LS 6 1425 11 171 9 665 7 58513 013 O
12 BG  Moggio Giovanni ITA-A.V.Lariano LS 7 1174 10 24914 166 5 61812 67 9 74
13 TS Visona Roberto ITA-A.V.Lariano LS 4 700 12 11811 58214 0 13 013 0
14 300 crivelli carlo ITA-A.V.Lariano DG 300 586 13 012 229 9 35713 013 0
15 TS1 Flores Pablo ITA-A.V.Lariano LS 4 505 13 o016 014 011 157 1 348
16 BA  Manzoni Zaccheo ITA-A.V.A.L. Varese Discus 464 13 0 13 224 13 167 13 010 73
17 AZ Longaretti Pietro ITA-A.V.Lariano ASW 20 16.6M 170 13 o016 o014 013 o0 7 170
18 LAl bpell'Acqua Fernando ITA-A.V.Lariano DG 400 0 13 016 014 0 13 013 0

Non ci resta che attendere scritti ed opinioni su questo nuovo tipo di competizione!

NUOVA AVIOSUPERFICIE PRIVATA IN
FRANCIA

Il presidente dell’ Aero-Club du Lys sta ristrutturando una palaz-
zina con vista sul lago di Sainte-Croix du Verdon. I lavori si
svolgono su base cooperativa senza scopo di lucro e gli appar-
tamenti sembrano essere in vendita a un prezzo attraente.
Laviosuperficie & particolarmente interessante per i piloti di
motoalianti. Contattate il sig. André Martin (fax 0033/
44.21.20.94) per informazioni o per volare col vostro alian-

te. Le coordinate del campo sono: N43°46°,59 - E006°09°,75

STAGE METEO IN AUSTRIA

Abbiamo ricevuto notizia di un interessante seminario di
meteorologia che si terrd in Austria sull'aeroporto di Noetsch.
Gli obiettivi sono di ampio respiro: non manchera la posssi-
bilita di volare per verificare i metodi di previsione. Scambio

di esperienze, gruppi di studio sul rapporto tra meteo e GPS,
preparazione al prossimo congresso OSTIV di St. Auban,
occuperanno gli iscritti per otto giorni.

Questo stage - al massimo livello e promosso dal’OSTIV - sary
diretto da Hermann Trimmel.

Nessun costo di iscrizione, ma non tardate a mandare un fax
al numero 0043-1-70104-406. Data di apertura 13 aprile
1996 ore 9.00; cena di chiusura Sabato 20 aprile ore 19.00.
Nella richiesta di iscrizione indicate “Registration for the
Mateorological Training Seminar Noetsch” specificando il
vostro nome, se porterete un aliante e il tipo, eventual; stru-
menti meteo, gli argomenti cui siete interessati. A vostro cari-
co solo le spese di soggiorno e traino. Affrertatevi.

GUARNIERI PWC *96
Dal 27 aprile al 3 maggio si terra sul Monte Avena, nel bel-
Junese, il GUARNIERI PWC '96 (coppa del mondo di para-

2° International Vintage Glider Meeting - Pavullo nel Frignano 28 giugno 7 luglio 1996
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pendio). dal 3 al 5 maggio si svolgera inoltre il 13°Guarnieri
International Trophy di deltaplano. Durante i giorni della
manifestazione, dedicata al pioniere del volo libero Adriano
Guarnieri, ci saranno numerose iniziative di contorno nei
saloni della Birreria Pedavena. Tra le tante spicca la seconda

edizione del Film Festival del Volo Libero.

CONCORSO FOTOGRAFICO FA.L ’95

Una brillante affermazione ¢ stata ottenuta dal nostro corri-
spondente Giancarlo Bresciani piazzandosi al secondo posto
nel Concorso Fotografico indetto dalla EA.IL. vinto dall’'ingle-
se Martin Dilly.

Una ventina di partecipanti hanno ottenuto il “premio di
consolazione” e tra questi figurano ben quattro italiani: Sta-
gnitti Regina, Antonia Biasoli, David Peraldo e il “veterano”
a noi ben noto Vittorio Valesio.

SI RIACCENDE LANNOSA GUERRA CON
IL CONSORZIO ASSICURAZIONI AERO-
NAUTICHE

Igino Coggi ci ha trasmesso un lungo articolo, apparso l'altro
ieri su AIR PRESS N.12, dal quale stralciamo il “nocciolo” riser-
vandoci I'eventuale intera pubblicazione sul prossimo nume-
ro.
_ Il Consorzio italiano di assicurazioni aeronautiche (Ciaa) ha
violato la legge 287/90 e in particolare quanto stabilito in due
punti dell'articolo 2 per comportamenti limitativi della con-
correnza nel settore dellfassicurazione contro i rischi aero-
naurtici. Questa la sentenza dell’Autorita garante della con-
correnza e del mercato (Autoritd Antitrust), presa nella sua adu-
nanza dello scorso 21 febbraio, a seguito dell’istruttoria avvia-
ta con delibera del 27 aprile del 1995 dopo segnalazioni pre-
sentate nel 1994, rispettivamente I'8 luglio e il 26 settembre,
dall’Aero Club di Roma e dall’Aopa ltalia..........
.......... I’Antitrust ha deliberato che “i comportamenti tenuti
dal Consorzio italiano di assicurazioni aeronautiche nel mer-
cato dei piccoli rischi aeronautici, consistenti nella fissazione
dei premi commerciali e delle altre condizioni contrarttuali, costi-
tuiscono violazione dell'art.2, comma 2, lettera a), della legge
n.270/90” mentre quelli “consistenti nell’adozione di un mec-
canismo di assegnazione delle quote di riparto fondato su
uote fisse, costituiscono violazione dell’art. 2, comma 2, let-
tera ¢), della legge n.270/90".

Infine I'’Aurorita garante della concorrenza e del mercato ha

wultimissime

deliberato che il Ciaa “presentis nel termine di centoventi
giorni dalla data di notificazione del presente provvedimen-
to, una relazione illustrativa, in ordine alle concrete misure adot-
tate per rimuovere le infrazioni accertate .

PAUL MC READY AL POLITECNICO DI
MILANO

II' 19 marzo scorso presso il Politeenico di Milano abbiamo
incontrato il prestigioso scienziato ( nonche celebre studioso
del mondo volovelistico) Paul Mc Ready a Milano per tenere
una conferenza intitolata “Engincer Creativiny”, un resocon-
to della quale pubblicheremo nel prossimo numero.

UN COMUNICATO DELLAERO CLUB
D’ITALIA

Sono stati nominati Giudici di Acrobazia in Ahante per il 1996:
Carlo Marchetti - Valentino Poli - Luca Andraghetti - Toma-
so Marzetti - Sergio Dallan - Irene Pasini - Danicla Carazzi -
Lina Corrias - Francesca Resi - Simone 12 Nascimben - Vie-
torio Russo - Margherita Pirri Aguglia - Paolo Zelli - Livio Cer-
reta e Mauro Urbano.

LCAKAFLIEG DI MONACO A TRENTO

I CUS di Trento ha dato inizio ad una activa collaborazione
con il Gruppo dell’Akaflicg di Monaco, afferente alla Facolea
di Ingegneria Acronautica. A seguito di tale “gemellaggio” 30
studenti universitari tedeschi stanno conducendo, sul campo
di Trento, uno stage di perfezionamento di volo a vela in
montagna. Prossimamente ne parleremo in modo pit detta-
gliato.

VOLO A VELA E PRESENTE SU INTERNET

La trovate al sito http://www.baskerville.cineca.it/FLYnet/

CSVVA/home.html

Per chi fosse a digiuno di informatica ricordiamo che per col-
legarsi ad Internet & necessario avere computer, modem e sti-
pulare un contratto, che pud essere mensile o annuale, con un
Internet provider (per un elenco di quelli italiani si veda la rivi-
sta Internet News). Il costo del modem, del provider e la farti-
ca dell'installazione saranno ricompensati dall’infinita di risor-
se presenti in rete.

ATTENZIONE!!

La ditra incaricata della spedizione della rivista ha erroneamente inserito un bollettino postale che non ci riguarda
intestato al Collegio Gallio di Como ed ovviamente non valido per il rinnovo dell’abbonamento.

Quello giusto lo trovate in questo stesso numero.

Nel caso aveste inavvertitamente usato il bollettino sbagliato inviateci forocopia della ricevuta, anche via fax al

031 - 303209.
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Strumenti di volo Cambridge

una linea completa di prodotti

CAV Il

CAV Il 11 variometro elettrico con audio integrato. Ideale per gli alianti
del club e per i voli «turistici». L'audio ed un secondo visualizzatore ren-
dono questo strumento ideale per i biposti.

LNAV ['uitima evoluzione per colmare la distanza dai sistemi econo-
mici, derivato dalla collaudata tecnologia SNAV e MNAV, semplice da ma-
novrare, con funzioni accessorie per la regolazione. Disponibili la versione
biposti e il collegamento al GPS.

SNAV Un sisterna della nuova generazione, una linea estrema di com-
puters per il volo in aliante. Ideale anche peri biposr{' da competizione.
Collegamento al GPS basato sulla tecnologia Garmin.

rammmemiw w2 GPS Registratore di volo Lanuova generazione della navi-

e e o = gazione globale. CAMBRIDGE ha sviluppato 2 terza generazione ai GPS
= 1 e ha aggiunto la registrazione dei da-

== = s @ . :
i ] (] L] e sulla base della tecnologia Garmi e
Dzl *u;'.-:-,J, .L-,,;Ij,. ™ ti. Sara la documenrazic?ne di volo del futuro per le gare € i voli di distan-

m [ (o za. Lo standard NMEA 0183, utilizzando il sistema di elaborazione dati
di computers di bordo.

g [0 DOS, consente il collegamento con altri tpi
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Registratore di volo con GPS

Il segreto del successo del Cambridgé:
Una tecno!cl)gia per variometri che soddisfa anche i pilo o
usare in volo, con una vasta ' ssori come 1l CO TR
costruzione indistruttibile, un ggg;;:?eczvf’zgio nelle prestazioni, con GEHOMIA RGHRA Al SOt
zione dei nuovi moduli nei modelli posseduti dai clienti, fanno si che lo strumento sia sempre
il piu aggiornato.

Preciso e affidabile, il Cambridge é gia stato pro ;
sti, vincitori di moltissime gare nazionali ed internazionah.

ti pit esigenti. Semplice, razionale da
do a distanza. Un sistema di

dotto in 8500 esemplari. | risultati: piloti entusia-

I campioni volano con strumenti CAMBRIDGE!

Eyachstrasse 33
71065 Sindelfingen

TEK K Vendita e Assistenza Tel. (0049-0)7031-871 521
® Technische Konsultation Keim Fax (0049-0)7031-877 128

per Austria, Germania e Italia
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BUSTE RINFORZATE A TRAMA I— ETICHETTE AUTOADESIVE:
SINUSOIDALE TeXSsSoOo°® LA TRADIZIONE NEL FUTURO

LEGGERE ' ' STAMPA A CALDO
RESISTENTI STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE MATERIALI E ADESIVI SPECIALI
IMPERMEABILIZZATE NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

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

G. GIUSTI 7255 elon s 7e1aes
CONCESSIONARIO:

CAVI - CONNETTORI
ACCESSORI V.H.F.

ITALIANA
Batterie COMPONENTI ELETTRONICI

[€ 3 ICOM

ICOM INCORPORATED

First in Communication




Grigliati =
per pavimentazioni

| grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegnoa carflle_i ar[]:)ert‘lj,
per un’alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, '5;.‘: eﬁe
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urtl.

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

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

jazzucchelli

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




SELVA

Elegante specchiera rotonda dalla linea moderna.
Dotata di due lampade argentate per una uniforme
diffusione della luce.

E' prodotta in resina ABS.

Dimensioni: diametro cm. 68.

l PLASTICA

S.p. A. 21 026 OLTRONA DI GAVlHATENARESE (lTALlA)
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A.V .A. 0. ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE

A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 CHILOMETRI
Tel, 035/52.80.93 - Fax 035/52.84.91 - Frequenza aeroporto 122,60

Aerei ed alianti a disposizione di tutti i soci:

2 STINSON L 5, 2 ROBIN DR 400,

4 TWIN ASTIR, 2 JANUS B, 4 ASTIR STANDARD, 4 HORNET, 5 DG 300,
1 ASH 25, 3 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 1098

— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNCV| E REINTEGRI.
— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE FA.I
— CORSI Dt PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOSTI

E MONOPOSTI.

— STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

Il Club é dotato di un vaste camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
e parco giochi bambini, nonché di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).
Laeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.

NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE DI DECOLLO.

" FOTO ADBIANO




