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Bob Monti

UN FREMITO NELL'ARIA, IN UN ISTANTE, LO HA PRESO MENTRE
VOLAVA SUL COSTONE DI UNA DELLE SUE AMATE MONTAGNE.
BOB E STATO PORTATO VIA ALLA SUA FAMIGLIA E A TUTTI NOI i
VOLOVELISTI. IL SUO SGUARDO PENETRANTE E IL SUO SOR- |
RISO IRONICO ORA ILLUMINANO UN'ALTRA DIMENSIONE.

LA SUA ASSENZA E SEMPRE PIU PRESENTE. C'E UN VUOTO
VICINO AL BILIARDO, ACCANTO A UN NUOVO STRUMENTO DA
INSTALLARE, INTORNO Al TAVOLI DI LUNGHE RIUNIONI POLI-
TICHE, DENTRO ALLA SQUADRA NAZIONALE.

C'E SILENZIO, E TANTE DOMANDE.

ALCUNE SETTIMANE SONO GIA PASSATE, E NOI ANCORA ClI
SCOPRIAMO A RIVOLGERCI ISTINTIVAMENTE A BOB PER UN
REGOLAMENTO, PER DIRIGERE UNA GARA, SCEGLIERE UN
TEMA, ORGANIZZARE UN EVENTO.

SENZA BOB SIAMO MIOPI, SIAMO SENZA UNA GUIDA, SI E
SPENTA UNA LUCE. TUTTI UN PO’ PIU SOLI, PIU TRISTI.
BOB NON NE SAREBBE CONTENTO.

Volo a Vela
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Associazione al CSYVA + 6 numeri della rivista
Associazione al CSVVA e alla FIVV (Federazione ltaliana
Volo a Vela) + 6 numeri della rivista

e Associazione promozionale “prima volta” al CSVVA
+ 6 numeri della rivista

« Associazione “sostenitere” al CSVVA + 6 numeri della rivista

» Associazione “sostenitore” al CSVVA e alla FIVY + 6 numeri
della rivista

® Associazione “benemerito” al $SVVA + 6 numeri della rivista

» Numeri arretrati

dall’estero

e Associazione al CSVYVA + b numeri della rivista
Modalita di versamento:

e con hollettino postale sul CCP N° 16971210, intestata al CSYVA, Aeroparto Calcinate del Pesce — 21100 Varese, indicando sul retro |a cau-

sale e I'indirizzo per la spedizione;
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* con honifico bancario alle coordinate ABI 3500, CAB 10800, c/c 2234 intestato a CSVVA, indicando la causale e l'indirizzo per la spedizione;
e con assegno non trasferibile intestato al CSVVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spedizione;
Per informazioni relative all'invio delle copie della rivista (abbonamenti, arvetrat. ecc.): tel/fax 0332-284814. E-mail: bruno@voloavela.it.
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Le Commissioni FIVV

Ovvero la “manutenzione” del volo a vela

Nel corso dell'ultima riunione di Consiglio, la organizzare una struttura ricercando Faiuto di

FIVV si & data una struttura suddivisa in volontari competenti... cio¢ sarcbbe gradi-

commissioni, talune permanenti, altre la la collaborazione di tatte le “risorse
temporanee. Ciascuna di esse € presie- umane” reperibili tra i volovelisti (giova-
duta da un delegato, non necessaria- i o... mollo esperti).
mente gia eletto consigliere. Polete meltervi in contatlo con la segre-
Ogni commissione produrra un rapporto teria o direttamente con il responsabile
sul lavoro svolto a scadenze regolari. Ogni indicalo nell'elenco.

presidente di commissione ha il compito di suon lavoro a tulli!

ISTRUTTORI RAPPORTI CON ENTI E ISTITUZIONI

Ogni anno la commissione competente organizzera Cioe il lavoro diplomalico presso ENAC, ENAV, mini-
almeno una riunione annuale degli Istruttori. Allo sta- steri, Aeronautica militare cce. Assume l'incarico 1gi-
to attuale, secondo Carlo Marchetli, sono atlivi circa no M. Coggi.

70 istruttori, altri 150 sono recuperabili. La com- SEGRETERIA E TESORO

missione studierd la fattibilita della creazione di un Riconferma I'assunzione dell'incarico Aldo Cernezzi.
centro nagionale per la formazione e |'aggiornamen- Tra i compiti la diffusione della “Prima Lellera ai Soci”.
to degli Istruttori, eventualmente con sede a Rieti. la realizzazione di distintivi e tessere sociali. 11 Consi-
Alberto Bianchetti assume l'incarico. glio auspica la creazione di una segreleria che assi-
VDS stera il Segretario nello svolgimento del lavoro.

Cioe il volo veleggiato effettuato con mezzi pitl eco- SICUREZZA E OPERAZIONI

nomici, registrati per esempio come Ultraleggeri. Si Cioe la raccolla di informazione ¢ la redazione di rac-
propone di affidare I'incarico a Luigi Bertoncini per comandazioni operative concernenti la sicurezza del-
la sua competenza in materia. Il Segretario informe- le operazioni sui campi di volo. Assume I'incarico
ra I'incaricato e riferira al consiglio circa I'accetta- Carlo Marchetti.

zione. RAPPORTI CON L'UNIVERSITA

SPORT E COMPETIZIONI Assume l'incarico Andrea Ferrero. Viene soltolinea-
Lincarico & assunto da Roberto Monti La I'importanza del mondo universitario quale bacino
ACROBAZIA al quale attingere nuovi praticanti ma anche risorse
Si propone di affidare I'incarico a Pietro Filippini per di sviluppo ¢ ricerca tecnologica e scientifica.

LEGALE E AMMINISTRATIVA
Assume I'incarico di coordinatore legale Manuele

la sua competenza in materia. [I Segretario informe-
ra I'incaricato e riferira al consiglio circa I'accella-
e, Molinari, che operera a stretto contatlo con Angelo
RAPPORTI CON LA BASE, [ SOCI E I CLUB Moriondo.

Inclusa la nuova creazione di una rete di referenti PROPAGANDA

locali. Assume l'incarico Walter Vergani Assume l'incarico Andrea Tomasi,
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I1 Mondiale di Rieti

Appena giunta la notizia ufficiale,

la FIVV ha diffuso questo comunicato stampa

I Campionati del Mondo di volo a vela programmati a
Riceti nel 2003 sono stati cancellati. 11 Presidente della
Commissione Volo a Vela (1GC) della Federazione Aero-
nautica Internazionale (1A, dopo due visite ispettive
che hanno evidenziato la completa incapacita ¢ asso-
luta paralisi organizzativa, ha deciso irrevocabilmente di
trasferire altrove 'evento con una clamorosa decisione
che non ha precedenti in nessun’altra Nazione.

[ volo a vela italiano, ¢ riteniamo anche le amministra-
zioni locali. sono le vittime di una serie di eventi che ha
portato a una cocente sconfitta. 1 Mondiali del 2003 si
svolgeranno in Polonia, sprecando un‘occasione di rilan-
cio ¢ riqualificazione a livello internazionale. con grave
danno d'immagine.

Eppure i volovelisti italiani si erano preparali per tem-
po. Nellautunno 2000, riuniti in assemblea, all'unani-
mitd chiamarono a dirigere IAero Club Centrale di Volo
a Vela di Rieti (AeCCVV). il nostro Centro Teenico Nazio-
nale, una task foree di esperti pronti ad organizzare I'e-
vento. Purtroppo a tullo si era pensato tranne al drastico
intervento dell’ Aero Club d'Ttalia; esso. per preciso com-
pito istituzionale. dovrebbe promuovere ¢ sostenere at-
Livitd sportiva acronautica, mentre in questa vicenda ha
mostrato un comportamento del tutto incomprensibile.
Per prima cosa, nell’agosto del 2001 FAeCl delibero di
commissariare il Centro Teenico Nazionale esautorando
di fatto le maggiori competenze disponibili in Italia. Suc-
cessivamente, con un ritardo di circa 3 anni. istitui il
Comitato Organizzatore dimenticandosi di ingerire degli
esperti volovelisti capaci di gestire tale importante even-
to. Pit volte la Federazione ha espresso il massimo
appoggio ¢ la massima disponibilita a fornire teenici ed
esperti del settore per supportare il carico organizzati-
vo, ma incredibilmente o beffardamente un nostro coin-

volgimento ¢ arrivato solo il giorno precedente alla

seconda ispezione: nel frattempo I'AeCl ha saputo solo
replicare alla FAL ostentando un'inesistente ¢ fasulla effi-
cienza. e riservandosi improbabili azioni a difesa del-
I"assegnazione del Campionato.

Purtroppo questa vicenda ha dimostrato che a nulla ser-
vono gli stanziamenti elargiti generosamente dalle
Amministrazioni territoriali se poi non si hanno le risor-
s¢e umane competenti.

l.a Federazione Italiana di Volo a Vela ¢ consapevole che
alla Citta di Rieti sono dovute delle spiegazioni ed ¢ pron-
ta ad affrontare un pubblico dibattito in qualunque
momento ¢ in qualunque sede. ponendo soltanto una
condizione: che esso sia affrontato non solo in chiave di
processo critico ma anche. ¢ soprattutto. in chiave pro-
positiva per recuperare il terreno perduto ¢ per una
pronta rifondazione della Rieti volovelistica.

l.a nostra Federazione si permette di lanciare un appel-
lo. ¢ al tempo stesso offre il proprio impegno. alla Cit-
ta. alla Provincia ¢ alla Regione Lazio. per ricomincia-
re su altre basi. F nostra opinione che si debba riparti-
re con una grande e rinsaldata alleanza tra le Ammini-
strazioni locali, 'Aero Club di Rieti, I'Aeronautica Mili-
tare. gli altri Enti territoriali e la scrivente Federazione
per realizzare un nuovo progetio:

RIETI CAPITALE DEL VOLO A VELA MONDIALE.
Appare chiaro che per realizzare questo ambizioso pro-
gelto ¢ necessario costituire un Comitato Promotore che
si avvalea di tutte le forze indicate. Inoltre per meglio
operare ¢ necessario partire immediatamente. senza
attendere 'auspicata riforma dell’Aero Club d'ltalia. del-
la quale risalta. ora pitt che mai. tulta la drammatica ¢

improrogabile esigenza.

Il Presidente
ing. Andrea Tomasi
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Comunicati Stampa AeCl

Pubblichiamo integralmente quanto ricevuto

In risposta alle polemiche — peraltro prevedibili — sorte
in relazione alla sorte dei Campionati Mondiali di Volo
a vela a Rieti va precisato che la decisione del Bureau
Dell'l.G.C. (International Gliding Committee) & basata su
due elementi rilevati dagli ispettori (e che I'AeroClub d'I-
talia non condivide ritenendoli, almeno per il primo, meri
pretesti).

Il primo sulla scarsa sicurezza e celerita di alcune ope-
razioni di lancio degli alianti sull'aeroporto di Rieti ed il
secondo sul ritardo della diramazione degli inviti e dei
bollettini sul premondiale nonché dell’apprestamento del
regolamento di gara.

Mentre il primo elemento & del tutio pretestuoso ed
infondato, quanto al secondo va rilevato che il Diretto-
re di Gara nominato dal Comitato Organizzatore, pur
essendo stato pil volte sollecitato a redigerli, rientran-
do tali attivita nelle Sue specifiche compelenze e respon-
sabilita, non vi ha dato seguito.

Peraltro va precisato che la data prevista per 1'organiz-
zazione del premondiale (prima settimana di luglio del
2002) consente, ancor oggi, un adeguato preavviso ai
concorrenti e, sotto tale profilo, anche la seconda moti-
vazione appare pretestuosa.

Per informazioni:

Alluvione gj Sarno, Maggio 1998

Nevi praiping ¢ ad i
Concorso fofagm!igo lg:: f oo ot S - LD o1 475

b Il gelicidio Tel. 011/797620 - Fax 01 /7504478, e-mail info@nimbus.it
emometrg Sonico |
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L'AeroClub d’ltalia ha attivalo un ulleriore lentalivo per
salvare il Mondiale sollecitando. al proposito, un incon-
tro con il Presidente della Federazione Acronaulica
Internazionale.
In tale incontro, che avverra entro i prossimi 10 giorni,
a Roma, I'AeroClub d'Italia illustrera la propria irrinun-
ciabile posizione e le azioni conseguenti.
L'AeroClub d'Italia si ¢ sempre concretamente adopera-
to per la realizzazione del mondiale a Rieli e si dispia-
ce di dover constatare, e ci0o con grande amarezza ¢ dis-
appunto, che gli ostacoli alla effettuazione dei campio-
nati.mondiali sono stati [rapposti proprio da alcuni rap-
presentanti dei volovelisti italiani.

Avv. Testa Ae.C.l

10 MAGGIO 2002

“Il Commissario Straordinario dell'’Aero Club d'ltalia
con lettera indirizzata al Presidente dell'Aero Club di
Polonia ha richieslo allo slesso una verilica delle siner-
gie tra i due Centri Nazionali di Volo a Vela di Leszno €
Rieti e un incontro per discutere in merito ai Campio-
nati Mondiali di Volo a Vela 2003.”

Rivista di meteorologia, clima e ghiacciai.

Organo ufficiale di informazione della Societa Meteorologica Italiand.
Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: L. 70.000.

Visita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link a siti metcorologici.
articoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, ed il Metco Shop.,

vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

“‘Atlante delle nubi”.

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA




CRONACA DI UN BEL VOLO

E difficile, anzi, difficilissimo. Seduto davanti al computer sto

cercando l'ispirazione. Di solito, guando scrivo, la mente
viaggia molto piu veloce di quanto le dita riescano a trasfe-
rire sulla tastiera. Amo scrivere le cose di getto, salvo poi
limarle, aggiustarle, raffinarle.

Adesso stento a trovare la vena. Perché mi succede questo?
La risposta & semplice. Il Corpo Umano, la Mente ed i Sen-
si sono un complesso non duplicabile. Nemmeno con la pit
raffinata tecnologia del virtuale, figuriamaci con un pezzo di
carta. Solo i Poeti, forse, ci riescono... o i Pittori.

Grazie Volo a Vela! Nemmeno portandomi dietro qualche
tonnellata di apparecchiature, sarei riuscito a registrare una
tale scorpacciata di sensazioni. Anzi, una vera e propria indi-
gestione. E giovedi, e del volo fatto lunedi scorso non sono
ancora riuscito a sedimentare tutto. Scompongo. Per meta-
bolizzare talvolta mi sorprendo a ripercorrere gli aspetti tec-
nici. La navigazione, le quote, le termiche, le velocita, gli
assetti, Altre la parte umana. La soddisfazione, la compagnia
del mio co-pilota, il panorama, i luoghi noti, la voglia di tor-
nare per raccontare prima che il ricordo si affievolisca.
Quando I'Uomo viene messo alla prova, evidentemente, il
sisterna che lo governa si adatta e lavora ad una velocita non
pili ripetibile una volta tornati in condizioni normali. Ecco la
sensazione di ingolfamento da sensazioni che si prova dopo
un bel volo. E la difficolta di clonarle al proprio prassimo una
volta tornati. Solo chi condivide le stesse esperienze, pud
condividere le stesse sensazioni, perché le riconduce alle
proprie. Chi non le ha mai provate, mi rendo conto, pud
capirle ma non farle proprie. Le donne hanno una perspica-
cia istintiva molto piu veloce degli uomini. O meglio, mia
moglie mi ha detto, qualche tempo fa, quello che io oggi
comincio a capire: che & quasi completamente inutile che io
tenti di trascinare miei vecchi amici, appassionatissimi di
aviazione, che del Volo a Vela non condividono la filosofia,
a volare a vela. Non I'apprezzano appieno.

Bisogna capirlo. | piloti militari americani hanno sopranno-
minato I'F-15 “ego jet”, ed io, che non ho ancora fatto il pas-
saggio sul monoposto, sorprannominero il monoposto “ego
glider”. L'lo con le ali. Per ora di volo a vela ho capito mol-
to poco, ma di sicuro ho capito che non gli si pud mentire

{come non si pud mentire a se stessi).

Non ci sono scorciatoie. Come in mare, in montagna, nella
vita la natura, la fisica ti rispettano se le conosci € le rispet-
ti. L'apprendimento, fin dalle prime lezioni del brevetto, &
guanto mai affascinante in quanto regno dell’ovvio. Mi si
passi questa iperbole, ma tutte le cose che si sentona nel
cosiddetto “bar flying”, i discorsi alla sera nel bar dell'ae-
roporto, sono il festival dell’'ovvio. E per questo meraviglio-
se. In effetti nemmeno un Pronzati o un Brigliadori possono
inventare niente. Semplicemente ti raccontano cose che tu
non conosci. L'astronauta disse: “Andare sulla Luna & una
cazzata. La seconda volia.”

Ma, non dovevo farvi la cronaca di un bel volo? Quattro in
italiano. Fin dalla prima riga sono partito a razzo fuori tema.
Ho fatto apposta. Mi sarei orribilmente contraddetto, ed
avrei rapinato la vostra attenzione, elencando toponimi,
quote, tecniche, trucchi e quant'altro che nei soliti resoconti
stufano all'inverosimile chi legge gqueste celebrazioni di un
lo non clanabile. Ci sono riuscito? Vi siete divertiti? Non vi
ho raccontato niente del volo, ma se non avete mai volato
ve n'é certamente venuta la voglia. E se avete gia vola-
to...beh! avete capito cosa volevo dire.

Giuliano Provera

oaao

VALMARECCHIA GETTA LA SPUGNA!
’Associazione Volo Valmarecchia chiude i battenti, € oramai
sicuro. Dopo anni di costante e caparbio impegno nel fran-
teggiare le innumerevoli avversita, non essendo riusciti a
ottenere di poter volare sull'aviosuperficie di San Leo (vici-
no a Rimini), il gruppo ha gettato la spugna. E molto avvi-
lente e, per quanto mi & stato possibile, ho ritardato questa
comunicazione nella speranza che si potesse ricatalizzare un
esiguo nucleo di recidivi irriducibili intorno all’ipotesi di tra-
sferirsi sull’aviesuperficie di San Sepolcro {a circa 100 km da
Rimini), ma guando si inizia ad alienare i velivoli qualsiasi
prospettiva perde senso. A proposito abbiamo qualche mez-
zo (ASK-13, Phoebus C, L-b) e un hangar mai montato {(com-
missionato dopo avere ottenuto una regolare licenza edili-
zia dal comune di San Leo} da vendere, scusate se accenno
a questo ma da responsabile del gruppo mi spetta anche il

compito di chiudere tutto.
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Ringrazio i miei ex soci, a cui voglio molto bene, sperando
che non gettino alle ortiche il loro brevetto. Saluti.

ex pres. Antonio De Padova
aaa

CLASSI E CAMPIONATI ITALIANI
Forse, per capire la situazione della classe 18 metri, vale la
pena ripercorrere la sua origine. Non sono sicuro di cono-
scere tutta la storia, e ringrazio fin d'ora chiunque voglia
completarla.
La ragione per la quale insisto sull’argomento & la seguente:
se vi sono dubbi sulla attuale regolamentazione della classe,
oltre ai commenti, alcuni molto ragionevoli, gia scritti sulla
lista, varrebbe la pena anche di fare delle proposte alla FAI-
IGC per modificarla e correggerla.
Se il delegato italiano IGC ricevesse un preciso mandato da
chi rappresenta la volonta della comunita volovelistica ita-
liana, potrebbe iscrivere all’ordine del giorno della prossi-
ma riunione dell'lGC una proposta e sottometterla a vota-
zione - se il tema stesse particolarmente a cuore, & anche
usuale che contatti previamente {e-mail, telefono) i delegati
IGC piu influenti per convincerli a votare a favore della sua
proposta.
Il succo & che la IGC & moito piu vicina ai volovelisti di base
di quanto venga usualmente apprezzato - si tende a vedere
I'IGC come un ente astratto “sull’'Olimpo” (o altrove, a
seconda dei punti dj vista...), ma in realta & molto accessi-
bile se sj fanno delle proposte sensate e si iscrivono all’or-
dine del giorno per sottometterle a votazione.
Vengo al punto: la classe 18 metri esisteva da molti anni in
Germania come “classe integrata”, ossia una classe (tede-
Sca, non FAl) dove alianti e motoalianti potevano gareggia-

re insieme.

Molti anni fa un sottocomitato della IGC chiamato “Filoso-
fia dei campionati” s; riuni due weekend a Francoforte per
riesaminare |a logica delle classi FAI per il volo a vela. In
quella sede nacque I'idea di una classe monotipo, poi diven-
tata la World Class, e, mi ricordo benissimo, si parld anche
di una classe 18 metri in base ai seguenti presupposti:

1. un intero segmento di volovelisti & privo di classe di com-
petizione: si tratta di quelli che, non raggiungendo local-
mente il numero minimo di alianti necessario per gestire
economicamente un traino in un club (normalmente alme-
no 5 alianti per un traino), volano con motoalianti a decollo
autonomo;

2. I'apertura alare minima per sopportare in condizioni debo-
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li il peso di un motore che permetta il decollo autonomo €&
di 18 metri, ed aperture superiori incrementano fortemente
il costo degli alianti. | tedeschi hanno confermato speri-
mentalmente questo fatto nei loro campionati “integrati” di
Burg Feuerstein.
Si penso quindi di istituire una nuova classe FAIl di alianti
capaci di decollare autonomamente, per servire la crescen-
te popolazione di piloti “isolati” con velleita sportive, in base
ad un aliante di apertura alare non superiore a 18 metri, con
0 senza motore.
Questa proposta fu osteggiata per anni dal blocco anglo-
scandinavo, che vedeva il pericolo di rapida svalutazione del
loro parco alianti 15 m.
Solo quando vennero i 15 m con le prolunghe a 17 e 18
metri, assieme ad una forte azione di lobbying di Bruno Gan-
tenbrink, delegato tedesco all'lGC, la classe FAI 18 Metri fu
finalmente istituita.
A mio parere, che non & condiviso da tutti, in quella sede
venne fatto un grave errore: la classe 18 metri, oltre alla limi-
tazione di apertura alare, avrebbe anche dovuto imporre 12
presenza di un motore a bordo. Purtroppo, quando fu stila-
ta la norma tecnica della classe, nessuno ci pensd, nemmeé-
no il sottoscritto presente in quell’'occasione.
Il risultato & che, dopo un inizio promettente di alianti 18 M
ottimizzati per portare un motore (quale, ma non solo, I"ASH
26 E), alle prime gare i piloti capirono subito che chi aveva
un motore forse tornava la sera a casa, ma in condizion!
deboli, quelle che spesso decidono chi vince, colui che ave"
va un aliante senza motore vinceva il campionato - Leo Bri-
gliadori ed io ci ricordiamo ancora una termica da 0,3 m/s
anni fa ad Umbertide, tutti e due con I’ASH 26, il suo senza
motore saliva, ed io col motore no...
Cosi oggi i costruttori non ottimizzano piu i progetti dei nuo-
vi 18 metri per portare un motore a bordo, e la classe 18
metri & diventata una “super 15" priva di una vera caratté-
ristica che la differenzi chiaramente e logicamente dalle altre
classi FAI
Qualcuno ha un’idea?

Alvaro De Orleans-Borbon

DESIDERO CHIARIRE QUALCHE PUNTO
Il Codice Sportivo FAI - Sezione 3, al punto 1.0.4 definisce e
classi degli alianti. Nel Capitolo 7, punto 7.0 precisa: “Que-
sto capitolo riporta la struttura delle classi ed alcune regote
generali per i Campionati Mondiali di Volo a Vela e per altre
competizioni internazionali. Le norme per le classi si appli-

cano anche ai primati mondiali {v. Capitolo 1).”



La norma non riguarda quindi necessariamente i campionati
e le gare né i primati nazionali.

L'Allegato A del Codice riguarda un regolamento tipo per i
“campionati ufficiali internazionali FAI di volo a vela”. Esso,
dopo anni di eccessiva liberta, viene sempre piu rigorosa-
mente adottato per i Campionati Mondiali ed Europei, ed &
ovviamente una buona guida anche per i regolamenti delle
gare nazionali. Per quanto riguarda queste ultime, le varie
nazioni si comportano secondo le loro esigenze.

Da parte nostra, e da molti anni, abbiamo cercato, molto piu
di altre nazioni anche importanti, di rispettare I’Allegato A,
tra I'altro per consentire ai piloti che ci rappresentavano nel-
le competizioni internazionali di non avere difficolta da que-
sto punto di vista. Un punto sul quale ci siamo differenziati
dall’Allegato A & il fatto di non consentire I'accesso ad alian-
ti di classi che solo per comodita chiamero “inferiori” a gare
di classi “superiori”, ovvero di alianti Standard a gare di 15
Metri, 18 Metri, Libera e cosi via.

Senza voler entrare nel discorso se sia giusto o no, le deci-
sioni, regolarmente prese dalla Commissione Volo a Vela,
derivavano dai seguenti motivi:

a. Si voleva evitare lo spettacolo, qualche volta indecoroso,
di piloti che pochi giorni, o il giorno prima della gara, cam-
biavano classe perché ritenevano di poter ottenere posizio-
ni in classifica e punteggi migliori nella classe superiore in
cui ¢c'era minore concorrenza.

b. Si voleva evitare che piloti di classi inferiori, avessero piu
occasioni di ottenere punteggi per |'algoritmo di quelli del-
le classi superiori, come sarebbe il caso se piloti delle clas-
si Standard e 15 Metri partecipassero ai campionati della 18
Metri e della Libera.

Nulla vieta di cambiare, ma le variazioni vanno tempestiva-
mente decise dalla Commissione Volo a Vela. Tutti i discor-
si fatti in questa occasione possono essere validi per I'anno

venturo. Buoni voli a tuttil
Smilian Cibic

GRADUATORIA, CLASSI E VALORI
Cerchiamo di esaminare quanto & successo in passato,
anche a livello internazionale, prendendo in considerazione
per prima cosa il “Valore Sportivo” delle competizioni e la
ripercussione delle gare piu importanti (campionati Italiani
e CIM) sull’algoritmo.

Valore sportivo: il codice sportivo ammette alianti fino a 18
metri, gia in passato degli Standard hanno volato nella 15
metri. lo credo che fino a che si vola con uno Standard in 15

metri (cio& con un aliante seppur di poco, inferiore) si puo

accettare, ma tutt'altra cosa & volare con un 15 metri 0 uno
standard, nella 18M! Provate ad immaginare condizioni for-
ti... € un massacro.
Credo che Leo possa confermare quanto sia stato scanda-
loso in Spagna far volare un 15metri che, per ragioni meteo
e di carico alare, & super avvantaggiato sui 18... Non ha sen-
so (anche se lo dice la FAl). (E comunque quel bravo pilota
inglese non ha vinto il Mondiale in Spagna, N.d.R.) Ferrara
non sara la Spagna, ma rimane valida la totale mancanza di
omogeneita, inoltre non sono decisioni da prendere in fun-
zione del terreno di gara.
La stessa FAl ammette che uno standard possa volare in 15
Metri, ma non il contrario! Infatti la definizione stessa di clas-
se standard esclude la possibilita che un flappato possa far-
vi parte. Prevale I'idea che un aliante inferiore in tutte le con-
dizioni metereologiche possa anche volare in una classe
superiore, ma non il contrario.
Algoritmo: prendiamo in considerazione anche l'influenza
delle gare sull’algoritmo nazionale che, fino a prova contra-
ria, deve servire ad una prima selezione di piloti, la cosi det-
ta “Rosa Nazionale”, tra i quali si scelgono i rappresentanti
dell'ltalia in gare internazionali. Quindi qualche cosa di
importante!
Negli anni si & cercato di trovare un equilibrio nella distri-
buzione dei punti, la filosofia di questo sistema si basa sul
alcuni semplici ed onesti punti:
1. Solo un certo numero di gare dispensano il massimo dei
punti (950), queste sono i campionati Nazionali e quelli Inter-
nazionali come la CIM.
2. In ambito italiano deve esistere un rigido bilanciamento
tra le gare che dispensano 950 punti e le classi di apparte-
nenza. Si ritiene fondamentale che per tutte le classi ci sia
lo stesso numero di competizioni.
Facciamo un esempio: il pilota “Ciccio” € il piu forte al mon-
do in Classe Libera, ma se organizziamo solo una competi-
zione di libera e 5 competizioni di Standard, nella quale Cic-
cio non & altrettanto forte, non riuscira mai ad entrare nella
rosa nazionale e quindi non potra andare a vincere per I'l-
talia i prossimi campionati del mondo! Vi pare giusto che il
suo amico “Pino” che vola mediocremente in Standard,
prenda il suo posto per i mondiali? lo credo di no.
Quindi, per gare cosi importanti, si deve mantenere un cer-
to equilibrio tra distribuzione di punti e classi. Chi vuole par-
tecipare al Campionato ltaliano 18 Metri, si procuri un 18
metri oppure non partecipi, avra sicuramente altrettante gare
a cui potra prendere parte con il suo aliante!

Lorenzo Monti
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Ovvero come partire da un campo
Loga Sarton di volo sotto il sole,
e ritrovarsi invischiati fino al collo
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opo aver raccolto gli

applausi del pubblico
ad una manifestazione
aerea Li senti davvero un
divo, uno di quei piloti che
sanno far fronte a tulto ¢io
che pud succedere in volo.
[ la condizione in cui & pid
facile dimenticare che in
volo non deve succedere ¢io
che si puo evitare con una
banale pianificazionce,

Ma veniamo ai fatli.

Avevo portalo  l'aliante
biposto ASK 21 alla manife-
stazione acrea sul campo di
volo “la Comina”, a Porde-
none. ¢ mi ero esibilo
assieme alle grandi star, in
una manifestazione aerea
importante, ¢ per giunta
senza sfigurare.

Cosa poteva suceedere dun-
que durante il volo di rien-
tro al traino verso l'acro-
porto di Belluno? Nienle,
naturalmente: era per que-
slo che avevamo eslratto a
sorte fra il pubblico un for-
Llunato vincitore che avreb-
be potulo godersi il volo
Come passegeero.

La fortuna aveva bacialo un
giovane appassionalo che
grazie all'esperienza di volo

simulato, poleva rendersi
perfettamente conto di ¢id
che succedeva a bordo.
Nulla di meglio.

Nessun problema al decol-
10, né durante la salila. lino
ad una decina di chilometri
dal campo, quando l'aero-
plano trainatore accentua
la discesa. inducendomi ad
usare i diruttori. per scen-
dere rimanendo aggancialo
al cavo. Per un pilota d'aliante essere Lirali verso il
hasso ¢ rimanere agganeiali & davvero antipatico,
specialmente quando la quota & pit che sullicienLe
per godersi un bel volo planalo fino a destinazione.
“D’altra parle I'aeroporto di Belluno ¢ 1. poco pin
avanli, appena dietro a quella striscia di nubi bas-
8e."- ho pensato.

A questo punto un breve consulto col pilota trainato-
re. ¢ poi I'errore, il gesto banale, ma purtroppo irre-
versibile, di sganciare. It a quel punto che vedo
meglio quella striscia di nubi, che non & una stri-
scia, ma sembrava tale perché era pilt bassa delle
colline che ci separavano dall’aeroporto.

La valle di Belluno. che
gi apre appena oltre le¢
stesse, € completamente
coperta da nubi stratifica-
te ben pit basse di me sul
terreno. E adesso?
Proviamo ad infilarci sol-
lo. ma a velocila elevala,
in modo da sfruttarla per
allungare la planala una
volta scesi...

Nienle da fare. prima di
arvivare all’altezza della
base delle nubi appare
evidenle che la planala
inizierebbe da una quota
davvero troppo bassa, e
poi ¢'¢ il rischio che una
pioggerelling bagni le ali,
peggiorando le possibilita
di planata: € proprio
impossibile.

Nel frattempo il passegge-
ro comincia a chiedersi il
molivo dell’affondata.
Risalgo. per recuperare
energia e penso al da larsi
“...non ti preoccupare, ma
a Belluno mi sa che non ci
arriviamo, ed atterreremo
da qualche altra parte” @
la prima cosa che mi viene
in mente.

Da parle mia avevo gid
preso la decisione di
alterrare fuori campo.
almeno: nienle male visto
che non c'era altro da
fare. Si perché mi scorda-
vo di dire che la giornata
non era proprio estiva,
anzi, diversi temporali
avevano lasciato residui
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pilt 0 meno consistenti in giro (la famosa striscia di
nubi “a tavoliere”), ed il terreno bagnato ovunque,
senza chance di trovare moti verticali d’aria di alcun
genere.

Come se non bastasse eravamo sopra al lago di S.
Croce e non mi sentivo in vena di fare il bagno, ma
non ¢ che da quelle parti la geologia abbia pensato
molto agli atterraggi di alianti. Atlerrare fuori cam-
po si, ma dove?

Proprio quello che mi chiede il ragazzo”...
atterriamo da qualche altra parte?”

“beh... adesso troviamo un campo ed atterriamo [i!
Semplice, no?”

“Ma un campo come?” .

Le domande cominciavano a scendere un po’ troppo
nel dettaglio, il che ¢ fastidioso quando non si sa
cosa rispondere.

“In pratica qualsiasi campo va bene, ma qui vicino
c'e anche un campo d'atterraggio per deltaplani,
adesso lo troviamo ed atterriamo Ii senza problemi.”
Non che la storia del campo per deltaplani fosse una
frottola, ma io a vedere i delta ci andavo col motori-
no, quando ero piccolo, e le cose erano un po’ cam-
biate. Potremmo parlare a lungo della rapida cresci-
ta delle zone industriali, ma mi sa che come scusa
non regge poi molto. Ero a pochi chilometri dal cam-
po di casa e non conoscevo I'atterrabilita della zona,
8¢ non un'aviosuperficie in quota, piu alta di me pur-
troppo.

Questa mia ignoranza perd non veniva solo per nuo-
cere. Se avessi conosciuto la zona come inatterrabi-
le sarei andato nel panico. Avevo invece avvistalo un
campo di dimensioni adeguate, ed cro entrato sere-
namenle in circuito d’atterraggio. Forse ¢ 'adrenali-
na (nome tecnico della fifa nera), a far sembrare tut-
to normale: dal sorvolo dei piloni di un campo spor-
tivo, al rasentare gli alberi di un frutteto, al prende-
re il campo in diagonale perché altrimenti sembrava
troppo corto.

Non solo era corto, ma anche in discesa, bagnato ¢
sconnesso, tanto sconnesso che la ruola saltava in
continuazione, senza chance di frenare. Gli alberi a
fondo campo, di conseguenza, avanzavano scmpre
pill insistenti e minacciosi, Lanto da farmi prendere
la decisione (sempre per effetto adrenalina), di met-
tere un'ala a terra ed arrestare con una decisa
Imbardata la corsa dell’aliante.

Tutto ok; aliante fermo, ¢ con buon margine rispet-
Lo alla fine del campo. Un atlerraggio quasi da
manuale. Chissa cosa ne pensa il passeggero.... Che
diamine, il passeggero! Nella foga mi ero dimentica-
to di lui.

L/ultima volta che ci avevo parlato ero ancora alla
ricerca del campo dei deltaplani. Per fortuna il hal-
do giovine aveva retto hene, in apparenza scenza
segni di paura. 1;avventura si & conclusa con un'im-
barazzante Lelefonata al padre, per avvisarlo che ci
saremmo incontrati in un luogo diverso dall’aero-
porto.

come,

I controlli effettuati successivamente in officina non
rilevavano alcun danno all’aliante. quindi il costo
totale dell’operazione ¢ stato quello delle veritiche,
del recupero, ¢ di qualche bottiglia per brindare al
lieto fine.

Ma ora che abbiamo desceritto come ¢ andato il volo
che mi ha porlato dalle stelle della manifestazione,
al cortile di una casa in collina (le cosiddette stalle),
vediamo come sarebbe potuto andare.

1) LA DECISIONE

DI SGANCIARE

Si potrebbe parlare di una decisione inopportuna o
prematura, ma forse restare attaccati al traino ¢
percorrere gli ultimi dieci chilometri al di sotto delle
nubi. con una quota inferiore ai mille piedi. su terre-
ni inatterrabili ed abitati, avrebbe potuto nasconde-
re insidie ben maggiori: ad esempio in caso di sgan-
cio accidentale. Non ¢i dimentichiamo inoltre la
pioggerellina.

2) LA PARTENZA DAL CAMPO

DI VOLO

C’era tutto il tempo di partire con calma. ¢ fare un
minimo di pianificazione del volo. Raccogliere bol-
lettini meteorologici ¢ previsioni d'acroporto sarebbe
stato perfetto, ma sarebbe bastato fare una telefo-
nata all’acroporto di destinazione per sapere delle
condizioni pessime del tempo. In fin dei cont il
pomeriggio erta stato un continuo susseguirsi di
temporali, e tale situazione era tutt’altro che impre-
vedibile.

Non ci sarebbe stato inoltre alcun motivo per infilar-
si nel maltempo, visto che con dieci minuti di volo 0
poco pit si sarchbe poluta raggiungere la pianura ¢
dirigere su qualunque campo di volo od a(’r()l)“"“f
alternato, a condizione di averne scelto uno prima di
decollare.

3) LA PIANIFICAZIONE

DEL VOLO

Si, ecco... insomma... Probabilmente non avrehl).c
guastato una chiacchierata col trainatore per deci-
dere le condizioni per un eventuale dirottamento in
funzione delle esigenze dell’aeroplano. ma anche
dell’aliante, sopratlutto in considerazione della pre-
ziosita del carico. .
Altrettanto non sarebbe stato male conoscere un po
meglio i terreni attorno al campo di casa.

Morale della favola: ogni volo va preparato e pianifi-
cato nei dettagli, con un po’ di modestia, e senzd
dimenticare che chi ¢ esperto nel volo acrobatico.
pud incontrare ostacoli banali in un volo planato. 0
chi ¢ abitualo a percorrere centinaia di chilometri in
volo libero, pud trovarsi in difficoltd in un trasferi-
mento in aria calma, e cosi via.

Qualche minuto di preparazione a terra pud evitare
problemi seri in volo e soprattulto rischi inutili.



Glasfaser Italiana s.p.a.

ALIANTI : SCHEMPP HIRT Discus cs, Discus 2, Ventus 2, 2ct, 2cM
Nimbus 4, 4D, 4DT, 4DM, Duo Discus

SCHNEIDER LS4-b, LS8, LS6¢c, LS6-18, LS-10

GLASER DIRKS DG 800S, DG 800A e B, DG505, DG505M

GROB Twin “Accro” }
MOTOALIANTI : GROB G 109 B |
STRUMENTI PNEUMATICI : WINTER E BOHLI |
VARIOMETRI ELETTRICI : ILEC SC7: vario + acustico

ILEC SB8: vario + acustico + sollfahrt
GPS-ASR: calcolatore di planata e interfaccia GPS
ILEC SN 10: Flight Computer

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER : FILSER LX 5000
Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,
Sollfahrt - Audio - Presentazione grafica dei dati dj Volo.
Logger %* % % Moving Map ,
Database circa 5000 aeroporti, 600 piloni e 100 tem;j.
Calcolo del vento: intensita e direzione.

ZANDER COMPUTERS
FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM : VOLKSLOGGER
FILSERLX 20 -
APPARATI RADIO : BECKER AR 4201
FILSER ATR 720
BAROGRAFI : WINTER
IMPIANTI OSSIGENO : Mountain High EDS-D1 a domanda. |

Leggero, poco ingombrante, economico.

RIMORCHI : ANSCHAU “KOMET”
la qualita al prezzo pin basso!

VARIE : — dispositivo silenziatore per Stinson L5 *“235™ € per Robin DR 400 180" R
— dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sistema Tost, per Robin DR400
“180” R e Stinson L5

manutenzione e riparazione di tutti i tipi di aliante e motoaliante e vari modelli di velivoli a motore
ramp test radio e avionica - controllo al banco di strumenti pneumatici € giroscopici
calibrazione e certificazione barografi

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela
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In finale per

la Pista 19

a Truckee.

A causa dei 30
metri di salto
prima della
soglia della
Pista, sembra
di atterrare su
una portaerei
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Seconda parte:
Ancora progressi

e molta caparbiet

-

unedi 23 Luglio 2001 posso

finalmente decollare a un'ora
decente, le 10:30, e tagliare la
linea di partenza alle 10:50 usan-
do la procedura che ho gia
descritto. [l giorno promelte bene
e posso fare buoni progressi,
girando il pilone dei Whiles alle
153:46, con circa 30 minuti di
ritardo sulla tabella di marcia dei
125 km/h. Da qui in poi il cielo si
rannuvola parecchio. Arrivo ad
Austin, alla meta del secondo
lalo, alle 15:48, con circa 26
minuli di ritardo sulla tabella di
mareia e con Llermiche lino a 5200
m, quando le cose si guastano. Mi
trovo davanti un esteso strato di
nuvole con la base alquanto has-
sa. Considero se sia meglio pas-
sdarci allraverso o deviare di 40
gradi verso esl, dove il cielo appa-
re ancora buono. Decido di rima-
nere in rotla. Le condizioni diven-

Lano povere, con una strana leg-
gera turbolenza fatla di brevi su e
gil.

Lentamente scendo a 3300 metri,
e comincio a flare pronunciate
deviazioni cercando le ascenden-
ze al di sollo dell'amorfo strato di
nubi. Faccio una deviazione di
90° verso ovest in direzione di
alcune nuvole un po’ stracciale.
Menlre &lo spiralando in una
magra termica vedo un allro
aliante leggermente pin alto a cir-
ca 3 km verso est. [ sarprenden-
te come la vista di un altro alian-
le sollevi il senso di soliludine di
un pilota. Keco la un altro collega,
un amico, che passa altraverso
Lutte le pene e le gioie che provo
io stesso. Quell'aliante sta termi-
ando e cerco di fare conlallo
radio, ma non ¢'¢ risposta. Dopo
qualehe altro giro 'altro aliante
conlinua in direzione sud. Sono

mollo sorpreso di trovare U
aliante da queste parti. cosi lon-
tano da ogni nolo acroporto per
alianti. Concludo che nmhahil—
mente ¢ di ritorno a Tonopah. ¢ir-
@ 210 km verso sud.

Mi dirigo allora in direzion¢ nord
esl, seguendo una larga valle per
circa 50 km. fermandomi di quan-
do in quando in termiche mollo
povere ¢ perdendo lentamente
quola fino ad arrivare gin a 2700
m. Sto cominciando a preoccupar-
mi non solo per la riuscita del
volo, ma anche riguardo a dove
allerrare qui e come avere un
recupero da cosi lontano. Liatmo-
sfera ha ancora le caralteristiche
di una leggera turbolenza. fatta di
brividi e sussulti. con occasionali
deboli termiche che siodisfano
improvisamente. La base nubi ¢



bassa ¢ opprimente, sotto un lar-
go tetto di nuvolaglia informe. Mi
slo rimproverando per non avere
scello la rolta verso est quando lo
potevo lare. Da quella parte vedo
nubi alte e ben formate, irrag-
giungibili adesso dalla mia bassa
quola. Avendo Loccalo la quota di
3000 m in una delle poverissime
termiche, provo ad andare verso
Battle Mountain, che appare
soleggiata al di 1a di una piccola
catena di colline. Ma dopo circa
30 secondi. posso vedere cortine
di pioggia che cominciano a cala-
re di fronte a me. Dopo 3 km un
fulmine balena esaltamente nella
mia direzione. Giudico che la
saclla sia circa 5 km di fronte a
me. ed ¢ partita dalla nube. senza
raggiungere il suolo ma ferman-
dosi esattamente alla mia stessa
altezza. Continuo diritto. Dopo
altri 20 secondi un altro fulmine
balena, uguale al primo. Vedendo
la piogeia, la sacetla, la mia quota
che diminuisce e il terreno che si
alza, rinuncio ad ogni pensiero di
rageiungere Battle Mountain da
questa parte ¢ mi ritiro verso il
centro della valle per circa 15 km
a 160 km/h, in una improvvisa
feroce discendenza.

Mi fermo nella prima ascendenza
che trovo, a 2300 m, senza alter-
raggi  visibili nella piana del
deserto, che qui si trova a 1500
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melri d'altezza. Fortunatamente
trovo una lenta risalita, in un
posto che non dimenticherd mai.
Mi trovo esattamente al di sopra
di una miniera. La miniera & un
enorme quadrato scavato nel suo-
lo, di circa 800 m di lato. I ter-
razzata in forma di una piramide
rovescia, profonda forse 100 m,
con rampe lungo i lati sulle quali
enormi mezzi per il trasporlo di
materiale si arrampicano lenta-
mente. [l fondo della miniera & di
ridotte dimensioni e affollato di
enormi macchine escavatrici. Mi
guardo in giro cercando un‘avio-
superficie, pensando che un'in-
stallazione cosi grande ne dovreb-
be avere una (in America le piste
per aerei leggeri sono molto diffu-
se) ma non ne vedo nessuna.
Rimango Ii per 15 lunghi minuli,
lentamente innalzandomi e sen-
tendomi meglio ogni secondo che
passa. Mi rimarra per sempre nel-
la memoria la visione del grande
scavo nella piana, le escavalrici
che lavorano in silenzio e i lenli
mezzi che si arrampicano ¢ che
diventano sempre pin piccoli
mentre io vado su su, verso il cie-
lo e la salvezza.

La termica, che sia benedetta, mi
porta a 3300 m. Adesso la pioggia
di fronte a me non & pin cosi
impenetrahile, e mi rivolgo verso
la catena di colline che mi separa
da Battle Mountain, riuscendo a
superarle senza problemi. Come
arrivo dall’altro lato delle colline,
trovo da salire dappertutto. A
questo punto ho perso un'ora cir-
ca e ci sono seri dubbi di poter
rientrare a Truckee, ma decido
ugualmente di girare attorno al
pilone di Izzenhood, che raggiun-
go alle 17:52 con 322 km ancora
da percorrere. Sembra sciocco
0slinarsi cosi, ma sono talmente
motivato dal desiderio di comple-
tare questo inafferrabile volo che
non considero affatto la resa — un
alleggiamento eroico che nel pas-
sato a volle mi ha permesso di
fare dei voli fantaslici, ed altre
volte mi ha infilato in mezzo ai
guai. Mi dirigo verso casa sapen-
do che la missione adesso ¢ i
coprire la pilt grande distanza
possihile, cosi da ridurre il recu-

pero di domani. Sento il sollievo ¢
la gratitudine di poter continuare
il volo, invece di atterrare... chis-
si dove e chissa come. lontanissi-
mo da casa.

Col cuore pieno di risentimento
per il maltempo che mi ha blocca-
to il volo, decido di usare lo sles-
50 maltempo per lornare a casa.
Di proposito evilo delle nuvole
dall'aspello decente alla mia
deslra e costeggio invece il hordo
del temporale alla mia sinistra.
Ne sono ripagato ampiamente,
Trovo forti ascendenze e volo con
veloel traversoni per 130 km fino
a Lovelock. Qui osservo un feno-
meno meleorologico assolula-
mente spettacolare: aria fredda
discendente dalla tempesta alla
mia Sinistra si incunea nell’aria
vicino al suolo e la solleva lorza-
lamente. Posso vedere la linea
dell’ascendenza  materializzata
fisicamente da un fronte di enor-
mi nuvole i polvere che vengono
sollevale fino a 300 melri al di
sopra del terreno. l'ascendenza
diventa poi invisibile ma riappare
al di sopra della mia allezza sollo
forma di nube. Mi dirigo in quella
direzione e posso salire semplice-
mente proseguendo dritlo, ocea-
sionalmente fermandomi a spira-
lare in qualche zona di robustLe
salile, guadagnando 1500 melri
da 3700 m a 5200 m al termine di
una corsa di 50 chilometri.

FINE DI UN VOLO EPICO
Da questa posizione posso rag-
giungere sicuramente Carson
City, ma ora le nuvole sono finite,
¢ sono visibili dopo un intervallo
ma molto pil lontano, in direzione
di Minden. Mi sto dirigendo verso
delle nuvolette senza energia
quando noto che lo stesso feno-
meno meleorologico che mi aveva
aiutato in precedenza Si sla ripe-
tendo 50 km davanli a me, nella
valle che porta a Carson City. Sel-
vagge speranze i completare il
volo si presentano alla mente e
accelero la velocila fino a oltre
180 km/h, incurante della perdila
di quota, per arrivare in Llempo a
sfruttare I'ascendenza materializ-
xala dal polverone. Potrei rallen-
lare e andare agli scuri nuvoloni

alla mia sinistra ma penso che
posso trovare molto meglio dove
vado ¢ non ho tempo da perdere.
Sono gi a 3000 m quando entro
nell’area dove avevo visto la pol-
vere ma non riesco a trovare 'a-
scendenza. Conlinuo a correre
aspettando ad ogni momento di
trovare lascendenza ma non la
trovo. Trovo discendenze inveee.
In pochi minuli sono gin vicino
all’acroporto di Carson Cily a
1800 m. Lotto per altri 50 minuli
riuscentdo a lornare a 2700 m ma
evenlualmente devo  allerrare,
quasi a buio, maledicendo me
stesso per non avere scelto la
sicurezza delle nubi quando anco-
ra polevo. Quella decisione mi
costd il volo.

Contrarialo ¢ deluso per la mise-
rabile fine i un volo epico. dovu-
Lo alla mia impazicnza ¢ alle mie
decisioni shagliate. ¢ sapendo che
la fine della stagione ¢ vicina.
decido che se necessario avred
preso un allro giorno di assenza
dal lavora. 11 Mercoledi sono a
lavorare ¢ mi capita di mangiare
in un ristorante cinese. Quando
apro il biscolto della fortuna Lrovo
quesla predizione: “Da oggi la tua
fortuna © stala completamente
cambiala”. Rimuginando sopra la
predizione ¢ vedendo che per il
giorno dopo le previsioni S010
buone. torno a Truckee la mattina
seguente, Giovedi, Trovo  altri
piloti che sono stati attratti dalla
meleo favorevole, Lra loro il mio
lfavorito Osservatore Ulficiale, Jim
Darke. Decollo poco dopo 1€
10:30. Non prendo un traino alto
come al solito: sgancio a 2700 m
perché trovo una buona ascen-
denza che mi porta subito a 4000
m, con valori di salita fino a 2.5
m/s, sotto la prima nuvoletla del-
la giornata. Vado alla partenzé
alle 11:02 e torno indietro spe-
rando di trovare la stessa ascen-
denza. ma adesso ¢ debole e irre-
golare. Devo muovermi da un
posto all’altro e quando finalmen-
te trovo la salita buona ho perso
gia 20 minuti. Ma ho una buona
parlenza. Lascio il Mount Rose d
4400 m per lraversare la valle
lino alle Pine Nuts, dove Lrovo
nubi ad est del erinale che mi por-



Lano fino a 4600 m. Faccio 4300
m all’'estremild sud delle Pine
Nuts, Nello Sweetlwaler Range
vicino allo Hilton Ranch Airpornl
arrivo quasi a 5500 m con 4 m/s
nel mediomelro ¢ questo significa
che oggi ¢ una buona giornata,

TRIANGOLO

DELLE BERVMIUDA
Raggiungo il pilone all'intersezio-
ne della strada della Valle della
Morte con la strada delle White
Mountains alle 13:39. con 28
minuti di ritardo sulla tabella di
marcia dei 125 km/h. Da li vado
verso il lato pin lungo, di 422 km,
con un simpatico venlo in coda ¢
dei bei cumuli. 1) volo @ relativa-
mente facile con ascendenze del
valore medio di 3.5 m/s. Nel
McCready impongo un valore di
2.5 m/s. In prossimila del Tovabe
Range ho ancora lermiche di for-
za variabile da 2.5 a 3.5 m/s. ¢
viagein ad una altitudine di 4600-
5200 m, con nuvole di bell’aspel-
Lo ¢ ogni lante gualche “virga”
verso esl. Dopo Austin incontro
un'‘area di ascendenze povere nel-
la stessa zona dove aveva Lrovalo

difficolla nel mio volo di tre giorni
fa. quando persi un‘ora a bassa
quola essendo bloceato dal mal-
Lempo. Ricordando la recente dis-
avventura, me la prendo con mol-
La caulela, diminuendo la veloeita
¢ accellando medjoeri ascenden-
ze allo scopo di stare alto e di
viaggiare con prudenza. Qggi perd
la siluazione & diversa. infatti le
nuvole sono sparse invece di fare
un unico ronte come Lre giorni fa.
Ma, per qualche ragione queslo ¢
un posto periglioso, una sorta di
Triangolo delle Bermuda di questa
Z0na.

L.e condizioni mediocri con poche
¢ sparse nuvolelle continuano.
Dopo Battle Mountain devo devia-
re verso delle nuvole un po” ane-
miche, andare verso il pilone del-
I'lzzenhood Ranch lentamenle, e
lentamente tornare indietro col
MceCready a 1 m/s. Girvo il pilone
alle 16:49, con 12 minuti di ritar-
do sulla tabella di marcia di 125
km/h. Volare ¢ol vento in coda mi
ha ftatto guadagnare 16 minuti,
partandomi a una media su que-
sto lato di 132 km/h. Devo torna-
re indietro lentamente sui miei

passi per circa 30 km, Lastando le
deboli nuvolette. Dopo ascenden-
ze¢ povere [linalmenle trove 4.5
m/s fino a 5400 m. Contlinuo il
volo rimanendo alto, direttamente
contro sole, da una nuvola pialla
ad un‘altra. Le nuvole sono larga-
mente spaziale ma adesso con
buone ascendenze — base nube a
5200 m e oltre. e ho nuovamente
2.5 m/s nel McCready.

Vicino allo Star Peak. alle 17:535 ¢
210 km da casa. devo decidere
che strada prendere. Alla mia
sinistra ¢'e¢ una fila di nuvole che
vanno per un bel pezzo in direzio-
ne di Minden, ma se ne fermano
molto prima. Alla mia destra dal-
I'altra parte della valle. qualche
nuvoletla va verso Reno e Air Sai-
ling, ma si fermano impossibil-
mente lontano da casa. Decido di
andare verso deslra e allerrare
forse in Air Sailing oppure in
Reno Stead.

LA PLANATA

A questo punto comincia la parle
indimenticabile, che ancora rivivo
nella mia mente: eccomi qua. che
ragaiungo l'ultima nuvola a 4+0M)
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del Mono Lake
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m. Di fronte a me & tutto blu. Vedo
molto chiaramenle, ma infinita-
mente lontane, le montagne allor-
no e al di la di Truckee. Non so
come fare per arrivarci. Sara pos-
sibile trovare un po’ di ascenden-
za nel blu, ma so di avere un ven-
to contrario di 30 km/h ed & Lardi.
Ho combatiuto dure battaglie nel
passato in circostanze simili, ma
ho avuto poche viltorie ¢ molte
sconfitte. L'ascendenza sollo gue-
sta nuvola, l'ullima, € debole, ma
poi migliora. Mi di da 1,5 a 2,5
m/s, anche se devo cambiare
spesso la mia posizione. Dopo un
po’ vedo qualche sbulfo di nube
formarsi sopra di me. Prendo Lul-
ta la quota che posso. Adesso non
¢ tempo di correre: & tempo di
stare alti. L'ascendenza finisce, e
devo continuare nel blu, Nel com-
puter ho impostato un valore di
McCready di 0 m/s, e lui mi dice
che ho bisogno di 5300 m per
arrivare, mentre io ne ho solo
5100 (la quota d'arrivo data dal
computer & 300 m sopra la quota
dell'acroporto). 5 blu tutto davan-
i fino a Truckee. Sono le 19 ¢ mi
lrovo a 105 km da casa.

Come comincio la planata — a
bassa velocita — il Cambridge mi
dice che adesso sono solo 150 m
al di solto della quota necessaria.
Evidentemente deve avere avulo
nuove informazioni sulla velocita
del vento. Dice che il vento con-
trario € di soli 5 km/h, € io non ¢i
credo. Dovrebbe essere pil di 20
km/h — mi ha dato un valore di 30
km/h solo pochi minuti fa. La indi-
cazione “allitude required” del
Cambridge varia ampiamente di
300 m in piit 0 in meno in conge-
guenza di pochi km/h di variazio-
e nella veloeita del vento. Rag-
giungo Pond Peak, sull'ultima
calena prima della valle dove si
trova Reno. Proprio qui trovo un
brandello di ascendenza e mi ci
agarappo.

Qualsiasi piceola cosa & benvenu-
ta. Lascendenza miracolosamen-
e conlinua. Dopo un paio di
minuti, l'ascendenza diventa sta-
hile a 1,5 m/s, ¢ dopo ancora
migliora fino a 2.5 m/s. Sono a 80
km da casa. Gli occhi sono incol-
lali all'allimelro e al variometro.

Raggiungo la quota che secondo il
Cambridge ¢ sufficiente per arri-
vare a casa. Aspetto N, girando ¢
salendo. e vedendo le mic chance
migliorare ad ogni secondo, arral-
fando tutta I'ascendenza che pos-
s0, alfamalo d'altezza. Finalmen-
le decido che, a 3000 m ¢ 750
melri al di sopra della quota mini-
ma per raggiungere ‘Truckee,
dovrei essere abbastanza allo da
poler lasciare questa lermica.
Imposto il McCready a 1.5 m/s ¢
inizio la planata. Dopo due chilo-
metri mi do dello stupido, perché
non sono salito fino in cima? Lul-
Lima Llermica della giornala, e I'ho
lasciala andare. Ma poi. lenta-
mente vedo che il margine di
altezza che ho aumenta ancora di
piti, ¢ aumento il valore nel
McCready a poco a poco. Even-
tualmente ce 'ho a 2,5 m/s ¢ viae-
gio a 160 km/h e oltre.

Passo direltamente sopra a Reno.
Quando traverso il crinale del
Mount Rose sono sicuro che ce
I'ho fatta. Potrei descrivere le mie
sensazioni in quel momento? No
non potrei, so solo che mi sentivo
leggero come una piuma. 500
metri prima dell’arrivo, riduco la
velocitd per guadagnare allezza
all'attraversamento del Lraguar-
do. Poi scarico I'acqua ¢ (issipo

la quota con alcuni loop ¢ wingo-
ver. Ghiudo il percorso alle 19:45
alla media di 118 km/h e allerro
alle 19:52 dopo 9 h 15 min. di
volo. A Llerra trovo Jim Darke,
Peter Kelly, key Dismukes ¢ Dan
Dunkel. Dan ha latto i primi 500
km della sua vita, Jim. Peter e
keyv hanno completato i 500 km
validi per il Diamante.

In seguito mi sono reso conto che
ero arrivalto  all'ultima nuvola
all'incirca allo stesso Llempo in cui
il venlo cala, come la sempre la
sera lardi. Ecco perché trovavo
sconcertanti le indicazioni del
venlo presentate dal computer.
Quando Kemplon Tzuno ascollo la
storia, osservo: "Questa ¢ la pri-
ma volla che sento che un volo ha
avulo successo perché ¢ mancato
il vento!”

Questo ¢ il primo triangolo AL di
1000 km partendo da Truckee.
He stabilito diversi record, inelu-
s0 il Record Nazionale per gli
Stali Uniti per la classe Standard.
Mi ha dato anche un premio mol-
Lo desiderato: il primo posto nel-
la Ililton Cup! Vorrei dedicare il
mio volo a Les sebald, che era
innamaorato di Truckee. So quanto
gli sarebbe piaciulo vantarsene.
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Per trovare le ascendenze migliori dobbiamo in qual-
che modo gindicare le correnti d'aria invisibili che ci
circondano. Dobbiamo analizzare i segnali presenti
nel ciclo ¢ a lerra, integrare il tutto in un'immagine
menlale e quindi decidere la direzione da prendere.
Il primo di questi tre compili, raccogliere informazio-
ni. richiede una vera sete di conoscenza. Volare in
biposto con i campioni mostra come essi dedichino
molta pit attenzione e lempo all'osservazione ester-
na di quantoe si creda neeessario, e come essi siano
sempre i oprimi a notare segnali come uccelli in ter-
mica o balfetti sotto la base nube.

1na precisa cognizione della direzione del vento @
ugualmente importante. Cercate di stabilirla con i
mevzi di cui disponete, ¢ sulla base di cid immagina-
te il vento che scorre come un fluido sul terreno
dinanzi a voi. Potrete cosi figurarvi il comportamen-
1o della massa d'aria in movimenlto menlre s'incana-
la nelle valli o supera i costoni sui quali vi Lroverele a
volare.

Un'altra cosa da osservare & l'angola del sole con il
terreno. Quali effetti pud avere il passaggio del sole
da Est a Ovest nell'arco della giornata, o la sua dif-
ferente altezza sull'orizzonte in diversi periodi del-
I'anno o diverse lalitudini? Per esempio, avele mai
notato un'inspiegabile “stanca” nelle termiche nel
primo pomeriggio, proprio quando vi attendereste le
salite migliori? Justin Wills suggerisce che quando il
sole ¢ nel suo punto pil alto, le ombre dei cumuli si
stendono proprio sulla zona di terreno da cui si stac-
cano le bolle termiche che 1i alimentano. Piu tardi,
quando i raggi solari formeranno un certo angolo, la
porzione di terreno sotto il cumulo sara meglio
soleggiata per rinforzare la termica.

COSTRUIRSI L'IMMAGINE MENTALE

Una volta raccolle le informazioni sugli effetti dell’ir-
raggiamento solare e controllato il vento. si tratta di
processare questi dali per costruirsi un’immagine
mentale di ¢io che sta accadendo. Nel primo articolo

Di Jay Rebbeck
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di questa serie avevamo visto come il sole ed il vento
interagivano con il pendio e 'onda, ma quale influen-
za hanno sulle convergenze e sui temporali? | libri
c'insegnano che una convergenza si crea quando due
masse d'aria con movimento opposlo s'inconlrano.
Cosi una convergenza di brezza di mare nasce quan-
do una massa d'aria marina spinla verso lerra s'in-
contra con una massa diversa. Sembrerebbe che per
dar luogo ad una convergenza le due masse d'aria
debbano avere direzioni diametralmente opposte.
Liesperienza, tuttavia, mi ha insegnato che 8i posso-
no formare convergenze sorprendenlemente buone
anche se le masse d'aria s’incontrano ad un angolo
mollo minore. In pratica, nolare un cambio di dire-
zione del vento di appena 20° polrebbe permettervi di
sfruttare un'ottima zona di convergenza.

Sfruttare in volo i grossi temporali che si formano
alle latitudini meridionali (Australia. Sud Africa)
richiede un'altenta valutazione del movimento dell'a-
ria su larga scala. Con venli che al suolo raggiungo-
no i 90 km/h & necessaria una continua atlenzione al
comportamento del temporale slesso. Quesle celle
lemporalesche sollevano spessi fronli i sabbia
davanti ad esse, i quali tendono a spingere 'aria cir-
coslante verso l'alto. Si formano cosi dense e scure
linge di ascendenza che possono essere percorse per
centinaia di chilometri quando i lemporali. come
spesso accade, si formano a poca distanza 'uno dal-
laltro. La pesizione migliore per sfrullarle ¢ slare
solto il “tetto” nero, tra uno e cinque km. di dislanza
dalla cella temporalesca. Ci sono tultavia dei rischi di
cui bisogna lenere conto, primo Lra Lutli quello del
[ulmine. Vi sono slali casi di alianti colpili in volo dal
fulmine anche a dicci chilometri di distanza dal tem-
porale, ben lontano dal cumulonembo.

[ temporali isolati che si muovono con il venlo si com-
portano in modo diverso da quelli che si espandono
ma rimangono stazionari. I primi tendono a produrre
ascendenza sul bordo sopravvento, continuamente
alimentata dal riscaldamento solare, I lemporali sta-
zionari invece producono in genere salite su tre lati,
escluso solo quello in cui il sole & oscuralo dal cap-
pello della nube distorto dal vento.

Cosi abbiamo costruilo 'immagine della situazione, ¢
adesso che direzione prendiamo?

LA ZONA DI COMFORT

Dove andare a cercare 'ascendenza dipende in gran
parte dalla quota che abhiamo. Quando voliamo vici-
no glla hase nube, in quella che polremmo chiamare
la zona di comforl, le informazioni che cerchiamo
sono decisamente diverse da quelle di cui abbiamo
bisogno quando ci ritroviamo a quole piii basse.

La quola & perd relaliva, come si delinigce dunque
quella che non & pit confortevole, e perché cin ¢ cosi
importante?

Una distinzione molto ulile ¢ dividere in due la zona
di lavoro, ciot porre una divisione immaginaria a
mela dell’altezza del plafond. Questo tiene conto del

fatto che il comfort dipende da quanto siete vicini alla
base di convezione. Mentre da noi ¢ spesso possibile
scendere fino a 600 melri od essere sufficientemente
sicuri di trovare da risalire. uno stesso tentativo con-
dotto in condizioni Sudalricane con basi a 5500 metri
quasi certamente finird in lacrime: la termica che sta
alimentando quel cumulo splendido polrebbe aver
lasciato il suolo fing a mezz ora prima. ¢ non ¢'¢ alcu-
na garanzia che stia ancora tirando laggiin in basso.
Detta semplicemente, quando siamo sopra la metd
del plafond ¢i troviamo pit vicini alle nubi che al
Lerreno, ¢ dabbiamo quindi fare pio attenzione a
quello che vediamo a base nube. Scendendo sotto
questa soglia, invece, le caratteristiche del terreno
diventano pitt importanti ai fini delle nostre decisio-
ni. Cosi, ad altezze diverse, cerchiamo informazioni
diverse.

CERCARE ALLA BASE DELLE NUBI
Impiegale il tempo in salita per scegliere la vostra
rolla successiva, Giunti alla base, il deterioramento
dela visibilitd orizzontale rende difficile scegliere la
direzione giusta. Se wullavia siete costrelli a pospor-
re la decisione lino a quel punto, affidatevi alle ombre
delle nubi che vedele avanti a voi: questo vi dird in
che direzione si realizza il miglior allineamento di
Lermiche nelle vicinanze.

Quando sceglicle Lra una nuvola ed unaltra ¢ pil
importante osservare le basi che le cime. Cereate le
basi pitl scure ¢ piatte viste di lato, ma gquando vi
arrivale sollo osservate se ci sono discontinuita nel-
la base stessa. Nello scegliere la rolta, notate se la
termica tende ad essere generalmente nella slessa
posizione rispetto al cumulo in quel giorno. QuUEsLo
avverra pit facilmente in alcune giornale piuttosto
che in allre, ¢ anche se riuscite a stabilire una rego-
la, 1o spostamento del sole da kst ad Ovest pud ben
causare lo spostamento delle Lermiche.

Ricordate anche che il cielo pud apparire completa-
mente diverso se visto da un’altra angolazione. Per
evitare disorientamenti dopo aver girato un pilone,
cominciate a lamiliarizzare con I'immagine diversa
prima ancora di girare.

Una volta deciso dove pensate sia la migliore ascen-
denza, qual & il modo migliore per cercarla sollo 1a
nuvola? Per massimizzare il numero di termiche che
sondale, portatevi a fianco del cumulo dal lato che
sembra migliore, poi virate verso il centro. 10 spes-
so faccio tre o quallro virate a "S" solto un cumulo
prima di decidere se andare avanti o fermarmi a
salire.

TROVARSI BASSI

Sollo la mela altezza del plafond, inizio a sentirmi
basso, lendo a perdere la capacita decisionale a lun-
go Llermine ¢ mi ritrovo pitl occupato con le necessila
immediate di risalire. Spesso paga effetluare un’am-
pia deviazione per salire e Logliersi dai guai. Quando
vi ritrovale bassi. le vostre opzioni sono pit limitale
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¢ SPESKo ne segue una salita in termica debole, con
la relativa sudata i prammatica.

Trovandovi ora pitvicini al terreno che alle nuvole, ©
necessario studiarlo meglio alla ricerea di possibili
sorgenti di lermiche. La cosa pitt importante da cer-
care sono le dilferenze nel riscaldamento della
superlicie lerrestre.

Le termiche sono formate da bolle daria. pit calde
di quella che le circonda, che abbandonano la lerra.
Cost luoghi che facilitino un buon dilferenziale di
lemperatura possono tacilitiare La formazione (i ter-
miche, ad esempio:

e punti caldi come piceole citta, industrie. stazioni di
servizio aulostradali, eoe.

e il confine tra Fombra della nube ed il sole, special-
mente dal Lalo sopravvento, dove il gole inizia a scal-
dare una zona che prima era in ombra

e i confini tra zone di terreno con diverse capacild di
riscaldamento. come ad esempio la zona d'inizio
innevamento di una montagna, o la sponda di un
laghetlo

o j pendii esposti al sole naturalmente favoriscono la
formazione i termiche. ma esistono anche le lermi-
che di solttovento, in giornate di vento relativamente
modesto. In questo caso il pendio rvipara Uaria dal
venlo consentendole di scaldarsi e guindi di sltaccar-

sioe salire.

Ollre a fare allenzione alle caratleristiche del terre-
no. una huona preparazione € importante per salvar-
si rapidamente da un punto basso. Prima di tulto sce-
glicte le vostre opzioni d'atlerraggio fuori campo con
il maggior anlicipo possibile, cosi quando vi trovate
hassi polete concentrarvi solo sul tentare di risalire.
sccondo. preparatevi mentalmente ed emolivamente.
Quando sicte bassi. spesso dovrele accontentarvi di
una lermica debole per sopravvivere. Menlre scende-
te. combatlete la frustrazione ¢ anticipatevi una sali-
la lunga. calma ¢ paziente. Resistete alla tentazione
di abbandonare una Lermica debole troppo presto
solo perché il vostro ritmo ¢ stato spezzalo.

LA ROTTA ENERGETICA

Per trarre il massimo dal cielo in un volo di distanza
¢ necessario allenamento. 11 modo migliore di farlo ¢
di gareggiare con gli amici in alianti di prestazioni
simili. Personalmente ho imparalo a fare le mie scel-
te facendo il mio volo ma osservando gli altri intorno
a me. In gara, noterete dilferenze minime nelle pre-
slazioni in salita. mentre in planata i migliori
sapranno fare guadagni sorprendenti sfruttando effi-
cientemenle le rotle energeliche.

Il mio consiglio per ogni pilota che voglia miglio-
rarsi di continuo ¢ di gareggiare. confrontare ed
imparare,

Attilio Pronzati

IL MIO VOLO AVELA

@

...Leggere il cielo, capire il linguaggio delle nuvole”

RICHIEDETELO
ALLA REDAZIONE

fax 031 303209
redazione@voloavela.it

Euro 25,82
spedizione raccomandata
con bollettino postale
per versamento.

Sconti per acquisto
di 10 copie.
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= il bel volo che ha compiuto
Vaughan Allan i1 17 luglio
2001, coprendo 1011 km in 7,2
ore: una bella media ottenuta
naturalmente con volo in onda.
Allan ha sfruttato I'onda di sotto-
vento innescata da vento non mol-
to forte, sui 40 km/h, proveniente
dal Pacifico, pill 0 meno da sud-
ovest, contro le Rocky Mountains
canadesi che separano lo stato
della British Columbia da quello di
Alberta.
Il pilota ha naturalmente costruito
il percorso sommando precedenti
percorsi parziali, sempre in onda,
gia familiari. Ha decollato da Cla-
resholm, un aeroporto situato a
circa 100 km a sud di Calgarye a
60 km ad est della catena princi-
pale, sottovento.
La parte pil difficile del volo & sta-
ta quella iniziale per raggiungere
I'onda primaria. 1l volo si & quindi
svolto in una zona compresa fra il
fiume Elbow a nord e la Chief
Mountain, subito al di sotto del
confine con gli USA, a sud. Si &
concluso con una planata di 60
km con il vento in coda per torna-
re verso est sull'aeroporto di par-
lenza, atterrando alle 19 e 30.
Quando Allan ha lasciato 'aero-
porto alle 21 si notava ancora
atltivitd ondulatoria lungo i crinali.
La durata del volo pud quindi
essere estesa sia anticipando il
decollo sia sfruttando pitt a lungo
la giornata.

Il pilota ha cavalcato I'onda senza
raggiungere grandi altezze e man-
tenendosi volutamente attorno ai
4000 m.  stato comungque in gra-
do di superare le grosse disconti-

nuitd che il crinale e quindi il
sistema di onda presentano.
Gia da anni la zona & famosa per
il volo del Lipo "ascensore”. Esi-
ste un altro aeroporto, Cowley,
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molto vicino alla catena montuo-
sa, che si & fatto un nome per voli
d'onda ad alte quote e per inse-
gne di guadagni di quota. Allen ha
volulo stimolare I'ambiente volo-
velistico canadese con una filoso-
fia di volo per loro nuova: sfrutta-
re I'onda volando veloci trasver-
salmente ad essa, a quote pill
basse e tramutando la sua ener-
gia in distanza.

Il suo volo ha dimostrato che que-
sto approccio porta notevoli risul-
tati. Cio sara di incitamento per
lui e per altri per accumulare
esperienza ¢ pianificare altri note-
voli voll. Allen ritiene ad esempio
possibile routine il completare voli
di 500 km con partenza da Cowley
in ben meno di tre ore. Come Allen
alferma, le potenzialita dell'insie-
me delle Rocky Mountains non
sono poi da meno di zone montuo-
se di altre parti del mondo venute
alla ribalta per voli di primato ivi
effettuati, quali la Nuova Zelanda
e I'Argentina.

La linea blu
indica l'area
del volo pid
in dettaglio

GLASFASER Italiana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.

-~
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Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,

indispensabile per ’'omologazione dei record.

\w

24030 VALBREMBO (BG)
Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: glasfase@mediacom.it |

- Via delle Ghiaie, 3
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Care, vecchie burle

di una volta...

Kai Gertsen ¢ un pilola che
gareggia  nella  calegoria
senior con un ASW27. Osserva
che le gare 0ggi sono spesso un
qualeosa di veloce: si concludono
nell'arco di due o Lre ore, cid che
permetle di completare il tema e
sistemare ['aliante con largo anli-
cipo rispello all'ora dell’aperitivo.
Spesso il resoconto della gara
suona: "Ho puntato verso il primo
pilone dove un Lre m/s mi ha spa-
rato oltre i duemilacinguecento
metri. giunto sul secondo pilone
un quallro m/s mi ha portato a
plafond, poi ho impostalo una
veloce planata finale, completan-
do il tema in due ore, diciasselle

primi ¢ trentadue secondi!™

Una volta le cose erano un tantino
diverse e l'aulore ricorda con sim-
palia la sua parlecipazione ai
nazionali canadesi del 1962 che si
svolgevano a Regina, nel Saskal-
chewan. In parlicolare nel secon-
do giorno di gara fu assegnalo un
lema di distanza con meta prefis-
sala all’aeroporto di Virden, circa
270 km ad esl di Regina. Questo
lipo di gara era in auge a quel
lempo anche se comportava un
2rosso impegno - organizzalivo.
Bisognava inviare in anticipo |
commissari per il controllo degli
arrivi, poi seguivano le squadre di
recupero. Dopo una dura battaglia

2 ﬂ VoLo A VELA

numero 277

con la meteo del giorno, Kai pensa
di essere finalmente arrivato con
il suo Ka6, legno ¢ tela, nella zona
del pilone darrivo. Controlla con
la carla, ¢i sono le strade. la ler-
rovia, la citta. 'acroporto: tullo
coincide. Ma... aspetta un attimo,
remi in barea. [Csicuro che diversi
piloti erano avanti a lui, come mai
non ¢'¢ nessun aliante atterrato?
“Possibile che 1 abbia superati? O
che abbiano shagliato direzione?
Oppure ho shagliato direzione io?
Meglio parcheggiare in uno “zeri-
no” ¢ controllare di nuovo con la
carta!”

Molta esitazione, eira lo sguardo
intorno in cerca di altei alianti in
volo, Niente! Ancora qualche spi-
rale di controllo. Quella ¢ la pista,
quello hangar, tautto lo scenario
circostanle coincide e quindi linal-
menle la decisione: "Non so dove
siano finiti gli altri, certo ¢ che io
qui allerro!”

I prima ancora che il ruatino si
fermi sulla pista scopre arcano.
Un nugolo di persone esce dall’-
hangar ¢ corre a tenere l'ala e,
prima che apra la capolling. spin-
ge lui ed il suo aliante dentro
I'hangar stesso dove sono Nasco-
sti tutti quelli arrivati in preceden-
za. Appena al coperto gli lasciano
aprire la capoltina ed uscire. "Vie-
ni & vedere cosa fara il prossimo:
Li piacera” gli dicono.

Poco dopo arriva un allro concor-
rente:; non ¢'¢ bisogno di partico-
lari arti divinatorie per capire tul-
Lo quanto gli passa per la tesla ed
indovinare i suoi comportamenti.

Kai ¢ gli altri si sono divertilti un
mucchio ¢ lo spasso si ¢ ripetulo
all’arrivo di tulli | successivi con-
correnti.

Care vecchie gare di una volla. ..



SICOBLOC
SICOBLOC ¢ un semilavorato in PVC o in resina SURLYN. caratterizzato da colori perlacei. iridescenti e da una sorprendente
profondita di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi,
La cangiante tridimensionalita che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0,2 millimetri & possibile ammirare 1'eftetto “porfonditd™ che rende unico SICOBLOC.
SICOBLOC & disponihile in fogli flessibili. rigidi, telati in diversi spessori ¢ in una affascinante gamma di decori, colori ed effetti.
SICOBLOC & facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologicl.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A.

Fondata nel 1849 MAZZUCCHELLI & leader mondiale nella produziene di lastre e semilavorati plastici come la celluloide e
I"acetato di cellulosa. Grazie a processi esclusivi che fondono antica cultura artigianale con la pit sofisticata tecnologia,
MAZZUCCHELLI 1849 ¢ in grado di offrire semilavorat dai colori, decori ed effetti inimitabili.
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Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Ttaly
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI




Aldo Cernezzi

Un magnifico
fronte
di brezza

I due traini
annodati

Agosto a Rieli

Intorno
alla CIM 2001

1 cielo di Rieti irradia un'energia

entusiasmante, i cumuli si sta-
gliano accecandomi, le basi scure
sembrano volermi staccare da ter-
ra anche senza aliante. Sul cam-
po, il mio corpo & immerso nel
solito calore asciutto e penetran-
te. Ovunque, carrelli e alianti
venuti da mezza Europa per la
CIM. Cosa pud andare storto?

Takeshi & venuto dal Giappone per
volare in termica. A casa, lui & un
piccolo campione del volo in onda
con diversi “500" al suo attivo.
Volera con me sul Duo Discus del
CSVVA. Giusto il tempo per fare un
paio di voli nei quali conoscerci e
valutare le capacita del mio “allie-
vo", poi arriva il giorno di allena-
mento obbligatorio. 11 primo brie-
fing & occupato dalle solite polemi-
che sullo spazio di Perugia (si pud
avere l'autorizzazione via radio?
quanti punti di penalita? voglio una

fascia di tolleranza!);
eppure la norma &
semplice, la zona &
proibita per regola-
mento  ed entrarvi
comporta 1'assegna-
zione del fuoricampo
nel punto di ingresso.
Ma non voleremo: due
traini L-5 si annodano
tra di loro, meglio di
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quanto io sappia lare
con una cravatia. Gra-
zie all'intervento effi-
cace ed immediato di
Marco Forcina con
Giulia Incisa e tanti
altri (bravi!) con il
nuove mezzo antin-
cendio a sei ruote,
incredibilmente, nes-
suno si fa male, Ma

possiamo

immaginare che ci
saranno dei ritardi nei decolli di

gdra: oltre cento alianti richiedono
pitl traini. [l monumento al manca-
to rispetto dei circuiti d'alterrag-
gio e all'insufficiente osservazione
all'esterno del cockpit rimarra Ii
sulla pista 3 per un bel po’; ci sor-
ge il dubbio di non poter volare
neanche il giorno successivo.
Chiacchierando con qualcuno,
scopriamo che I'AeCl ha commis-
sariato I'Aero Club Centrale. [l
telegramma che ne da freddamen-
te comunicazione al consiglio &
esposto in bacheca. Due eventi
£0s1? Non inizia bene.

Primo giorno, lascio quasi sempre
i comandi al giapponese che mi

onora di volermi come guida nel
volo in montagna, e rimaniamo
parecchio indietro. Mi rendo conto
che dovrd essere meno accondi-
scendente verso le sue scelle: si
ferma anche nei “metrini”. 11
nostro ritardo ¢ tanto grave che,
dal Gorzano. mi consulto con lui
informandolo che fare il pilone di
Castelluccio significhera alterrar-
vi. Cosi sia. 1l recupero non & pero
l'incubo che credevo, circa 100
minuti di auto e carrello da Rieti.
L'atlerraggio, poi, non richiede di
pilotare. Si vola a 90 km/h finché
si Locea lerra. Dovunque. La loca-
le scuola di parapendio elegge il
nostro aliante a riferimento per
I'atterraggio, e in breve siamo in
gioiosa compagnia fino all’arrivo
del lidato Alberto.

T



1l briefing non inizia. senza spie-
gazioni da parte della direzione.
Dopo lunga allesa. un visitatore
importante, che fa anche da inter-
prete per i piloti stranieri, ci infor-
ma che Civilavia avrebbe impedito
di utilizzare la pista 3 in seguito
all'incidente dei teaini, L'atlerrag-
gio dei traini sulle piste 1 ¢
allungherd i lempi dei decolli,
punto di dover assegnare il riposo
ad una classe (su quatlro) a turno
ogni giorno, riducendo il numero
tolale dei decolli. Scoppia una
vera rivolta dei piloti. 1T toni si
accendono. Assistiamo ad aleuni
interventi sensati, ma anche a dei
veri comizi volli a scatenare una
rcazione nei piloti. Gi mancano le
barricate? Pud darsi, ma arriva il
“picchetlagaio”,

Avrei Talto volentieri a meno di
dover spiecgare al mio imperturba-
bile amico ¢ agli attoniti inglesi.
olandesi. tedeschi e francesi, che
lc macchine dei plloti In mezzo
alla pista servivano ad impedire i
decolli di gara. Si ¢ voluto fare uno
sciopero dei volovelisti stufi dei
soprusi dellamministrazione pub-
blica., ma non si voleva rischiare
che qualcuno volasse comunque.
con gravi ripercussioni sulla clas-
sifica ¢ lalgoritmo. Dopo due ore
di agonia la direzione di gara riti-
ra il lema ¢ assegna il riposo a tut-
te le classi. Nel frattempo una
volante della Polizia fa un sopral-
luogo Lra i piloti imbufaliti ¢. da
voci di corridoio, veniamo a sape-
re che la pista 3 non ¢ mai stata
omologata nella storia di Rieti,
quindi l'impedimento al suo uso
non viene da Civilavia in risposta
all'incidente, ma dal desiderio di
evitare ulteriori problemi nei gior-
ni successivi. Nessuno pud, giu-
slamente, prendersi la responsa-
bilitad di ordinare ai trainatori di
atlerrare su una pista che tecni-
camente ¢ un fuoricampo.

La prolesta viene usala per convo-
care i giornalisti della stampa
regionale, mentre una delegazione
si reca dal sindaco chiedendo, e
oltenendo. aiuto politico. Qualche
giorno pit Lardi arrivera da Civila-
via laulorizzazione a usare la
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pista 3. Nel tardo pomeriggio vado
in volo ed esploriamo un magnifico
fronte di brezza verso la Toscana,

Voliamo, ma non ¢ questa la sede
per parlare della tragedia che ci
ha tolto la scanzonata, felice com-
pagnia di Angelo. La direzione di
aara annulla la prova per tutte le
classi. via radio. Riusciamo a rien-
trare a Rieli lottando con i rotori.
su Preturo, con tanta commozione
¢ una sensazione di impolenza,
nel cuore.

In varie giornate il venlo si dispone
da Sud/SudOvest. Non € certo

la condizione ideale per i
decolli: il rullaggio si allunga e
la salita lascia parecchio a
desiderare, mentre gli oltre
cenlo alianti schierati in fila per
quattro si portano via i primi
200 metri di pista. Del resto non
¢ consentito partire in direzione
della cittda, per motivi di sicurez-
za. Mancherebbero le vie di fuga
per abortire un decollo ¢ per rien-
trare in seguilo a rottura del cavo o
avaria del trainatore. Non si pud

nemmeno pensare a scaglionare lo
schicramento, preparando Solo
una classe per volta allo scopo di
guadagnare un po’ di lunghezza
pista, perché non c’¢ lo spazio di
manovra per auto e alianti.

Ecco percio che in due occasioni
siamo coslretti a rinunciare al
volo. Insomma. solo sei giorni di
gara sugli undici disponibili. Per
Rieli, una sconfitta; per i piloti,
tanta insoddisfazione. Sono con-
vinto che si possa fare molto di pit
per la Rieti volovelistica. In cielo,
intanto, insistono i cumuli e il
calore del sole ¢i brucia la pelle.

Il per finire...

Il “picchettaggio”

La strana
coppia...

... In attesa
del decollo

T e



Il migliore continua a migliorare!

: G% CAMBRIDGE computers di volo
®

CAMBRIDGE
SERIE 300

il futuro nella costruzione
degli strumenti

" il primo variometro digitale
con 2 g-metri

" sensore vario superveloce

" LCD display per tutte le
informazioni sul volo

" Logger FAI

* Tutto in uno strumento 57mm

In pit, collegando il PocketNav, la
cartografia elettronica interattiva

SERIE 300 VON CAMBRIDGE

Die Zukunft im Instrumentenbau

" das erste direkt-digitale Variometer
mit 2 G-Messer

" superschnelles ruhiges Vario

* LCD mit wichtigsten Fluginfos

" Logger FAI

* Alles in einem 57mm Instrument

Dazu der PocketNav fur "moving map”
Navigation

Vendita, manutenzione, installazione:
Verkauf, Service und Installation:

TEKK: Klaus & Ursula Keim

Wuermhalde, 1 AIDLINGEN - D71134  Telefono 0049-(0)7034-6523.13/.14
E-mail: kkeim@t-online.de Pagina Web: www.t-online.de/home/kkeim




Crash Landing

... i consigli dell’esperto

Iimo 2iorno di gara. con yen-

to da Nord, Non ¢ Tacile 'ag-
gancio, ma poi le salite si rivelano
molto buone. Dobbiamo atlendere
piuttosto a lungo per Fapertura
del traguardo, mentre le lermiche
hanno intensitd variabile ¢, spes-
SO, non si rovano nei luoghi pit
classici.
["alta unollima partenza andiamo
veloel sul percorso: solle il primo
cumulo, al Lago del Salto, si perde
solo tempo senza lrovare un valo-
re dignitoso. \Wwanli ancora, quin-
di. Sto procedendo bene, vedo due
alianti ben pit bassi alle “aulo-
strade”™ ¢ mi sembra di aver fallo
seelte migliori di Toro. Pochi minu-
Li dopo passo, senpre col venlo in
coda, sopra i “campi del Barone”,
Inizia una forte discendenza, divi-
poverso il erinale di Magliano dei
Marsi, dove siovede un batuffolo
bianco ¢, penso, il vento dovrebhe
lavorare insieme col sole,

Arriveo pero mollo basso, non ro-
vo nulla, ¢ mi ritrovo a scaricare
Facqua ¢ aprive il carrello. I cam-
po che ho scelto ¢ ampio. lungo ¢
sembra perfettamente liscio.
Allerrare col venlo non ¢ la mia
passione, ma lo spazio & tanto.
Capisco di essere un po” lrappo
alle, quindi applico il metodo che
uso sempre col mie aliante abi-
tuale (DG 400): butlo git il muso
in finale con i dirullori aperti.
roba c¢he col DG riduce Ueflicien-
za a livelli da "mattone”™. Brulla
sorpresal Mioaccorgo all'improv-
viso che non ho sufficiente cono-
seenza del Duo Discus, il quale
prende veloeild ma scende poco.
Ormai sonovicino all’atlerraggio,
non ho alternative ¢ spero che il
ampo mi accolga ugualmente.
La loceala avviene bhen ollre la
meld del campo, ¢ mi altacco al
Ireno ruola.

Dopo qualche decina di melri, con

e ali perletlamente livellate. arri-
vl uno schianlo seceo ¢ inaspel-
talo. & stato qualcosa di parago-
nabile a una mazzala violentissi-
ma. dircttamente sul mio corpo.
da sollo il sedere. Sul linire del
campo, nel terreno durissimo ¢
pure liscio si stagliava nelto un
dislivello, come uno scalino non
pitalto di 15 centimeltri. Limpal-
Lo ¢ avvenulo a circa GO km/h e.
increedibilmente. la strutlura del
carrello regee. Lraslerendo tulta
I'energia alla fusoliera ¢ alla mia

schiena.

.o gamba deslra salla sul pavi-
mento dell’abitacolo. ¢ si ferma

in una pogizione innaturale, tanto

che immediatamente penso di
essermi rollo il femore o Fanca.
Invece, mentre il Duo Discus rul-
la ancora per qualehe istante,

rapisco che ¢ paralizzala ¢

insensibile.
Takeshi per mia fortuna scende
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L’autore (del
danno) mentre
usa la radio
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competitor

1 Lherm Gerard - Lejeune Laurent
2 Gaumann Markus
3 | Ghiorzo Stefano - Mantica U.
4 Hagenmueller Relnhard +1
5 | Gantenbrink Bruno + 1
6 | Reglnaldi Roberto — Bnuttini A

7 | Paollllo Ugo

8 | Manzonl Roberto - Brambilla L.
9 Colombo Aldo - Desti Antonio
70 | Colombo Davide + 1
11 | Gavazzl Marco + 1
12 | Verganl Walter - Villa Alessandro
13 | Cernezz| Aldo - Takeshi Saito
74 | Montl Roberto - Nidoli Giorgio
Prova km n. concorrenti

del partiti__amvati fc %
02/08 394.4 14 13 1 7
03/08 435.6 14 i4 Q0 0
Q7/08 341.3 13 12 1 8
08/08 437.8 13 i3 0 0
09/08 441.3 13 13 0 o0
11/08 255.7 13 12 1 8
Totall | 2308.1| 80 77 3 4]




Dynafoam

La schiuma che assorbe parte dell’energia cinetica di un impatto si pud acquistare a Marly (Fran-
cia) da Air Est Services:

fax 0033.(0)387.639148, e-mail air.est.services@wanadoo.fr

Oppure su www.afeonline.com dove un pannello di 50x50 cm, spesso 25 mm costa 35,50 sterli-
ne comprese le spese di spedizione.

Qualcuno ha ancora dubbi sulla sua efficacia, ma esistono studi che dimostrano come possa
efficacemente ridurre i picchi di energia pit violenti: il concetto & che si deve rallentare il tra-
sferimento dell’impatto, e che esso va distribuito sulla pit ampia superficie corporea. In questo
modo si allontana il rischio di raggiungere il carico di rottura delle nostre vertebre, sfruttando
anche la capacita di assorbimento dei tessuti molli (grasso e muscoli}. Non c¢’'é nulla che ci pos-
sa garantire la sopravvivenza ad un impatto violento, ma queste schiume contribuiscono a
innalzare abbastanza sensibilmente la soglia che divide una “botta” fastidiosa da una lesione
alla colonna vertebrale.

L'uso di questi accessori sta diventando obbligatorio in molti club inglesi e neozelandesi. Tra I'al-
tro alcuni test ripetuti a distanza di quattro anni hanno dimostrato come il tempo non diminuisca
I'efficacia del materiale. Si raccomanda di sagomarlo a misura e ricoprirlo con del tessuto traspi-
rante (tela jeans, per esempio); il cuscino non dovrebbe essere incollato nell’aliante, in quanto il
materiale poroso a “celle aperte” tende ad assorbire I'umidita.

Si puo applicare sul sedile, purché si provveda a bloccarlo in maniera sicura per evitare inter-

ferenze con i comandi, oppure inserirlo tra il paracadute e la schiena de| pilota.

AeC.C.V.V. - Coppa Internazionale del Mediterraneo 2001 - Open Class
Campionato Italiano Classe Libera

Nat. Club Glider score | August02 | August03 | August07 | August 08 | AugustQ9 | August 11 *
Km3944 | Km4356 | Km341.3 | Km4378 | Km441.3 | Km2557
FRA AeC Monipeliier ASH 25 L 5451 1 1000 6 920 2 3 967 2 955 2 656
SWi  SG Solothum Nimbus 4M 5206 5 921 11 816 1 2 984 | 3 940 1 671
ITA AV.L+AC.AQ Nimbus 4D 5194 7 907| 10 855| 6 889| 1 1000 1 1000 & 543 | 950
AUT  FliegerClL.S.Johann ASH 25L 5166 4 938 4 50| & 5 928| 4 870 4 580
GER DAEC ASH 25L M 4894 | 11 819| 3 962 4 7 804 8 743 5 545
ITA AeC. Rieti ASH25LM 4680 6 914| 5 927| 12 678 8 868| 70 €92 3 600 856
ITA AeC.V.V.Mugello Nimbus 3/25m - 4672 13 676 7 912 & 864 4 934 5 854 9 432 855
ITA A.C.A.O. Varese Nimbus 4DM 4554 2 970, 9 882| 3 850 ( 13 679 12 566 8 507 | 833
ITA AaC. Risti ASH25L 4373 | 10 847 2 977 7 882 10 772) 13 496 | 10 383! 800
ITA C.V.V.AM.I.Guidon Nimbus 4D 4364 | 12 815| 8 887 11 766| 6 927 11 609 | 11 360 798
ITA AeC.V.Lariano ASH 25 4293 g 877 1 1000| 73 223 9 826| 6 827 7 540 | 785
ITA A.C.A.Q. Varese Nimbus 4D 4213 3 947 13 780| 10 774| 11 731 9 738 | 12 263 771
ITA A.C.A.O. Varese Duo Discus 3372 14 296 14 7481 9 781 12 719 7 765| 13 63| 677
ITA A.C.A.O. Varsse Nimbus 4D 1713 8 BoB | 12 B1S| 14 0| 14 0| 14 0| 14 0] 313
Totale km Media Punteggio Velocitd km/h Descrizione Temi
Assegnatl  Percorsi % | Km/conc. | Dispenib. D.F assegnato | Effettiva | ricalcolata
5522 4782 87 342 1000 1.00 1000 139.4 121.7 | Citta Ducale-Monteroduni-Castelluccio-Trevi-Riet
6098 5380 88 384 1000 1.00 1000 128.5 113.5 | Contiglianc-Rivisondoli-Castelluccio-Celano-Piediluco-Rieti
4437 3820 86 294 964 1.00 964 136.5 117.3 | Cittaducale-Nocera U.-Gubbio-Arezzo-Gubbio-Nocera U.-R!
5691 5024 88 386 1000 1.00 1000 130.4 113.0 | Rl Hostital-Rivisondoli-Gualdo T.-Spolete-Todi-Piediluco-RI
5737 5065 88 390 1000 1.00 1000 146.9 128.2 | Contigliano-Rivisondoli-Castelluccio-Navelli-Ferentillo-RI
3324 2741 82 211 671 1.00 671 136.7 117.4 | Contigliano - Luco dei Marsi - Todi - Risti
30809 26812 87 335 5635 5635
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GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI

serie K - TRANSFLUID KSL - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID
(per motori elettrici) (per motori endotermici)

A riempimento fisso A riempimento variabile con A riempimento variabile per A riempimente vanabile per

Per motori elettrici ed endotermici. regolazione eletironica. awviamento graduale e avviamento graduale e

Con puleggia o in linea. Potenze fino a 4000 kW variazione di velocita variazione di velocita

Con o senza camera di ritardo. Potenze fino a 1700 kW Potenze fino a 1700 kW

Potenze fino a 2300 kW

B
W G
e L@SQ T4

"-F%T[rf# |

PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI FRIZIONI A COMANDO FRIZIONI A COMANDO
GIUNTO IDRODINAMICO PNEUMATICO PNEUMATICO
KFBD - TRANSFLUID SKF - TRANSFLUID PO-TPO TRANSFLUID PH TRANSFLUID
A riempimento fisso A riempimento costante per motori Con uno, due, tre dischi. Adatte ad applicazioni
potenza trasmissibile fino a 500 kW. endotermici. Per coppie fino a 38.000 daNm con puleggia.
Montaggio diretto su volani predisposti Coppia trasmissibile fino a 2520 daNm

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI GRUPPI FRENO/FRIZIONE
A DENTI A COMANDO PNEUMATICO

FALK MULTICROSS REICH ESCO NEXEN

Interamente meatallici. Per coppie fino a 5400 daNm. €on manicotto in nylen oppure in Per potenze fino a 15 kW.

Oltre a compensare gli errori di acciaio.

allineamento assorbone anche glf urli e Per coppie finc a 500,000 daNm.

le vibrazioni.
Per coppie fino a 90.000 daNm.

TRANSFLUID s.r. o Via V. Monti, 19 = 20016 Pero (Milano) Italy © Tel. +39-02.338315.1 = Fax +39-02.33810699 » www.transfluid.it = e-mail: info @transfluid.it



IRANSHUID

trasmissioni industriali

PRESE DI FORZA A ACCOPPIATORI FRIZIONI A COMANDO FRENI DI SICUREZZA
COMANDO IDRAULICO ELASTICI IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
HFO - TRANSFLUID RBD - TRANSFLUID SH - SHC - TRANSFLUID ~ SL - TRANSFLUID
Per coppie fino a 1200 daNm. Per I'accoppiamento di motori Inserzione sotto carico. Per coppie finc a 900 daNm.

endotermici a pempe, Per coppie da 12 a 250 daNm.

compressor, generator,
Per coppie fino & 1.000 daNm.

I

TRASMISSIONI TRASMISSIONI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE IDRODINAMICHE PER CARDANO
P320 TRANSFLUID COMPACT VSK-REICH AC-REICH
Con convertilore di coppia. Con convertitore di coppia. Per coppie fino & 1600 daNm Per coppie fino a 4000 daNm.
Inversione a comanda idraulico Inversione a comando idraulico
con cambio a una o piu marce. cambio sincronizzalo a 4 marce per
Azicnamento manuale o elettrico. 2 0 4 ructe motrici per potenze
Per potenze fino a 75 kW. fino a 66 kW.
K R
a ;':'\. ‘ — .-l' -‘ . ']
al | 1"_ ‘_‘-. ’-..'
.%--‘!I‘y.‘“l ! -
7
4%*‘0 S
P
LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN NEXEN FILTON
Per copple fino a 360 daNm. Per coppie fine & 3400 daNm (dischi). Per acqua, vapore, aria, olio,

Per coppie fino a 370 daNm (dentini). liquidi refrigeranti e olio diatermico.
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Gli enti federali di Austria, Belgio,

Danimarca, Finlandia, Francia, Germania,

Italia, Norvegia, Olanda, Polonia, Regno Unito

e Svezia, che insieme rappresentano

circa 70.000 piloti d’aliante, sono i membri

della European Gliding Union

on l'ospitalita éccellente della
# Federazione francese, al con-
gresso annuale della EGU hanno
partecipato circa 20 delegati e
presidenti delle organizzazioni
iscritte; ci ha fatto onare della sua
presenza anche il Presidente di
Europe Air Sports, Olivier Bur-
ghelle.

NUOVO MEMBRO

La Polenia ha annunciato 1'inten-
zione di affiliarsi, e il delegato ha
ricevuto un caloroso applauso di
benvenuto. Purtroppo, la Spagna
ha latlo sapere che non si assoce-
ra pith, per motivi finanziari.

A questo proposito, & passata
all'unanimita la proposta di modi-
lica della quota di affiliazione, con
und sostanziale riduzione per i
Paesi con pochissimi piloti attivi:
per esempio, una federazione con
250 membri pagherad solo 350
Buro all’anno. Per I'ltalia, la situa-
zione rimane sostanzialmente
invariata con circa 800 Euro.

SPAZIO AEREO

Sotto le pressioni dell'EGU, Euro-
pe Air Sports ha inizialo a prepa-
rare un “plano per lo spazio
aereo”. Questa politica ha anche
il pieno supporto della FAL II pia-
no d'azione & articolato come una
risposta alle proposte di Eurocon-
trol, che desidera impiantare una
nuova struttura e classificazione
dello spazio aereo detta “Single
Sky Project”.

La voce degli sport dell'aria deve

essere assolutamente unanime,
Non ¢ esageralo alfermare che il
futuro del volo a vela sarebbe in
serio pericolo, se passasse la pro-
posta di Eurocontrol. Gli utilizza-
tori professionali chiedono una
lolale separazione Lra i traffici
VI'R e IFR, che potrebbe avere per
noi conseguenze drammatiche.

Il punto fermo, che vogliamo por-
tare avanli, & che la convivenza di
IFR ¢ VIR ¢ ancora possibile, in
zone a traffico non troppo intenso.




Per questo sara necessario molto
lavoro ¢ si dovrd combaltere per
non perdere il nostro spazio. 11
piano d'azione prevede di parteci-
pare alle sedute di Eurocontrol.
fare pressioni di gruppo ¢ instau-
rare rapporti con i dirigenti a
livello nazionale.

Ai piloti 8i deve perd chiedere una
sempre maggiore compelenza e
consapevolezza dei regolamenti.
Si pensa anche a una raccolta di
fondi (gida partita in Nalia) da
destinarsi a copertura delle spese
dell’'azione di lobby da parte di
professionisti. Cio, del resto, ¢
quanto gia fanno i nostri “concor-
renti”, gli utilizzateri commerciali
dello spazio aereo. I'idea ¢ di rac-
cogliere almeno [ Kuro da ogni
pilota di tutte le specialita.

TRANSPONDER

L'EGU comincerd a parlarne pil
apertamente con  Eurocontrol.
Nell'ottica del futuro Single Sky
Project, un cielo privo di differen-
ziazioni di spazio aereo in cui tul-
to il traffico sia noto ai sistemi di
controllo, il TXP pud essere una
soluzione. Per ora siamo perd
poco convinli della sua utilita. e
sono evidenti molli problemi tec-
nici ¢ pratici che ne limiterebbero
i benefici. EGU sta ribadendo
queste informazioni in molte sedi.

EASA

La FEuropean Aviation Safety
Agency (EASA) fara sempre pii
parlare di sé, in futuro. Gradual-
mente, essa si prenderd carico di
alcune competenze legislative

GLIDING
NEEDS

AIRSPACE

EUROPEAN GLIDING UNION

degli attuali organi nazionali
(ENAC). LEGU si sta assicurando
una forle rappresentalivila al suo
interno.

EGU WEB SITE

i} di nuovo attivo il sito Internet
dell'EGU, all'indirizzo:
www.schwencke. dk/egu.

PROCEDURE OPERATIVE
[l in fase avanzata il lavoro di
armonizzazione delle procedure
aperative per il volo a vela in
Suropa. Appena terminato, verra
pubblicato un manuale con le rac-
comandazioni di sicurezza {(comu-
nicazioni ¢ segnali, procedure al
suolo. ispezioni ecc.) che dovreb-
be essere adottalo da tulle le
nazioni europee.
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Mountain High Equipment & Supply Company
516 12th Ave. Salt Lake City Utah. 84103-3209 - USA
Custorn O2 Eguipment & Supplies since 1985

Oxygen Systems

O

IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

e Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro

e Economico

e Affidabile
e Lungamente provato da molti piloti nei pill impegnativi
voli in onda

Fornito standard con bombola da 180 litri per un’autonomia di 6-8 ore
a 18.000 piedi

Disponibili altre bombole e impianti per biposto

Rappresentato da:

|
Glasfaser Italiana S.p.A. |
|



Frederic
Fischer

Tradotto da
Leonardo
De Curtis

Foto fornite
da F. Fischer

YoLo a VELA
numero 271

ono venuto a conoscenza del Pelican Il quasi

per caso, lramite un amico aeromodellista che
voleva realizzarlo in scala. Si era rivolto a me per
gapere se avevo delle informazioni detlagliale su
questo aliante, ma effetlivamente non avevo mollo
da offrire e cosi mi sono dato da fare contattando
varie persone esperte di volo a vela storico, com-
preso Martin Simons che vive ad Adelaide, nel sud
dell’Australia.

Una ricerca per cosi dire su commissione, ma che si

raliano

¢ poi rivelala estremamente utile ed interessante
sopratiullo per arricchire la mia conoscenza storica
del volo a vela di quel pacse.

[Eeeo cosa sono riuscilo & scoprire sul Pelican 11, par-
tendo praticamente da conoseenza z2ero;

Il Pelican IT ¢ un aliante biposto d'addestramento,
con posti affiancali. progeltlalo da un certo Frnesl
Raymond Barratt, noto col nome di Jock insieme
all'amico Harold Bradley, all'inizio degli Anni "50.

A quell'epoca il Waikerie Gliding Club disponeva sola-




mente di alianti monoposto di tipo Kite 1 e Kite 2,
cosi decisero di costruire un biposto d'addestramen-
Lo per inscgnare il volo a vela ai nuovi piloli.

11 progetto s'ispird appunto ai Kite [ e 2 che avevano
dimostrato ottime caratteristiche di volo ¢ dapprima
si penso di chiamarlo Kite 3. ma suecessivamente fu
ballezzato Pelican 11

La fusoliera era stata opportunamente allargata per
alloggiare i due piloti. mentre la trave a sezione rian-
polare, che univa Fabitacolo con i piani di coda, era
all’incirca rimasta invariata,

Lrala era stata realizzata in tre pannelli, uno cen-

trale di 6.11 metri ¢ due laterali di 5,10 metri

cadauno, collegati alla parte centrale con un legge-
ro diedro.

11 profilo alare Gottinga 426, legeermenle modilicato.
evolveva in un MG all'estremita.

Alla coslruzione parteciparono pit persone ¢ per
siunta residenti in diverse localita, T due pannelli
esterni delle ali furono costruili a proprie spese da
Harold Bradley ad Adelaide, mentee la parte cenlrale
dell'ala, la fusoliera ed i piani di coda furono costrui-
ti a Waikerie nella fattoria di Jock Barrall insieme ad
aleuni soci del Gliding Club,

Come spesso accade quando ¢i sono troppi cuochi in
cucina, nessuno si & accorto fino alla line che la lar-
ghezza della fusoliera era superiore altapertura del-
la porti dingresso del laboratorio.

Non potendo in alcun modo Tar passare la fusoliera
dalla porta, non resto altro che rimuovere il Lletto ed
estrarla dall’alto per mezzo di una gru.

A parte questo piccolo inconveniente, il Pelican [l fu
terminato ¢ fece il suo primo volo di prova nel Feb-
braio del 1953 pilotato da Jock stesso. Da allora in
poi ha volalo per parccchi anni dimostrandosi adatlo
non soltanto come aliante d'addestramento, ma
anche come aliante ad alie prestazioni. cross country
e da compelizione,

Da alcuni anni ha lerminalo la sua bhrillante carriera
di volo ¢ chivolesse vederlo, potrebbe recarsi al Wai-
kerie Gliding Club, nell’Australia meridionale dove
riposa appeso ad una trave di un hangar.

Di Lanto in tanto viene fallo scendere a terra per per-
mettere a qualche studioso di volo di farne i rilievi
dimensionali o piti semplicemente per prendere nuo-
ve folto di qualche particolare.

Il Pelican I, come Lanti altri alianti storici. ¢ un pez-

70 UNICO, con un suo carattere ben definito, non ripro-
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‘ dotto in serie, con una sua propria storia legata alle
/ persone che I'nanno progeltato e realizzato, oltre a
| quelle che ne hanno apprezzato le doti di volo.

Oggi perd non & pill un pezzo unico perché & stalo
riprodotio in ogni suo minimo particolare in scala 1:6

dall'amico Frederic Fisher.

Presto, questo suo piccolo capolavoro sara ultimato
ed il Pelican 11 come risuscitato, potra ancora volare

seppure in un altro emisfero.

CARATTERISTICHE TECNICHE

Apertura alare 16,31 m
Corda alla radice 1,37 m
Corda all’'estremita 0,61 m
Superficie alare 18,49 mq
Allungamento 14
Lunghezza 7,58 m
Peso a vuoto 226,8 Kg
Efficienza 28

In alto:

due immagini
dello scheletro
del modello in
scala 1:6, pronto
per ricevere

\| fa tela

|
| VoLo a VELA
| numero 271




international
sailplane %
services

1

Tel. Italia 0039 -

System & Concept Hannes Zimmermann
Stuttgarter Str. 3
D-73525 Schwaebisch Gmiind
o s leconeept com www. Zlimmearmann-syscon.de
03163 27 72 Tel. Germania (lingua italiana) 0049 - 171 7 13 66 93

Miller & Freilinger

Specialista in assicurazioni aeronautiche

Vi offriamo un ampio servizio

» Ricerca di aeromobili usati (vendita/rivendita)
- Stesura del contratto

* Passaggio di proprieta in Germania

« Assicurazioni in Italia - Germania - Austria
(GENERALI - THURINGIA - ALLIANZ)

* CN tedesco

* Consulenza




John Roake aggiorna da alcuni anni un’interessan-
Le slatistica sui volovelisti.
i inulile negare I'evidenza: si manifesta un calo dei
praticanti che in certi Paesi ¢ anche molto marca-
Lo. Altri, pochi, sono in una fortunata ma poco signi-
licativa controlendenza.

Lo stesso Roake, nel divulgare i dali raccolti nel
2001, soutolinea di aver finalmente ricevulo cifre

precise e affidabili dal nostro Paese.

IFnumero di oltre 2000 piloti va perd interpretato:

VoLo a VeLa
numero 271

la fonte & il Ministero dei Trasporti, quindi liene con-
Lo di tutte le licenze in corso di validith (5 anni)
anche in mancanza dell’allivila minima... Basta con-
siderare che vengono rilasciale ogni anno circa 200
licenze, per stimare che i volovelisti allivi siano Lra
1200 ¢ 1500.

3 pit importante comparare 'andamento dei nume-
ri nel corso degli anni: notiamo per esempio che i
Paesi pin volovelisticamenle evoluli sono quelli che
soffrono maggiormente i un calo dei praticanti.



1890

1991 1992 1983 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

ARGENTINA 423 423 381 351 286 251 268 253 242 252 264
AUSTRALIA 3796 3758 3661 3519 3532 3349 3240 3139 30898 2976 2785
AUSTRIA 4047 4086 4130 4086 4038 3986 4028 3990 3965 3599 3ga0 .
BELGIUM 1454 1495 1488 1561 1577 1580 1571 1557 1570 1591 1530
CANADA 1381 1405 1322 1288 1257 1282 1257 1318 1321 1313 1290
CZECH REP 3413 3447 3500 3202 3311 3385 3531 3540 3591 3190 3142
DENMARK 2100 2061 2138 2052 2046 2036 2005 1984 1927 1850 1892
FINLAND 2555 2554 2565 2540 2595 2533 2442 2670 2474 2602 2814
FRANCE 14012 13715 13789 13248 14165 13809 13256 12554 11813 11100 11510
GERMANY 39300 39400 38900 38465 38444 37592 37624 36724 36768 36687 36414
GREECE 76 67 58 52 52 50 50 49 49 51 52
HUNGARY 5062 5062 4700 3110 2097 1881 1881 1881 1664 1664 1628
ICELAND 97 100 97 91 94 100 97 96 96 101 98 |
ISRAEL 222 220 220 225 225 204 193 189 190 190 183 |
IRELAND 65 7 89 71 74 75 78 79 81 85 94

ITALY 2240 2165 2220 2140 2165 2135 2105 2120 2135 2125 2110 }
JAPAN 3041 2972 2218 2806 2763 2710 2660 2627 2585 2545 2500 ,
LITHUANIA 471 469 472 [
NTHRLNDS 4432 4572 4358 4259 4200 4024 4090 4046 4125 4079 40865 [
N ZEALAND 1091 1001 1036 1007 1069 1109 1047 1017 987 889 867 I
NORWAY 1969 1825 1574 1696 1701 1707 1618 1701 1599 1574 1550 f
PAKISTAN 23 25 28
POLAND 2200 2218 2131 2310 2466 2422 2697 2808 3062 2902 2892 If
RUSSIA 350 350 325 215 145 130 130 130 115 115 112
SLOVAK REP 780 769 774 777
SLOVENIA 915 598 885 874 861 872

S AFRICA 628 676 696 577 612 655 651 641 688 728 579

SPAIN 450 466 462 452 459 467 478 490 493 498 496
SWEDEN 4563 3903 3515 3534 3585 3322 3088 3249 3013 3025 2700 ;
SWTZRLND 4378 4259 4159 3786 3779 3574 3654 3647 3666 3680 3643 i
UK 10586 10135 9623 9409 9522 9757 9409 9225 9225 9164 8802

USA 20066 19351 19432 19811 19895 19497 18456 18274 18554 18584 19389 |

TOTALS 134598 131753 129468 125873 126164 124547 122502 121664 121224 119388 119240 |

IO T A B NS L s ST TR o .t MRSt | |
DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20 D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany
Postfach 4120 D - 76625 Bruchsal - Germany
Phone 07257/890 Switch board and management
8910 Aircraft sales - 8960 Service
Fax 07257/8922

DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625 da 64HP, in fusoliera

DG 800S super 15 m. corsa, ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets
DG 800B il nostro “top model”: il primo decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motorizzazione

GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBEREMBO (BG) - Tel. 035/628011 - Fax 035/528310
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La T&A - Testa & Associati

€ una societa di consulenzq

specializzata in operazioni di Jinan

acquisizioni, dismissioni, ristrutturazion; finanziarie
Joint - venture, quotazioni in Borsq

I professionisti di T& 4
provengono da esperienze maturate
in primarie istituzioni sia italiane che internazionalli.

ia straordinaria:

?

Ogni singolo progetto é seguito direttamente

dagli Amministratori:

Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

Ristrutturazione e/o
rifinanziamento del debito.

Nei casi di performance
finanziarie inadeguate o
strutture di capitale
inappropriate, strutturiamo
I'assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con 1l sistema
bancario e finanziario.
T&A si affianca inoltre ai
propn clienti nel
monitoraggio successivo.

Il manifesto

sambonet

Ha nistrutturato il
proprio debito bancario.
Questa operazione ¢

stata pianificata ¢
| negoziata da

T&A
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Cessioni o acquisizioni di
societa.

Assistiamo 1 nostri clienti
dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni
finali. Sulla base di
accurate analisi delle
societa e dei mercati di
riferimento, ricerchiamo
acquirenti e venditori,
effettuiamo valutazioni
aziendali e conduciamo le
negoziazioni. T&A assiste
inoltre nel processo di due
diligence e
nell’impostazione della
contrattualistica.

Strutturazione di sistemi
di controllo finanziario e
di pianificazione
finanziaria.

Svolgiamo attivita di
consulenza finalizzata
all’ottimizzazione
dell’utilizzo degli strumenti
d: finanza ordinana e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo 1
nostri client1 nella
pianificazione finanziania a
medio / lungo termine.

Quotazione in Borsa.

T&A assiste 1 propri clienti
nella verifica di fattibilita e
convenienza della
quotazione, nella
valutazione, nella
strutturazione
dell’operazione, nella
negoziazione € nel
coordinamento con 1 global
coordinator.

Tel. (02) 72.02.14.55 - Fax (02) 72.02.14.78

Milano - Piazza Pio XI, n. 5



a cura di Plinio Rovesti

NN =N Voreei sapere da Lei cos'é lo “Stau™ poi-
cheé ho ehiesta al mio istruttore ed egli mi ha rispo-
Sto distrattamente: © un vento svizzero, Grazie.

Risposta: ¢ un carvatleristico venlo che solfia in ogni
parte del mondo. ¢ non soltanto in Svizzera! lisso ¢
coslituito da masse d aria stabili d'aria fredda ed umi-
da, che riversandosi sottovento alle catene montane.
vi giungono mollo pit secche con lemperalure supe-
riori a quelle che avevano, sopravento. agli stessi livel-
li. In Lali masse, infatti, dorante la loro ascesa adia-
batica. la progressiva diminuzione delle temperature

revettato

provoca un aumento della umidita relativa e, conse-
guentemente, ad una certa quota. si verifica la con-
densazione del vapore acqueo in eccesso e la pioggia
("Stau”). con la produzione di quel calore latente che,
in parte compensa il raffreddamento dovuto alla dila-
tazione dell’aria ascendente satura. la cui diminuzio-
ne di temperatura si mantiene, per tale fatto, nell’or-
dine di circa 0.5°C ogni 100 melri. Nell'opposlo ver-
sante soltoventoe, laria, discendendo, si riscalda. inve-
ce. per compressione adiabatica, di 1°C ogni 100
metri. allontanandosi sempre pil dalla saturazione.
Ecco perché quesle masse d'aria si riversano sotto-
vento agli ostacoli raggiungendo lemperature supe-
riori a quelle che avevano alle slesse quole sopra-
vento!

|
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o solo 12 m. di apertura alare LE
» comandi ad innesto automatico ) |
o flap/alettone |
o decollo autonomo anche da

aviosuperfici in erba :
© motore da 28 Hp ad iniezione > “.M-‘;er-

retraibile elettricamente seh TR A A
" G IIERre Breveriato” ULTRALEGGERO IN 3 VERSIONI

di equilibratura

| j | aliante puro
= M T OLTRE 31 DI EFFICIENZA, COSTRUZIONE IN MATERIALI COMPOSITI

ATTERRA IN MENQ DI 70' METRI, FLAP NEGATIVO PER LE ALTE VELOCITA

motore retraibile
STESSE CARATTERISTICHE DEL SILENT-UL, CON MOTORE MONOPALA
i) RETRATTILE, PER VOLARE QUANDO VUG E DOVE VUOI

ﬂ‘ motore elettrico retraibile

LA SOLUZIONE MOTORIZZATA PIU ECOLOGICA E SILENZIOSA (42 db).

4600 METRI DI QUOTA IN MENO DI 5 MINUTIE PIU DI 31 DI EFFICIENZA

|
DISPONIBILE ANCHE IN KIT |

"__‘/JSPO“‘ Cremella (Lecco) - Tel. 039.9212128 Fox 039.9212130 WEBSITE: www.alisport.com E-MAIL: infol 1 @alisport.com
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La prova in
volo del V1/2

Walter Vergani e Stefano Ghiorzo esaminano
le caratteristiche del nuovo aliante italiano

a presentazione sul n. 262 di
Lsettembre 2000 dell’aliante
disegnato dall'ingegner Pajno mi
ha suscitato la curiosita di valu-
tarne le prestazioni effettive, con-
frontandole con la pelare teorica
pubblicata. Mi sono cosi deciso a
chiedere al progettista di poter
effettuare un volo, che mi & stato
cortesemente ¢ rapidamente con-
Cesso.

Con sorpresa ho potuto riscontra-
re che queste prestazioni sono
superiori a gquelle dichiarate dal
progetto, cosa piuttosto insolita, il
che mi ha indotto a scrivere gue-
ste brevi note.

Le misurazioni sono state effet-
tuate con un solo volo in aria piat-
ta, con sgancio a 1450 metri QFE,
assenza di vento. Le indicazioni
anemometriche sono state verifi-
cate col GPS, rettificando per quo-
ta e temperatura, e misurando la
discesa con I'altimetro e |'orolo-
gio, sulla distanza dei 50". Posso-
no essere attendibili con un'ap-
prossimazione in pii o in meno
del 5-109%.

L'esame a terra dell'interno dell'a-
bitacolo ha denunciato un'abitabi-
lith di stretta misura per la mia
taglia corporea, sia in larghezza
8ia altezza, e quindi scarsa per
piloli di taglia superiore al mio
metro e settantadue,

1 pannello strumenti & un po’ pic-
colo ma ampliahile, la disposizio-
ne degli strumenti secondari da
rivedere (l'orologio e termometro




Kit & Club

Ho avuto l'occasione di conoscere I'ingegner Pajno e di provare in volo I'aliante V1/2 da lui pro-
gettato. E stato un breve incontro, nel quale ho scoperto quale passione e professionalita sono
nascoste nel mondo del nostro volo a vela; o forse persone come me, troppo coinvolte nelle com-
petizioni, ne ignoravano |'esistenza.

Cercando di sintetizzare le mie impressioni, il V1/2 & una costruzione in compaosito pensata e rea-
lizzata per I'utilizzo come aliante da “secondo periodo” con caratteristiche da Classe Club.

A prima vista mi ha colpito I'armonia dell‘ala trapezoidale, che negli ultimi anni caratterizza gli
alianti di elevate prestazioni, alla quale verranno presto aggiunte le winglet. Le forme un po’ spi-
golose della cappottina e degli impennaggi hanno una loro ragione: nel posto di pilotaggio i
comandi scorrono sotto il sedile anziché sul lato, mentre gli impennaggi sono di costruzione sem-
plice ma molto efficaci gia dalle basse velocita e con sforzi ridotti. L'aliante & stato concepito anche
per la costruzione in kit, allo scopo di contenere il prezzo d’acquisto. Purtroppo attualmente il peso
a vuoto della fusoliera & eccessivo (circa 38 kg/m2 al decollo), i comandi non sono automatici, il

pannello strumenti & fisso, nella cabina manca

uno schienale regolabile, I'ala non dispone di bal-
last e il carrello fisso non & ammortizzato.
Malgrado cio il comportamento dell‘aliante gia
al traino & sorprendente. Si apprezza la grande
maneggevolezza, stabilita e coordinamento dei
comandi e una buona visibilita frontale per pilo-
ti di circa 1,70 metri. La cabina & molto spaziosa,
i comandi ben posizionati, ma & eccessiva la
rumorosita alle velocita piu elevate. In volo
bastano leggeri movimenti per effettuare tutte le
correzioni; al diminuire della velocita si giunge a
uno sprofondamento progressivo (circa 65 km/h)
senza un vero stallo o tendenza all'ingresso in
vite. Gli impennaggi garantiscono sempre il pie-
no controllo dell’assetto senza sorprese. Questa
qualita si apprezza anche in spirale (da -45° a +45° in circa 3,5 secondi a 95 km/h) Anzi i coman-
di sono cosi efficaci che si & portati a sovrautilizzarli tanta & I'agilita manifestata. Durante la pro-
va sul Campo dei Fiori (Varese) in condizioni di termiche molto povere, non sono riuscito a valu-
tarne le capacita di “scalatore” che verranno certo migliorate con la realizzazione di una fusolie-
ra piu leggera.

| freni aerodinamici di tipo Schempp-Hirth non inducono forti variazioni di assetto durante I'e-
stensione e permettono un
rateo di discesa intorno ai 5
m/s. Il carrello d'atterraggio &
dotato di un freno abbastanza
efficace. Nel complesso il V1/2

€ un aliante sano e semplice
che trovera sicuramente una
sua nicchia di mercato, una
volta standardizzata la produ-
zione e fissato un prezzo inte-
ressante. Nel corso della Pri-
mavera |'ldaflieg ne misurera
le performance con approfon-
diti test di volo.

Stefano Ghiorzo
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ma legeermente meno huona solto
questo valore, il che potrehbe
essere anche attribuibile ad un
migliorabile centraggio della mac-
china, atlraverso un serbaloio per
zavorra liguida in coda,
Linversione della virata da 45° a
45° alla velocitd di 95 km/h.
richiede 47, in pratica appena
pitt della media: dato in ogni
caso sulliciente perché si possa
definire buona la manoyvrabilild
complessiva.
Lo stallo diritto in pratica non
¢'¢: con barra a fondo corsa
all'indietro compare un huffeling
a 70 km/h indicati senza apprué-
mento.
[ diruttori sono efficienti gia a 99
orari, con discesa stabilizzata
4.2 m/s e quindi efficienza | a 6.
—— Latterrageio ¢ Tacile. con ollimo
raccordo della pendenza in relld

; ora assolulamente poco visibili).  toeca lo schienale quando si devo-  finale. Gon i dirullori aperti com-

|

!

\

Rapporto cloche/aletloni bueno,  no azionare a fondo gli stessi.  pletamente Faliante sprofonda
con fine corsa non facilmente rag-  Essendosi in volo riscontrata buo- — un poco pitt della norma, quindi
giungibile perché la barra trova un - na l'aerazione, il secondo finestri- ¢ sulficiente usare la mezza
limite nelle gambe del pilota. IFat-  nosul lalo destro della capollina ¢ apertura.

Lo in ogni modo di scarso rilievo  inutile. Nella norma la visibilitd Discese: 0.8 m/s a 100 kin/h. 1.1

perché I'efficacia della cloche non  sia a Lerra sia in aria. a 120, 1.5 a 150, 2.1 a 170. La
richiede in nessuna configurazio-  In volo 8i & piscontrala una buona — polare appare quindi discreta-
ne di arrivare al fondo corsa, stabilild su tulti gli assi. con elfeli mente pit pialla. soprai (20 ora-

[l pomello dello sgancio & posizio-  secondari normali e salulari. Buo- i, rispetto a quanto caleolato dal
nato troppo vicino al comando dei  no il Lrim anche se a comandi libe-  progetlista

| diruttori, la leva dei quali & piulto- — ri la velocita non oltrepassa i 180 11 carico alare durante la prové
i\i ‘ slo arretrala e quindi il gomito  km/h. Stabile la spirale a 95 orari,  cra di 39 kg/m?2.

n progetto industriale

La vita del monoposto V1/2 & entrata nella fase industriale. Verranno prodotti dei kit avan-
zati con ali e fusoliera gia complete: resteranno da installare le linee di comando, gli stru-
menti, il carrello principale e, infine, bisognera provvedere alla lucidatura delle superfici.
L'esemplare che ha volato ai comandi di tanti esperti piloti ha appena rinnovato il CN Spe-
ciale. La vendita di 10 kit permetterebbe di ottenere la certificazione tedesca con la LBA,
mentre & in procedura d’arrivo la certificazione inglese (BGA) secondo gli standard JAR

22. A questo scopo il VIPK verra portato in Inghilterra, dove volera con due piloti collau-
datori della BGA.

Sono in corso solidi contatti con possibili importatori in USA, Inghilterra, Francia e Ger-
mania. Nel frattempo L'ingegner Pajno sta continuamente affinando il progetto per inclu-
dere i serbatoi d’acqua nelle ali, che potrebbero vantare anche un nuovo profilo piu per-
formante che dara al V1/2 un vantaggio sulla concorrenza (gia pronte le coordinate).

Aldo Cernezzi

VoLo a VELa
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“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATO barografo: 4 ?-S%Uggzafi’ﬂrggistrazione

veloce: - 1 minuto per pulizia semiali z . :
r - - . macchina fotografica: - alimentazione da pannello solare
| affidabile: - fino a 140 Km/h - indicazione orario/data
di basso consumo: - oltre 100 pulizie (6,5 A/h batt.) sensore motore: - kit per motoalianti di serie

" ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D'ITALIA

LA NUOVA GENERAZIONE DI COMPUTER COMPLETI,
MA SEMPLICI E AFFIDABILI, AD UN PREZZO ECCEZIONALE

A LIMAN -

ALIMAN s.n. - Via Isonzo - Aeroporto - 1-22040 Alzate Brianza (CO;
Tel/Fax 031619400 --Cell. 0347 221 27847-= e-mail: aliman@tin.it



Francesco Cassinelli

.
’_ MANUALE DI
i ﬂO‘M\UIN;I‘CAZI:OFN';I |

. La radiotelefonia per aeromobili
| in lingua italiana spiegata
in un manuale completo
di audiocassetta
con gli esempi pratici.

Adottato dalla scuola
di volo dell’A.C.A.O.

Richiedetelo alla redazione

fax 031 3032 09
redazione@voloavela.it

Euro 12,90

La piu completa
ed aggiornata rassegna
degli argomenti teorici
come guida
al conseguimento della

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla

Casa Editrice VEANT
Via G. Castelnuovo, 35 - Roma
Telefono 06.5599675

o presso il vostro Club

Euro 23,24
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._,.fﬁFRENDENTI‘“ pas

- SCHEDA 1/A - BASICO s o
* SCHEDA 2/A - CONSOLIDAMENTO




ALEXANDER SCHLEICHER

I PERCHE DI UN SUCCESSO MONDIALE...

Da oltre 65 anni, la Schleicher costrui-
sce alianti che fissano gli standard
competitivi.

Sono oltre 8600 gli alianti da noi
costruiti, in legno e tela cosi come in
Kevlar e carbonio, passando atiraver-
so la vetroresina.

I nostri prodotti non solo vincono le
massime competizioni internazionali,
ma segnano le loro epoche: il K-6,
I’ASW 20, I’ASH 25 sono gli esempi d|
una scelta costruttiva vincente.

Nessuno tra i nostri concorrenti puo
offrirvi una linea di produzione para-
gonabile alla nostra: dal biposto scuo-
la per eccellenza, I’ASK 21, al domi-
natore della Classe Libera ASW 22, i ‘
motorizzati con motore Mid-West, per
finire con il rivoluzionario ASW 27. |

La conferma del riconoscimento tribu- i
tato dal mercato al nostro sistema

costruttivo é il valore del vostro usato |
Schleicher! |

ASK 21: il
biposto scuola, semi-acrobatico, 17 m, [
eff. 35 S

ASK 23:
il fratellino dell’ASK 21 monoposto per scuola |
e Classe Club, 15 m, eff. 34

ASW 28:

(lasse Standard, superficie alare 10,5 mq,
peso a vuoto 230 kg, peso massimoal ‘
decollo 525 kg, eff. massima 46

ASW 22 B/BL:

monoposto Classe Libera, quatiro volte |
Campione del Mondo, 27 m, eff. 60, peso ‘
massimo al decollo 750 kg. '-

ASH 25:
biposto 26,5 m, eff. 58, peso massimo
al decollo 750 kg.

~ ASH 25 M:

come sopra, ma con decollo autonomo o
e peso massimo 850 kg.

ASH 26 E:
monoposto 18 m a decollo uuionnmo eff.
oltre 50, disponibile anche senza motore

monoposto Classe 15 Metri, eff. 48, peso

J
i
ASW 27: ‘
massimo al decollo 500 kg. 2

|
Distributore per I'ltalia: |
AIR CLASSIC srl |
via Lucento, 126 - 10149 Torino
Tel. 011.290453 fax 011.2161555
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Stage di Asiago

Comunicato

L'Aero Club Prealpi Venete ringrazia tutli ¢coloro che hanno partecipalo allo slortunalo mee-
ting di Asiago. Purtroppo l'incidente di Bob Monti ha rovinato quella che poleva essere una
grande festa del volo a vela.

[l primo pensiero va a Bob e alla sua famiglia.

Bob si era da subito entusiasmato per questa nuova idea del meeling, rendendosi comple-
tamente disponibile con la sua esperienza e il suo grande carisma all’organizzazione del-
I'evento.

Ed & proprio grazie a Lui che tanti campioni (tra questi Leonardo e Riccardo Brigliadori,
Giorgio Galetto, Luciano Avanzini) sono giunti ad Asiago non per vincere una gara, ma per
volare e stare insieme agli altri piloti ¢ in definitiva per divertirsi.

Grazie Bob, non ti dimenticheremo mai.

Vedere I'aeroporto di Asiago pieno di carrelli e alianti ¢ slata un’emozione, credo non solo
per i soci dell’Aero Club Prealpi Venete, ma per tutlli i partecipanti. Purtroppo anche il tem-
po ci ha messo del suo. Sapevamo che la fine di aprile poteva riservare brulle sorprese,
ma non potevamo immaginare dieci giorni continuativi di brutto tempo.

Nonostante tutto credo che I'idea del meeling sia vincente, capace di ridare al nostro mon-
do un'immagine meno competitiva, meno stressante ¢ in definitiva pit divertente.

Lo stesso Hermann Trimmel (le cui lezioni sul “fattore umano in aliante”™ sono state molto
apprezzate) & rimasto sorpreso nel vedere accanto ai nostri campioni del mondo, anche pilo-
ti alle prime esperienze.

Credo fermamente che sia questa la strada giusta per far crescere l'entusiasmo e dare slan-
cio e visibilita al nostro meraviglioso sport. Dopo tulto quello che ¢ successo, la lenlazio-
ne sarebbe quella di abbandonare iniziative di queslo genere, € invece la reazione deve esse-
re quella di andare avanti con ancora maggiore convinzione: per Bob, per noi stessi, per

Asiago che rimane uno dei campi pit belli in Italia per praticare il volo a vela.

Ad Asiago, finalmente, un'illuminata Amministrazione ha capilo quanlo possa essere
importante il Volo a Vela per la comunila, per la sua economia, per la sua rinomangza inker-
nazionale.

Chi & venuto ad Asiago in quesli giorni avra senz'altro notato all’ingresso del paese un car-
tello stradale con 'immagine di un aliante e con la scritta “Asiago citla del volo a vela”. I
questo senz'altro un segnale importante. Noi vogliamo che Asiago diventi veramente un luo-
g0 ideale per il nostro sport.

Ma per realizzare questo obicttivo abbiamo bisogno dell'aiuto di tulti i volovelisti. Per que-
sto I'Aero Club Prealpi Venete ha deciso di riproporre il meeling di Asiago nel prossimo ago-
sto e precisamente dal 2 al 18. Tutti i trofei e le compelizioni programmale sono stale per-
Lanto annullate, e verranno riproposte durante il meeting di agosto.

L'Aero Club Prealpi Venete studiera condizioni economiche particolarmente favorevoli per
chi, essendosi iscritto allo stage di primavera, vorra tornare ad Asiago in agosLo.

Nella speranza di rivedervi ad Asiago, ringrazio nuovamente tulli coloro che hanno parte-
cipato e coloro che hanno contribuito all’organizzazione.

Un saluto speciale a Boh, alla Signora Mina e ai figli Lorenzo e Luca.

Aero Club Prealpi Venete
Il Presidente, Manuele Molinari




L'accesso alla rubrica degli
annunci e gratuito per tutti i
soci. Fateci sapere quando
I'inserzione non serve piu.
Dettate il vostro testo a:
Aldo Cernezzi
Tel. 02.48003325
aldo@voloavela.it

S§ZD 55 1996, usato pochissi-
mo, zero ore negli ultimi 4 anni,
ottimo gelcoat, CN e assicura-
zione, ottimamente strumenta-
tp,_ carrello, pronto per compe-
tizioni.

Tel 011.9350743 ore serali o
011.797620 uff.
sofia.montuschi@nimbus.it

Carrello per monoposto,
monoasse, omologato e revi-
sionato. Claudio Albano

Cell 348-3336625
claudio.albano@nascent.it

Cerc.o computer di volo (per
sostituire Zander SR820 su

DG300), meglio se interfaccia-
bile GPS

cgll.338-49201 11
vitali.timoteo@libero.it

ASW20 F I-IVED, 1983, mai inci-
dentato, strum base, radio Dit-
tel ATR 720, vario elettrico
Cambridge, GPS Garmin 55, CN
fino al 23/02/04, carrello chiuso,
gelcoat nuovo, cambiate tutte
le meccaniche, revisionati flap,
alettoni e comandi. € 24.000
Tel 0131/867992
aliseoec@tin.it Massimo Botto

Ventus 23 anno 1995, circa
900h, consegna Agosto 2002.
Tel 0461-723170

cell 335-6793620 G. Galetto

plrrus Standard D-0786, 1972,
In ottimo stato, CN valido, com-
p!eto di paracadute, calcolatore
d! planata, GPS Garmin, mod.
dIFL.JttOI'i, carrello chiuso due
assi revisionato da poco, Euro
14.000, visihile a Calcinate.

cell 335.441121 Paolo Fossati

Janus A 1977, con 890 h, strum
base, rimorchio con collaudo.
Tel 0461.723170

cgll 335.6793620
gio@valsugana.com

Filser LX4000 Computer Vario

GPS, aggiornato ultima release,
GPS 12 canali, Logger 20 ore,
un display vario a lancetta con
possibilita di aggiungerne altri
due (netto e totale).

Cell 335.5473852
franco.ricciardi@fortech.it

Strumenti Aerograf 6000/12000
m, completo Fototime I, Baro-
grafo Winter 8000, Bussola
Schanz, Zander SR 820 D.

Tel / Fax 035251392
mbalze@tin.it Mario Balzer

Dimona Mk 2 |- RIET, 730 ore
totali, CN triennale
Tel 06.52363170 G. Coppola

DG 800A 15-18 metri, 1995,
motore Rotax, marche D, 400
ore totali, Cambridge, radio,
carrello chiuso Catley. Tel
0445.368688 casa

mail@erio.it Mario Ziche

Filser LX 4000, ultima serie con
software 4.0, perfetto, con
manuali tedesco e inglese, cavi
collegamento Logger incorpo-
rato con scarico voli e lettura
sui  principali programmi
(LXFAI; Seeyou, Strepla, etc.).
€ 1000,00 Antonio Bonini

Tel 02.603198 o 348.6026671

Volkslogger completo di
manuali tedesco e inglese, soft-
ware e cavi di collegamento.
Consigliato per l'uso con Win
Pilot: € 600,00

Tel 02.603198 0 348.6026671

Spatz 55 monoposto e

K-7 biposto in ottime condizioni,
CN valido, carrello, causa pas-
saggio a motoaliante. Visibili a
Rimini, prezzo interessante.
Fabio Bernardi

Tel 347.4520825 / 0541.759641

Ka6E, ottime condizioni, C.N.
triennale fino 3/2005 , oltre 600
ore disponibili prima della pros-
sima ispezione 1000 ore, strum
completa di viiosbandometro e
vario el, carrello scoperto.

€ 7400,00.

fabrizio_kaB@tin.it.

Tel 011.9363484 ore serali

AeC Rieti acquista aliante
DG 300 in ottimo stato, docu-
mentazione in ordine. Si valu-

tano proposte.

Contattare Ennio S. Gerometta
Tel 338.5272888
gpeff@libero.it

roulotte BURSTNER 430 (4/5
posti), 1982 Unico proprietario,
perfetto ordine di marcia.

€ 1000,00

Tel 335.5088339 Folco
folcazzo@ libero.it

Cirrus Standard |-BEPO, 1975,
radio, viroshandometro elettri-
co, computer vario-mediometro
acustico, doppia batteria, 02,
riverniciatura totale Glasfaser,
tutte le PA applicate, rinnovo CN
e test radio recenti, carrello chiu-
so0 2 assi, marca Coarva.
Visibile a Calcinate del Pesce (VA)
Prezzo: € 18.100

Marco Cinquini cell: 335
6040201 o 039 6085439

e-mail: 5ini@usa.net

Carrello Ghidotti 2 assi imma-
tricolato 1987 in buone condi-
zioni revisione aprile 2003 +...
computer di volo + logger GPS
Zander completo bussola elet-
tronica. )

Giorgio Paris 348.5839494

GPS3 Plus Garmin con cavetto
seriale e CD cartografico Map-
source ltaly.

Solo zone Pavia o Sondrio
Alberto 347.2762010

DG 300 Full 1993 (molto bello)
capottina azzurrata, strum, Zan-
der SR 940, Becker, batterie dop-
pie, impianto carica acqua, teli
copri aliante, ELT, paracadute,
CNin corso di validita; carrello 2
assi Pirazzoli 1993 collaudato.
65 milioni trattabili

051.975249 o 347.8632922

LS3-a I-MMST, 1979 1250 h, CN
5/2003 Bussola e vario Bohli,
llec SB8, Becker 3201, GPS LX
400, barografo Winter 10.000,
02, carrello chiuso 2 assi rev.
6/2001. Presso AeC Belluno, Lit
40 milioni

329.6818121 - alfoscol@tin.it

Libelle H205 Club D-8928, 1975,
1996 h, Radio Dittel FSG40S,
vario Winter + VW3SG, LX20,
ELT, O2 carrello Pirazzoli 2 assi
chiuso. € 10.330

Tel.0461.349005
orsica@supereva.it

LS-4 OE 5426 (Austria), 1987,
1250 ore, Computer SDI C3,
Becker AR 3201, Elt, carrello
Komet 2 Assi, CN fino a giugno
2002, visibile a Rivoli di Osoppo.
Tel 335.6088378 Franco
fmaroadi@libero.it

ASW24 Winglet 1991 700 h,
Bussola Airpath, AR 3201 -ELT,
02, VP6 E comp+ 575" b *=L0-
la marne i1 W€ ' 7,010 vento
+ \ Py vagger, pannelli solari.
32000 Eur

fitura@tin.it

Tel 337.550176 Filippo Tura

LS-3 15m D-7739 1977, mai
incidentato, stum base, vario
WM BM Lerche, carrello

tipo “comet” immatricolato ita-
liano e con revisione, veramen-
te ben tenuto Lit 40 milioni
Tel Fausto 059 315246

cell. 347 4187980

Roulotte tenuta a Rieti sempre
al coperto (Palazzina).

Tel 335.6042430
vitalema@tin.it

Diamant 15 [|-SEXY vetroresi-
na, completo, ottimo stato, car-
rello chiuso in metallo,

Lit 17 milioni

Tel 031.814262 A. Mattano

M-100 S da revisionare, strut-
tura integra, cappottina nuova
AVF Ferrara

Tel 05632.902508

ASW 19 |-lUUH strumentato,
Zander 800, pannelli solari, mai
incidentato, accessori, carrello
2 assi omologato,

Lit 40 milioni

Tel 0332.860845

Barografo Winter 10.000 m,
Lit 600.000 gcervesato@tin.it
Tel 0362.558958

LS 3a |-LORJ 1980, 880 ore,
mai incidentato, strum base +
LX 1000, carrello chiuso, vari
accessori, ottimo e

Libelle standard -GOUP, ottimo
stato, 1550 ore, strumentato,
rimorchio aperto, "& stato il
Libelle di Gritti”, Lit 23,5 milioni
Tel 071.718335

Cirrus Std |-MACH 1975, 1000
ore, ottimo stato, carrello chiu-
so, nessun incidente, radio,
ossigeno. Lit. 32 milioni

Tel 333.3847531 Franco
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Diploma FAI

di 1250 km

Il neozelandese Terry Delo-
re & il primo pilota a rice-
vere il nuovo diploma di
distanza della FAl per vali
di 1250 km.

Delore &€ noto per essere
gia titolare di uno degli
unici due diplomi FAIl di
2000 km, entrambi ottenu-
ti sfruttando l'onda della
Nuova Zelanda.

Il valo che gli & valso que-
sto nuovo riconoscimento
si e svolto su LS-6¢, per un
totale di ben 1465 km, il
Primo Marzo 2002.

Da circa un anno la FAI ha
deciso di rilasciare diplomi
per voli di distanza di
1250, 1500 e 1750 km.

2000 km sulle Ande
Klaus Ohlmann ha conclu-
so la sua permanenza in
Argentina completando un
bel volo sui tre punti di
virata non prefissati, pari a
2029,7 km.

Nel frattempo, i pilota
argentino Andreas Hanggi
Su Jantard Standard 2 ha
compiuto il primo valo dj
1000 km con partenza dal

centro di volo in onda di
Chos Malal,

Idea da copiare?

Un club neozelandese ha
deciso di abolire i volj pro-
paganda, in favore della
vendita di pacchetti istru-
zionali a prezzo fisso.

Per circa 150 Euro si ottie-
ne l'associazione tempo-
ranea valida sei mesi, due
aerotraini e tre lanci al ver-
ricello, per un totale di cin-
que voli.

L'esperienza ha dimostrato

VYoLo a VELA
numero 271

che invece di guadagnare
un solo nuovo socio ogni
(circa) cento voli propa-
ganda, le nuove iscrizioni
oggi arrivano in media al
dieci per cento. Con in pil
un “bonus” per il club
creato da guanti lasciano
scadere il pacchetto senza
consumare tutti i voli.

Campionati femminili
Sembra che ci siano stati
dei grossi attriti tra la
squadra femminile tede-
sca e la FAl in occasione
degli scorsi campionati
mondiali femminili (Litua-
nia).

In conseguenza, Angelika
Machinek sta preparando
gli inviti di partecipazione
a una nuova gara detta
“Coppa Internazionale del-
le Streghe” che si dovreb-
be svolgere all'interno del-
I'importante competizione
di Klix 2003 (Germania).
Essa verrebbe organizzata
in autonomia e in concor-
renza agli eventi ufficiali
sanciti dal calendario FAI-
1GC.

Modifiche ai WAG

La FAl sta preparando
alcune importanti modifi-
che al concetto dei World
Air Games. Le “Olimpiadi
dell’Aria”, come si sano
svolte in Turchia prima e
poi in Spagna, vedevano
le varie specialita sportive
sparpagliate su un territo-
rio molto vasto. Gli aero-
porti potevano distare tra
loro varie centinaia di chi-
lometri.

Ora, alla ricerca di una
sempre maggiore visibilita
degli sport aerei sui mezzi

d'informazione, il manda-
to organizzativo della FAI
prevede di concentrare |'e-
vento quanto pil possibile
su un solo centro, o in
un'area molto ristretta.

George Lee

in Australia

Oggi il britannico tre volte
campione del mondo ha
lasciato il suo lavoro di
pilota per Cathay Pacific,
ritirandosi in Australia,
dove ha comprato un
ranch. Nell’'hangar & a dis-
posizione un bel Nimbus
4D, col quale George Lee
offre dei corsi di volo di
performance della durata
di 17 giorni.

Bielsko 1, il PW-5

Il secondo produttore, su
licenza, del PW-5, sta per
fallire. Il tentativo di rav-
vivare |'interesse su que-
sto aliante grazie all'intro-
duzione di modifiche
approvate dalla FAl quali i
comandi automatici e la
predisposizione per la
zavorra in coda, non ha
generato un numero suf-
ficiente di ordini. Questa
iniziativa privata ha avuto,
purtroppo, ben poca for-
tuna.

Ultim’ora: la fabbrica ha
diffuso un comunicato in
cui si smentiscono le pre-
sunte difficolta, e si asseri-
sce che il carnet di ordini &
ben fornito.

Premi dalla DG

Il costruttore di Bruchsal
offre dei premi per tutti i
piloti che si distingueran-
no in competizioni regio-

nali, ai comandi di un
aliante DG: 200 Euro
andranno a chi conquiste-
ra un primo posto, 150
Euro per un secondo
posto e 100 Euro per il
terzo.

L'AMS Flight, il costruttore
sloveno che collabora con
la DG, offre invece dei pre-
mi molto sostanziosi per
chi vola su DG 303 e DG
505 Orion:

1° posto nei Campionati
Mondiali, 10.000 Euro,
5.000 al secondo, 2500 al
terzo

Certificato

il DG-1000S

Ottenuta la certificazione
tedesca per il biposto da
18-20 metri della DG.

Il profilo alare HQ 51 pro-
gettato dal DLR di
Braunschweig promette
prestazioni
superiori alla concorrenza,
con ottime qualita di salita
e in velocita.

La possibilita di rimuovere
le tip, volando in 18 metri
di apertura, lo rende poli-
valente e adatto all’istru-
zione anche acrobatica.

all’altezza o

PW-6 certificato

in Austria

Da qualche mese, il bipo-
sto derivato dal PW-5 vola
con piena certificazione
austriaca. |l prezzo di circa
80.000 Euro lo rende mol-
to interessante per le scuo-
le eiclub.

Il rappresentante, anche
per lI'ltalia, & Norbert

Niessler, Ferd. Hanusch-
Gass 8, A-2345 Brunn am
Gerbirge.




ASW-28 in 18 metri

La nuova versione a dop-
pia apertura alare dovreb-
be garantire una geometria
ottimizzata per entrambe le
configurazioni, grazie alla
sezione centrale dell’ala
che é ridotta a soli 5,6
metri.

| due diversi terminali
misurano percio 1,9 e 3,4
metri rispettivamente per
le aperture di 15 e 18
metri.

Il peso massimo al decol-
lo, nella configurazione a
grande apertura, raggiun-
ge i 575 kg. consentendo
un carico alare massimo di
48,4 kg/mz: un passo
avanti di circa 4kg/m2
rispetto ai concorrenti gia
in produzione.

Nessuna maodifica alla
fusoliera, ma & prevista
una variante dotata di
motore di sostentamento.

Una suggestiva scultura
sul tema del volo creata
dal designer torinese
Giorgio Chiola.

E realizzata in acciaio,
metacrilato e resina,

e l'aliante ha una
apertura alare di 28 cm.
Il dinamismo

della scultura offre

la possibilita di cogliere
con un semplice colpo
d’occhio le emozioni
del volo silenzioso.

E una bella idea per

un regalo, magari anche
come trofeo per gare

o particolari meriti

di volontariato nei club.
Il prezzo di vendita

e di 55,00 Euro + spese
di spedizione.

Per informazioni:

tel. 011-389216

cell. 348-4106550.
E-mail: giochiad@tin.it

CSVVA

Settore Documentazione

Presso il Settore Documentazione del CSVVA, che ha sede nella stessa palazzina dell’Aero Club
Adele Orsi, oltre a vario materiale come libri, riviste, videocassette, ecc.. & raccolta una notevo-
le quantita di foto ovviamente volovelistiche.

Per incrementare questa raccolta, unica in ltalia, e per colmare eventuali lacune sarebbe vera-
mente gradito che chiunque possieda foto “volovelistiche” (cercando negli album di famiglia qual-
cosa si trova sempre) le potesse inviare all'indirizzo sottostante, possibilmente con una breve
descrizione di cid che la foto rappresenta.

Per chi non volesse giustamente privarsi delle proprie foto pud sempre prestarle per il tempo
necessario per essere riprodotte € quindi restituite.

Tutti gli album di foto e tutti i pannelli con vari ingrandimenti, che coprono le varie epoche del
volo a vela, sono visitabili tutti | giovedi pomeriggio, o in altri giorni previo accordo telefonico,
nella sede del CSVVA.

Per eventuali accordi verbali o scritti:
Telefono/Fax;: 0332-310023
E-mail: csvva@libero.it

Preghiamo inviare il materiale a:
Centro Studi per il Volo a Vela Alpino
Settore Documentazione
Aeroporto "P. Contri”

Lungolago Calcinate 45

21100 Varese
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GLASFASER ITALIANA spa
VALBREMBO (BG) Tel. 035/528011 - Fax 035/528310



A.V.A.O0. Associazione Velovelistica Alpi Orobiche
A.V.A. Aeroclub Volovelistico Alpino

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 KM
Tel. 035.528093 - Fax 035.528491 - Frequenza aeroporto 122,60 MHz

Jangile ' Aerei e alianti a disposizione di tutti i soci:
‘ 2 STINSON L.5 » 2 ROBIN DR 400
~— | 4 TWINASTIR » 3 DUQ DISCUS * 3 ASTIR STANDARD « 1 HORNET * 6 DG 300
| 4 DISCUS B + 2 DISCUS 2B » 1 ASH 25 » 1 MOTOALIANTE GROB G 1098

— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.
— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE F.A.I.
— CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOSTI
E MONOPOSTI.
— STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.,

it Club e dotato di un vasto camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
e parco giochi bambini, nonche di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).
L'aeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti | giorni escluso il marledi.

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

FREUTEELL

FOTO ADRIANO
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GREAT FTALIAN TASTE.
The eternal style.

DISARONNO ORIGINALE
Stnce D25




