
V .

WJi.'

*T. :'

' ' ' '"i

^1^1•\^P
^•m-^

• ;.:• -: t".

•• K • •;'*^-

. ' ".V:

•••

r-i-^

SS 'Tì|

f-Vf

.,T V-' -• '
' - ^., .^à-ré

TEX'

•'f '^"Zr

f. S '^xi f

li' -^i--

^ Mf V>

'••••• i*r ^

ì^sdì Klippeneck
CX'

ilp:ntatfO)'i^^BÉi|^ba XXlb



^.•^ ♦ '., _ jy j

www.acaoJt .
%

e-mail: acao@aca!^
Lungolaj
telefono 0332



f\iilla dì Immutabile

Chiedo innanzitutto scusa ai lettori perii ritardo di questa uscita. L'anno nuo
vo è iniziato tra tante riunioni organizzative, come sempre. Uno dei temi
che sono entrati nell'attenzione di tutti è quello dei sistemi elettronici di avvi
so di traffico, con le complesse implicazioni commerciali, tecniche e spor
tive che essi comportano. Una proposta italiana, semplice ma correttamente
articolata, volta a promuovere la creazione di uno standard permanente di
comunicazione dei dati telemetrici tra alianti, è stata approvata con una

schiacciante maggioranza durante l'ultima riunione FAI-IGC svoltasi a
Roma. Ne leggerete un resoconto sul prossimo numero. Il fatto che noi stes
si ci siamo stupiti dell'esito così largamente favorevole della votazione un
po' ci fa vergognare: la comunità volovelistica internazionale si rivela più
aperta ai cambiamenti.

Gli aspetti sportivi della questione sono rilevanti: da qualche tempo è infat
ti facile leggere su un proprio schermo i dati telemetrici (per esempio quo
ta e velocità di salita) di altri alianti nel raggio di qualche chilometro, gra
zie alle trasmissioni da questi effettuate ai fini della prevenzione delle col
lisioni. In gara, ciò comporta un innegabile cambiamento degliscenari tra
dizionali, e forse un grande vantaggio. Già l'Annesso Aal Codice Sportivo
FAI mostra oggi delle sottilissime modifiche che, a mio modesto parere, fan
no pensare che di fronte all'oggettiva difficoltà di una proibizione, si ten
derà ad accettare l'evoluzione delle possibilità offerte dalla tecnologia. La
stessa cosa è già avvenuta per esempio con l'avvento del GPS, che ha di
fatto eliminato la perizia nella navigazione dai talenti indispensabili per un
pilota di volo a vela. So che altri interpretano l'Annesso A in modo radical
mente diverso.

Tuttavia sono altri i mutamenti in atto, che avranno grandissima rilevanza
nel futuro del nostro sport. Ne potete leggere unasintesinell'articolo dedi
cato al Congresso EGU, all'interno di questo numero. Vi incoraggio a con
siderarlo un piccolo stimolo per approfondire la conoscenza questi impor
tanti cambiamenti normativi legati soprattutto alla gestazione della nuova
categoria ELA (European LightAircraft) che stanno per arrivare tramite l'A
genzia Europea EASA. Si tratta di una potente miscela di opportunità e di
complicate involuzioni. Grazie al lavoro dei nostri rappresentanti in sede
europea, abbiamo piena fiducia che prevarranno le prime.

Aldo Cernezzl
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SICOBLOC
SICOBLOC è un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzalo da colori perlacei, iridcscenii c da una sorprendente
profondità di disegno. Que.sti effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fahhrica/.icnie
esclusivi.
La cangiante tridimensionalità che si evidenzia nei fogli SICOBLOC è davvero magica! Persino in un loglio dallo spessore di
0-2 millimetri è possibile ammirare l'effetto "porfondità" che rende unico SICOBLOC.
SICOBLOC èdisponibile in fogli flessibili, rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori. coUìri ed et letti.
SICOBLOC è facilmente lavorabile e trovaimpiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A. .
Pondata nel 1849 MAZZUCCHELLI è leader mondiale nella produzione di lastre e semilavorati plastici come la celiuioide e
' ^iceiaio di cellulosa. Grazie a processi esclusivi che fondono l'antica cultura artigianale con la più sol isiicata tecnologia,
MAZZUCCHELLI 1849 è in grado di offrire semilavorati dai colori, decori ed effetti inimitahili.

mazzuiihelli
Via S. eP. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy

Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331 )82.62.13 - Telex 330609 SIGI
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Un altro anno di EGU

Il Congresso Annuale si è svolto a Firenze

Le licenze di Aviazione Leggera

Aldo Cernezzi

Foto di Clara Bartolini e Aido Cernezzi

Ogni anno 1 delegati delle singole Federazioni procedure demoeralieaineiilc nuilure. come la

0^^ pubblicazione dei |)r()[)ri i)rofieiii. la i-acroita di
suggcrimeiUi, la iiubblicaziorie di hoz/.c v la

™ valutazione degli enii'iulanienli che giungono dal
ie parti interessale. In sostanza, c'è niollo laxoro da

fare ma le opportunità sono grandi.

Non è invece competenza E(U scendere in campo nel

le battaglie nazionali tra volovelisti ed enti di nazionali

dell'aviazione, sebbene in [)iìi di un'occasione i suol

esperti ci abbiano dato pareri e consulenze per gesti

re al meglio le vicende locali. In altre parole, le fede

razioni partecipano all'Edi portando un (unitributo per

costruire l'Europa volovelistica, non a implorare aiuti

e intercessioni. Questa è purlro[)po. a ciuanlo pare,

l'impressione che molti piloti erroneamente dimostra

no di avere.

europee si ritrovano per fare il punto del lavo-

ro svolto dai gruppi operativi e tracciare le

linee guida per l'anno successivo. L'EGU in soli ^
11 anni di vita è cresciuta nel numero di nazioni rap

presentate e nell'efficacia della sua azione politica.

L'Ente di riferimento, presso il quale viene esercitato

il ruolo consultivo dell'EGU, è l'agenzia europea EASA,

elle sta tracciando le regole per il futuro dell'aviazio

ne nei nostro continente.

In tutta Europa è normale sentire voci di preoccupa

zione e protesta contro la burocratizzazione che viene

promossa dalle agenzie UE, e in particolare si teme che

l'EASA possa solo comportare complicazioni e inutili

aumenti dei costi. Il rischio in effetti esiste. Tuttavia

l'EASA è anche un ente che segue strettamente alcune
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NUOVE LICENZE

Sulla linea delle norme USA per l'aviazione leggera, che

hanno rilancialo il comparto, anche RASA sta prepa

randosi a rilasciare tutta una nuova serie dì licenze e

certiricazioni semplificate, dedicate all'aviazione legge

ra. Si prospetta la possibilità di conseguire nuove licen

ze Lnght Aircraft PiloL License (LAPL), che tra le altre

categorie include anche la Sailplane (LAPL-S). Gli aero

mobili di questa categoria si chiamerebbero invece ELA

(European Light .Aircraft), divisi in due categorie per

masse fino a 1 tonnellata, e fino a 2 tonnellate.

I singoli Stati nazionali non sono obbligati ad adottarle,

ma il pilota potrà conseguire direttamente la licenza

europea. Con alcuni vantaggi evidenti: i TMG. cioè i

motoalianti a motore fisso, espulsi dalla porta rientra

no... dalla finestra! L'abilitazione potrà infatti far parte

del training LAPL-S; poi le visite mediche che avranno

scadenze molto lunghe (una sola visita fino ai 40 anni,

poi quinquennale, ed annuale a partire dal sessantesi

mo anno): addirittura se ne potrà fare a meno se si sce

glierà il canale della licenza LAPL non rispondente allo

standard ICAO. rinunciando al riconoscimento globale.

1 membri della commissione Licenze dell'EGU stanno

lavorando alla stesura e revisione di questo progetto da

ormai tre anni, partecipando a frequenti riunioni con

sultive. in accordo con le altre confederazioni e con

Europe .Airsports. Vogliamo ricordare qui soprattutto

l'intenso lavoro svolto dalla delegata tedesca Meike

Mullcr. dall'inglese David Roberts (ex presidente della

rv:-

1

Pierre Portmann, presidente della FAI

BGA), e dal presidente EGLI il francese Roland Stuck.

Questi uomini stanno lasciando un segno importante

nella storia dell'aviazione leggera.

Il processo di redazione è lungo e approfondito. Si è

partiti dalla stesura delle lìnee guida, poi 1 criteri gene

rali (Implementing Riiles), per passare quindi ai det

tagli tecnici del programma didattico (Acceptable

Means of Compliance) che vengono redatti nella manie

ra più vantaggiosa possibile, lasciando sempre alter

native e libertà di adattamento alle condizioni locali.

Ogni punto dovrà poi essere discusso con i burocrati,

che porteranno correzioni... Il tutto potrebbe entrare

in vigore molto presto, forse entro il 2010.

Gli AMG in discussione scendono in dettagli quali;

• Programma didattico di teoria;

• Programma didattico di volo;

• Programma dei test di esame:

• Contenuto dei corsi per abilitazione a istruttore;

• Programma degli esami di abilitazione a istruttore:

• Programma di esame per attività semi-commerclall;

• Programma per l'estensione al TMG:

• Disciplinari per scuole e FIO.

LE COMPETENZE Di EASA

11 parlamento europeo, nello scorso dicembre, ha este

so le competenze di EASA al settore Licenze e a quel-
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liicenze e parie medica, in niar/o:

Requisiti delie aulorità. in aj)rile:

Sistemi di ficslione {ineiusi i retiiiisiii per \c scuole

e gli f'STl)). in maggio:

Procedure Operative, in giugno:

Aspetti di mutualità interna/jonaie su aer()m()l)ili e

iicenze. in luglio;

Cerliricati di adeguate/,/a operatisa, in agosto.

MANUTENZIONE E CERTIFICAZIOIME

Qui EASA c vista come il proverbiale Curno negli occhi,

per le complicazioni burocraliciie (die vengono iutro-

dotte. Non c'è dubbio che il carico di ]a\()ro "cartaceo"

sta crescendo, e che 1 requisiti jjer poter operare si fan

no sempre più stringenti. E(lli punta soprattutto alle
esenzioni per mezzi di massa limitata PIL.A. e su un pro

gramma specifico per 1 proprietari che preferiscono il
"fai da te", il gruppo di lavoro denominato iMiàM 032 si

è dovuto riunire in sede europea ben nove volte nel giro

dì un anno, e ha richiesto al delegati un impegno

Io delle Procedure Operative. EASA già lavorava su
questi temi, ma senza la certezza di ottenerne l'inca

rico ufflciaie. li testo completo si trova qui. in inglese

ma anche in altre lingue;

www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&refe

rence=P6-TA-2007-0607&ianguage=EN

In seguito, il 30 gennaio 2008, la Commissione Euro
pea ha approvato le nuove Regole per l'Aviazione Civi

le, che sostituiscono la precedente Basic Reguiation

1592. Con questo atto, il processo politico di legitti
mazione delie competenze EASA è completo.
Nel prossimi mesi l'EASA pubblicherà una primaNei prossimi mesi l'EASA pubblicherà una prima rw. davvero gravoso,

serie di bozze di modifica (Notice of Proposed

Amendments -NPA) sul criteri generali (IR) SPAZIO AEREO
ufle quali EGU risponderà subito con le proprie La commissione vSpazio Aereo K(U' si è riunita

valutazioni e suggerimenti: ^ due volte. Ci è stato riferito ohe la elassificazio-vaiutazionl e suggerimenti:

Volo a Vela
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ne ICAO conlinuerà ad essere usala. Un gruppo di
Euroconlrol sia lavorando a un documento di denuncia

delle violazioni allo spazio aereo le quali, sarebbe

dimoslralo, sono dovute per 1*80% all'aviazione gene

rale. inclusi gii alianti.

Il iModo-S per ì transponder sta già diventando obbliga

torio in alcune nazioni proprio in queste settimane, con

importanti problemi per i club, e persino per ì produt

tori degli apparati che non saranno in grado dì fornirli

in tempo utile. Quanto alio radio con spaziatura a 8,33

kilz, sembra molto probabile che esse diverranno obbli

gatorie anche alle quote più basse, nei giro di qualche

anno, nelle ipotesi più rosee non oltre il 2015. Già ora,

per attraversare in onda alcune zone alpine presso i'.Au-

stria. è necessario disporre delle nuove radio.

CONCLUSIONI

Non vogliamo dilungarci oltre, e inviliamo chi volesse

approfondire a mettersi in contatto con la FIW o a visi

tare il sito EGLI \ww.egu-info.org

11 presidente ha riportato con soddisfazione che i'EGU

LAMBADA

ha alcuni nuovi membri: con l'arrivo di Grecia. Serbia

e Spagna per un totale di 24 nazioni, la rappresenta

tività è ulteriormente cresciuta.

Le proposte di emendamento alle norme europee sono

attualmente il miglior compromesso che I'EGU potes

se raggiungere, e occorre ringraziare tutti i membri

delie commissioni operative per la qualità dei lavoro

svolto.

Il presidente della FAI, Pierre Portmann, ha preso par

te ai congresso EGU dimostrando partecipazione, gran

de interesse, e il pieno supporto delia FAI. Il suo dis

corso è stato molto apprezzato da tutti i delegati.

La sede delia riunione, nella magnifica Firenze, è

risultata ovviamente molto gradita a delegati e ai loro

familiari. La FIW e l'AeCI si sono fatte carico delle spe

se per una cena, mentre le altre spese sono come sem

pre andate a carico dei singoli delegati o delle federa

zioni per le quali essi operano.

Il prossimo congresso si svolgerà in Svizzera e sarà

organizzato come sempre dalla Federazione del paese

ospitante, b
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GIUNTI IDRODINAMICI
K-TRANSFLUID

Ariempimento costante.
Per motori elettrici ed endotermici.
Potenze fino a 2300 kW.

GIUNTI IDRODINAMICI
KX-TRANSFLUID

Ariempimento costante.
Funzionamento ad acqua e ad olio.
Potenze fino a 1000 kW,

GIUNTI IDRODINAMICI
KSL - TRANSFLUID

Ariempimento variabile per
variazione di velocità
con regolazione elettronica.
Potenze fino a 3300 kW.

GIUNTI ELASTICI
STEELFLEX - FALK

Oltre a compensare gli errori di allineamento
assorbono anche urti e vibrazioni.
Percoppie fino a 900000 Nm.

GIUNTI IDRODINAMICI
KPTB - TRANSFLUID
(permotori elettrici)

Ariempimento variabile per avviamento
graduale e variazionedi velocità.
Potenze fino a 1700 kW.

GIUNTI ELASTICI
MULTICROSS ' REICH

Ad elevata elasticità torsìonale,
Per coppie fino a 54000 Nm.

PRESE DI FORZA CON
GIUNTO IDRODINAMICO
KFBD - TRANSFLUID

A riempimenlo costante.
Potenza trasmissibile fino a 500 kW.

GIUNTI IDRODINAMICI
KPTO - TRANSFLUID
(per motori eridotermici)

GIUNTI IDRODINAMICI
SKF - TRANSFLUID

A riempimento costante per motori
endotermici.
Montaggio diretto su volani predisposti.

FRENI A DISCO
E A CEPPI
TRANSFLUID

Ariempimento variabile per avviamento q̂qqq ^
graduale disinnesto canee. ' •
Potenze fino a 1700 kW.

GIUNTI ELASTICI
RILLO - REICH

Ad elevata elasticità torsionale.
Per coppie fino a 14500 Nm.

GIUNTI OSCILLANTI
A DENTI
TRANSFLUID

Per coppie fino a 5000000 Nm.



PRESE DI FORZA A
COiVlANDG IDRAULICO
HF-THANSFLUID

Potenze fino a 800 kW.

PRPI

TRASMISSIONI
IDRODINAMICHE
TRANSFLUID

Inversione a comando idraulico
con cambio a una o più marce.
Per potenze fino a 75 kW.

•'P

GIUNTI ELASTICI
AC-REICH

Per abbattimento vibrazioni torsionali
Per coppie fino a 40000 Nm.

FRIZIONI A COMANDO
PNEUMATICO
TPO - TRANSFLUID

Con uno, due, tre dischi.
Per coppiefino a 11500Nm.

trasmissioni industriali

FRIZIONI A COMANDO
idraulico
SH/SHC - TRANSFLUID

inserzione sotto carico.
Per coppieda 120 a 2500 Nm,

FRENI DI SICUREZZA

AD APERTURA IDRAULICA
SL - TRANSFLUID

Per coppie fino a 9000 Nm,

ACCOPPIATORE MULTIPLO
MPD ' TRANSFLUID

ACCOPPIATORI
ELASTICI
RBD - TRANSFLUID

Per l'accoppiamento di motori endotermici
a pompe, compressori, generatori.
Per coppie fino a 16000 Nm,

PER CARDANO
VSK-REICH

Per coppie fino a 16000 Nm

Potenze fino a 1100 kW.

LIMITATORI DI COPPIA
A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN

Per coppie fino a 3600 Nm,

FRIZIONI E FRENI
A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN

Percoppie fino a 34000 Nm (a dischi).
Percoppie fino a 37000 Nm (a denti).

FILTON

Per acqua, vapore, aria, olio,
liquidi refrigeranti e
olio diatermico.
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Quanti siamo
La FIW ha ricevuto dall'AeCI 1 dati dei club federati a

conciusione dell'anno 2007. A questo numero, vanno

aggiunti come ogni anno 1soci indicati dalie associa

zioni affiliate FIW ma non federate AeCI. Il metodo di

calcolo è rimasto Invariato negli ultimi anni, quindi si

può ritenere molto affidabile la tendenza indicata,
mentre è probabilmente sottostimato (è difficile ipo
tizzare di quanto) il dato assoluto.

II numero totale dì piloti italiani è stato nel 2007 pari

a 1807, con una crescita di 65 unità rispetto ai 2006
e confermando una tendenza favorevole negli ultimi 3

anni.

Sappiamo che tale crescita purtroppo non è equamente
diffusa sul territorio nazionale. Sono pochissime le

nazioni in controtendenza come ia nostra, e tutte que

ste hanno numeri assoluti piuttosto modesti, li caio
mondiale, purtroppo, colpisce in maniera significativa
le nazioni in cui il volo a vela è più diffuso.
Un'inchiesta portata avanti presso i club da Elena Fer-
gnani per conto della FIW, ha permesso inoltre di
identificare in Italia almeno 29 piloti di aliante di età

inferiore ai 25 anni.

Campionati 15 metri 2008
11 club di Vaibrembo ha rinunciato, per ragioni del tut
to estranee alla volontà della FIW, ad organizzare i
Campionati Italiani delle classi Standard e 15 Metri
(già a calendario ufficiale).
Nel corso di una riunione della commissione sportiva

sono state esaminate le candidature alternative di Cor-
finio, Ferrara e Rieti. La FIW ringrazia i tre club per
l'interesse dimostrato.

L'analisi delle sovrapposizioni con altre gare, delle
situazioni logìstiche riportate dai candidati, delle even
tuali possibilità di rimaneggiamenti più estesi dei
calendario, e delle esperienze precedenti ha portato
alla definitiva assegnazione di entrambi i campionati

all'AeCCW di Rieti, che li svolgerà nel secondo perio
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do di agosto: dal 18 al 24 agosto 2008. Ris[)etlo alla
Coppa e alla Promozione. I iiiizio (iella eoiiijìeiizionc e
sfasato di due giorni pei" pernieiiere a piloti e aiulan-

Li di rientrare dali'allrinienli eoiieoniitante eainpiona-
lo mondiale di Luesse ((lerniania).

Regolamenti Sportivi
Il silo FIVA c slato aggiornalo con i regolamenti spor
tivi 2008 e con ia versione ullei lornienie aggiornata
del Calendario Gare.

Tra le novità del Regolamento na/.ionaicv la reinlroclu-
zione del divieto di portare a bordo radio ri("clrasm[t-
tentl ausiiiaric. Permane l'ol)[)ligo di rimanere per tut
ta ia gara sulla frequenza unica. La dire/JoiK» di gara
ha (la quest'anno amjiia lii)erià di procedere a \ erifì-
che e appelli.

Il regolamento Cir>-20()8 <• soslanziaimenie iinariato
rispetto alio scorso anno. .Modificata solo la i^roceclu-
ra di verifica dei voli: i voli vengono \aliiiali tramite Li
software SeeYou (vers. 3.72) con la liinzione di otti
mizzazione "FAI volo su 3 punii "ed usando l imposLa_
zione generale di calcolo della distanza tipo \\ tjS84
ellissoide.

La nuova Classe Biposto 2()M. della quale si svolgerà
a Rieti per ia prima volta il Gampionalo Nazionale è
dedicata ad "equipaggi" di piloti Nazionali (come da
regolamento FAI, con allrlbuzione del titolo in eondl-
vislone al due componenti l'equipaggio), ma anche a
piloti Nazionali che desiderino condiv idere il volo con
altri piloti di nazionalità italiana (eventualmente cam
biabili nei corso della gara, pureh*'- litolari di licenza
di pilotaggio e di licenza sportiva valida, con attribu
zione dei titolo ai solo pilota Nazionale). Sì impone
una "interpretazione vera" da [)arle deirestcnsore del

le norme in particolare riguardo alla parte relativa alle

competizioni di classe unica; ai Cini deiratlrlbuzlone

dei punti per algoritmo (graduatorie nazionali) il pilo
ta che si iscrive ad una gara di ("lasse unica ad han

dicap con un aliante di classe 2()\I al momento dell'i-



scrizione deve prevenlivamente dichiarare se inten

de competere in classe 20M Biposto o in classe Lilie-

ra. La Commissione Sportiva così facendo ha voluto

differenziarsi da quanto stabilito dalla FAI per la clas

se 2()m che ammette esclusivamente un "equipaggio"

non modificabile durante la competizione, per con

sentire a un maggior numero di piloti di partecipare

ad una competizione ufficiale con l'assistenza di pilo

ti esperti.

Codice Sportivo FAI
La versione aggiornata dell'Annex A al codice sporti

vo FAI, sezione alianti, è stata pubblicata nelle pagi

ne KJC dei sito FAI. In particolare, l'elenco delle modi

fiche è indicato nella pagina 4 del documento facili

tando enormemente l'analisi dei cambiamenti. lYa

l'altro viene chiarito l'argomento dei confini di un'area

di gara: in linea generale, un concorrente può uscire

dall'area di gara, senza che ciò comporti penalità. Se
per motivi locali è necessario proibire l'accesso allo

spazio esterno, questo spazio deve essere inconfondi

bilmente indicato come proibito nel file elettronico

messo a disposizione dalla direzione di gara.

Un'altra delle modifiehe riguarda un dettaglio delle

norme sulle comunicazioni via radio, che specifica che

tali norme si riferiscono alle sole comunicazioni in

voce.

http://\v\vw.fai.org/gliding/sporting_code/sc3a

Piano Rinnovo Flotta AeCI
Il quasi impossibile tentativo di ripristinare il Piano

Rinnovo Flotta è andato a buon fine. Lo stesso Mini

stro dei Ti^asporti si è alla fine convinto a liberare i fon

di strutturali per comperare nuove macchine volanti e

questo risultato è stato ottenuto grazie alla caparbia

volontà dell'attuale Presidente AeCI e di qualche suo

assistente. Il risultato è poi oltremodo eclatante per

ché di soldi ce ne sono pochi nelle casse dello Stato

ed è molto difficile convincere un dicastero a dedicar

li per attività sportive. Comunque ce l'abbiamo fatta.

Per la suddivisione dei fondi, al Volo a Vela spetta da

un sesto a un quinto della somma, se sapremo muo

verci bene. Il totale, se andranno a buon fine ulterio

ri passi dell'AeCI potrebbe raggiungere i 650.000 Furo

di valore per il Volo a Vela. Non è possibile avere di

più; nel passato ormai lontano siamo stati trattati
meglio ma ora. con 9 discipline sportive aeronautiche,
è giusto che siano altri oggi a beneficiare maggior
mente di questo contributo.

Per le nostre attività, stiamo proponendo l'acquisizio

ne di un biposto scuola motorizzato, di un biposto per
alta performance, e probabilmente di quattro biposto
scuola senza motore. L'idea del motorizzato nasce dal

la necessità di risolvere il problema del rilascio del

l'abilitazione al SS e SL che oggi nessuna scuola di

Volo a Vela riesce a soddisfare. Nel frattempo prose

gue il lavoro di rapporto con l'E.NAC per chiarire le
nostre opinioni a riguardo. Riteniamo inoltre che val
ga la pena di testare efficienza, affidabilità e redditi
vità di operazioni didattiche su alianti biposto a decol
lo autonomo.

A causa del loro elevatissimo costo, abbiamo dovuto

scartare l'ipotesi di acquisire degli aerei trainatori (il
bando di gara per la fornitura, nel rispetto dei termi
ni di legge nazionali ed europei, prevede esclusiva
mente aeromobili nuovi di fabbrica).

L'assegnazione ai Club verrà fatta mettendo dei paletti
molto chiari. I mezzi saranno assegnati a Club che

garantiscano l'accesso anche ad altri soci esterni, spe
cialmente a giovani o a soci di club che non riuscireb
bero ad ottenere le suddette abilitazioni ai motoalianti

presso i loro sodalizi. L'AeCl non assegnerà mezzi a
sodalizi che risultino in debito verso l'.XeCI stesso.

istruttori
L'ENAC ha comunicato l'avAcnuta approvazione del

nuovo e a lungo atteso Regolamento per il Consegui
mento dell'Abilitazione a Istruttore di Aliante, coro

nando un lavoro svolto dalla FI\A con pazienza nel

l'arco di otto anni. Esso riguarda i requisiti necessari

al conseguimento dell'abilitazione, al mantenimento,
al rinnovo o al ripristino dell'abilitazione e fissa i limi
ti di età massima e minima per l'esercizio dell abilita
zione. Sono stati aumentati i requisiti di ammissione

all'esame di accertamento dell'idoneità e sono stati

stabiliti i contenuti del programma di addestramento

teorico pratico approvato dall'ENAC che l'istruttore
deve impartire all'allievo. Viceversa, è stato eliminato
il requisito della licenza PPL (motore) anche per gli
istruttori che intendano svolgere l'attività didattica con

decollo al traino.

Volo a Vela
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Riassumendo le differenze saiienti rispetto al regola

mento in vigore fino a oggi;

• non è più necessario il PPL per poter accedere al

corso istrnttori anche se i'attività verrà svolta inte

ramente ai traino. Gli istruttori in possesso deil'a-

bilitazione ad istruttore limitatamente all'uso dei

verricello, potranno operare anche al traino;

• le ore per il mantenimento diventano 80 in 3 anni;

• l'età massima per esercitare pienamente le funzioni

di istruttore rimane 65 anni, ma fino ai settantesi

mo anno compreso si potrà rinnovare la propria abi

litazione usando le ore fatte solo per abilitazioni,

reintegri, riprese per carenza di attività;

• l'istruttore per le prime 70 ore dopo il consegui

mento dell'abilitazione non potrà antorizzare il pri

mo volo da solo pilota senza la supervisione di un

pilota esperto (non necessariamente il direttore del

la scuola);

• ogni 3 anni al rinnovo bisognerà presentarsi con un

proficiency check fatto da un ispettore ENAC o esa

minatore autorizzalo, e ogni 2 rlnnoxi si clo\rà par

tecipare ad un corso di ag^iornariicnlo e alternare

questa cadenza con il ctieck;

• finalmente è slato scritto a chiare i)arole che gli

istruttori di \()io a \'ela i)ossono lare abilitazioni al

traino con velivolo se in i)ossesso fli IM'L e di rela

tiva abilitazione:

• gli istruttori possono inoltre iniparlire addestra

mento per l'abilitazione al niotoaliante Self Laiin-

ching. e Self Sustaining (non su TMd. secondo

ENAC);

• a quanto pare chi è istruttore a traino ed ha l'abili-

tazione al verricello diventa automaticamente islrul-

tore al verricello.

Restano molti interrogativi per il periodo transitorio

specialmente per le modalità di rinnovo...

Il testo è disponibile sul sito:

www.enac-Ualia.il

GLASFASER Italiana S.p.A
DA OLTRE 30 mm AL SERVIZIO DEL VOLO A VIILA.

Centro autorizzato per lo calibrazione di barografi e logger,
indispensabile per Pomologazione dei record.

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3
Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: info@^laslaser.il
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Un cuoci-uova
per Ualìante

Con un timer da cucina,

un ingegnoso comparatore di planata

che ha segnato la storia del volo a vela italiano

Certamente molti di voi
hanno presente l'intensa

attività di volontariato

svolta da Luigi Villa (per soia pas

sione) a favore dei volo a vela, in

partlcoiare la gestione del CID e
la realizzazione del programma

per pianificare 1 voli di distanza

con database del piloni e ricerca

dei temi utilizzato dalia maggior

parte dei volovelisti Itaiiani (c i9H2), è slato ii "(ioinparalorc eli
anche dai dcilapianisll in una ver- IManala per Aliante", iin cosciale

sione ad hoc). dotato di una corona mossa ria un

meccanismo a orologeria (in rcal-

TABELLE E REGOLI là un semf)iice timer da cucina.
Fra i vari contributi, c'è stata nel Da (|ui il nome alTcltuoso di ciio-

tempo anche una serie di tabelle ciuovi)).

e regoli volti a facilitare i calcoli (lome già tutti i regoli realizzati
di ottimizzazione dei volo, inulti- dal Villa, (luando ci si trovava ad

mo nato, più di vent anni fa (nei esem|)io a òO km da! campo e si

CSWA I
Settore Documentazione |

1 I
i j
I Presso il Settore Documentazione del CSWA, che ha sede nella stessa palazzina dell'Aero Club Adele Orsi, |
i I
j oltre a vario materiale come libri, riviste, videocassette, ecc. è raccolta una notevole quantità di foto ovvia- j

I mente volovelistiche. Per incrementare questa raccolta, unica In Italia, e per colmare eventuali lacune ì
i j
I sarebbe veramente gradito che chiunque possieda foto "volovelistiche" (cercando negli album dì famiglia
j
j qualcosa si trova sempre) le potesse inviare all'indirizzo sottostante, possibilmente con una breve descri-

I zione di ciò che la foto rappresenta. Per chi non volesse giustamente privarsi delle proprie foto può sem-
I

I pre prestarle per il tempo necessario per essere riprodotte e quindi restituite.

i
!

I Tutti gliaibum difoto e tuttiipannelli convari ingrandimenti, che coprono le varie epoche del volo a vela,

I sono visitabili tutti igiovedìpomeriggio, oin altri giorni previo accordo telefonico, nella sede de!CSWA.

Preghiamo inviare il materiale a:

Centro Studi per il Volo a Vela Alpino

Settore Documentazione

Aeroporto "P. Contri"

Lungolago Calcinate 45 - 21100 Varese

Per eventuali accordi verbali o scritti:

Telefono/Fax: 0332-310023

E-mail: cswa@libero.ìt



doveva imposlare la planala fina
le. anche il comparatore di plana

la - lenendo conio del incCready

e del vcnlo - era in ^jrado di for

nire la qiiola, la velocilà media da
tenere sul percorso e il tempo
necessari per arrivare a casa.

Ma non solo, proprio ^^razie al

limer. una volta lasciala riillima

lermica. il marchingegno conti

nuava ad aegiornarc le informa

zioni fornilc. In tempo reale si

sapevano quindi quali erano la

distanza e il tempo all'arrivo e

soprattutto la quota necessaria.
Qualora ci si fosse trovali più bas
si 0 più alti, si correggeva la velo
cità conseguentemente o ci si fer
mava a salire ancora un po'.

UN MECCANISMO
SEMPLICE E PRECISO

Luigi Villa aveva realizzato una
serie di ghiere adatte a qualsiasi
tipo di aliante. Il ciiociuova. non

ostante il semplice meccanismo,

forniva dati precisi. Era pertanto

utilizzalo anche nella navigazio

ne e nella ricerca dei piloni.

Quando suonava, si guardava sot

to e - nel caso lo si fosse utiliz

zato come semplice strumento di

ricerca del piloni - era il momen

to di fotografare, oppure era il

momento di tagliare il traguardo

di arrivo qualora lo si era utiliz

zato per il suo scopo principale,

quello delia gestione e deirolti-

ARIA

MANOPOL.A PER. LA

CARICA E POSIZIO-

NANTENTO

l.INEA ni RIFERIMENTO INDICATORE DELLE

VELOCITA'

Km. ARIA X Km. SUOLO CON VENTO:

Vv IB; 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 70 •

— SO 12 18 24 30 36 42 48 54 60 66 72 64

15 no 12 17 23 29 35 41 46 52 58 64 69 81

130 11 17 23 28 34 40 45 51 57 62 68 79

+ 90 9 13 17 21 26 30 34 39 43 47 SI 60 1
15 no 9 13 1B 22 26 31 35 40 44 48 53 62

130 9 13 1B 22 27 31 35 40 45 49 54 63 '

— 110 13 19 25 32 36 45 51 57 64 70 76 63

30 130 12 10 25 31 37 43 49 55 62 66 74 86

150 12 1B 24 30 36 42 48 54 60 66 72 84

+ 90 8 11 15 19 23 26 30 34 36 41 46 53

30 110 B 12 16 20 24 27 31 35 39 43 47 55

130 B 12 16 20 24 28 33 37 41 45 49 57

~ Vx 10 il_2D__25__30_ 35 40 _45__50__55__60_ 701

1 ABI-.l 1 A DI CORREZIONE PER PLANATE

CON \ ENTO CONTRO O A 1"A\'ORE

mizzazlone della planala finale.

Il cuociuovci è stalo il precursore

dei moderni computer d'arrivo! Il

Villa stesso aveva spìnto un pic

colo laboratorio di elettronica

appartenente a un volovelista a

ricreare il cuociuova con la nuova

tecnologia, ma la versione più

moderna non venne mai realizza

ta perché l'imprenditore giudicò
troppo piccolo il mercato dei volo

velisti italiani rispetto alle neces

sità derivanti dal tipo di attività

da lui condotta.

Diversi anni dopo la sua compar

sa. arrivarono così i tedeschi con

le loro soluzioni: il primo Zander

cominciò a diffondersi. Ma anco

ra molti continuarono ad utilizza

re il cuociuova. a volte insieme

all'elettronica.

IL CUOCIUOVA

AL MUSEO

Ora. il museo del Centro Studi del

Volo a Vela Alpino (presso l'aero-
porio di Calcinate del Pesce. Vare

se) ha aggiunto alla sua esposi
zione di cimeli e strumenti vari

appartenenti alla storia del volo a
vela, un cuociuova. insieme al

"ciclostile" che Luigi forniva in

dotazione allo strumento, e che ne

spiegava il funzionamento.

Di seguilo. pubbLìchianio il
manuale originale del (Compa
ratore.

SUOLO VENTO

Volo a Vela

numero 306



Figura 1
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Comparatore di Planata per Alianti
1982

di Luigi Villa

Il Comparatore di Planata per
alianti è costituito da un mec
canismo a orologeria il quale,

durante la scarica, trascina un
disco dove sono riportati in diver
si cerchi i valori di distanza per
corribili in km. a fianco dei quali
con numeri più piccoli sono indi

cate le quote in decine di metri

necessarie per compiere le pre
dette distanze alla velocità in

km/h indicata dall'apposita scala

sulla parte fìssa.

Le quote necessarie sono calco

late in base all'efficienza pratica
dell'aliante per le varie velocità

di planata. Sul cerchio mobile

sono inoltre indicati i minuti di

volo necessari per compiere i vari

percorsi.

Le velocità di planata sono state
scelte in funzione delle velocità

media di salita (numeri rossi a

fianco delle velocità) secondo la
regola di McCready (dove Zero sta
per la ricerca della massima effi

cienza). Il Comparatore è inoltre

corredato da una tabella di cor

rezione per planate con vento

contrario o a favore.

Grazie al movimento ad orologe
ria, 11 Comparatore è in grado di

fornire, durante la planala impo
stata. lutti 1 valori intermedi di

distanza residua, quota e tempo
permettendo il confronto imme

diato con la quota reale e con
sentendo quindi di prendere i
provvedimenti adatti in caso di

discordanza.

Per la carica del meccanismo ad

orologeria bisogna ruotare la
manopola centrale in senso ora
rio e la stessa può essere ruota
ta In senso antiorario per il p(3si-
zionamento.

ISTRUZIONI
PER L'USO

Supponiamo di voler effettuare
una planata di 40 km in assenza di

vento. È evidente che potremmo
planare alla velocità che preferia
mo ma, per realizzare la massima

velocità sul percorso, dovremo
planare alla velocità indicata dal

valore medio di salila.

Supposto che il valore medio di
salita sia di 2 m/s, la velocità con

sigliata è di 130 km/h. Vediamo
sul disco mobile che sono neces

sari 1.600 m di quota sui punto di
arrivo. Saliremo quindi a quella

quota iniziando la nostra planata.

Ncllt) s!css(j tempo coricheremo i
meccani.smo e posizioneremo i
disco inohile in modo da lor coin-
eiden- [)er il cerchio delle veloci
tà di i;i() km/h il \ aiore di

con la linea di rileritneiilo. Il ecr-
chio esterno ci indicherà che l!
teni|)o teorico che imiìiefiheremo
sarà di Ih minuti e 3G secondi.
Durante ia |)lanala il (Comparato
re, conllniiaiido nella sua rota
zione, e! fornirà in o^ni istante in
eorrisponden/.a della linea di rife
rimento i km. la (piola e il tempo
residui.

In assenza di aseeiiden/.a o discen

denza. Il nostro altimetro indiehe-
rà le stesse (piote indicale dal
Comiiaiatore e (pdndi non (l()\rc-
mo ap[)orlare eorre/lone alla
nostra pianala (.A in figura I)-

CORREZIONI

Se nel eorso della [)lanata trovia
mo asetmdenz.a oiipure discen

denza, li nostro altimetro indl-

eherà (piote eri'ellive di\erse da
quelle indicate dal Comparatore.

Mvidenlemeiite dovremo rettifica

re la nostra \('loeìlà per non arri
vare troppo aiti ma in particolare

per non ai'rivare tro|)i)o bassi.

Km

Distanza Km

Aria Calma Aria PositivaAria Negativa
40 1600 1600 1600

35 1400 1430 1360

30 1200 1280 1150

25 1000 1200 800

20 800 900 680

15 600 650 550

10 400 400 400

5 200 200 200

0 0 0 0



Fisura 2

quota m

2000 n
1800
1600 H
1400 -
1200 -
1000 -

800 -
600 -
400 -
200 -

0 -

40

vento a favore

35 30 25

CoelT

Km

225 200 180 206

Vento contro Vento a favore

40 1800 1800 1440 1440

35 1575 1600 1260 1234

30 1350 1400 1080 1029

25 1125 1200 900 823

20 900 1000 720 617

15 675 800 540 411

10 450 600 360 206

5 225 400 180 0

0 0 200 0 -206

-5 0

vento contro

20 15

Distanza km

10 0 -5

Vx=Velocità di planata km/h 130 + Velocità vento (Vv) 15Km/h

percorsi effettivi in aria percorsi effettivi in aria

Supponiamo di trovarci a 25 km

dal nostro punto di arrivo e di rile

vare dall'altimetro che ci trovia

mo a 850 m, anziché a 1.000

come indicalo dal comparatore.

Vediamo che volando a 110 km/h

potremo percorrere i 25 km resi

dui con una quota di 810 m.
Riportiamo 11 disco mobile in cor

rispondenza dei 25 km. per il cer

chio della velocità di 110 km/h e

11 Comparatore continuerà a indi
carci i valori per la nuova traiet

toria (B in Tigura 1).

Ovviamente per una quota maggio
re aumenteremo la velocità ripor

tando gli stessi km mancanti per
la velocità superiore. Es.: 1.250 m
e 170 km/li (C in figura i).

Naturalmente non si è tenuto con

to della planata a velocità varia
bile (che segue le indicazioni del
McCready) ma In pratica la media
non si differenzia di molto dal

valore impostato.

Nel caso non sia possibile la sali
ta fino a 1.600 m e non si inten

da cercare una ulteriore fonte di

salita, evidentemente si sceglierà
una velocità di planata più vicina

al valore della quo

ta raggiunta adatta

per percorrere i km

voluti (40 nell'e

sempio). 11 Compa

ratore ci dirà che

per 40 km di per

corso basteranno

(teoricamente)

1.150 m a 90 km/h,

oppure 1.290 m a
110 km/h.

INFLUENZA

DEL VENTO

Per planare con

vento contrarlo o a

favore. dovremo

impostare i "km

aria" che la tabella

di correzione ci

dirà corrispondere per quel deter
minato vento ai "km suolo".

Dovremo quindi posizionare il
disco mobile sulla distanza in "km

aria" (che percorreremo realmen

te in aria) per compiere effettiva
mente sul terreno a distanza desi

derata.

Per i nostri 40 km dell'esempio;

con 15 km/h di vento contrario

(-15) e per velocità di planata di
130 km/h dovremo inserire 45 km

effettivi sul disco mobile oppure 36

km per vento di 15 km/h a favore

(a-15) per la stessa velocità di pla
nala e le quote necessarie saran

no rispettivamente di 1.800 e
1.440 m (vedi figiiia 2). •

Luigi Villa,

creatore

del Cuociuova,

è stato tra

l'altro uno dei

sette fondatori

del primo club

volovelistico

italiano, l'AVM

di Milano,

e gli appartiene

la tessera socio

N" 2
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Vincenzo

Pedrieili
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Morelli M-lOO;
un aliante

di successo
Nato per l'AeCI,

è cresciuto per la neonata Classe Standard

Prodotto In circa 200 esemplari

'Volo a Vela" e l'autore intendono con questo articolo rendere omaggio a Piero Morelli, pro

gettista degli M-100 e recentemente scomparso. Fino all'ultimo è stato attivo in sedi nazionali

e internazionali, promuovendo II proprio Ideale di volo: purezza, economia, semplicità e poesia.

Nel Gennaio dei 1956 l'Aero Club d'Italia, nell'In
tento di aumentare e omogeneizzare la fiotta

volovelistica italiana, indisse un concorso fra i pro

gettisti e i costruttori italiani per la scelta di un alian

te moderno monoposto da allenamento e sport.

Secondo il bando di concorso questo aliante doveva

essere prima di tutto di basso costo, robusto, facil

mente riparabile e agibile alle ispezioni; doveva inol

tre avere caratteristiche tali da renderlo adatto sia

MlOO

all'attività sportiva e di allcnainonto sia all'inscena-

mento per il conscguimcnlo del brevetto (1.

Al concorrente veniva richiesta un offerla per la for

nitura di un prototipo ed una serie siieec'ssiva di die

ci esemplari.

Con lettera del 1-1 Aprile del IfióG. Piero ed .Alberto

Morelli comunicarono la loro [)artecii)ii/,ione al con

corso allegando il progetto deii'M-lOO, che fu pron

tamente selezifmato dal Aero (dui) d'Italia per la fase



m

successiva, la costruzione dei prototipo, affidata alia

ditta torinese Nicolotli Raimondo & figli, specializza

ta nelle costruzioni in legno in campo automobilisti

co e nautico.

Era convinzione dei Morelli die per contenere i costi

si dovevano altresì contenere le dimensioni, ferma

restando l'efficienza massima a circa 30 ed un carico

alare intorno ai 20 kg/m^. Poiché il carico alare varia
con l'apertura alare e l'allungamento, fu scelta l'a

pertura di 14 metri che, assicurando un basso peso e

quindi un basso costo, permetteva di adottare un

allungamento di 16.

La sezione maestra delia fusoliera risultò di appena

*•'••" ::v''vv.. .

" --ASr^'A

L'M-100

nella sua

prima

versione

Le caratteristiche principali
del M-lOO

Apertura alare m 14

Superficie alare m^ 12,25

Allungamento alare 16

Lunghezza totale m 6,70

Peso a vuoto kg 155

Peso totale max. kg 257

Carico alare kg/m^ 21

Velocità minima di sostentamento km/h 55

Velocità massima km/hi 180

Velocità di caduta m/sec 0,65

Efficienza max. 30

DTI

M100 Loti

nella sua

prima

versione

Volo a
numero



Primo

prototipo

deil'M-lOO

Diruttori

con piastre
rotanti

Modifica

deli'M-100

con piani

a croce

M-100 con

piano di coda

modificato

L

VoLO A Vela
numero 306

HI^

0.43 ra2, grazie agli accorgimenti già adottati sul Vel

tro di disporre il pilota un po' sdraiato (non tanto

quanto nel Veltro però) e di far passare i comandi ini

zialmente a cavi in una piccolissima Intercapedine

sul fondo. L'impennaggio orizzontale che aveva dato

ottimi risultati nei Veitro, fu disposto sopraelevalo

per evitare possibili danneggiamenti in caso di fuori

campo, ma il timone di direzione fu aumentato consi-

mmiiiniiniii niifl

*

dcrcvolmenle rispetto al Veitro. l'aeeiKiolo passare al

di sopra dell'orizzontale, con una notevole superficie

di compensazione aerodinamica.

L'M-100 fu costruito con la supervisione del CVT nei

sei mesi previsti dal caintolalo. tempo troppo breve

per una completa messa a |)unto deli'alianie, che

appena terminato venne messo a disposizione del-

l'AeCI nell'aeroporto di Rieti. Il pilota collaudatoré

Quirino Scano efrelLiiò una quantità di prove che evi

denziarono la necessità di alcune importanti modifi-

ciic, realizzate da Alberto Morelli durante tutto il

1957. L'M-100 così miglioralo si aggiudicò il titolo di

vincitore del concorso.

Gli interventi migliorativi applicati furono:

• agli alettoni, modificandoli dal tipo usuale ad alet

ta di curvatura, al tipo a fessura, per migliorare la

loro efficacia ai piccoli angoli:

• al timone di direzione, eliminando la parte sovrap

posta all'impennaggio orizzontale per ridurre l'ec

cessiva compensazione aerodinamica:

• ai diruttori, che furono sostituiti con due coppie di

piastre rotanti realizzale in resina poliestere su

supporto di lana di vetro, per evitare !a fuoriusci-



ta degli stessi a velocità elevate per effetto della

depressione aerodinamica:

• ai comandi, che dai cavi passarono al sistema con

aste rigide;

• al carrello d'atterraggio, con adozione di una ruo

ta pneumatica invece della ruota a gomma piena.

M-100S MÉSANGE

Nell'anno successivo alia pubblicazione del Concor

so. quando ormai l'M-lOO era stato realizzato, la FAI,

attraverso la sua Commission Internationale de Voi

sans Moteiir, istituì la "Classe Standard" e ne pubbli

cò la definizione accogliendo integralmente una pro

posta deli'OSTlV e cioè:

a) apertura alare non superiore a 15 metri

b) flap non consentiti

c) carrello fisso con ruota da 300 mm

d> radio a bordo non consentita

e) aerofreni efficienti

Gli aerofreni

potenziati

dell'M-IOOS

La polare

della versione

Standard

50 100 km/h 150

m/s

1

1

1

1

1
1

iS.

;
K 1

O
o

ka
1

0/s -23 kg/

\l>
!

1

1

1

50 ICQ km/h

Il prototipo

dell'M-IOOS in

volo nel I960

Volo a Vela
numero 306



M-100S

a Modena

nel 1960

Volo a Vela
numero 306

La Classe Standard sarebbe stata introdotta al Mon

diali del 1958 a Leszno in Polonia. In questa situa

zione l'AeCI chiese che l'M-100 da produrre in serie

ottemperasse alle specifiche della ClasseStandard. E

fu così chenacque l'M-lOOS dove "S" stava per Stan

dard; l'ala fu portataa 15metri e lospessore dei pro
fili dal 14% ai 18%. Gli aerofreni furono maggiorati

passando da due a tre coppie di piastre controrotan
ti. Questi aerofreni ebbero un grande successo per

mettendo di atterrare In breve spazio, prerogativa

molto importante in caso di attcrraggi fuori campo.

'9::-: ìm

Anche l'impennaggio verlieale venne modificato e

così ne risultò un aliante deeisamenle diverso. Poi

ché la ditta Nicoiotti non se ia sentì di eosti'uire un

nuovo prototipo e la serie che ne a\rel)be dovuLo

seguire, fu conlatlata la Caproni fli Trento, uno stabi

limento aeronauliccj ehe iive\a costruito aerei da

guerra e che dopo la guerra aveva preso il nome di

Aeromere. Da poecj questcì ditta aveva in corso di pro
duzione un aeropiano sportivo l)i[)osl(). progettalo
dalTIng. Stello PraLI: il Laico,

Dopo aver presentalo e discussa ia proposta con il

MIOOS

15000



DireLlore Generale ing. Sergio Delli Zotti. ex allievo

del Polilecnico di Torino. l'Aeromere accettò e diede

inizio alia costruzione del prototipo che doveva esse

re al tempo stesso il primo esemplare di serie.

Nel Gennaio del 1960 TM-IOOS prololipo, immatrico

lalo I-CNVV era pronto por II primo volo, che fu effet

tuato con grandissima soddisfazione da Alberto

Morelli nel campo volo Aeritalia a Torino il 23 Gen

naio 1960.

Nel Marzo dello stesso anno furono effettuali i voli

ufficiali di collaudo con il pilota comandante Ferruc

cio Vignoli. collaudatoré di provata esperienza. Il

secondo esemplare. l'I-VELB. venne pronto il 14 Mag

gio 1960 e fu sottoposto dallo stesso Vignoli alla pro

va dei famosi voli di picchiata con aerofreni prescrit

ta nel capitolalo della FAI. Questa prova consisteva

nel portare l'aliante a una quota di sicurezza, met

terlo in picchiata verticale per verificare lo stabiliz

zarsi delia velocità al di sotto delia VNE per circa

1000 metri. Il Vignoli mantenne la picchiata per 1600

metri e alia domanda del perché aveva indugiato tan

to rispose:"Volevo tenermi un buon margine per la

validità della prova".

A una prima serie di dieci M-IOOS, ne seguirono

Le caratteristiche principali
dell'lll-1008

Apertura alare

Superficie alare

Allungamento alare

Lunghezza totale

Peso a vuoto

Peso totale max.

Carico alare

Velocità minima di sostentamento

Velocità massima

Velocità di caduta

Efficienza max.

m

m2

m

kg

kg

kg/ m2

km/h

km/h

m/sec

15

13,1

17,1

6,36

198

315

24

60

230

0,62

32

altre, sotto la sorveglianza del RAI di Venezia. L'Ae

romere costruì 41 esemplari delI'M-lOOS nel periodo

1959-1962. al termine del quale, per motivi di

soprawivenza. dovendo ristrutturarsi, cessò la pro

duzione aeronautica.

Una ditta di Sarnico (BG). la Rio. già impegnata nella

costruzione del biposto CW8 Bonaventura, rilevò la

licenza e le attrezzature per produrre l'M-lOOS. Il nome

Rio fu poi cambiato in Avionautica Rio e produsse 42

esemplari dell'M-lOOS dal

1963 al 1967, molti dei qua

li esportati in vari paesi. L'M-

lOOS fu successivamente

prodotto su licenza in Fran

cia dalla società Carmam di

Moulins, che Io ribattezzò

Mésange e ne produsse una

quantità stimata intorno a

120 unità nell'arco di una

decina d'anni. •

Il secondo

esemplare

l-VELB

L'M-lOOS

prototipo in

volo nei 1959

Volo a Vela

numero 306



Il Cirrus di Jim

Hendrìx, con

i deturboìatorì

installati

sull'estradosso

La piccola

galleria

del vento

utilizzata

dal dottor

Sumon Sinha

Aldo Cernezzì

Fonti:
"A flight test
evaiuation
of the Sinha wtng
performance

enhancing
deturbulators"
pubblicato
su Soaring, Maggio
2007

di Richard H.

Johnson
Voli di prova
finanziati da Dallas
Giider Association

wvvw.sinhatech.com

Volo a Vela
numero 306

a
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Il deturbolatore
Un diverso trattamento dello strato limite

Le bolle di separazione

I test in volo



Loscellicismoèlecito, quan
do un accessorio all'appa

renza semplicissimo pro

mette di ridurre la resistenza aero

dinamica del 20 percento. II sito

web di riferimento non brilla per
modernità, c la galleria del vento in

cui si sono svolti i test preliminari

sembra costruita in casa. Sarebbe

facile quindi liquidare il deturbola-

torc con un giudizio sommario,
adeguato a tanti prodotti pseudo
scientifici che compaiono ciclica

mente nel mondo dell'auto e del

l'energia. quali calamite che "poia-
rizzano" il carburante, o miracolo

si tubi che lo "encrgizzano" pro
mettendo risparmi e aumenti delle

prestazioni.

Approfondendo la lettura dei testi,

ci si trova di fronte a una realtà

ben più complessa, e il dubbio che
il iLiito non sia una bufala inco

mincia a farsi strada tra i pregiu

dizi. [Nella tarda primavera di que
st'anno, c poi stato pubblicato un
interessante articolo del notissi

mo Dick Johnson sulla rivista

Soaring clic scioglie molti dubbi.

I RILEVAMENTI

Di JOHNSON

Da una vita questo pilota compie

rilevamenti delle prestazioni di

alianti moderni, seguendo li meto

do della calibrazione dei rileva

menti e dei voli singoli. Non appli

ca il metodo più diffuso in Germa
nia. e forse più accreditato, dei voli

di comparazione in stretta forma

zione con un aliante di riferimen

to (un DG-300 prototipo di 17

metri, ribattezzato "vacca sacra").

Il metodo del volo singoio è stato
già descritto, e viene applicato da
Johnson con rigore: l'aliante por
ta un pitot Kiel esterno calibrato

(sulla capottina) e una presa sta

tica trainata (rilasciata durante il

volo, che rileva in zona non

influenzata dall'aeromobile), non

ché una "muitisonda" sul bordo

d'uscita che misura la resistenza

attraverso la turbolenza creata dal

profilo. I traini sono a quota ele

vata, fino a 4.000 metri, in gior
nate con previsione di aria stabi

le e calma. I dati di almeno 5-10

voli vengono poi corretti per il

livello del mare, per il carico ala

re, e quindi Integrati e analizzati,

rigettando quelli che mostrano

eccessiva varianza statistica.

Nel corso dei decenni, le prove di

Johnson e della Dallas Gliding
Association hanno sempre fornito

dati realistici, talvolta coincidenti

con le misurazioni tedesche, e in

qualche caso hanno invece creato

un po' di "turbolenza" anche nel

rapporto con i costruttori.

Costruttori che hanno imposto alle

Akaflieg di non pubblicare i risul
tati dei test comparati, ma di ren

derli disponibili solo ai singoli che

ne fanno richiesta, con clausola di

riservatezza.

Applicata sul

bordo d^uscita,

questa sonda

composta

da una serie

di tubi pitot

rileva

la turbolenza

e quindi

per derivazione

la resistenza

di profilo

Sul pannello

strumenti

trovano posto

i sensori

di pressione

Honeywell che

registrano

i valori

del pitot Kiel

e della presa

statica trainata

Volo a Vela

numero 306



Una classica

bolla di

separazione

laminare.

Il flusso, sotto

la bolla, può

scorrere

in direzione

inversa

She&i UyfTTransitienpeint
Punto di trsnsiu'one

Laminarboundary layrr
arparation poim

Punto di scparìizionc dello 5t;^lo limile laminare

Laminar bubble
Bolla laminare

Turbul?nl rvatlaehmmi poini
Punto di riaiiaceo turbolento

Alrfoll surface
Superficie del pronio alare

LA RIDUZIONE

DELLA RESISTENZA

Da ollri' si'ssanl'aniìi. la scienza

aerodinamica (nel campo delle

basse velocità lipiche dell'avia-

zlone k'fiiiera e defili aliami) sia

persefjuendo la sempre maggiore

eslenslone della la mi nari là dei

flussi, al fine di minimizzare la

resistenza.

1 concetli di slralo limile, di flus

so laminare e di flusso lurbolento

dovrebbero essere già chiari al

lettori, ma proviamo a sintetiz

zarli ancora: un sottile strato dì

aria aderisce alle superfici alari e

viene definito strato limite. La

parte di esso a contatto con l'ala

è ferma, mentre il flusso cresce di

velocità progressivamente con la

distanza rial profilo fino a rag
giungere la selocità vera. Quando
il (lusso in (luesto sottile strato è

privo di turbolenze, parliamo di
flusso laminare. .Anche il migliore
dei profili odierni non riesce a
mantenere la laminarità del flus

so fino al bordo d'uscita, bensì il
flusso diviene turbolento (nel caso
migliore tipico degli alianti più
moderni, si arriva al 95 percento
della corda all'infradosso. e al 70
percento circa all'estradosso).
Con la transizione al flusso tur
bolento. può In casi gravi crearsi
una vera e propria "bolla" (delta
di separazione), che raggiunge
dimensioni di vari millimetri dì
altezza, talvolta su tutta l'apertu

ra alare, e agisce come un dirut

tore invisibile, ma efficace.

Alcuni esempi

di turbolatori

a zig-zag

I

nimbus

"fi

Alluvione oaorno rr.ogg.o \<>9i
f/eviD-eoipmeepoaone

Concorjo foioe-o/.co 1999
" 9®''Ci(3io

I oftemome,,^

iFUvista di meteorologia, clima e ghiacciai.

Organo ufficiale di informazione della Società Meteorologica Italiana.

Esce in 4 numeri all'anno. Abbonamento: Euro 36,(X)

PER I SOCI FIW PREZZO SPECIALE DI EURO 3 i ,00

iVisita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link et siti ttìetcorolo^ici,

larticoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, ed il Meteo Siiop,
ivetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

•"Atlante delle nubi".

Per informazioni:

Società Meteorologica Italiana

Via G. Re 86 - 10146 Torino

Tel. 011/797620-Fax011/7504478. e-rnail info@nirnbus.lt



ITURBOLATOm

Si può combalLere la formazione di
dannose bolle di separazione indi

rizzando la progettazione verso

profili che per caratteristica ne
contrastino ia nascita (con un

compromesso sulle prestazioni), o

con l'installazione di turboiatori,

dispositivi che inducono ia trans
izione dei (lusso da laminare a tur

bolento in condizioni che scongiu

rano la formazione di bolle, li

sistema più diffuso e semplice è
quello del nastro adesivo a zig-zag,
delio spessore di circa mezzo mil
limetro: correttamente posizionalo

a monte di una probabile bolla, è
di solito efficace soprattutto all'in-
fradosso (dove la bolla tende a

formarsi in posizione poco varia

bile alle diverse velocità); modesto
l'apporto di resistenza aggiuntiva
do\ajto al nastro, I turboiatori si

rivelano di solito inefficaci all'e

stradosso. dove la bolla si sposta

di parecchio col variare dell'ango
lo d'attacco, e diventa più difficile
conseguire un bilancio aerodina

mico positivo (il profilo HO-35/37
del DG-600 è per ora l'unico che
dimostra un vantaggio con l'instal

lazione del nastro a zig-zag sull'e

stradosso),

LE PARETI FLESSIBILI
L'idea di Sumon Sinha, che insegna
aerodinamica all'università del

Mississippi, dopo quindici anni di

ricerche (finanziate in parte dalla

NASA) sui profili alari a "parete

flessibile" è radicalmente diversa.

I primi passi dei suol studi si era

no rivolti alla creazione di mem

brane polarizzale da una corrente

alternata, che generavano una

vibrazione a frequenze acustiche,

in maniera paragonabile al funzio
namento di un altoparlante elet

trostatico. Col tempo si è reso con

to che era possibile fare a meno di

questa complicazione, assemblan

do due membrane in maniera che

risuonino passivamente a frequen

ze stabilite, eliminando tutta la

parte elettrica.

II detiirbolatorc da lui concepito

mira a smorzare le oscillazioni del

lo strato limite, privandolo di ener

gia e rendendolo più tollerante alle

variazioni di pressione, 11 disposi-

Ancora la bolla

di separazione.

Applicando

il deturbolatore,

aumenta

lo spessore

dello strato

limite e si crea

un "profilo

virtuale"

Il deturbolatore

è formato

da due sottili

fogli di mylar,

con nervature

di sostegno.

La membrana

superiore

è libera

di oscillare

a frequenze

prestabilite

dalle dimensioni

di progetto;

i minuscoli

vortici che

possono nascere

nello strato

limite vengono

quindi spezzati

in tanti vortici

ancora più

piccoli.

Le cavità sono

ventilate

Laminar Boundary Layer
Low Skin Friction

Base

AIrfaJI

Transition to

Turbuient flow

Turbuient Boundary
Layer
High Skin Friction

Marginally Separateci Boundary Layer Altera"Virtna^^hape of AirfoM; l^reases Lift Coefficlent
Airfoll with Deturbulator

Thickness of

Deturbulator Tape
encourages Marginai
Separation

Dynamic Flow-Flexible-
Surface interaction on

Deturbulator maìntains

nearly stagnant regione
of marginai separation

Zero Skin Friction

Modifìed

Boundary
Layer
(Thickness
Exaggerated)

Unmodmed
Velocity
Proflle

fup Lfiyé/? Deturbulator Stabilized Vtscous
Sub-ìayervi'ììh slow Reversed Flow negates Skin
Friction Drag and Speeds up Freestream Flow

BooAiUiT Lj\'rr FIq%y

FundAuentnl Fl^iruiTil VibratloQ Mod^

orMembmoe

Sbonii (AiopUnjde < 0.1 ^m)

oiarr irrooMiamic

Higb Snlps or RJdgFS

FWxible Menbrazkf - 6puD tblck

1 1

lOOuiD

Deturbulator

Modified

Velocity
Profile

LoxrSnipi js OMdcd lo fls flfxuiTil
SubYtraie Basr glufd to arroch-oamic
Tinta

Large
Voites

RoDiag

Freesireaiu Flow

Boiuidary L.iyer

Small \'oi'Hc«

crealcd n-om

small-

navcleoglb
delIrdioD

Rlilges OD
Detiirbiilaroi

SmaU

Vorflces

DratD Large
Vortei

lO*50fUBtblrk .Air-Gap (M^mbiasr
SubTtnala)

Small

vorflces

qidckly
disslpated
bVì1seoslt>

Flexible Skin of

Detui'bulator

RED: Large
Waveleugtb rtcfìection

BLl'E: Small

Waveleugtb Deflection

.ANALOGY; Peniu'bation of large vonex creares
stilali voiTices similar to a tire rolliiig o^'er rmnble
strips Olia highway to wani approacliing stop.
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Foto di un

deturbolatore

applicato all'ala

(verniciata

in giallo)

dell'aliante

leggero

Sparrohawk

Std. Cirrus Flight Test Measured L/D Values
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Due curve delle efficienze rilevate nei test. Sopra, la curva tiene conto
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Uvo (' rosliluilo (Ui un riopplo stra

to (M sollilissimo inviar (spessore
toUile 0.4 min eonì|)rcso l'aclesìvo

di monUifi^tlo .sull ala). che forma

delle camere veiililale la cui pare

te lllx-ra oscilla a delermlnale fre

quenze di risonanza, (^on pochi cm

di profondila, e inslallato lungo
tutta l'aperlura. esso aurncnlereb-

he lo spessore dello strato lìmite,

rlducendo la teruleiiza a formare

bolle senza {jcnalizzare il flusso in

maniera signiflcali\a. 11 Husso

prlnci|)ale aerodinamico si \crreb-

be (iiilndl ad allontanare dalla

superficie dell'ala, e lo strato dì

aria aderente al profilo diverrebbe

più stabile, con riduzione della
resistenza.

ha costruzione e per ora artigia
nale. Il dolt. Slnha si rende dis

ponibile a studiare e creare set
sperimentali per tipi di alianti

diversi, purché 1 proprietari si
impegnino a eseguire prove cali

brate prima e dopo l'installazione
al fine di contribuire al perfezio
namento del deturbolatore.

Il buon senso comune tende a far
pensare che sia più facile ottenere
risultati vistosi soprattutto sui pro
fili non dotati di grande laminariià
all'estradosso (come quelli tipici
della classe (dub). piuttosto che
sui profili più moderni. Ma potrem
mo sbagliarci.

ITEST SU UN CIRRUS
Dopo questa lunga premessa, è il
momento di sottolineare che il
risultato ottenuto da Johnson con
ferma. In maniera convincente e
significativa, l'effettivo raggiungi
mento dcH'obiettlvo. 11 dottor
Sumon Sinha ha per ora applicato
la sua Invenzione a un Cirrus. il
quale ha dimostrato di aver miglio
rato la planata di un fattore varia
bile tra 11 5 e il 13 percento, a velo

cità basse e medie (fino a 160
km/h). Addirittura, a 89 km/h

(velocità vera calibrata) ci sareb

be un picco di miglioramento pari

ai 18 percento, confermato nei vari

voli prova. In pralica, la massima

efficienza passerebbe da 33.5:1 (a
82 km/h) a 38:1 (a 85 km/h), con
un picco fuori dalia curva statisti

ca di b(m 40:1 a 89 km/li. misura

lo In tutti i voli.



Avelocità superiori si assiste a un
pegeioramenio rispetto alla pola
re originale. Dick Jolinson a\"anza
un ipotesi a spiegazione delio
sgradito Icnomeno: i fori di venti
lazione delle camere di oscilla
zione sarebbero probabilmente
ancora troppo piccoli, quindi alle
alte velocità, che sono stretta
mente legate a maggiori velocità
di discesa verticali, le camere
potrebbero comprimersi quanto
basta da danneggiare il flusso
aerodinamico. Sinlia sta studian
do modiliche opportune.
Sorge spontanea una domanda:

se il deturbolalore ha un picco di
efficacia a una specifica velocità,
correlata secondo il progettista
alla posizione sulla corda alare, si
potrà trarre benefìcio ulteriore
dall'Installazione di due o più
scric di dispositivi in differenti
posizioni sulla corda, ampliando
la gamma di velocità?
Stanno per avere inizio nuovi test

sull'aiiante ultraleggero Sparro-
hawk. costruito negli USA e. come
il Cirnis, già sottoposto da John-
son ai suoi test di planata.
Il dott. Sinha ha eseguito in prece
denza altri voli di prova, rilevando
con i logger miglioramenti che
avrebbero raggiunto il 25 percen
to. Pur in presenza di valori diffe

renti, i grafici mostrano curve per
fettamente sovrapponibili nella
forma, a dimostrazione che si sta

misurando qualcosa di reale. È già
apparso evidente che con l'attuale

tecnica costruttiva il deturbolato-

re manifesta diversi gradi d'effica
cia al variare delle caratteristiche

dell'atmosfera: In generale sem
bra lavorare molto meglio nell'aria
fredda e secca. Questa peculiarità,
secondo Sinha. è eliminabile con

nuove tecniche costruttive e non

rappresenta un limite concettuale

insuperabile.

Il Cirrus di queste prove appar
tiene a Jlm Hendrix e non è stato

oggetto di altre preparazioni aero
dinamiche. Tra l'altro, soffre di

non perfetta chiusura del vano

ruota, e di qualche imperfezione
delle ali. 1 test hanno ovviamente

incluso la rimozione del deturbo-

latore per rilevare le differenze di

prestazioni. •

i
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Antonio

Caraffini

Uautore in

una gita in

bicicletta

Il parcheggio

per alianti

e roulotte
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mi potendo partecipare

alia CIM a causa delle

date. Margot ed io abbia

mo accettalo volentieri l'invito di

Klaus Kelm, Stefan e Katrln Sen

ne a partecipare alia gara che si

sarebbe svolta a Klippeneck. un

piccolo aeroporto a 1.000 metri

di quota nel Sud della Germania.
La bellezza del luogo e della strut

tura ci ha lasciati veramente sen

za parole! Trovo che sia molto

Interessante di tanto in tanto visi

tare nuovi siti e rendersi conto di

realtà diverse dalla nostra.

OTTO LINEE

DI DECOLLO

Klippeneck è situato all'estremo
Ovest delle Schwàbische Alb,

i

• -t, .-f-.i

molto vicino alla Foresta nera, a

Sud di Stoccarda. 11 campo di

gara è costituito da un terreno

molto variabile di pianura, alto

piano e collina, situato in una

regione con una concentrazione

di aeroporti volovelistici mai

vista. Certamente la zona si è

mostrata immediatamente molto

interessante.

il decollo

dell'ASW-22

Volo a Vela

numero 306
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La pista è su

un altipiano,

circondata

dai boschi

Si va a giocare

con gli aquiloni

insieme a Klaus

Keim

Planata verso

casa quasi

al tramonto

Volo a Vela
numero 306

Partiamo dall'aeroporlo: una stri

scia in mezzo a un bosco, in (lisco

sa ripida (ho fatto un test: l'auto
mobile in l'olle lasciala andare al

fondo della discesa ha raggiunto i

60 km/h) e poi in salita che da un

lato si affaccia su di uno stra

piombo di 300 metri e dall'altro

sfocia sul boschi di questo alti

piano lungo centinaia di km. Nel
le giornate nelle quali non si sono

svolte prove, parecchi piloti si

divertivano a gitjcarc in dinamica

sul crinale in Icslala pista, offren

do uno spettacolo continuo ai

molti turisti os|)ili dcM'aibergo e

agli escursionisti che passavano

di lì sui ijercorsi di trekking sia a

piedi ("ile in bicicletta, l/aeropoi"-

to (' normalmente dotato di otto

linee di decollo a verricello che

pcrc), durante la gara, non sono

state messe in funzione.

Decollare a 1.{)()() m con il mio

ASVV22 BLl'l in (|uelle condizioni è.

ve lo assicuro, di grande effetto, sia

con decollo autonomo che al trai

no... Penso che in Italia sarebbe

difficile ottenere l'aiitorizzazione ad

operare in una situazione simile.

Magnifico l'hangar più antico, tut

to In legno, costruito nel 1930.

Il bosco adiacente alla pista pullu
la di roulotte, ma ci sono altre e

diverse possibilità di pernotta
mento a prezzi agevolati per i volo

velisti. in moderne palazzine che

sorgono a fianco delia testata

pista. Inoltre l'aeroporto è dotato

di un centro meteorologico molto

importante della rete nazionale

tedesca.

92 gli alianti in gara suddivisi in 4

categorie; standard, 18 m. biposto
e open. Molti gli aiianti motorizza

ti. Magnifico l'ambiente. Centinaia

di pecore al pascolo in pista che,
al momento giusto, vengono fatte



spostare. A bordo pista un enorme

parclieggio per alianti e roulotte e.

poco sopra, un grandissimo lian-
gar attrezzalo sia per i brienng che

per 11 catering (si può Infatti usu
fruire di un servizio mensa di otti

ma qualità a prezzi modici).
CIÒ che ci ha maggiormente sor

presi è li fatto che lutto è stato
organizzalo e gestito da voloveli

sti volontari... (proprio come In

Italia?): abbiamo poi saputo che

Un bel cielo

invitante

Il magnifico

hangar

del 1930, tutto

in legno

Meno

promettente

questo cielo,

ripreso dalla

"dinamica"

del costone

locale

Volo a Veua
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39. Klìppeneckwettbewerb 2007
, 28.04.2007 - 03.05.2007

18'Meter - Overal resuits after Tag 3

# cu Piot ^ Country GBder Total

1. B Bastiaanse Rìen Zweefliegciub Rotterdam ASG29-18 2845

2. EG Gauger Bemd FSV Mòssingen LS 6/18m 2769

3. WZ Schiaìch Michael LSV Schv.'arzi//ald Discus 2c 2706

4. IX Unseid Georg SFC Ulm Ventus 2cx 2698

5. NR Verkuijl Jeroen Zvveefvlieg Club Rotterdam LS 6 18 V/L 2643

6. EN Ingerfurth Thomas Nellingen Ventus 2cT 2630

7. TK Dortu Maurìts Stichting Zweefliegers Terlet Ventus 2cT 2536

8. C Costabel Sascha Mùhlacker Ventus 2cxM 2521

9. OK ReuterJurgen Ravensburg ASH 26 E 2469

10. FK Kìenzle Rainer Reuliingen Discus 2T/18m 2420

11.33 Kohler Ulrich Herrenberg Ventus 2cxt 2392

12. JX Unseid Thomas SFC Ulm Discus 2c 2389

13. AC Schempp Oieter Degerfeld Ventus 2 cM 2382

14, KK KrummEwald Mòssingen LS6 18 W 2325

15. YA MolLeonJ. EL2C Ventus 2cm 2282

16. ER Sigei Erich Grabenstetten DG 800 B 2275

17. A2 slangen Dieter SFG Markdorf DG808C 2269

18. NB Benkens Uwe Bergisch Land ASH 26E 2240

19. BG Lohner Gerd Singen LS 6 IBCW 2201

20. AB BeurerAxel Oonaueschingen ASH 26 E 2186

21. MA Bender Klaus Markdorf LS 8/18m 2134

22. CF Birkel Manfred LSG Ravensburg DG 800/18m 2071

23. HB Widmann Dieter Blaubeuren ASH 26 E 1957

24. S Kaisbeek René NL-TCZ Ventus cT 1949

25. M Daul Dietmar AKA Tùbingen Ventus cM 17.6m 1919

26. MB Birfcel Christopher LSG Ravensburg DG 808 B 1909

27. S2 Fromme Dieter u. Stefan FSV Sindelfìngen Discus 2T/18m 1887

28. OZ Oertmann Fiiedrich Tuttlingen Ventus 2cm 1792

29. GL Lehmann Heknut MOhIdorf ASH 26 E 1780

30. RS Sprater Robert Aeroclub Ansbach Ventus 2cxT 1669

31. EO LeichtHolger SFC Leonberg LS 8-18 1637

32. ICA Beeh Gtinter FLG Kòngen Ventus cM 17.6m 1512

33. MI Dahlem Karl-Josef Oonauv^òrth Ventus 2b 1509

34. U2 Wiggenhauser Karl-Heìnz LSV Biberach Ventus 2bx 1417

35. n Burmester Hartwig Muhiacker DG 800 8 1374

36. W van der Linden Harold GEZC Ventus 2cT/18m 1225

37. TB Bùrgener Guido Velbert DG eoa B 1091

n PftwttrnH hv ^Ymi

RISTORANTE

'̂MpLO
vkij\

SPECIALITÀ' TOSCANE
Chiuso LUNEDI e MARTEDÌ

<11

isiUi Miiiariiù

VARESi •» via Lungolago , 45
^0332-310170 . Fox 320487
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39. Klippeneckwettbewerb 2007
, 28.04.2007 - 03.05.2007

Doppelsrtzer - OveraO resuits after Tag 4

M# CH
^rrr——' - . - .

Pilot Country GBder Total

1. CP 3on, Mets Bernd, Goretzkì Brandenburg Duo DIscus T 3077

2. DD fforbert, Sommer Kathrin, Sommer SFC Hirzenhain Duo DIscus T 3022

3. SI Harald, Lanting Robert, de Muynck NL-Salland Duo Discus T 2942

4. 02 René, von Arx ODver, Bachmann CH-Olten Duo Discus 2749

5. HR Hansjòrg, Beute! Martin, Beute! LV Reutlingen Duo Discus 2726

6. K5 Hansjòrg, Merath FeDx, Brecke! FG Wolf Hirth Duo Discus 2716

7. 66 Stefan, Nuoffer Holger, Ankert Herrenberg Duo Discus 2656

8. WY Stefan, Krauss Markus, Schweizer Winzein Duo Discus 2624

9. FH Michael, Oremek Heìnz, Rennecke LSC Friedrichshafen Duo-DIscus 2623

10. DU Frank, Mòbbeck Karl, Trìttler Spaichingen Duo Discus 2596

II. 55 La rs, Meinecke Oieter, Hockh Herrenberg Janus C 2592

12. BWl Reinhold, Schafer Karl, Saffert Leonberg Duo Discus 2559

13. IM Jiirgen, Baumann Peter, Hofmann Bohihof Janus CT 2444

13. RC Stefan, Holdened Stefan, Maser Aero-Club ROBA (Rottv^feij) Duo DIscus 2444

15. xc Thorsten, Windhoeve! Armln 0., Voge! Schwenningen Duo Discus 2429

16. Ql Mario, Wichmann Werner, Nebel Bergìsch-Land DG 1000/20m 2366

17. F4 Martina, Vogt Hermann, Vogt Mòssìngen Duo Discus 2279

18. RV Thomas, GòOer Rainer, Hog Ravensburg Duo Discus T 2138

19. 10 Hartmut, LohmùOer Daniel, Franz! SFG Markdorf Duo Discus 1833

20. GT Jan, Finger Patrik, Kutschat Grabenstetten Duo Discus 880

^3 Powersd by SeeYou

39. Klippeneckwettbewerb 2007
, 28.04.2007 - 03.05.2007

Offen - OveraD resuits after Tag 3

; # CN Pilot Country GBder Total

1. ZX Senne Stefan FSV Sindelfìngen ASW 22BLE 2917

2. Z Brockmann Andrea und Frìtz DAEC NRVV ASH 25 2622

3. IG Weist Udo Pliezhausen Nimbus 3T/25.5m 2597

4. HU Tinner Hanspeter und Brìgitta CH SG Sàntis ASH 25M 2516

5. IQ UeD, Schmid Peter, Neukom SG Bohihof ASH 25 2482

6. CS Claudia Stutz André Rìtschard CH-Amlikon ASH 25 2273

7. K6 Buhlmann Karl Geratshof Nimbus 3T/25.5m 2243

8. 662 Keim Klaus FSV Sindelfìngen ASH 25 MB 28 2138

9. 53 Caraffini Antonio Varese ASW 22BLE 2092

10. IH8 Bader Horst und Harald Aero-Club ROBA (RottVv'eil) ASH 25M 1585

CU Pov/ered by SeeYou
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Si decolla al traino, e il costone e vicinissimo

•tot—•ir.ArnXj.lUriwnJi

Eva, sempre instancabile

sulla sua bici

in questo aeroporto volano cinque

diversi club che. a turno, si occu

pano deirorganizzazione della

gara, mentre volontari apparte
nenti a club diversi si occupano

delia logistica.
La meteo non è slata fantastica,

abbiamo infatti volato soltanto 4

sui 7 giorni disponibili e in uno di

questi è slata annullata la prova.

LA CRONACA

Il primo giorno volabiie sono stati
assegnati 504 km alla classe libe
ra, un grande quadrilatero attorno

a Stoccarda, partendo dalla Fore

sta Nera. Purtroppo un cumulo

nembo in disfacimento ha coperto
parte del percorso e sono stato

costretto ad accendere a circa 100

km da casa, ila fatto così anche

Klaus Keim, in volo con i'EB-28

assieme a Margot. mentre Stefan
Senne è stato l'unico a chiudere il

percorso di gara. Volo magnifico
ma molto stancante, siamo infatti

stali in volo circa 8 ore.

Il secondo giorno ci viene asse

gnato ancora un tema di 500 km.

li cielo è molto più Ideilo dei gior
no precedente e ci permette di

galoppare. VA siamo molto diverti

ti ma. provate a chiedere a MargoL
che cosa ne pensa del decollo con

i'L'd3 28 a traino di un Robin... Ste

fan Senne vince anche la seconda

prova.

Ancora un giorno di volo, ma l'a

ria è mollo stabile e dopo un palo
di ore di volo nei pressi dell'ae

roporto. l'organizzazione decide

di cancellare la gara per motivi

di sicurezza.

Terza e ultima prova: tema più
breve rispetto ai precedenti, ma

sempre estremamente dlverlente.

Stefan Senne ha stravinto la gara
di classe libera, degno marito di

Katrin vincitrice del mondiale fem

minile.

La zona è veramente belliSvSima.
nei giorni in cui non abbiamo

volato abbiamo a\uto la possibi
lità di fare delle magnifi(4ie pas-



scggiale 0 dei bei giri In bici-
cletlcì; accoglieiiLe anche il pic

colo albergo nel quale abbiamo

alloggiato, situato in un paesino

a soli dieci minuti di macchina

dai campo. È stata una vera
vacanza airìnsegna dei volo, dei
relax e delia buona compagnia,

assieme a "orna e opa" Keim. e a

tutta ia famiglia Senne, capita

nala dalla piccola Eva. Mi piace

rebbe proprio ritornarci e invito

anche voi a prendere in conside

razione di volare in questo luogo

così particolare. •

I 'C.iÌàÉ^éléAj^ÈÈÌÈàldUÈdÈmltìUèuBmSim\cM,;<ìiaMèéànÌiA

Le pecore

lasciano

il posto allo

schieramento

degli alianti

L'atterraggio

del traino

•w"''
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Luca

Catellani

Il Samba XXL

della Urban Air

è un ULM dalla

linea moderna

e flessuosa,

disponibile

con gancio

di traino

per alianti

Volo a Vela

numero 306

Samba XXL:
primo contatto

In attesa di poter sviluppare le
promesse prove-confronto tra
diverse soluzioni di aerotraino,

proseguiamo con le prove in volo
finalizzate alla presentazione degli

aeromobili VDS che già operano
come trainatori e che sono dispo
nibili sul mercato italiano.
Abbiamo avuto l'opportunità di
volare l'ultimo arrivato in Italia: il
Samba XXL della Urban Air. Si trat

ta di una produzione Ceca, in
materiali compositi {interessante

la costruzione con pannelli sand
wich senza centine per ali e piani
orizzontali e addirittura senza lon
gherone per il verticale) caratte
rizzata da una piacevole pulizia e
flessuosità delle linee con superfi-

ci raccordate di grande finezza
aerodinamica.

L'architettura generale prevede un

carrello triciclo, impennaggi con
venzionali, flap fowler con aletta di

soffiaggio e alettoni separati, pia
no di coda In due pezzi con stabi
lizzatore ed equilibratore, e un bel

RHCIE drOZZANO



letluccio ci bolla termoformalo

esente da distorsioni olliclic.

Agevoli 1controlli esterni; la cofa-
nalura è trattenuta da cam-lock

ma e previsto uno sportellino per
il controllo dei liquidi. Ogni serba
toio alare (50 litri per parte) ha un
proprio rubinetto per lo spurgo in
prossimità della radice della cor
rispondente semiala.
Dopo essere saliti sull'ala (opera
zione agevole anche per chi non
ha una falcata da cenlomelrista),

grazie all'ampio angolo di ribalta
mento del tettuccio che libera
completamente lo spazio sopra
stante e alla possibilità di utiliz
zare la palpebra del cruscotto e lo
schienale come punti di appoggio,
si accede comodamente all'abita
colo.

A bordo, pur in assenza, almeno
nell'esemplare provato, di regola
zioni della pedaliera (il sedile è
parte Integrante della struttura e
dunque è pure esso fisso), la posi
zione risulta ottimale e finalmente
ci si trova in un altilacolo a misu
ra di... pilota e non di fantino (io
sono 1,85 me stazzo l02kg):.\XL
di nome e di fatto!
Apprezzabile lo studio clcirergono-
mia del cockpit: I sedili sono con
fortevoli. tutti 1 comandi e gii
atlualori sono perfettamente rag
giungibili ria entrambi 1posti di
pilotaggio e sono raggruppali per
funzione.

MANOVRE A TERRA
E RULLAGGIO
Agevole e intuitiva la messa in
moto che avviene a mani libere
grazie al blocco di parcheggio a
vite che ingaggia la leva del freno
posta sulla cloche di sinistra. Mol
to buona la manovrabilità a terra
grazie all'efficacia del ruotino col
legato alla pedaliera e all'ingom
bro limitato della pianta alare (10
metri d'apertura).
Buona la visibilità all'esterno
nonostante la palpebra del cru
scotto portata decisamente in
alto per consentire layout del
pannello strumenti a misura di
ogni desiderata.
Discreta la capacità del treno prin
cipale e del ruotino di assorbire le
asperità del fondo.

DECOLLO E SALITA

L'elica Woodcomp a passo variabi

le con dispositivo a giri costanti,

accoppiala al Rolax 100 CV. richie

de una decisa azione di piede

destro per mantenere rallinea-
menlo, ma l'autorità del timone

direzionale lascia ancora ottimi

margini per contrastare eventuali
componenti di vento laterale. Le

rafnche fino a 15 nodi incontrate

durante la prova in volo non tian-

no impensierito; il corrispondente

dato del manuale è sicuramente

cautelativo.

A pieno carico (e anche qualcosa

di più...) il rateo si mantiene a
1000 ft/min garantendo salite velo
ci e rapido raggiungimento della

quota di sicurezza.

L'azionamento dei flap, sia in retra

zione sia in estensione comporta

decise variazioni di assetto e un

consistente elTello frenante, in par
ticolare nei primi 15° di corsa. La

manovra richiede quindi un ade

guato accompagnamento con la

barra.

STABILITÀ
140 km/h indicati saggiamo le

stabilità. La direzionale. In consi

derazione dell'estensione dell'im-

pennaggio verticale, risulla ina

spettatamente neutra; sono proba

bilmente le più che generose
dimensioni dell'abitacolo e forse

anche le wlnglet di estremità che

smorzano il richiamo. La stabilità

laterale presenta richiami morbidi

ma positivi. Sul iongitiidlnaic la

fugolde si arresta dopo poche
oscillazioni con smorzamento pro

gressivo.

L'innesco del dutch roll è deciso

ma non fastidioso e il regime si

smorza entro la terza oscillazione.

COMANDI

Esuberante l'equilibratore, a
dispetto dell'apparente esiguità
della superficie mobile, anche se

Il cruscotto e i comandi. Nessuna possibilità di regolazione

del sedile o dei pedali in questo esemplare

Il gancio

di traino ben

integrato

nella linea

della coda

Volo a Vela
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L'ASW'20 utilizzato
per il test

Il decollo e la salita: la media rilevata è stata di 2,4 m/s

al 75% della potenza

perde molta delia sua efficacia sot

to gii 80 km/h Indicati se il lliisso

non viene energizzato dall'elica.

Sforzo molto leggero, che richiede
un periodo di assuefazione: un paio

di molle antagoniste o un anti-tab

aerodinamico migliorerebbero la
risposta. Esuberante anche il dire

zionale e morbida la risposta sul
rollio. Buono il rapporto tra alet

tone e pedaliera.

Trim longitudinale molto veloce,
addirittura troppo per trovare l'ef

fettivo neutro in crociera anche in

considerazione delle ridottissime

escursioni necessarie per i diversi

settaggi di potenza: mostra il limi
te, con motore tagliato, (vedi equi

libratore) intorno ai 90 indicati.

EFFETTI SECONDARI

INDOTTI

Assente l'imbardata inversa per

piccole e medie deflessioni dell'a
lettone: virare coordinato, con

ingressi dolci e progressivi, non
richiede piede. Docile e prevedibi
le il rollio già con modeste defles
sioni del direzionale.

STALLI

Inequivocabile il preavAlso aerodi

namico e rassetto decisamente

prt)nuneicito a rimarcare il l'egime

di volo: nemmeno un pilota " parti
colarmente distratto" potrebbe
lasciarsi sfuggire i segnali premo
nitori. Onesta la caduta di muso

aia con sia senza flap, a patto di
mantenere la coordinazione.

Con pallina fuori centro la caduta

d'ala c garantita ma. seppur deci
sa. rimane facilmente controllabi

le grazie alla grande autorità del
timone di direzione. Senza tenten

namenti la rimessa; basta restitui

re la barra per riattaccare la vena

fluida senza alcuna necessità di

ricorrere al propulsore. Il tutto si

risolve in una perdita di quota con

tenuta in alcune decine di piedi.

Lo stallo sotto fattore di carico non

riserva sorprese: se il velivolo è

mantenuto coordinato tende natu

ralmente a raddrizzarsi azzerando

il bank e favorendo l'uscita.

[Nel volo lento le velocità indicate

sono quasi ridicole-, con full flap e
un briciolo di manetta, i valori



sono ben (lenirò i limili del VDS

con gli alcUoni che manlcngono

i'erfìcacia anche al di sollo dei 55

km/lì indicali!

CROCIERA

La finezza aerodinamica che si leg

ge già a Icrra nciie forme di questo
aeromobile, si Iradiice in oltime

performance in assello di crociera.

Un dalo basii per lulll: ai 65% di
polenza (-ifìOO giri e 26 dì MAR), ai
peso massimo ai decollo (anche un
po' abbondanle), l'aereo fila ad
olire 200 km/li cffeLlivi (veriiìcali
con il GPS che ha rivelato iin'olli-

ma instaiiazione dcirancmometro

con scoslamenli non awerlibili).

AVViCIIMAMENTO

E ATTERRAGGIO
La grande finezza aerodinamica
impone un'accurala pianificazione
dei circuilo per non trovarsi ine-
sorabilmcnle lunghi ed aiti sui sen
tiero. Anche con full flap l'efficien

za rimane aita ma l'aeromobile si
presta con grande disinvoltura al
controllo del rateo mediante la sci

volata: le geometrie di fusoliera,
anche in attacco obliquo, non crea

no masciieramcnli improv\'isl e
indesiderati sulle ali garantendo

sempre un ottimo controllo delia
manovra.

Gli avvicinamenti senza motore,

vento permettendo, è bene che sia
no conciotti sopra gli 80 indicati,
meglio 90. con full flap: infatti,
scendendo sotto gli 80 si va rapi

damente in perdita di velocità e di
autorità dell'eievatore. Superare i

95, però, significa bruciare svaria
te decine di metri in effetto suolo.

' VI • ^ \ 1, ' '
• iff , J- r.-,

Perfetta la visibilità sia in circuito

che in rinale grazie ai flap che con

sentono di abbassare il muso in

modo significativo ampliando il

campo visivo che risulta, grazie

all'ottimo lavoro fatto sulla capot-

tina, assolutamente privo di dis

torsioni.

La richiamata richiede un dosaggio

attento del comando che. in virtù

della sua grande autorità, può por
tare non solo al livellamento ma

addirittura ad indesiderati guada

gni di quota.

Molto facile il controllo della cor

sa a terra anche in condizioni di

vento e ben modulabile il freno a

leva sulla cloche, ammesso che si

rav\'isi la necessità di utilizzarlo.

PRESTAZIONI

AL TRAINO

Le condizioni in cui si è svolta que
sta presa di contatto ci hanno pur-

tix}ppo consentito di eseguire solo

un decollo con un ASW 20 non

zavorrato (circa 360 kg con il pilo

ta) all'altra estremità del cavo di

Labitacolo è

molto ampio

e comodo per

piloti di grossa

taglia

Cavo teso,

pronti

al decollo.

Purtroppo il

raffreddamento

si è rivelato

insufficiente

e saranno

necessarie

alcune

modifiche

Volo a Vela
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traino, ma 1risultati sono stati asso

lutamente incoraggianti, con salita

media dell'ordine dei 2,4 m/s e pun

te di oltre 3,3 ni/s ottenute in con

dizioni di media turbolenza (vento a

raffiche tra 8 e 15 nodi, umidità del

50% e temperatura di 18°C), ai
75% di potenza con serbatoi a tre

quarti (75 litri) e solo pilota a bor
do per un peso di circa 440 kg (oltre
800, quindi, per la combinazione).
Il velivolo regge bene il confronto
con un precedente traino con un L-
191 cui valori sono stati di 3,7 m/s

di mediometro ed un costo di 40

Euro per un traino a 600 metri:
con il Samba, infatti, la stessa quo

ta di sgancio si raggiunge in circa
4 minuti, con tempo totale che
resta sotto i 10 minuti per un costo

dell'ordine di 20-25 Euro.

Unico neo l'innalzamento delle tem

perature che hanno raggiunto, alla
fine del traino, i limiti di arco ver

de. Un peccato veniale, verosimil

mente figlio dell'esasperata ricerca
delia finezza aerodinamica che ha

portato ad un'installazione mollo

pregevole con prese NACA e con

vogliatori che. se da un lato mini

mizzano le resistenze e facilitano

il riscaldamenio pre-decollo, dal

l'altro. in condizioni gravose, limi

tano l'efficacia dei raffreddamento.

Un periscopio all'altezza della pre
sa e/o una ventola cstraltrice a val

le del radiatore olio probabilmen

te risolveranno l'inconveniente. Se

così non fosse occorrerà valutare o

il riposizionamento del radiatore o

l'aggiunta di un'ulteriore massa

radiante per migliorare lo scambio

termico.

CONCLUSIONI

Il Samba XXL si dimostra un aero

mobile molto pulito e filante, assai

gradevole esteticamente e dalle

notevoli qualità di volo. Un mezzo

facile da pilotare anche se, in virtù

delle sue caratteristiche c della

finezza aerodinaniiea. richiede sen

za duhhio un adeguato [)assagg(o

macchina (cosa che sarebbe auspl-
eahiie j)er lutti 1 vehAoli anche nel

settore \I)S d<)\(' spesso (luesta
prassi \jetie ino|)inalamenle tra

scurala).

l Ilici nel. a mio |)iii"ere. sono la non
IxTtcìta oniogi'ueizzazione degli
sforzi (il azionamenlo comandi (in

particolare sui cahr'a-piecliia). Il
iriin un po' troppo veloce per tro-
\are il |)unlo di zero sforzo e l'im-

possiliililà di regolare la posizione
di scflula (sedili e pedaliera sono
fissi: c'è un buon range di misure

antrn|)omctrictu' che rimangono

comunque soddisfalle ma. \ iste le

carallcrlsliche di noIo del mezzo,

che incilano a voli di distanza dato

che non \ierie certo \'oglla di scen

dere. sarel)he aus|)icahile disporre
di regolazioni [ler ottimizzare la

[xisizione a bordo). •

vvww,peterpansrl,com

i

Agente esclusivo
Top Performance Glider

,AK17 - 15/18 m corsa
.AK19 -15/18 m standard

.AK20 - 20/23/26 m biposto classe libera
jtti disponìbili in versione turbo

rimorchi
strumenti e computer di voio

teii da esterno
distributore ICOM
servizi riparazione e noleggio alianti

Tei 347-4750566

Tel 347-2304000

Tei 335-1486017
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Vehicie Dynamic Systems

moetìzlonl sportive e il desìterio di creare nuovi strumenti che possono ottimizzare le prestazioni di noi piloti,L'Innovazione tecnologica ne eco yigne portata avanti con determinazione epassione studiando prodotti elettronici, innovativi, con compo-
hanno rappresentano la sfida c e in competitivo etecnologicamente evoluto,fatto di pochi numeri ma di formidabile livello qualitativo,
nentistica industriale, in un contes o q5X non poteva che scegliere uno sport come quello del volo avela per svilupare le proprie idee.
Con questi presupposti ed in °f jQ tecnologioco in cui contano innovazione ed eccellenza ma anche spirito di squadra per ottenere sorpren-
II Volo AVela,èun'eccezionale a ambiti aeronautici. Questo èlo spirito che sapevamo di trovare ed abbiamo trovato, con grande piacere nel
denti risultati da trasferire anche nostra avventura stimolandoci con iloro contributi ed iloro suggerimenti ai quali DSX testimonia
piloti che ci hanno supportato sin a ^
stima e riconoscenza. MarcoVladiskovic Riccardo DiBartolomeoDSX by pilotsforpllot5lLucasMarches.nl Mar

Flight Recorder FAI/IGC

,istratore di anche per irecords del mondo)
la massima categoria MLL ru

•ttronica di ultima generazione alta Cdperhicus con migliom definizi<^^erti«^
mponentistica elettronica professionale -Motore , , e,irninafdat1 più vecchi al riempimento della memoria
,o a200 ore di registrazione dati funzione di correnté,ionsunno:energeti4Q estremamente contenuto: ca 35 mA
liilSi GPsl^fp»'" wSazto^del palmare con to^^.^.r^^àbàdiWfti'wlonarnento dati pilota ealiante Scarico:vamentodel^accensi<^e™e-^^hia^ion^.J«
voli tramite chiavetta USO u ìirnArFRti riconosce !nte flash card solo una semplice chiavetta usb ed liTRACEK ti ne . ^ c/i>; aVv.Cv ;\
nteTiasncara,s ornmniPta aamma di funzioBalìtav .
«f^h^d solo una semplice chiavetta usb ed li TRALEMuncu,,...-. .A: •

, „duli presenti efuturi, offrendo un ampia ecompleta gamma di funzidnafc-.^^^^^
:ER, come tutti isistemi DSX, e' espandibile con airi moduli p

T. apv^'sqr
Display optional

mM
Pannelli solari 2W Batteria pbS Ah

nSX HIghTech SAGLViaia Camara 52 CH -6932 Breganzona Web: www.d-s x.com
email: info@d-s-x.com T:-h41 78 609 69 68 F:-h41 91 96712^3
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Sviluppi dell'Antares

L'ente tedesco per la ricerca aerospaziale (DIR) concentra
molta attenzione sulla tecnologia delle celle a combustibi

le (che producono elettricità direttamente dai carburanti,
senza azioni meccaniche) al fine di ridurre al massimo gli
sprechi energetici. Oltre all'utilizzo di un Airbus A320 dota
to di celle per la produzione dell'energia ausiliaria in luo
go delle normali turbine APU, il DIR ha commissionato lo
speciale Antares DLR-H2, un prototipo volante costruito

Volo a Vela
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dalla Lange e dotato di celle e serbatoi alloggiati in due
pod esterni.

La cooperazione tra Lange e DLR si propone di durare a

lungo, così da garantire che il prototipo restì a disposizio
ne del DLR fino almeno al 2017. Una probabile applicazio
ne pratica dei test con le celle potrebbe essere quella per
la propulsione del sistema HALE, un velivolo per lunghis
sime permanenze ad alta quota per il quale è prevista la
propulsione elettrica.

Modifiche ail'Eta

k

Per migliorare la manovrabilità, è disponibile una com

plessa modifica dei terminali alari del gigantesco e costo

sissimo Età. L'azione frenante differenziale esercitata da



5p6cÌ3li diruttori rho fi • I f j •
teirminai: ^ TIescono da entrainbe is faccG dei
nprm^atto Sistema di controllo elettromeccanico,
ridurrò i'" ' la Tìsposta SÌ comandl in virata edi
din.Hr^ 'TI' inversa. In pratica, l'estensione delre a ^estremità dell'ala sinistra, per esempio, age-
vo a inserimento in virata verso sinistra. Si paga ovvia-
men e un prezzo in termini di resistenza aerodinamica, ma

snsione è limitata nel tempo, il vantaggio di mano-
vrabihtapuò essere considerevole.

rima i questo esempio, eravamo solo a conoscenza del
sistema meccanico di frenatura aerodinamica differenzia-
e app icato sin dall'orìgine al "quasi tutt'ala" Genesis, di
progettazione americana ma costruito in Lituania. In que
sto caso, la necessità proveniva non dalla grande apertu
ra, bensì dalla cortissima leva (trave di coda assente) che
rendeva poco efficace il timone direzionale.

Certificazione svizzera per il Sileni 2

E con piacere e orgoglio italiano che Alisport Srl comuni
ca di aver ottenuto la Certificazione Svizzera Ecolight per il
Siient 2. Il Silent 2 è il primo aliante ultraleggero con
motore ausiliario ad ottenere tale certificazione. La prima
consegna di un aliante Alisport in Svizzera è prevista a
brevissimo e porterà le marche civili HB-5502. Per ulterio
ri informazioni, http;//www.ecolight.ch e http://www.eco-
light.ch/lmages/LetterSilent2.pdf

Nuove versioni dei programmi di navigazione

La nuova versione 3.0 del noto programma per palmari
SeeYou Mobile include parecchi miglioramenti e innova
zioni. In primo luogo spicca la controversa funzione Radar,

prontamente seguita anche da altre aziende concorrenti,
che sfrutta i segnali presenti sulla porta NMEA dei Flarm
per rendere disponibili al pilota alcuni dati telemetrici

degli altri alianti presenti nelle vicinanze. In pratica, In
questo modo è possibile valutare con precisione i valori di
salita ottenuti da vari alianti nel raggio di 2 fino a 6 km.
È presente anche la funzione GoTo Flarm, che permette di
ricongiungersi facilmente a un aliante amico dotato di

RIEND

dENEMY

news

Flarm; migliorato il supporto per vari formati di file per i
waypoint; introdotti nuovi Navbox per la declinazione
magnetica (radiale, MagBearing e MagTrack); al taglio del
traguardo di partenza vengono evidenziate velocità e quota.

Ancora un nuovo logger

Arriva dalla Repubblica Ceca il registratore di volo più pic
colo: l'Erixx sta attendendo l'omologazione IGC. Dispone
di una porta USB e due seriali (per PC e PDA) e include al
suo interno un processore ARM; spicca anche per avere al
suo interno un adattatore di tensione che rende disponibi

le un'uscita a 5 volt con portata fino a 1,5 Ampere che è
ideale per alimentare i nostri palmari. La memoria a dis

posizione garantisce oltre 700 ore di registrazione con un

fix ogni 5 secondi. Al momento il prezzo di lancio è stato
fissato in 620 Euro inclusa IVA.
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Grande risultato

della nazionale

ai Mondiali di Svezia

La presenza della FtW
alla prima edizione

di Avioexpo

Annuario Generale 2005

Le tariffe 2008:

Abbonamento

annuale (6 numeri)
Euro 40,00

Abbonamento sostenitore ì
annuale (6 numeri) ,
Euro 85,00

Abbonamento dairestero

(sped. internazionale)
Euro 50,00

OFFERTA PROMOZIONALE

valida per nuovi abbonati,
Abbonamento annuale (6 numeri)
Euro 25,00

Per ricevere A Vela |
Il Centro Studi del Volo a Vela Alpino cura
lo pubblicozione della rivista Volo a Vela.
Esistono varie modalità di abbonamento:

con bonifico bancario alle coordinate IBAN:

IT66S0504850180000000589272

(dall'estero BIG: POCIITM1219)
intestato a CSWA, indicando la causale

e l'indirizzo per la spedizione
è gradito un cenno di riscontro allo redazione);

Emozioni dal Grand

Prix 2006

Insubrla Air Show

a Varese

Ipteryista:
Sebastian Kawa

Alianti a Grumento
e Scalea ^

con bollettino postale sul CCP ì
16971210, intestato a:

CSWA, Aeroporto "P. Cont
Lungolago Calcinate, 45

21100 Varese,
indicando la causale e rìndìriz:

per la spedizione;

con assegno non trasferibile
intestato a CSWA, in busta

chiusa con allegate le
istruzioni per la spedizione.

Per informazioni relative all'invio
delle copie della rivista
(abbonamenti^ arretrati, ecc.):
tei/fax 0332-310023
E-mail: cswo@voioaveia.it



Furto

Sembra pazzesco, ma dopo il Discus 2 rubato in Danimar

ca, e in seguito ritrovato senza danni (forse è stato usato
per nascondere sostanze illegali nel carrello), slamo ora a
dover riportare di uno spregiudicato furto avvenuto in

Inghilterra. Il carrello contenente un bellissimo biposto di

classe Libera EB28, la versione allungata e modificata del-
rASH-25 realizzata da Binder in pochi esemplari, è stato
asportato nottetempo dal club in cui era parcheggiato.

Nella successiva mattinata il carrello è stato notato,

abbandonato, in una strada di campagna. Al suo interno,

rEB28 ma del tutto privo di abitacolo e motore! La parte

anteriore della fusoliera è stata rimossa dal tronco di coda

sezionandola con una mola a disco.

A questo link, i proprietari hanno riportato tutti i dati in

loro possesso circa numeri di serie di strumenti e motore:
www.genesys.net/eb28stolen/

È quindi bene controllare che il materiale che ci venisse
eventualmente proposto non provenga da un furto. Il
danno subito dairEB28 è certamente superiore a 100.000

Euro.

Le ipotesi sulle motivazioni, e sulla destinazione finale,
sono infinite e spaziano dalla raccolta di strumenti e com
ponenti, alla riparazione o modifica di un altro aliante,
alla ricerca di informazioni tecniche industriali.

Recentemente, un pick-up con a bordo qualcosa di molto
simile a un abitacolo di aliante biposto è stato avvistato
nella Francia Settentrionale e prontamente segnalato alla
polizia.

Aiutiamo le indagini fornendo informazioni se dovessimo
venire in contatto con questi oggetti.

Traino con motore estratto

L'LBA ha certificato una procedura per il decolio a traino di
alianti motorizzati con il propulsore estratto e acceso.

Afronte di qualche piccola complicazione operativa, i van
taggi per la sicurezza sembrano notevoli: accorciamento
della corsa, maggiori quote raggiunte in uscita dall'aero
porto, più semplice gestione di un'eventuale interruzione
0 avaria del traino.
http://www.dg-fIugzeugbau.de/motorsch lepp-e.html#Turbo

Volo a Vela
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Nuovi record mondiali

Categoria femminile, alianti fino a 15 metri, velocità su
triangolo di 1.000 km: la pilota tedesca Anja Kohirausch su
DG-800A, decollando da Bitterwasser (Namibia) ha porta
to il record a 121,5 km/h battendo il precedente 116,1 km/h
appartenente a Hana Zejdova.
Categoria generale, alianti di classe Libera, velocità su
triangolo di 1.250 km: il pilota ungherese Laszio Hegedus
su Nimbus 4 T, anch'egli decollando da Bitterwasser
(Namibia) ha portato il record a ben 151,5 km/h battendo
il precedente 149,2 km/h realizzato il 12 luglio 2007 da
Steve Fossett.

Commento di H.W. Grosse

Hans Werner Grosse ha pubblicamente espresso vivissime
congratulazioni a Laszio Hegedus per il suo volo record,
sottolineando come l'analisi del file disponibile sull'OLC
mostri il suo grande sangue freddo nei momenti appena
prima della partenza, mentre attendeva la prima termica di
almeno 4 m/s.

La meteo non era la migliore in assoluto, e ciò dimostra
che i record esistono solo per essere battuti. Grosse ha
colto l'occasione per rafforzare il suo invito a istituire la
categoria dei record continentali, e spera che sempre più
piloti si impegnino su voli in Andata e Ritorono, Linea Ret
ta eTriangolo.

Lingue straniere

Il test di conoscenza e pratica corrente dell'inglese aero
nautico indicato nei Language Proficiency Requirements
secondo ICAO/JAA, non è richiesto ai piloti di volo a vela
come da Documento ICAO 9835- 2-10 table 2-1, ma si
applica soltanto a piloti PPL che richiedano la fonia ingle
se, ai piloti in possesso di abilitazione strumentale, ai pilo
ti commerciali, e ai piloti ATPL.
Solo per questi si apre la FaseTransitoria: chi, alla data del
4 Marzo 2008, risulta in possesso di licenza di volo con fonia
in lingua inglese, potrà su richiesta ottenere da ENAC il rico
noscimento del livello 4 di Language Proficiency senza
dover sostenere ulteriori test di valutazione. La validità
triennale del livello decorrerà dalla data dell'ultimo type
rating proficiency check in caso di abilitazioni per tipo, o
dalla data dell'annotazione dell'abilitazione per classe.
http;//www.enac-italia.it/documents/personale_volo,htm
http://www.enac-italia.it/documents/LanguageProficiency-
Requirements.pdf
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Per quanto riguarda la partecipazione dei piloti di volo a
vela alle gare internazionali in calendario FAI, l'Annex A
chiarisce che l'inglese è la lingua ufficiale delle competi
zioni, ma solo ilTeam Captain ha la responsabilità di assi
curarsi che i piloti ricevano e comprendano le informazio
ni fornite durante il briefing.

Esercizi di fonia in Inglese

In rete si possono facilmente ascoltare in tempo reale le

comunicazioni radio dell'Air Trafic Control di un grande
numero di aeroporti USA, senza necessità di apparati

radio. E estremamente interessante: la cosa airinizìo non

è semplice, però poi con un po' di abitudine si inizia a
capirci qualcosa, www.liveatc.net

L'inglese a Rieti

Tutti 1 piloti che voleranno a Rieti specialmente nel perìo
do di Giugno devono tenere presente che raeroporto sarà
affollatissimo di piloti di tutte le nazionalità e che, quindi
le comunicazioni radio saranno spesso in inglese. La fra
seologia, completa di esempi pratici per una corretta fonia
in inglese può essere facilmente reperita in Internet. Una
ripassatina non farà male a nessuno...
http://www.caa.co.uk/docs/33/cap413.pdf

Libro: Il Progetto degli ULM

L'Ing. Vittorio Pajno continua la sua attività di progettista-
scrittore, con il quarto volume della serie dedicata alle
modalità di progetto degli aeromobili. Questa volta sì
occupa degli ultraleggeri, come ai solito corredando ti
testo, in appendice, con esempi di calcolo. Pubblicato da
IBN, è disponibile al prezzo di 22,50 Euro. Potete richie
derla in libreria o sui cataloghi online di Hoepli e altri dis
tributori.

Altri titoli della stessa serie sono: Il progetto dell'Aereo
Leggero, Il progetto dell'Aliante Moderno (entrambi da
IBN), e Alianti Italiani Rassegna Storica (pubblicato da
Marchionne),

Antincendio a Rieti

È disponibile il sito internet del Consorzio Anticendìo
Aeroportuale di Rieti:

http://www.aeccvv.lt/ca/index.htm

Il servizio antincendio è fornito normalmente nei giorni di
sabato e domenica e nel corso della stagione verrà ripri
stinato il servizio settimanale con la sola chiusura il lune
dì. Fuori stagione, e seguito di specifiche richieste comu
nicata con anticipo salvo copertura finanziaria, Il servizio
può essere prestato anche negli altri giorni della settima
na. 1soci dei club che insistono sull'aeroporto di Rieti che
volessero contribuire anticipatamente al finanziamento



del servizio antincendio possono versare degli importi a
piacere che verranno registrati a credito di attività presso
i rispettivi club.
La contribuzione legata all'attività usufruita comporta pur

troppo il problema della raccolta del dovuto tra coloro che

volano al di fuori dei due principali Club {AeC Rieti e
AeCCVV). Va notato che anche il piccolo contributo di 3,50
Euro a operazione (7 per decollo e atterraggio), che per ora
è applicato solo ai soci dei 2 club addebitandolo in conto
volo, è importante per la continuazione del servizio. Quin
di per cortesia se volate a Rieti passate volontariamente in
una delle segreterie e pagate il servizio.

Torino Sailplane Grand Prix 2008

Il Grand Prix in programma dal 15 al 22 giugno aTorino
sarà quest'anno una gara ad inviti con 14 concorrenti, di
cui 8 italiani e 6 stranieri. Gli inviti sono stati decisi dal
Commissario Tecnico per quanto riguarda gli italiani
(S. Ghiorzo,T. Gostner, E.Tarchini, G. Grinza, Mattia Costa,
U. Pavesi, G. Dal Grande e G. Calzoni), e dalla FAI-IGC per
gli stranieri. Il GP 2008 avrà piena valenza di qualificazio
ne ufficiale come stabilito dalla FAI per il circuito bienna
le dei Grand Prix, quindi i primi due classificati si guada
gneranno automaticamente la qualificazione per la pros-
sima Finale GP mondiale (che non ha nulla a che fare
con i Worid Air Games di Torino, visibili al sito
www.wag2009.org).
Gli alianti in gara aTorino saranno di classe 15 metri con
limitazione di carico alare a 50 kg/m^, con la possibilità
per chi lo preferisca di accedere con uno Standard.
Per le competizione di aliante all'interno dei WAG2009
invece la FAI ha stabilito che i partecipanti saranno sele
zionati tra chi ha vinto almeno un campionato mondiale,
lasciando all'Italia un invito libero (wild card): il CT ha deli
berato che il posto a disposizione verrà giocato nel corso
del GP di quest'anno tra isoli due piloti EdoardoTarchini e
Giancarlo Grinza.

Corsi e manutenzione

Nel sito ENAC, alla pagina Corsi per Aziende http
//www.enac-italia.it/Corsi
Aziende/corsi.htm è stata pub
blicata la locandina relativa ad
un seminario per l'utenza sulla
"Parte M capitoli F e G',' della
durata di una giornata, conte

nente anche approfondimenti
sugli argomenti del Capitolo I.
Sono attualmente previste cin
que edizioni, una per ogni Dire
zione Operazioni, cui se ne potrà
aggiungere un'altra, qualora il
numero di adesioni lo richiedes-

n

se. Le relative sedi saranno indicate nella lettera di con

ferma dell'avvenuta iscrizione che sarà effettuata a cura

della Direzione Pianificazione e Sviluppo Organizzativo. E
richiesta la partecipazione di non più di 1 persona pertipo-
logia di area interessata alla certificazione secondo la nor
mativa succitata.

A tale sessione sarà affiancata una giornata di analoghi
contenuti, dedicata ai colleghi coinvolti nei relativi pro
cessi, avente la finalità di raggiungere una comune com
prensione sui requisiti, in particolari quelli innovativi, e
sulle relative procedure interne di attuazione. Sarà anche
l'occasione per presentare e discutere le variazioni attual
mente predisposte da EASA sulla parte M, nella stragran
de maggioranza dei casi riguardanti l'aviazione generale,
e pubblicate in associazione con il CRD alla NPA 08-2007.

L'invito e i dettagli su tale iniziativa saranno inviati suc

cessivamente a cura della Direzione Pianificazione e Svi

luppo Organizzativo.

Orientativamente le date dei seminari sono: 8 e 9 Aprile
Direzione Napoli: 15 e 16 Aprile Direzione Roma; 22 e 23
Aprile Direzione Venezia; 6 e 7 Maggio DirezioneTorino; 13
e 14 Maggio Direzione Milano.

Scenario Condor Alpi 3

PostFrontai è orgogliosa di presentare il rivoluzionario
scenario per Condor realizzato da Bluangel56: Alpi 3. Non
si tratta di un semplice upgrade del già noto Alpi 2, bensì
di un nuovo immenso scenario con texture fotorealistiche

ad altissima risoluzione e possibilità di volo su un'area
finora impensabile in Condor: l'intero scenario copre circa
135 mila km2 (560 x 240 km), in pratica tutto l'arco alpino
dalla Francia alla Slovenia.

Tutte le informazioni e una galleria d'immagini dello sce
nario si trovano su

www.postfrontal.com/Alpi3
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news

Approvazione IGC per la DSX

Con piacere annunciamo che l'IGC ha concesso l'approva
zione per due nuovi registratori di volo prodotti dalla DSX,
ilT-Advisor 7100 e ilTracer 8000. Il livello di omologazione è
il più alto e consente di documentare voli fino al record
mondiale compreso. È in corso la pratica, non ancora con
clusa, per l'approvazione anche delle versioni dotate di sen
sore motore acustico (ENL).Attualmente i tipi approvati dal-
l'IGC sono in totale 37, da 13 differenti produttori.

Ernesto AHverti

Purtroppo il 7 marzo 2008 in un incidente è deceduto Erne

sto Aliverti, di 82 anni. Il suo ultimo volo è stato sul motoa

liante Motorfalke di proprietà dell'ACAO di Varese.
L'impatto è avvenuto sul Campo dei Fiori. Ernesto appar
teneva al volo a vela sin da giovane, e non lo ha mai
abbandonato. Perdiamo un appassionato volovelista.

SILCNT 2

Veleggiatore VbS
a detollo autenomo

Apertura alare 13.3ni
Massima effiretiza 1:40
WSnglefts a pinna vertitale
Piano orìizontah di forma eltittiiq, smbiliizdipre e
Carrello retrattile
Trim automalko, variando laposizione/leitìpp
si ottmà il trimmaggia ideale , •

LkL'
ÌL"lD(H]raO'irZX:

i L\£l

sempre presente sul campo di volo con la sua simpatia e
autentica passione per il volo.

Giorgio Zanrosso

Airinizio di questo 2008 è scomparso Giorgio Zanrosso,
autore di una collana di magnifici libri sulla storia ed evolu
zione dell'aliante, che sono dei classici diffusi in tutto il
mondo. A lui va tutta la riconoscenza della redazione e degli
appassionati. La sua famiglia ha scritto: Grazie di cuore per
averlo sempre incoraggiato e sostenuto a scrivere i suoi
libri e per avere condiviso con lui la vostra grande passione.

Nuova gara di Promozione

Una nuova competizione riservata alla categoria Promozio
ne si disputerà a Voghera nei due week-end del 27-29 Giu
gno e del 4-6 Luglio 2008. L'idea è nata dal fatto che ai pilo
ti che volano al Nord sono venute a mancare simultanea

mente quest'anno le opportunità della gara diTorino (riser
vata ai soli Nazionali) e del trofeo di Novi (non più in pro
gramma). Nelle precedenti edizioni del trofeo di Novi 1 pilo
ti di Promozione provenienti dai club della zona pedemon
tana appenninica sono sempre stati sorprendentemente

numerosi, l'AVM ha deciso di impegnarsi per colmare que
sto vuoto.

http://www.avm.it/
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WSPA
The Women Soaring Pilot Association

LO primo iillivilà di \()l() in nliaiUo no^diì Sia
li rnili ohhoro inizio non appona {Giunsero
iiotizio (lo! voli senza motore realizzali In

(lermania alla Wassorkuppe. Nel gruppo di pio
nieri americani fifiuravano anclie cinque donne.
Ira le cpiali Anne Lindhersli. moglie del famoso
('liarles autore della traversala allantica. Fu tale

rentusiasmo profuso da quesle cinque fondatrici,
che nel lf)29 si formò addirittura un'associazio

ne esclusivamente femminile, l'Anne Lindbergli

ClLll).

Negli .Anni Trenla del \\ secolo, alcune donne ini

ziarono a prendere parie alle compelizioni volo-

velisliche. Negli Anni (^imiiianta. quando in tulli

gli Siali lìniti si conlavano un totale di circa
1,()(){) piloti d'alianle, la parlccipazionc femmi

nile al \'olo a vela raggiunse la sua più alta per-
cenlLiahv e il suo [)icco di prestazioni sportive.

Da allora la proiior/ione di donne pilnla ha ini

zialo un lento declino. Nella prima metà degli
Anni Settanta, alcune donne americane hanno

preso parte a compelizioni internazionali euro
pee; rultima di loro. Karol Hines. fu ammessa

come ospite nel ribattezzato Campionato Euro
peo svoltosi a Orci, in Russia. La sua partecipa
zione fu principalmente autofinanziata, ma la
Women Soaring Pilot Association (WSP.A) le die
de un piccolo contributo.

È solo nel 1999 che abbiamo visto una nuova pre
senza americana in gare internazionali, quella di

Liz Schwenkler al Campionato Mondiale Juniores

di Terlct (Olanda). In seguito. Katliy Fosha ha vola
to a Rieti nel Mondiale Juniores 2007.

La domanda che sorge spesso. In raduni e dis
cussioni. è: perché nessuna donna americana par
tecipa ai Campionali Mondiali? Uno del motivi è
che la percentuale femminile tra i praticanti è
molto modesta, e che quindi le poche appassio-

Discover

Frauke Èlber

WOMBn Soaring Piiots AssoCÌStiOI
Scholarships • fllight traiinmg..=competDtion..»seinnDiniar pairtocapatioirB

Seminars 2008: Imdiana - 2009: SiovenSa - 2010: Aor Saòlling, NV

Support ^ newsnetter..=e-maiL.,SOARING FRIENDSHIPS

Find US at www.womeneoaring,org
Borse di studio, seminari, informazione e congressi dedicati alle volovelista di tutto il mondo
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nate sono separate tra loro dalla distribuzione

geografica. In alcuni Stati americani non esiste

nemmeno un club volovelistico. Sono peraltro
ancor più rare le donne pilota che partecipano a
competizioni regionali o nazionali. Otil la geogra
fia ha certamente un ruolo: la distanza Coasl-to-

Coast è pari a circa 5.000 km, e le poche donne
hanno pochissime occasioni per incontrarsi tra
loro e fare gruppo. In quanto i club hanno sede
principalmente in zone prossime alle coste e sono

rari negli Stati centrali.

È del resto molto sorprendente che. da quando è
nato il movimento di Liberazione della Donna, il

numero di donne voloveliste è andato calando.

Forse ciò è accaduto perché molte sono entrate

nel mondo del lavoro, e le posizioni lavorative

americane prevedono una quantità di ferie netta

mente inferiore a quanto d'uso in Europa; il tem
po a disposizione si è quindi nolevolmentc ridot
to. Da questo punto di vista, è facile notare che

una larga fetta dei piloti agonisti americani è in

pensione, o è un lavoratore autonomo con tabel
le di lavoro flessibili.

Allo scopo di promuovere scambi e rapporti tra le
voloveliste, Bertha Ryan ha distribuito tra i club

un questionario per censire le donne attive nel

volo a vela. Più tardi, la FAI le ha conferito la

medaglia Pelagia Majewska. Incoraggiata dalle 57
risposte ricevute, Bertha ha iniziato a pubblicare
una newsletter che si è poi evoluta nel bimestra

COSTRUTTORI

DI CERTEZZE

le Hangar Soaring. im /./o di ciuiiiinica/.ione per

raccrjgilere suggvrlineiili i- mn)\c itiee dal mondo
lem minile.

Da fiuesla iniziali\a nacciiic nel ID78 il primo
seminario leinminiic della diiiala di una sellima-

iia. che [)oi di\enne un ap|)uiiiamenlo animale iti
nerante per garantire la più alta [Kirtecipa/.ione.
Nel 19H() In ci-cala rassin iazione femminile \\ SP.\.

la cui missitìiir e d'imoraggiare e sostenere le

donne \ ()lo\ elisie.

(jrazie ad alcune donazioni pi'isalc, e stato possi

bile creare delle borse di studio per dare suppor

to alle gio\ani |)ilole (e, reeiMilemente. anche
quelle non tanto giosani). e per abbattere i costì

di parleei|)azit)iie al seminari. Oggi rassoeiazione

conta più di 2D0 iscritti, sia donne che uomini, e
tlairinizio (lei nuo\() secolo si sono agglLinli anche

membri da 7 nazioni estere. Molle le presenze

straniere ai seminari, so[)rattiJlIo (pianto (|Liesto sì

s\o]ge negli Stati dell'Ovest.

l'er la prima volta nella storia della WSINX. nel
2009 II seminario avrà luogo in l-]iiro|)a. a

Lesce/HIed in Slovenia. La data [irevlsta è dal 18

al 22 Luglio 2009.

I lavori di preiiarazioiie sono già in corso, e sul
sito vvvvvv.vvomensoai'iiig.org verranno pubblicali

continui aggioioaineiill. \l)biamo lidueia elle tan

tissime voloveliste europee vorranno prendervi

parte, così da creare nuove amicizie sulle due

sponde (leirAllanlieo. •

Allianz Grouf

Sede: via Padre Reginaldo Giuliani 10 - 20052 MONZA
TEL 039/2301500 - Fax 039/380729 - e-mail monza.centro@agenzie.ras.it

Assicurazioni in tutti i rami

Consulenza assicurativa per aziende e privati
Risk management

Gestione posizioni assicurative per l'industria
SPECIALIZZATI IN ASSICURAZIONI AERONAUTICHE

Responsabile ramo aviazione: GIANNI PAVESI
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Francesco Cassinelli

I MANUALE DI
COMUNICAZIONI

ONAUTICHE

La radiotelefonìa per aeromobili

in lingua italiana spiegata

in un manuale completo

di audiocassetta

con gli esempi pratici.

® Q

Adottato dalla scuola deH'A.C.A.O.

al quale si può richiedere

tramite telefono o fax 0332.310073,

oppure con e-mail acao@acao.it

Euro 15,00

La più 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

0 presso il vostro Club

Euro 23,24

GUIDO ENRICO BERGOMI

GUIDA AL CONSEGUIMENTO DELLA ^

CONFORME Al PROGRAMMI

MINISTERIALI COMPRENDENTI:

• SCHEDA 1/A - BASICO

• SCHEDA 2/A - CONSOLIDAMENTO
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Il professor Piero Morelli, ingegnere

e progettista di grande rilevanza per

la comunità volovelistica mondiale,

ci ha lasciati il 2 gennaio 2008 all'e

tà di ottantatré anni. La sua traccia

resta Indelebile, avendo dedicato

buona parte della sua carriera al

volo a vela in ogni suo aspetto. Ha

svolto lungamente un'Importante

attività didattica presso il diparti

mento di ingegneria Aerospaziale

Piero Morelli

progettato una lunga sene di aliar

ti tra gli anni Cinquanta e Sessant

del XX secolo; tra di essi vanno cei

temente ricordati il CVT-1 Zigolo de

1954, il CVT-2 Veltro sempre del 195

(primo aliante al mondo dotato c

impennaggi di coda a "T"); i'IVilO

del 1957 e il derivato M100-S de

1958, il CVT-4 Strale del 1961, il bipo

sto IV1200 del 1964, e da ultimi

l'IVISOO del 1969.

Nello stesso periodo ha svolti

approfondite ricerche su geometrìi

di flap non convenzionali e suli'uti

lizzo di elevati carichi alari. Ha ino!

tre partecipato con impegno sporti

vo a varie competizioni nazionali; «

stato il primo pilota italiano a con

seguire due Diamanti FAI suM'Inse

gna C d'Oro. In tempi più recenti, s



è dedicato a promuovere il volo con

alianti leggeri in condizioni di ascen

denze piccole e marginali da lui defi

nite "micro-lift"

Sono numerosi i riconoscimenti che

gli sono stati conferiti per le sue atti

vità volovelistiche: innanzitutto il

Diploma Tissandier (FAI, 1962), la

targa Ostiv per il Klemper Award

(FAI, 1989), la medaglia Air Sport

N°13 (FAI, 1991), il premio america

no Exceptional Achievement Award

(SSA, 1997) e la medaglia d'oro Wil

liam S. Ivans (SSA, 2001). Nel 2003

ha poi ricevuto la prestigiosissima

medaglia Lilienthal, il più alto rico-

f

hiht:

Il Professor Piero Morelli (terzo da sinistra) insieme a Leonardo

Brigliadori, al Professor Loek Boermans e a Bernald Smith

m

noscimento FAI per il volo a vela: tra

le motivazioni, fu citato il suo straor

dinario contributo al volo a vela nel

l'arco di oltre mezzo secolo, in par

ticolare per il lavoro di progettista

deiriVIlOO e per una serie di altri

aspetti quali la sua attività di autore

di articoli scientifici e tecnici, il ruo

lo di organizzatore e direttore di

competizioni compresi i Mondiali di

Rieti de! 1985, il ruolo di Capitano

della Squadra Italiana in almeno

dieci Mondiali, l'incarico di delega

to IGC e di membro dell'OSTIV, la

presidenza dei comitato OSTIV Sail-

plane Development Panel, il ruolo di

specialista IGC per il volo dei motoa

lianti. È stato inoltre il principale

promotore e ideatore del concetto di

classe Monotipo (Worid Class), che

ha portato nel 1994 alla selezione

del PW-5 a termine di un concorso

internazionale.

Piero lascia In eredità a tutto II volo

a vela la storia della sua luminosa

carriera, che senza dubbio conti

nuerà a brillare nel firmamento

degli alianti.

Leo BenettD-LonghBns

In alto, il CVT-2 Veltro; sotto, il CVT-1 Zigolo
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Controllo al banco di strumenti

pneumatici e giroscopici

Calibrazione e certificazione barografi e fogger

Vendita e assistenza strumenti

Manutenzione e riparazione di alianti,
motoalianti e velivoli a motore

Vendita
e installazione strumenti

LX 7007

Impianto ossigeno EDS-18(
grande autonomia con bosso peso

e piccolo ingombro
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Vendita
e assistenza

motori Limboch

Anschau
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GLASFASER
Rimorchi

per trasporto alianti
Anschau "Komef

o qualità al prezzo più basso!

I T A L

Rappresentanza italiana dì
- Schempp-Hirth Flugzeugbou GmbH
- G rob -Werke

A N A

Vendita,
ì n s t a 11 a z i o

ed assistenza
www.glasfaser.it - Tel. 035 52.80.1 1
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L'accesso alla rubrìca degli annunci è gratuito per tutti i soci.

Fateci sapere quando rinserzione non serve più.

Dettate II vostro testo a; Aldo CemezzITel. 02.48003325 aldo^ voloavela.it

Ventus 2C 18m anno 1997, batteria in coda, ruotino

di coda. Ileo SN-10, Becker, carrello Cobra 2 assi. Visi

bile a Calcinate (VA). Euro 68.000

335.380201 M. Secomandi

secQmandimaurizio@tin.it

Rimorchio stradale due assi, revisionato, ricove

rato sempre al coperto, buona gommatura, omolo

gato trasporto attrezzature sportiveTATS, portata kg

1200, massa totale kg 1500, dimensioni m 7.3 x 2.1,

sbalzo posteriore cm 218. Euro 1800.

^ 0332.429788 Emilio

DG800 B 18m wfnglet D-KAVF 1999, motore: Solo,

ore motore 35; gelcoat perfetto, nessun incidente,

ossigeno EDS-180, LX5000 ultima versione con 2 dis

play digitali, sistema Flarm, logger Colibrì, paraca

dute, pannello solare per ricarica batteria, carrello

Cobra monoasse anno 2000, kueller, cavalletto.

Seconda elica di scorta. Disponibile a Calcinate del

Pesce. Prezzo: 120.000 Euro

a.marciante@tele2.it

Dimona H-36 motoaliante biposto con marche tede
sche D-KEPP, anno 1982, con motore Limbach L2000

nuovo con sole 160 ore, transponder ModeC, radio e

strumenti standard, cuffie nuove. Euro 45.000 non

trattabili. Volendo anche solo quota del 40% dello

stesso, per Euro 18.000.

>> 051.576581 Paolo Salizzoni ore ufficio

+ 348.3510163 Sandro Bottoni

sandrob@polistudio.it

Volo a Vela
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Ventus B turbo marche D-KMII, N° di costruzione

33, anno 1985, con o senza strumenti, gelcoat buo

no stato, winglet 15 metri {+ 2 tipi di terminali per 15

m), prolunghe a 16,60 metri. Carrello coperto, telaio

zincato, monoasse, tedesco omologato Italia, verni

ciato 2005, buonissimo stato, attrezzatura per movi

mentazione a terra, impianto ossigeno.

393.9329972 Dino Giacobbe

Lìbelle Club D-2466, anno 1974,1000 ore, com

pletamente revisionato nel 2006, di veloce montag
gio grazie agli innesti rapidi, radio Becker nuova, gan
cio baricentrale e in prua entrambe revisionati, ane

mometro nuovo, vario elettrico e pneumatico, com

preso carrello coperto e paracadute. Visibile a Pavul-
lo nel Frignano (MO).

Richiesta 11.000 euro.

348.3702620 Mario Luise

ma rio. Iuise@ it.ibm.com

IM. 2 roulotte in campeggio a Rieti, una con tettoia
in lamiera 6x6 metri e pavimento, un'altra con tettoia
coibentata 6x5 m e pavimento. Euro 2.500 tratt cad.
9- 329.3941059 Aldo Colombo

Barra per traino aliante originale Anschau tenuta
benìssimo.

+39.337.562223

erma nno.ro neh etti @ ti scall.it



Morane-Saulnier MS-893A traino in ottime con

dizioni, 1969, ore totali 3125, ore motore 1479 (600 da

prossima revisione), ore elica 588, CN scadenza

06/2008. Gancio traino, radio King KX-155TSO, GPS

Garmin 100, doppio altimetro m e ft. Basato presso

l'AVS a Boscomantico Verona. Richiesta 19.000 Euro

trattabili.

guidoflv@alice.it

349.7762450; 335.5370556

DG 300, anno 1991, meno di 200 ore di volo, mai

incidentato, come nuovo. Capottina azzurrata, ELT,

FLARM, CN in corso di validità, carrello Comet in otti
mo stato, visibile aVaIbrembo.

^ 348.5221020

cortina@raffaellocortina.it

Cerco rimorchio chiuso sezione tonda adattabile

per contenere un Sileni, utilizzabile su strada
^ 333.2740920 Emanuele

Ventus 2cx 18 metri, ottobre 2004. Carrello Cobra

con fodere in cotone per protezione aliante. Stru
mentazione: Easy, Flarm, Elt, ossigeno. Rivestimen

to interno con finitura in pelle.
Aliante visibile all'aeroclub di Vaibrembo. Link foto

da scaricare

http://coverd.net/ftp/aliante/IIVIG_0001.JPG

>> 039.512487 (ore ufficio)
^ 335.5660391 Angelo Verderio

Fodere Jaxida per Discus-B con winglets usate una

sola stagione, quindi praticamente nuove.
Cell. +39.337.562223

erma n no. ronchetti @ tiscali.it

llec SB8 perfettamente funzionante completo di
strumento indicatore analogico. Fare un'offerta.

+39.337.562223

ermanno.ronchetti@tiscali.it

ASW28-18E con tip da 15 e da 18 metri, motore
"Turbo" dì sostentamento, verniciatura acrilica,

capottina azzurrata, predisposto per ossigeno da 3
litri, sondaTE ILEC, pannelli soalri su coperchi moto
re, presa d'aria aggiuntiva, serbatoi benzina ausilia
ri, kueller e barra traino. Colori anticollisione. Even
tualmente anche con carrello Cobra e strumentazio

ne completa.

Mauro Brunazzo

+ +39.335.209223

mikebravo@alice.it

Discus HB-3098 anno 1990, visibile a Calcinate, car
rello Cobra, ottime condizioni, pronto gara. Pilotabi
le anche con licenza italiana, Vendesi interamente o

quota 2/3.

9- 335 6444421 (Dario Crespi)

«*• dario_crespi@libero.it

ASW-19 l-ALIA 1.500 ore, LX 5000 v.11, carrello
Pirazzoli chiuso 2 assi omologato, Ossigeno elettro
nico MH EDS-1, legger Colibrì, ELT, radio, paracadu
te seminuovo, ruota alare, kueller, copertine in tes
suto.

20.000 Euro non trattabili.

+ 339 7090230

gicerves@libero.it

Volo a Vela
numero 306
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Semiaiì da ìntelare e piani di coda di aliante Berg-

falke IV danneggiato in decolio. Fusoliera molto dan

neggiata.

^ 0584 99397 ore serali (Paolo)

MIOO S I-CIRO, 1.000 ore totali di volo e riportato

a zero ore nel 1995, in ottimo stato, prezzo richiesto

Euro 3.500 compreso carrello per il trasporto.
>> 329 3624334 (Gianluca De Angelis)

ASK 16 motoaliante, anno 1974, motore Limbach

L1700EB1 72 HP 3600 rpm, appena revisionato a 0

ore, strumentazione standard per motore e volo

veleggiato, radio Becker AR-3201, elica Hoffmann

revisionata a 0 ore, condizioni generali ottime. Visi

bile presso AVRÒ Rivoli di Osoppo (UD).

+ 349 6387168

'*• f.rizzani@libero.it

Nìmbus 4DM D - KBWL, mai incidentato, motore

circa 70 ore, Cambridge S-Nav + GPS, 2 vario Bohii,

La mìa vita col Mustang

La mia vita in Aeronautica MiOitare

dì Guido Enrico Bergomi

I libri di G. E. Bergomi sono in vendita nelle migliori librerie
aeronautiche al prezzo speciale di Euro 15,00 cadauno.

1due volumi contengono tanti emozionanti ricordi
e unagrande quantità di belle foto, comprese quelle di tutti

i velivoli pilotati dall'Autore (tra gii altri rMB-308, i'AT-6,
il G-59, il mitico P-51 Mustang, e il jet DH-101 Vampire),

raccontando con semplicità fatti belli e meno belli
degli Anni'50.

Ionico BgRGOMJ

2 virosbandometri, Radio Becker. Ossigeno EDS, 2
paracadute. Visibile presso ACAO Varese.

335 8457473 o 02 29004912

(Franco Zuliani)

02 26411073 (WaIter Verga ni )

Fax 02 26412894

Filser LX4000, Computer Vario GPS, aggiornato
ultima release, GPS 12 canali, Logger 20 ore, un dis
play vario a lancetta con possibilità di aggiungerne
altri due (netto e totale).

^ 335 5473852

franco.ricciardi''4fortech.it

Strumenti:

-Aerograf 6000/12000 m. completo Fototime
- Barografo Winter 8000;
- Bussola Schanz;

- Zander SR 820 D.

035 251392 (Mario Balzar)
*• mbalze@tin.it

di Paolo Miticocchì.

Ri<^hiedetelo all'autore:
V,a Alessandro Volta S4, 20052 Monza (MI)

rei/Fax 039 386404
e-mail ntitrcocchio@tiscalinet.it
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