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Aldo Cernezzi

 Due ottime   
Grazie all’impegno del Centro Studi Volo a Vela Al-
pino, editore della rivista, e con il lavoro di Margot 
che ne ha effettuato l’accurata traduzione, a questo 
numero della vostra rivista siamo orgogliosi di po-
ter allegare l’edizione italiana del preziosissimo li-
bretto sulla Sicurezza del Volo a Vela in Montagna. 
Le informazioni in esso contenute sono presenta-
te efficacemente con bei grafici e senza inutili lun-
gaggini. Sintesi e leggibilità, per la più alta efficacia 

preventiva, sono i 
principi ispiratori di 
questa iniziativa edi-
toriale per la quale 
rendiamo pubblico 
il nostro ringrazia-
mento ai respon-
sabili del Centro 
Nazionale di Saint 
Auban, in Francia, 
che ne ha curato la 
stesura originale e 
che ne detiene i di-
ritti. L’autorevolezza 
della fonte, condivi-
sa da un gruppo dei 

migliori istruttori di alta performance mondiali, ci 
permette di sperare che il libretto verrà apprezzato 
per molti anni a venire in tutta Italia. La tiratura ini-
ziale è stata di 2.000 copie, distribuite capillarmente 
tramite la Rivista e inviate ai Club che ne faranno 
richiesta.

Nel corso della Cerimonia di Apertura della 106° 
Conferenza Generale della Federazione Aeronauti-
ca Internazionale in Turchia, Giorgio Galetto è stato 
insignito della Medaglia Lilienthal, la più prestigiosa 
onorificenza FAI per il Volo a Vela, istituita nel 1938 

per premiare una performance particolarmente no-
tevole nel volo a vela o per i servizi resi allo sport 
del volo a vela per un lungo periodo di tempo. Può 
essere assegnata ogni anno ad un pilota di aliante 
ancora attivo che abbia stabilito un primato interna-
zionale nel corso dell’ultimo anno, oppure abbia fat-
to un volo pionieristico (che apra nuove possibilità 
o introduca nuove tecniche di veleggiamento), op-
pure ancora si 
sia distinto 
per servizi resi 
allo Sport. La 
medaglia è sta-
ta consegnata 
con una so-
lenne cerimo-
nia dalle mani 
del Presidente 
della FAI. È in-
teressante no-
tare che l’ono-
rificenza non è 
stata conferita 
a Giorgio Galetto per l’invidiabile palmares agoni-
stico, ma per il suo grande impegno nella diffusione 
dello Sport presso i giovani.
Nella sua lunga storia, la Medaglia Lilienthal è stata 
conferita solo ad un altro italiano, il Prof. Ing. Piero 
Morelli di Torino, per le sue idee innovative nella 
progettazione degli alianti. 
Una grande soddisfazione per il nostro campio-
ne, che poche settimane fa è stato anche accolto 
nell’Associazione Pionieri dell’Aeronautica grazie 
ai suoi meriti sportivi, durante una cerimonia che si 
è svolta presso la Casa dell’Aviatore di Roma.

novità
Invece dei soliti predicozzi, o di desolate osservazioni personali, l’editoriale di questo mese è dedicato a 
raccontare due bei momenti del mese di Ottobre che si è appena concluso.
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NOTIZIE in BREVE

Soluzione OLC per logger Cambridge

La ClearNav Instruments, erede della lunga tradizione 
degli strumenti Cambridge, ha pubblicato un piccolo 
software che permette, una volta installato su qualunque 
dispositivo di ambiente Windows, di validare le registra-
zioni di volo prodotte dai logger di vecchio modello 10, 
20 e 25 (quelli precedenti alla serie 302 che è integrata 
nel vario-computer). I file log così scaricati ed elaborati 
vengono finalmente riconosciuti come integri e validi dai 
sistemi automatici dell’OLC.
Troverete da scaricare un programma e una “libreria dll” 
che convertiranno i file in formato originale CAI in quello 
universale IGC. Va ricordato che questa conversione è 
valida solo per l’OLC, mentre ai fini di Insegne e Record 
occorre conservare il file CAI originale.
http://www.clearnav.net/main/cn-CAI-OLC.html

Storia dell’industria reatina

dal sito: Redazione Frontiera, 22 settembre 2012
Francesco Rinaldi de il “Circolo de’ li rapari” di Orizzonti 
Sabini, visto il notevole successo riscontrato al Festival 
delle Arti e delle Musiche di Rieti, ha replicato, il 27, 28 
e 29 settembre 2012 presso l’Officina dell’Arte e dei Me-
stieri di Rieti (v.le Maraini 75), la conferenza-spettacolo 
“Storia dell’industria reatina in immagini e canzoni – La 
fabbrica dello Zucchero, la Supertessile, la Fabbrica de-
gli aeroplani e l’Aeroporto“.
Centocinquant’anni di storia reatina, sintetizzati in un’o-
ra di spettacolo con cinque proiezioni DVD di canzoni 
scritte, arrangiate e cantate da professionisti della musi-
ca locale e illustrate da suggestive immagini dell’antica 
Rieti di fine Ottocento fino ai giorni nostri.
Si legge nella scheda informativa sui contenuti della 
conferenza-spettacolo: I vissuti collettivi del Novecento 
Reatino, legati agli insediamenti industriali di Cam-
po Reatino (la Fabbrica dello Zucchero, la Supertessile 
per la seta artificiale con l’indotto dello stabilimento 
chimico della Montecatini, l’Orla Fabbrica Aeroplani e 
l’Aeroporto) sono quelli che hanno determinato impor-
tanti cambiamenti sul piano economico, demografico e 
quindi sociale e culturale della Città.
La fabbrica dello zucchero, da considerarsi il più alto 
esempio dell’imprenditorialità reatina, ha saputo co-
niugare le esigenze produttive del mondo contadino 
della Piana con le esigenze industriali della trasforma-
zione, in un rapporto virtuoso durato cent’anni. Per 
molti decenni, lo Zuccherificio di Rieti ha saputo man-
tenere un primato nazionale sul piano dell’innovazio-
ne tecnologica e su quello della qualità del prodotto.
La Supertessile rappresenta la realtà lavorativa che 
più di tutti ha determinato il cambiamento. Il suo in-

sediamento ha prodotto la trasformazione di un paese, 
quale era Rieti degli anni Venti, in una Città. L’indotto 
abitativo e di servizi, che le grandi industrie di quegli 
anni prevedevano nelle immediate vicinanze dell’inse-
diamento stesso, ha contribuito a determinare ulterio-
ri sviluppi abitativi nell’area che va da Madonna del 
Cuore alle porte della Città.
L’Orla, fabbrica degli aeroplani, con le sue maestranze 
e l’indotto lavorativo d’officine meccaniche sul terri-
torio, ha contribuito allo sviluppo demografico, negli 
anni Trenta e Quaranta, e alla nascita dell’Aeroporto 
“Ciuffelli” divenuto meta mondiale per gli appassiona-
ti del volo a vela.
A distanza ormai di quasi quaranta anni dalla chiusu-
ra dello Zuccherificio e quasi dieci dalla Supertessile-
Bembergcell, le aree dismesse si mostrano ancora così: 
abbandonate e dimenticate. Si tratta d’un patrimonio 
d’architettura industriale da rivalutare per nuove e di-
verse prospettive, ma anche in funzione di un passa-
to che ha saputo dare ricchezza all’intero Montepiano. 
Crediamo che un’area, ormai inglobata alla Città, va-
sta tanto quanto Rieti dentro le sue mura, possa offri-
re l’opportunità unica e irripetibile di poter costruire 
una nuova città dentro la Città.

L’aeroporto di Samaden

Dopo una lunga fase in cui l’aeroporto di Samaden era 
stato acquisito dalla società Engadin Airport, scatenan-
do sentite proteste da parte della popolazione, ora le in-
frastrutture sono ritornate in mano pubblica. La società 
è rimasta unica affidataria della gestione operativa. Sono 
allo studio piani di riqualificazione e, in un secondo tem-
po, di espansione dell’aeroporto.

Centro Simulazione Volo

Dallo scorso 15 settembre, presso l’aeroporto di Val-
brembo (BG), è attivo il C.S.V. Centro simulazione di 
volo. Sono previste tariffe agevolate per gli studenti uni-
versitari o di scuole superiori che si prenoteranno per 
tempo sul sito http://www.ari-simulation.com/
Monoposto aliante costo:

Durata simulazione	 Da solo	 Con tutor

30 minuti	 e 20,00 	 + e 10,00  

1 ora	 e 35,00 	 + e 10,00

Per gruppi superiori a 6 utenti è possibile contattarci per 
definire sconti per gruppi e data / ora personalizzate per 
l’uso dei simulatori. ARI di A. Bonaiti; 
Tel. ufficio 0341350650; Cell. 3482268777; 
e-mail info@ari-simulation.com
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Progetto Aurora

Nulla di astronautico e spaziale, ma una bozza di pro-
getto per lo studio e la realizzazione di un nuovo alian-
te da istruzione basica e avanzata, che verrà costruito 
negli USA. La filosofia prevede di realizzare un aliante 
solido, adatto all’uso intensivo nelle scuole di volo, fa-
cile da mantenere e da riparare, per sostituire la flotta 
ormai molto vetusta formata principalmente da Blanik e 
Schweizer 2-33.

Tra le peculiarità per ora prese in considerazione, spicca 
l’idea di integrare celle di carico nel traliccio del carrello 
e nella coda, per determinare prima di ogni volo la po-
sizione del baricentro. Il piccolo computer di bordo ne-
cessario a questo scopo permetterebbe di gestire anche 
il flight-log, le manutenzioni e scadenze, e la check-list. 
Il motore del progetto Aurora è il ben noto costruttore e 
innovatore Bob Kuykendall, colui che ha raccolto l’ere-
dità aeronautica di Dick Schreder (e dei suoi alianti HP) 
e che ha appena terminato la costruzione del monoposto 
Tetra-15.

Nuovo velivolo Tecnam

Il costruttore partenopeo ha annunciato una nuova ver-
sione del P92, con carrello biciclo classico. I motori pro-
posti sono il Rotax 912 ULS2 e il Lycoming O-233 da 115 
cavalli. Auspichiamo di vederne presto anche un esem-
plare dotato del nuovo motore italiano MetalWork B-22, 
disponibile in varie potenze fino a 130 cavalli, che sareb-
be eccellente per il traino di alianti. Il P92 biciclo sarà 
infatti il primo velivolo al mondo, dopo vari decenni, a 
poter essere dotato sin dall’origine di un gancio traino.

Nuova Aviosuperficie L’Aquila

È finalmente operativa la nuova Aviosuperficie L’Aquila 

che dal 31 Luglio 2012 è entrata a far parte delle aviosu-
perfici segnalate nazionali. Il gestore della nuova pista è 
l’Aero Club L’Aquila e di seguito sono riportate le carat-
teristiche del nuovo scalo:
Coordinate: N 42° 18’ 03’’ - E 013° 31’ 00’’ 
Località: Poggio Picenze
Elevazione: 571 m
Pavimentazione: Terra battuta (in poco tempo il manto 
diverrà erboso)
Dimensione pista: 650 x 30 m (non in pendenza)
Orientamento pista: 11 / 29 
Circuiti di traffico: Circuito: Sinistro per pista 11, Destro 
per pista 29 (entrambi a Nord del campo); 1000 ft AGL / 
2900 ft AMSL - Frequenza: 130.00 MHz 
Per atterrare sul campo è necessaria l’autorizzazione 
dell’Aero Club L’Aquila a mezzo mail o telefonico ai se-
guenti recapiti: +39 0862 461013 info@aeroclublaquila.it
Il campo è addossato al lato nord di una collinetta che 
sta a nord dell’Ocre (la collinetta si stende E-W, stesso 
orientamento della pista)

Avviso per cavo metallico non segnalato

Una piccola azienda offre esperienze di “volo” a corpo 
libero in Valtellina. Si tratta di una sorta di planata attra-
verso una valle, appesi a un cavo metallico e con un im-
bracatura con carrucole. Sono attività divertenti, da fare 
da soli o in coppia, senza elevati gradi di difficoltà, che 
spesso vengono anche utilizzate all’interno di iniziative 
di “team building” o per puro divertimento.
Purtroppo i cavi rappresentano un pericolo insidioso per 
le attività di volo in montagna. Noi piloti dobbiamo tene-
re sempre gli occhi aperti, in quanto sono numerosi i cavi 
non segnalati dai classici palloncini rossi (la norma che 
li ha resi obbligatori non è retroattiva), ed esistono molti 
impianti temporanei di teleferiche.
Quello oggetto del presente avviso si trova in Valtellina, 
costoni a Sud, nella zona di Morbegno di fronte alla Val 
Masino. Le località collegate dal cavo sono Albaredo e 
Bema, a circa 900 metri di quota s.l.m. con coordinate 
N46°06’00”- E009°35’00” http://www.flyemotion.it/it/

Harvey, presidente della BGA

La federazione volo a vela inglese, un ente con pieno 
riconoscimento statale e che ha ampie deleghe per la 
gestione non solo dell’attività sportiva ma anche e so-
prattutto delle certificazioni degli alianti e per il rilascio 
delle licenze, ha un nuovo presidente. Peter Harvey, ben 
noto nel mondo delle competizioni al massimo livello, 
tre volte campione europeo dal 2005 al 2009, ha preso il 
posto di Patrick Naegeli alla guida della BGA. Il ruolo di 
segretario generale operativo è rimasto affidato a Pete 
Stratten.
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NOTIZIE in BREVE

Venezia Lido

Il ritorno dell’airshow all’aeroporto Nicelli si è rivelato 
un successo: sole, centinaia tra aeroplani, ultraleggeri 
ed elicotteri e migliaia di visitatori nel corso delle due 
giornate dedicate a Fly Venice. In due giorni, sabato e 
domenica 22-23 Settembre 2012, allo scalo di San Nicolò 
sono arrivate complessivamente diecimila persone.

Ad attirare la gente, soprattutto la possibilità di vede-
re da vicino i velivoli, toccarli, ricevere spiegazioni dal 
personale e salirci a bordo per una foto ricordo. Sabato 
anche un imprevisto: attimi di tensione per un elicottero, 
partito da Verona e diretto al Lido, che ha dovuto fare 
un ammaraggio di fortuna in barena, per un problema al 
motore.

Domenica il flusso di pubblico è stato costante, con il 
prato della vecchia caserma “Pepe” che si è via via ri-
empito mentre in cielo iniziavano le evoluzioni del 
campione Francesco Fornabaio con il suo Extra 300, e 
nell’attesa delle numerose formazioni acrobatiche civi-
li dall’Orus Team ai WeFly che hanno sede a Caposile. 
Tra i protagonisti anche il campione del mondo di alian-
te acrobatico, Luca Bertossio. L’evento che ha generato 

un notevole traffico turistico verso il Lido, con velivoli 
giunti appositamente per seguire l’airshow anche dalla 
Germania e dall’Austria, oltre naturalmente da tutto il 
nord Italia.

Ancora modifiche 
alle omologazioni dei logger

Con effetto dal 1° ottobre, sono state apportate ancora 
modifiche all’elenco dei logger omologati IGC, allo sco-
po di declassare gli apparati non dotati delle migliori ca-
ratteristiche anti-falsificazione.
I seguenti logger sono da ora omologati solo fino al livel-
lo delle Insegne sportive:
• Cambridge 10, 20, 25 (i modelli classici, tra i primi a 

entrare sul mercato); 
• Filser DX50, LX20 (anche quelli con chiave RSA192), 

LX21, LX5000 IGC;
• Filser / LXN Colibri 1; 
• SDI / LXN Posigraph;
• Zander GP940 (quello a mattoncino giallo).
I seguenti logger hanno perso ogni omologazione IGC, 
a causa di sistemi anti-falsificazione troppo arretrati ri-
spetto agli standard moderni:
• EW Flight Recorder modelli A-D (quelli con collega-

mento a ricevitore GPS esterno); 
• Filser / LXN LX20 (della prima serie, senza chiave RSA); 
• Print Technik GR 1000 / 1000A.
Allo stato attuale sono quindi 45 i tipi di logger approvati 
IGC, prodotti da 17 diversi costruttori.
Il dubbio più grosso, anche in considerazione del grande 
numero di unità vendute, potrà sorgere ai proprietari di 
logger Colibri (della prima serie): ne esistono infatti due 
versioni. La versione 1 è soggetta al declassamento, men-
tre la versione 4 rimane omologata per ogni tipo di volo, 
compresi record. (Non ci stiamo qui riferendo al ben più 
recente Colibri II).
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Monoposto Stingray

Un gruppo di giovani ingegneri aeronautici polacchi sta 
sviluppando un nuovo aliante monoposto da acrobazia 
illimitata, che porta per il momento la designazione di 
Stingray. Una pagina web appositamente creata è rivolta 
a presentare il progetto e a raccogliere fondi per partire 
con la costruzione del primo prototipo.

Molti degli alianti acrobatici oggi disponibili sono stati 
costruiti oltre vent’anni fa. Al momento, la produzione 
di nuovi esemplari è ferma e potrebbe partire solo su ri-
chiesta. Il progetto Stingray ambisce a stimolare il mer-
cato offrendo una macchina senza compromessi, facile 
da pilotare, totalmente in materiali compositi e con limiti 
di carico a -/- 10 G. L’ala ha planimetria quasi ellittica, con 
vantaggio per la distribuzione della portanza. I terminali 
alari riducono i vortici d’estremità senza penalizzare la 
maneggevolezza. La fusoliera di notevole lunghezza ga-
rantisce docilità ed efficacia dei comandi.

Il longherone è a doppia scatola di torsione, in fibra vetro 
e di carbonio. I diruttori si trovano dietro al longherone. 
Gli alettoni di tipo Frise contribuiscono a limitare l’im-
bardata inversa. Il carrello d’atterraggio è retrattile.

Caratteristiche

Apertura alare 	 12,8 m 

Superficie alare 	 12,62 m2

Allungamento 	 13,3 

Carico alare 	 33,3 kg/m2

Profili alari 	 serie NACA 6 

Lunghezza 	 7,7 m 

Peso a vuoto 	 298 kg 

Peso massimo 	 408 kg 

Carico utile 	 110 kg 

Eff. max 	 32 a 120 km/h 

Roberto Reginaldi 
Campione Italiano di Distanza 2012

Grazie a due voli record, uno di 1.022 km, 540 dei quali 
coperti in unica planata ad oltre 160 km/h di media, ed 
uno di 1.054 Km, con alcune centinaia di chilometri per-
corsi con medie dai 160 ai 200 km/h, l’atleta dell’Aero 
Club di Rieti Roberto Reginaldi si è aggiudicato il titolo 
di Campione Italiano di Distanza 2012 in classe Libera. 
La gara che si svolge da marzo a settembre prende in 
considerazione i migliori tre voli dell’anno effettuati su 
tutto il territorio nazionale.
Con questo trionfo Roberto riporta il titolo italiano nuo-
vamente a Rieti e sui cieli della catena appenninica bis-
sando quello del 2007.
Questi voli sono stati determinanti anche per aggiudicar-
si il primo posto nel campionato OLC, che valuta i sei 
migliori voli della stagione, con 4505,83 punti.
Il risultato si arricchisce di un significato ancor più im-
portante se si considera che risulta molto difficile con-
quistare il titolo volando esclusivamente sull’Appennino, 
dai margini della pianura padana sino alla Calabria, a 
causa dalla enorme variabilità del clima lungo la catena 
che risente dell’influsso dei mari che circondano l’Italia 
e che porta ogni valle ad avere un microclima diverso.
Roberto inizia a volare nel 1982, conseguendo la licenza 
di pilota di aliante, ma nei primi anni d’attività il volo è 
marginale, distratto dalla passione per la pesca subac-
quea in apnea che lo porta lontano dai campi di volo 
durante il periodo migliore. La sua prima passione sono 
stati i motori, partecipa al campionato italiano Juniores 
con una Morini 175 negli anni 68/70, passione che lo ac-
compagnerà fino ad oggi e che ritiene sia stata formativa 
per il pilotaggio degli aerei. 
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Sci-alpinista, appassionato dei nostri Appennini dove  
conosce le vette più importati per averle scalate e disce-
se con gli sci, esperienze molto formative per il carattere 
e per la valutazione del pericolo. Nuotatore di fondo, da 
cui ha preso la resistenza per voli che possono durare 
dieci ore.
Solo dopo qualche anno comincia a volare con l’impe-
gno che lo porterà ad entrare nella “Rosa” dei campioni 
da cui vengono selezionati i partecipanti ai campionati 
internazionali.
Nel 2008 è stato insignito del Premio Carelli per lo spor-
tivo dell’anno 2008 con la motivazione, “per aver svolto 
nel volo a vela un’intensa attività esplorativa sulle rotte 
energetiche di notevole livello tecnico“.
Questo successo gratifica anche tutto l’Aero Club Alber-
to Bianchetti che sta affermando la sua importanza in 
campo nazionale grazie anche ad altri piloti che insieme 
a Roberto primeggiano nelle varie classi e che ripagano 
dei tanti sacrifici che l’Aero Club sta mettendo in atto per 
rilanciare l’attività sportiva che passerà in futuro nell’or-
ganizzazione delle competizioni sportive internazionali 
prima fra tutte i Campionati Europei di volo a vela del 
2015 a Rieti.

Incidente al Monte Bolettone

Sabato 15 settembre, in un incidente di volo sul monte 
Bolettone, nelle immediate vicinanze dell’aeroporto di 
Alzate Brianza, è deceduto il volovelista Giovanni Mog-
gio, 72 anni, dirigente della Fibre Drums Italia di Sa-
ronno. Era decollato dalla pista dell’AVL con un aliante 
monoposto Ventus 2a di sua proprietà, con il quale era 
abituato a volare. “Tutte le ipotesi sono aperte – ha detto 
ai giornalisti il presidente dell’AVL Cappelletti – In que-
sto momento non possiamo che esprimere la nostra vici-
nanza alla famiglia del pilota”.
Il magistrato di turno in Procura a Como, Alessandra 
Bellù, ha aperto un fascicolo al quale si affiancherà l’in-
dagine dell’Agenzia Nazionale Sicurezza del Volo.
I testimoni hanno detto d’aver visto l’aliante avvitarsi più 
volte e poi precipitare. Impossibile al momento capire 
con certezza la causa dell’incidente, che non ha dato 
scampo al pilota del velivolo, morto sul colpo.
La redazione si stringe ad amici e familiari nel momento 
del dolore.

Alianti a Bergamo Alta

Da BergamoNews, a firma di Antonella Previtali
La X edizione di BergamoScienza capace, grazie ad 
astronauti, premi Nobel, professori e scienziati, di divul-
gare, raccontare, incuriosire e approfondire lascia la pa-
rola all’AVA di Valbrembo per svelare i segreti del volo. 
Sabato 6 e domenica 7 ottobre un aliante e un simulatore 

di volo a vela hanno conquistato piazza Vecchia in Città 
Alta attirando curiosi, bambini dalla richiesta “signore, 
vorrei sedermi dentro”, anziani nostalgici che avrebbero 
voluto imparare a volare e “ormai è troppo tardi”, futuri 
allievi, passanti stranieri ed esteti.
In due giorni, quasi 150 simulazioni hanno dimostrato 
che si può tentare il sogno e migliaia di semplici turisti 
o interessati hanno ammirato le lunghe ali e la lucente 
livrea bianca dell’aliante D-4091. Roberto ed Enrico, 
istruttori dell’Aeroclub, hanno risposto alle più dispa-
rate, ma sempre legittime, domande: “Come fa a volare 
senza motore?”, “Quanti chilometri si possono percorre-
re?”, “Per quante ore si può volare?”, “E la pipì?”.
Il laboratorio al simulatore è stato riproposto anche du-
rante la settimana presso l’aeroporto di Valbrembo per 
spiegare ai ragazzi degli Istituti Superiori come si vola, 
esercitando la tecnica di un pilotaggio realistico, seppur 
virtuale. 58 ragazzi del Liceo Scientifico Einaudi di Dal-
mine e 28 ragazze attente e sensibili del Liceo Psicopeda-
gogico Toroldo di Zogno hanno scoperto quanto sapere 
si nasconde dentro il volo, tra fluidodinamica ed eserci-
zio corporeo che, anche solo a terra nel movimentare i 
mezzi, va fatto.
Le ragazze di Zogno, è stato loro promesso dalla profes-
soressa, torneranno a Valbrembo per volare così come 
già hanno fatto i 17 studenti dell’ITC Maironi di Ponte 
San Pietro. Il volo, quasi sempre, obbliga a non mentire a 
se stessi e ad affrontare di petto le proprie paure: questo 
è quanto ha capito una ragazza di ragioneria che, nono-
stante la sua claustrofobia, ha lentamente preso confi-
denza con l’aliante, ha imparato a conoscerlo con l’obbli-
gatoria check-list, ha occupato il suo spazio e, chiusa la 
capottina, si è lasciata portare in volo, dimentica di ogni 
altra cosa che non fosse assaporare il momento.
Questi ragazzi e i 130 che andranno in aeroporto la pros-
sima settimana hanno la possibilità, grazie ai loro profes-
sori, d’inspirare il profumo dell’aria che respira chi vola 
perché “La passione del volo non si spiega con i numeri, 
non è logica, non si misura e non sarà mai digitale. Cer-
ca invece risposte assolute in questo infinito cambiare di 
forme, luci e pensieri.” Chiunque potrà esplorare questo 
mondo domenica 14 ottobre all’open-day dell’Aeroclub a 
Valbrembo dalle 9 alle 18.

Chiude una rivista internazionale

Il mondo dell’informazione volovelistica ha visto, come 
tanti altri settori della stampa, un gran numero di tenta-
tivi che si sono dovuti arrendere alle difficoltà di un mer-
cato troppo piccolo e non ben disposto a spendere de-
naro in iniziative pubblicitarie. Nell’ultimo quinquennio 
si sono affacciate pubblicazioni su carta o in forma digi-
tale, sia attraverso siti specifici, sia nei social network.
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Non dovrebbe esserci alcun dubbio che la lingua ingle-
se possa permettere una diffusione globale di questi 
mezzi d’informazione, ma ciò non è bastato a garantire 
la sopravvivenza di tali iniziative. L’ultima a sospendere 
la pubblicazione è la versione International della rivista 
tedesca Segelfliegen, finora uscita in 6 numeri all’anno. 
L’ultimo numero contiene articoli sul Mondiale texano 
WGC-2012, sull’uso dei computer per la planata finale in 
sicurezza, sulla flotta di alianti d’addestramento acquisi-
ta dalla USAF, sulla tecnica del paracadute, sul GPS, sul 
computer LX-9000 e il racconto di G. Galetto che vedrete 
anche in questo numero di Volo a Vela. 

Sunseeker

Eric Raymond ha creato una campagna di raccolta fondi 
(via web sul sito Kickstarter) a favore dell’ultimazione 
del suo ultimo prototipo, il Sunseeker Duo.
Eric Raymond, per chi non lo conoscesse, è un ingegnere 
americano che ha lavorato a lungo con Paul McCready e 
che una quindicina d’anni fa ha costruito il primo aliante 
elettrico utilizzabile, alimentato da pannelli solari. Dopo 
una prima traversata degli USA col prototipo originale, 
ha realizzato la versione migliorata Sunseeker II, con il 
quale ha affrontato in occasione dei World Air Games di 
Torino una traversata europea scavalcando le Alpi.
Ora, ci riprova per la terza volta, costruendo però un bi-
posto fotovoltaico attorno alla fusoliera dello Stemme.
Una volta ultimato, con il Sunseeker Duo Raymond e sua 
moglie vorrebbero affrontare il giro delle Americhe, da 
nord a sud: http://blog.cafefoundation.org/?p=6959

AeC Milano prova la ripartenza

Pubblicato il 29 settembre 2012
Si è svolta, ieri, una riunione informale tra i soci dell’Ae-
ro Club Milano per fare il punto sulla situazione finanzia-
ria dello storico sodalizio e provare a indicare la strada 
da seguire per il risanamento.
Il consiglio direttivo è capace e gode finalmente della 
fiducia di gran parte dei soci. Presieduto da Andrea Tre-
molada, socio storico e manager di un noto brand della 
moda, Giulio Corno, Paolo Franzo, già ex presidente del 
club, Paolo Gavazzi, Cocchi, Conedera e Morello nel ruo-
lo di gregari; tutti sono proprietari di alcuni mezzi privati.
Purtroppo dobbiamo registrare due nuove dimissioni: 
quella del Direttore della scuola, il Comandante Paro-
lari, ufficialmente per motivi personali, e quella dell’Ac-
countable Manager dell’FTO (la scuola di volo) Silvia 
Palmieri. Parolari è già stato sostituito dal Com.te Fau-
sto Martelli.
Nelle prime due settimane, le mosse del consiglio sono 
state nell’ordine:
1) Un’attenta analisi del conto economico del club che 

vede debiti verso fornitori per circa 300.000 Euro, debiti 
verso l’erario per una cifra analoga e debiti verso le ban-
che per 67.000 Euro, con fidi disponibili fino a 125.000 
Euro.
2) La convocazione dei 14 dipendenti per mostrare loro 
le difficoltà economiche del nostro club e un continuo 
dialogo del Presidente e dei suoi collaboratori con i fun-
zionari di ENAC. 
3) La messa in vendita di uno dei CAP 10 su Planecheck.
4) Il mandato, a spese del Presidente, alla Image Building 
di gestire i comunicati stampa del club.
Per rilanciare il club il consiglio direttivo ha preso le se-
guenti decisioni
1) Richiesta ai soci di versare una quota Una Tantum 
a fondo perduto di 3.200 Euro, oltre alla quota sociale 
annuale.
2) Vendere metà dei 26 aeroplani, principalmente i 
Cessna 172 e acquisire in leasing due Sportcruiser o 
Tecnam certificati.
3) Mantenere invariato il numero dei dipendenti.
4) Rinnovare nell’aspetto il sito Internet e attivare iniziati-
ve di “Social Media Advertising” su Facebook e Youtube.
5) Promuovere il volo con battesimi del volo, corsi con-
tro la paura di volare, open day, manifestazioni
6) Ospitare un centro di assistenza avionica.

200 posti di lavoro a Gorizia

dal MessaggeroVeneto.gelocal.it
Polo industriale aeronautico prossimo a diventare realtà 
e attività di volo che, seppur a regime ancora ridotto, è 
ripresa. Per l’aeroporto Duca d’Aosta di Gorizia sta ini-
ziando la valorizzazione soprattutto come sede produtti-
va. È ormai concluso l’intervento di bonifica dall’amian-
to nell’area in cui sorgerà lo stabilimento da 200 posti di 
lavoro dell’azienda slovena Pipistrel, dove verranno rea-
lizzati gli aerei Panthera. Tutto è pronto per cominciare 
la costruzione dello stabilimento che costituirà il primo 
insediamento industriale del polo aeronautico goriziano, 
oltre che il più importante dal punto di vista delle dimen-
sioni e delle prospettive commerciali.
L’attività produttiva partirà nel 2013 raggiungendo il pie-
no regime entro 5 anni. Si prevede un massimo di 200 
esemplari all’anno del Panthera, quadriposto fast cruiser 
da oltre 400 chilometri orari che sarà venduto in tutto il 
mondo e in particolare sul mercato americano. “Ormai 
ci siamo – conferma il project manager della Pipistrel, 
Adriano Ceccherini -. Essendo già ultimata anche la bo-
nifica dei residuati bellici possiamo dire che i lavori per 
la costruzione dello stabilimento possono cominciare”.
Lo stabilimento sarà costruito nell’area dell’aeroporto 
vicina all’ex valico di Merna, a cavallo tra il territorio co-
munale di Gorizia e Savogna.
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Oltre alla Pipistrel è confermato il prossimo insedia-
mento nella zona di una fabbrica per la produzione di 
elicotteri a turbina dell’azienda modenese Famà, anche 
in questo caso un marchio di rilevanza internazionale, e 
proseguono le trattative per l’arrivo di una terza realtà 
industriale aeronautica anche se manca ancora l’ufficia-
lità. “L’iter va avanti – conferma Ceccherini – e prossima-
mente potrebbero esserci sviluppi significativi”.
Intanto al Duca d’Aosta è ripresa l’attività di volo dopo lo 
stop di oltre un anno anche se, come detto, siamo ancora 
lontani dall’auspicato rilancio come aeroporto di riferi-
mento nel Triveneto per gli aerei da turismo: “Riuscia-
mo a tenere aperto per ora il sabato e la domenica, ma 
l’attività è a regime ridotto perché non abbiamo ancora 
potuto aprire l’hangar che dal punto di vista struttura-
le è pronto”, precisa Cassiano Dall’Antonia, presidente 
dell’aeroclub Alpe Adria, sodalizio che ha ricevuto in 
concessione dall’Enac nel 2010 gli spazi di via Trieste 
con hangar, pompa di benzina oltre al compito di gestire 
le modalità di volo. “Quando potremo offrire un ricove-
ro ai velivoli – aggiunge Dall’Antonia - allora arriveranno 
anche i piloti che non sono già di base a Gorizia e l’attivi-
tà potrà davvero svilupparsi”.

Piloti in aeroporto? Difficile!

Un’ispezione ENAC presso l’aeroporto di Rieti ha ripro-
posto l’annoso problema dell’accesso dei piloti e dei loro 
veicoli, familiari ed aiutanti all’interno della zona dedi-
cata alle attività di volo. I dettagli si trovano nel Regola-
mento di Scalo disposto dall’ENAC, e non sono dissimili 
da tante altre realtà italiane per aeroporti di proprietà 
del Demanio e sotto controllo dell’ente per l’aviazione 
civile. Riassumendo brevemente: solo i piloti possono 
accedere in aeroporto, purché accreditati da un operato-
re (club); il veicolo del pilota può accedere solo se pre-
ventivamente è stata segnalata la targa della macchina 
all’ENAC; chiunque, non accreditato da un operatore, 
può entrare solo se scortato da persona accreditata e va 
tenuto un registro aggiornato dei visitatori, che l’ENAC 
potrà consultare su richiesta. Familiari o amici di piloti 
non possono essere considerati accreditati e pertanto 
non potranno più accedere alle aree aeroportuali se non 
scortati per tutto il periodo e dopo aver riportato l’orario 
d’ingresso e d’uscita e relativo accompagnatore sull’ap-
posito registro.
I due club insediati al “Ciuffelli” chiedono quindi a tutti 
i propri soci di inviare rapidamente una serie di docu-
menti per consentire il censimento delle persone abili-
tate all’accesso, compresi i familiari che eventualmente 
circolano nel campeggio e presso gli uffici:
1. copia della carta d’identità o altro documento di rico-
noscimento valido;
2. marca modello e targa del veicolo con il quale s’inten-

da accedere all’aeroporto;
3. dichiarazione di possesso della chiave del cancello 
Sud;
4. dichiarazione di possesso della chiave del cancello 
Ovest (campeggio);
5. copia della carta di identità o altro documento valido 
per ciascun assistente alle attività di volo, anche se fami-
liari (esclusi minorenni).
I documenti devono essere inviati per posta ordinaria in 
fotocopia fronte-retro al proprio club reatino di appar-
tenenza (AeCCVV o AeC A. Bianchetti). Per ogni dubbio 
contattate la rispettiva segreteria.
Gli aeroclub saranno garanti solo di quelle persone iden-
tificate e autorizzate che dovranno recarsi alle aree in 
concessione per motivi inerenti alla gestione del Club. 
Non potranno i club svolgere funzioni di “portierato”. Il 
Regolamento di Scalo, basato su norme del Ministero de-
gli Interni, è consultabile qui: http://goo.gl/KrX0H
Su altri aeroporti, già vengono applicate rigorosamente 
anche le norme sulla guida di veicoli all’interno del se-
dime, richiedendo ai conducenti di essere in possesso 
della Patente Aeroportuale (che si consegue con un ap-
posito corso ENAC: certificazione ADC: Airside driving 
certificate), e di utilizzare esclusivamente veicoli autoriz-
zati con copertura assicurativa valida all’interno dell’a-
rea voli e con massimale di almeno 5 milioni di Euro.
http://www.abd-airport.it/index.php?id=8

Biposto Classe Libera EB-29

Nell’officina di Streifeneder è stato notato uno strano, 
inatteso prototipo. Si tratterebbe di una versione biposto 
dell’EB-29, dotata di motore elettrico. L’abitacolo poste-
riore sarebbe di dimensioni molto modeste, adatto a un 
copilota piccolo e leggero. Questa soluzione, se dovesse 
davvero essere portata in produzione, non avrebbe mol-
to appeal per chi cerca comfort e spazio, ma potrebbe 
rivelarsi un interes-
sante compromesso 
per le gare di altissimo 
livello, dove ormai i bi-
posto più pesanti sono 
svantaggiati dalla mi-
nore manovrabilità e 
minore escursione del 
carico alare, ma dove 
la presenza di un copi-
lota navigatore e tatti-
co può in effetti essere 
di grande aiuto nella 
gestione del task, del-
lo spazio aereo e in 
generale della situa-
tional awareness. 
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Gli sprechi in Vallée

Ancora un articolo dalla stampa quotidiana, (La Stampa, 21 settembre 2012), con approfondimenti sulle spese soste-
nute in Val d’Aosta per l’ampliamento e la ristrutturazione dello scalo aeroportuale, come sempre giustificate con un 
fantomatico quanto improbabile e insostenibile rilancio del traffico commerciale e turistico.
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Giuseppe “Bepi” Baudino

Il Numero
Di Reynolds (Re)

Un’occhiata all’enciclopedia
Il numero di Reynolds, nella dinamica dei fluidi, è un valore adimensionale (cioè non riferito ad alcuna 
unità di misura) che assume criterio indicativo circa il fatto che, in determinate condizioni, un fluido possa 
scorrere con moto laminare o turbolento. In un tubo, generalmente il flusso diviene turbolento o vorticoso per 
valori di Re superiori a 2.000. Nelle sue ricerche, Reynolds ha dimostrato che la transizione tra i due modi 
di scorrere del fluido è funzione del diametro, della velocità, della densità e della viscosità, aprendo la strada 
a una maggiore comprensione dei fenomeni fluidodinamici. Le forze dinamiche che si sviluppano tra un 
oggetto e un fluido in reciproco movimento, dipendono dalla forma dell’oggetto, dalla velocità di scorrimento, 
dalla densità del fluido e dalla viscosità. È quindi possibile sperimentare forme e oggetti di dimensioni ridot-
te, traendone conclusioni perfettamente coerenti, purché si realizzi l’esperimento a pari valori del numero di 
Reynolds. Esso infatti esprime il rapporto tra forze inerziali e viscosità. Valori elevati, intorno ai 10 milio-
ni, sono caratteristici di modeste forze viscose, per le quali il flusso può essere calcolato con le equazioni di 
Eulero. Valori bassi, intorno a 100, indicano che la viscosità diventa un fattore prevalente. (Aldo Cernezzi)
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L’ingegnere Osborne Reynolds, 

nato a Belfast nel 1842 e insegnan-

te all’università di Manchester, 

doveva essere un tipo molto spiri-

toso. 

Certamente non aveva mai senti-

to parlare d’aeroplani, ma proprio 

per questo, per rendersi famoso 

agli occhi dei futuri costruttori di 

questi trabiccoli volanti, escogitò 

una formula matematica, difficile 

da capire a prima vista, e anche a 

viste successive, che nel secolo se-

guente sarebbe risultata invisa agli 

studenti ma utilissima ai progetti-

sti di aerei. 

Il nostro Reynolds, appassionato 

di idraulica, si dedicò allo studio 

della transizione tra moto lamina-

re e moto vorticoso in un fluido, 

cosa molto interessante per pro-

gettare e costruire tubazioni, inva-

si, bacini idraulici e altre amenità 

del genere, sempre con l’acqua 

come protagonista. 

Ma entreremo presto in argomen-

to eseguendo alcuni giochetti di 

prestigio molto semplici e assolu-

tamente privi di qualsiasi trucco, 

che illustreranno la grande trovata 

del nostro Osborne, e cioè la leg-

ge della “similitudine dinamica”. 

Quando due esperimenti hanno lo 

stesso numero di Reynolds (Re) 

sono dinamicamente simili poiché 

sono simili i rapporti tra le diffe-

renti forze in gioco, e perciò i dati 

sulla resistenza che incontra un 

corpo in movimento in un fluido 

(o un fluido che si muove attorno 

a un corpo) si possono ricavare da 

esperimenti fatti su un altro corpo 

anche se eseguiti in condizioni dif-

ferenti. 

Questo però a patto che i modelli 

adoperati siano geometricamente 

simili, e cioè abbiano la stessa for-

ma, anche se gli ordini di grandez-

za possono essere molto diversi.

Giochetti in galleria

Le gallerie del vento devono la 

loro fortuna proprio alla possibi-

lità di applicare il Re nelle espe-

rienze che vi vengono condotte. 

È molto più comodo acquisire i 

dati che servono alla costruzione 

di un nuovo aereo mediante prove 

in galleria con modelli in scala ri-

dotta, anziché costruire simulacri 

in grandezza naturale che necessi-

terebbero di tunnel aerodinamici 

dalle dimensioni colossali. 

Inoltre giocando su vari fattori, 

come la densità dell’aria, la visco-

sità, la velocità, si possono simu-

lare le varie condizioni d’impiego 

operativo del futuro aereo, quali 

il volo ad alta quota, attraverso la 

nebbia fitta o in mezzo ad una tem-

pesta di sabbia nel deserto. 

Si calcola prima il Re che dovrà 

avere il velivolo in progettazione e 

si fa in modo che l’esperimento sul 

modellino in scala ridotta abbia lo 

stesso Re. 

Ciò comporterà che talvolta biso-

gnerà operare nel miele o nell’olio 

a velocità molto basse, ma le pro-

ve saranno sempre dinamicamen-

te simili ed i valori ottenuti si po-

tranno trasferire tranquillamente 

al progetto futuro.

Cominciamo dunque con i gio-

chetti. Prendiamo una pallina di 

vetro e un barattolo pure di vetro 

pieno d’acqua. 

Ora lasciamo cadere la pallina 

dentro al barattolo avendo l’accor-

tezza di segnare su un notes quat-

tro cose: 

1) il diametro della pallina (cm 2)

2) la sua velocità di caduta (30 

cm/s)

3) la densità dell’acqua (1 gr/cm3)

4) la sua viscosità (0,010 gr/cm/s).
 

Il numero di Reynolds Re si ottie-

ne con una semplice operazione: 

lunghezza per velocità per densità 

diviso viscosità (L x V x D / vis). 

Continuiamo con la seconda par-

te del gioco. Ora abbiamo un pal-

lone sonda (1) diametro 200 cm 

che viene lanciato in aria col suo 

carico di strumenti (2) velocità 4,5 

cm/s, aria avente densità (3) 0,012 

gr/cm3 e viscosità (4) 0,00018 gr/

cm/s. Nell’esperimento con la pal-

lina di vetro (L x V x D / vis) ab-

biamo (2 x 30 x 1 / 0,010 = 6,00) 

mentre per il pallone sonda risulta 

(200 x 450 x 0,012 / 0,00018 = 6,00). 

Il Re risulta nello stesso modo per 

i due esperimenti. Essi sono per-

ciò dinamicamente simili perché 

simili i rapporti fra le relative forze 

in gioco e perciò il comportamen-

to reale del pallone sonda sarà de-

ducibile dall’esperimento con la 

pallina di vetro.
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Altro esempio. Ci procuriamo un 
uovo di gallina e un barattolo di 
miele; lasciamo cadere l’uovo den-
tro al miele segnando accurata-
mente le solite quattro cose: 
(1) la lunghezza dell’uovo cm 5;
(2) la sua velocità di caduta 0,02 
cm/s; 
(3) la densità del miele 1,58 gr/cm3; 
(4) la viscosità del miele 13,5 gr/
cm/s. Indovinate un po’ cosa otter-
remo con la bacchetta magica di 
Reynolds: avremo la rappresenta-
zione esatta delle forze che agisco-
no sul pulviscolo atmosferico che 
sembra galleggiare entro un raggio 
di sole penetrato in una stanza da 
una fessura delle tapparelle. 
Ecco i dati del pulviscolo: 
(1) lunghezza cm 0,006; 
(2) velocità di caduta 0,3 cm/s; 
(3) densità aria 0,012 gr/cm3; 
(4) viscosità aria 0,00018 gr/cm/s. 

Eseguendo dei semplici calcoli 
avremo per l’uovo ed il miele Re 
= 0,0117, per il pulviscolo Re = 
0,0116.

Non contenti facciamo un ultimo 
esperimento. C’imbarchiamo su 
una nave della Marina, di cui il 
comandante è nostro amico, per 
partecipare a un’esercitazione top 
secret (segreto dei topi), per testa-
re un nuovo missile sottomarino 
capace di navigare a lungo in pro-
fondità per poi fare la sua improv-
visa comparsa dentro una base ne-
mica. I dati dell’esperimento sono: 
(1) lunghezza cm 351; 
(2) velocità 1.000 cm/s ; 
(3) densità acqua di mare 1,026 gr/
cm3; 
(4) viscosità acqua marina 0,018 
gr/cm/s. Re = 20.007.000. 
Abbiamo allora in mano tutti gli 
elementi per capire quali forze agi-
scono su un dirigibile che si aggira 
lentamente a bassa quota sopra 
Milano: 
(1) lunghezza cm 6.000; 
(2) velocità 50 cm/s; 
(3) densità aria 0,012 gr/cm3; 
(4) viscosità aria 0,00018 gr/cm/s. 
Re = 20.000.000

Inerzia e viscosità

Se esaminiamo bene la formula di 
Reynolds vedremo che al nume-
ratore vi sono tre forze d’inerzia 
e al denominatore la sola forza di 
viscosità. Ma cosa vuol dire que-
sto? Cosa vuol dire inerzia e cosa 
significa viscosità? Se proviamo a 
muovere un carretto pieno di pie-
tre faremo certamente una grande 
fatica soprattutto all’inizio quan-

do cominciamo a spingerlo; dopo 
qualche metro, grazie alle ruote 
di grande diametro, lo sforzo sarà 
molto minore e, se la strada si tra-
sforma in discesa, allora ahimè si 
salvi chi può. 
Questa è una rappresentazione 
dell’inerzia del corpo dovuta al 
suo proprio peso e cioè alla sua 
massa. I fisici, che ne sanno qual-
cosa di carretti, definiscono la 
Densità come Massa per unità di 
Volume; e densità è appunto una 
misura dell’inerzia del fluido, vale 
a dire del freno, della resistenza 
che il fluido oppone quando si cer-
ca di accelerarlo. Potremmo an-
che dire, con espressione che farà 
rabbrividire gli addetti ai lavori, 
che la densità è una misura della 
pigrizia del fluido. Ecco perché il 
numeratore del Re composto da 
densità esaltata da lunghezza e 
velocità del corpo (ma potrebbe 
essere anche il corpo fermo e il 
fluido in movimento) rappresenta 
sicuramente le forze d’inerzia che 
agiscono sull’oggetto che stiamo 
esaminando.
E del denominatore della frazione, 
cioè della viscosità, cosa possia-
mo dire? L’aria è un fluido, e que-
sto lo sappiamo tutti, e così pure 
l’acqua; ma il miele è più viscoso 
dell’acqua e la pece più viscosa del 
miele. Possiamo dunque intuire 
che la viscosità è una proprietà in-
terna caratteristica di ciascun flui-
do, esprime cioè la resistenza che 
ciascun fluido oppone alla defor-
mazione; è insomma una misura 
dell’attrito interno, della fatica che 
deve compiere ogni particella per 
scorrere sopra a un’altra quando è 
sollecitata da una forza esterna.
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Una pallina affonda in un fluido rag-
giungendo l’equilibrio tra gravità e 
resistenza



Invece che una qualità negativa, 
come la pigrizia per la densità, si 
può ben dire allora che la viscosità 
ci dà la misura della vera persona-
lità del fluido, rappresenta la sua 
dignità, il suo opporsi deciso ad 
ogni tentativo di modificarne l’Io 
più profondo.
Possiamo in definitiva rappresen-
tare ancora il Re come il prodotto 
delle forze esterne dovute alle di-
mensioni e alla velocità del corpo 
che si muove più o meno agevol-
mente nel fluido considerato, divi-
so per la viscosità del fluido stes-
so. Appare subito evidente che se 
il Re è molto piccolo (numeratore 
piccolo e denominatore grande) 
vuol dire che le forze di viscosità 
sono preponderanti. Al contrario 
se il Re è molto grande (numerato-
re grande e denominatore piccolo) 
significa che le forze di viscosità 
sono molto piccole; e questo è il 
caso che si presenta sempre nella 
progettazione degli aeroplani, per 
cui la viscosità dell’aria può essere 
benissimo trascurata nei relativi 
calcoli.

La velocità

Possiamo ora fare delle sorpren-
denti considerazioni sui giochet-
ti eseguiti poco fa. Un uovo che 
deve attraversare una barriera di 
miele incontrerà certamente una 
considerevole resistenza, e così 
pure un esile granello di polvere 
che deve scendere nell’aria di una 
stanza. In ogni caso ci troviamo 
davanti ad una forte viscosità. Fi-
guriamoci poi che razza di suda-
ta dovrà fare un povero microbo, 
che è anche centomila volte più 
piccolo di un granello di polvere, 
quando dovrà atterrare sulla testa 
di una persona; sarebbe come se 
uno di noi fosse costretto a muo-

versi immerso nella pece. Diversa 
la situazione nel caso del missile 
sottomarino e del dirigibile; qui il 
Re è grandissimo e ciò significa 
appunto che le forze di viscosità, 
quelle al denominatore, sono insi-
gnificanti. A questo punto ci appa-
re in tutta la sua evidenza il vero 
significato del Re. Per l’equilibrio 
delle forze (ricordiamoci che ad 
ogni azione corrisponde una re-
azione uguale e contraria) anche 
il rapporto tra forze d’inerzia e 
forze di viscosità che agiscono su 
un corpo in movimento, rappor-
to che può essere grandissimo o 
molto piccolo ma mai nullo, deve 
avere la sua controparte, e questa 
è proprio la resistenza. Quindi ri-
assumendo possiamo dire che se 
le forze di viscosità si possono 
trascurare (aeroplani) vuol dire 
che la resistenza è dovuta solo alle 
forze d’inerzia (densità dell’aria, 
dimensioni del corpo e sua velo-
cità); mentre se le forze d’inerzia 
si possono trascurare significa che 
la resistenza è dovuta alla tenacia, 
alla viscosità del fluido. 
È chiaro, ricordando il “prover-
bio” che dice che la resistenza è 
proporzionale al quadrato della 
velocità, che la velocità stessa è 
un fattore importantissimo agli ef-
fetti della resistenza in tutti i casi 
di viscosità trascurabile. 

Ed ora un compito per casa. Pro-
blema numero uno: calcolare il Re 
di un aliante Standard che viag-
gia a 100 km/h. Problema numero 
due: calcolare il Re di un passero 
lungo 8 cm che vola a 120 km/h. 
Per il primo non ci sono dubbi: 
in un paio d’ore lo avrete risolto; 
per il secondo è tutta un’altra fac-
cenda: nemmeno i supercomputer 
della NASA riusciranno a venirne 
a capo. Per quale motivo? È presto 

detto. Perché il Re per il passero, 
per la rondine, per l’aquila, per il 
condor o per il colibrì è sempre lo 
stesso, è una costante pari a 6,66. 
Qualche tempo fa, in un articolo 
che illustrava il segreto della re-
sistenza, abbiamo saputo che la 
Natura, mediante un geniale di-
spositivo, è riuscita praticamente 
ad annullare la resistenza degli uc-
celli. Questa meravigliosa inven-
zione, le piume, permettono di evi-
tare il distacco dello strato limite 
mantenendolo laminare su tutta la 
superficie del   corpo impedendo 
quindi la formazione della scia. 

Ora, ricordando per l’ultima volta 
le formula del Re, e cioè Lung per 
Vel per Den diviso Vis, appare chia-
ro che i due parametri vel e lung 
non hanno più alcuna importanza, 
dato che per qualsiasi grandez-
za e velocità dei nostri simpatici 
amici, lo strato limite si comporta 
sempre allo stesso modo e la scia 
non si forma più. Eliminati vel e 
lun, il Re si riduce ad un sempli-
ce rapporto tra densità e viscosità 
dell’aria e precisamente tra 0,012 
/ 0,00018 = 6,66 che è appunto la 
costante indicata prima. In questa 
situazione però, e con la perdita di 
due valide atlete, il Re perde ogni 
suo significato e a noi non resta 
altro che salutarlo distintamente 
e ringraziarlo vivamente per tut-
to quello che ci ha insegnato. Ciò 
vuol dire, in tutta semplicità, che 
per gli uccelli la sola fatica da su-
perare è quella dovuta al fatto che 
l’aria esiste.
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Da Lecco

testo di Leonardo Brigliadori

foto di Luigi Bertoncini e Mattia Rigamonti

Decollo da Alzate Brianza 1.8.2012
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12 minuti di motore e 959 km di volo a vela 

Una vacanza di volo in aliante con due monoposto Silent 2 Electro.
Quattro tappe lungo lo Stivale, da Alzate Brianza (Como) 
a Grumento Nova (Potenza).
Due amici, il sapore di tante belle emozioni alla riscoperta del
territorio italiano pilotando un aliante da vero turismo volovelistico.

a Grumento



1/8/2012
Siamo sulla pista di Alzate Brianza 
(Como), testata Nord. Luigi ha pro-
blemi sia con il GPS sia con la radio 
e gira nervoso attorno al suo Silent 
pensando di possedere un fluido ne-
gativo che in questi ultimi giorni gli 
procura guasti ovunque si aggiri… 
La partenza è a rischio, ma Mattia, 
un giovane tecnico della Alisport, 
smonta il cruscotto e scopre un filo 
schiacciato. Tutto funziona, si parte!
Buoni cumuli, la base che si alza 
sempre più per raggiungere la 
quota massima di 2.100 m QNH 
sul fiume Adda a sud di Lecco.
Abbiamo previsto uno spostamento 
pedemontano per aggirare il CTR 
di Linate e prendere la riva sinistra 
dell’Adda come riferimento per mini-
mizzare il problema degli spazi aerei.

La squadra al completo
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Arrivo all’aviosuperficie Speziana di Spessa Po l’1.8.2012

Si può dunque planare verso una 
pianura tutta con cielo blu per fare 
i 66 km che ci separano dall’avio-
superficie Speziana di Spessa Po 
(Pavia). Oggi è infatti una tappa 
di trasferimento per decollare do-
mani con batterie Li-Po completa-

mente ricaricate e compiere il pas-
saggio verso l’Italia Centrale.
Solo in questo momento ci rendia-
mo conto che inizia l’avventura, 
verso Sud, verso il sole si stende 
tutta la nostra penisola, e le nostre 
ali di aliante ce la faranno?



Planando si scende purtroppo ben 
presto fino a 300 metri e poi con pic-
cole termiche risalendo fino a 7/800 
m ci dirigiamo verso la nostra meta 
sul Po. Sempre attenti a non interes-
sare il CTR di Linate e a rispettare i 
limiti della TMA di Milano, ci aiutia-
mo molto nel centraggio di termiche 
di sopravvivenza.
Ora però sono io senza segnale GPS 
(e non capisco come mai, proprio 
ora nel momento del massimo biso-
gno); sono nelle mani di Luigi per-
ché io non saprei trovare il campo di 
Spessa Po e il paesaggio sottostante 
non mi è così familiare dall’alto.
Finalmente siamo in planata finale, 
ecco il serpentone del fiume Po sno-
darsi davanti a noi e la voce di Eu-
genio Corbellini che ci chiama per 
radio e ci attende. Ecco l’accogliente 
aviosuperficie con hangar e tratto-
ria mentre costatiamo che il cielo 
sull’Appennino non ci avrebbe con-
sentito di proseguire per via di una 
degeneraziome temporalesca in lon-
tananza e i numerosi cirrostrati in ar-
rivo. I fratelli e la famiglia Corbellini 
sono accoglientissimi, ed Anna ci 
sorprende preparandoci un cocktail 
di frutta strepitosamente fresco e 
gustoso. Ne bevo almeno un litro. 
Le squadre, che ci seguono via terra 
con i rimorchi, ritardano ma comun-
que in tempo per unirsi a cena nel 
raffinato ristorante del campo. Si va 
a dormire con un cielo poco incorag-
giante per la giornata di domani.
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Arrivo all’aviosuperficie di Serristori 2.8.2012

Le batterie

2/8/2012

La mattina si presenta con cirri e 
velature, aria stabile e afosa. Si pen-
sa di accontentarsi di effettuare un 
volo almeno sino a Parma-Rubbia-
no, ma non si esclude di smonta-
re gli alianti, caricarli sui rimorchi 
e portarsi in Toscana via strada.
Il Taurus con Eugenio fa però da 
civetta e porta con sé in volo il no-
stro aiutante Marco che è un otti-
mo operatore cinematografico e 
può così provare il suo primo volo 
in aliante. Da terra incoraggiamo 
Eugenio a spegnere il motore al più 
presto per vedere se qualche picco-
la termica permette di stare in volo. 
Sono già le 13.00, il Taurus sale fino 
a 500 metri debolmente, poi si spo-
sta verso le colline ma non ce la fa 
a star in aria e deve venire a terra.
Alle 13.40 decolliamo ma con 
poca convinzione, Luigi per pri-
mo seguito immediatamente da 
me. Sulla cava adiacente all’avio-
superficie Luigi prende un piccolo 
valore di salita, spegne il motore 
a 200 metri ed io faccio altrettan-
to. Raggiungiamo i 700 m e così ci 
buttiamo a sud del Po su Stradella. 
Il cielo è ancora velato ma i primi 
cumuletti si sono formati laggiù 
sull’Appennino… Anche il Taurus 

è ripartito, questa volta Eugenio è 
solo a bordo e quindi più leggero.
Su Stradella i nostri tre alianti ri-
escono a centrare un buon va-
lore e salire fino a 1.300 m con 
la qual quota si va verso il primo 
cumulo, direzione Monte Penice. 
A 2.000 metri sul Penice c’è trop-
pa ombra e Luigi che è più basso 
sta litigando con le antenne dei 
ripetitori TV. Per salire è costret-
to a portarsi sul versante Sud 
più soleggiato. Io nel frattempo 
ho attraversato la valle del Treb-
bia seguendo l’esempio del Tau-
rus che veleggia in termica già in 
mezzo alla valle. Io però ho quota 
per raggiungere l’altro versante 
e scelgo di andare proprio verso 
il primo cumulo verso Sud Est. 



Che sia già la brezza di mare? È 
proprio così! I valori di ascenden-
za schizzano ai +4 m/s e la base 
dei cumuli arriva a 2.600 metri. 
Luigi ha ora “agganciato” bene sul 
Monte Penice e sta dirigendosi ver-
so di me. Attendo per consentire il 
ricongiungimento a base cumulo 
osservando il gradevole paesaggio 
sottostante e in particolare un cam-
po di boy-scout che hanno pian-
tato tendoni colorati e staranno 
gustando il fresco di queste cime.
Intanto siamo in prossimità del 
campo di volo a vela di Parma-
Rubbiano che si intravede là a 
sinistra in fondo dove si con-
giungono i due fiumi, il Taro e il 
Ceno. In successione attraverse-
remo perpendicolarmente le val-
late del Trebbia, del Taro e del 
Secchia. Un aliante compare in 
spirale davanti a noi: è un classe 
libera che gira e sale solennemen-
te; chissà chi sarà, dove andrà 
e su quale frequenza radio sarà. 
Passiamo al traverso dell’Abetone 
e pensiamo a come sia diverso il 
paesaggio in inverno con le piste 
da sci. Come sempre dall’alto sem-
bra che a terra nessuno si muova, 
tutto è statico, e soltanto il cielo si 
muove con il vento, le nuvole che 
si rinnovano e cambiano forma, la 
turbolenza, gli uccelli. Soltanto noi 
siamo vivi e a terra tutto dorme.
L’aria limpida della brezza del Tir-
reno ci fa intravedere il Golfo di 
La Spezia e il volo procede sen-
za incertezze grazie alla strada di 
cumuli disegnati dalla brezza che 
sembra proseguire all’infinito. Ma 
così non è e improvvisamente, 
purtroppo, il grandioso fenomeno 
finisce, e gradualmente perdiamo 

quota. A destra s’intravede Pistoia, 
ma sembra di non andare avanti 
perché l’immaginazione vorrebbe 
farci superare il più velocemente 
possibile questa zona brumosa do-
vuta al grande agglomerato dell’a-
rea fiorentina. Attraversiamo l’Au-
tostrada del Sole appena sopra 
le cime tra il Mugello e Firenze. 
Lasciamo di poco a sinistra l’avio-
superficie di Borgo san Lorenzo 
e dirigiamo su Pratomagno che 
comincia a darci un po’ di ossige-
no e una buonissima ascendenza. 
Mi viene in mente quando vent’an-
ni fa arrivai fin qui partendo da 
Alzate, in un solo balzo col mio 
ASH-25 nel famoso volo a Taran-
to; ma erano altre condizioni.
Gianni ci aveva consigliato di an-
dare a Serristori, ma ora si tratta 
di arrivarci. Sulla Val di Chiana 
là in fondo e più ancora verso la 
valle del Tevere, magnifici cumuli 
ricompaiono e indicano forti con-
dizioni ancora alle 5 di sera. Nel 
frattempo abbiamo già parlato al 
telefono con Gianni e mandato sms 
alle squadre a terra dando l’indica-

zione dell’aviosuperficie di Serri-
stori come punto di atterraggio.
Alle 18.40 ora locale siamo sulla 
verticale della bella aviosuperficie 
con una lunga pista in asfalto men-
tre il variometro ci indica ancora 
valori di salita di oltre 2 m/s. Si 
potrebbe andare a Rieti ma per le 
squadre sarebbe un viaggio trop-
po lungo. Atterriamo, il tramon-
to e la serata sono magnifiche, 
ceniamo e attendiamo con ansia 
le squadre che tra Bologna e Fi-
renze hanno sofferto lunghissime 
code, il ricongiungimento avvie-
ne soltanto oltre la mezzanotte.

3/8/2012
La bella giornata precedente ci in-
duce a tentare la meta prefissata 
di Benevento dove sappiamo es-
serci il vecchio aeroporto conver-
tito in un’enorme aviosuperficie.
I bei cumuli del giorno prima però 
tardano ad arrivare, anzi non ci 
sono proprio e dobbiamo decollare 
verso le 13.00 con un cielo striato da 
cirrostrati ma con buona visibilità. 
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Monte Subasio 3.8.2012
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Arrivo all’A.C. Benevento 3.8.2012 

Ancora una volta bastano poco 
più di 2 minuti di motore per 
decollare ed agganciare la pri-
ma piccola termica generata dai 
grandi campi di grano tagliato 
mentre vediamo anche il campo 
di Montecchio dove sostano in 
schieramento diversi alianti pron-
ti a decollare. Mi avvicino al co-
stone, quel po’ di vento da Ovest 
favorisce le prime buone salite 
fino a 1.800 metri. Mentre lo sce-
nario del Lago Trasimeno ci allie-
ta e nello stesso tempo ci invita a 
starne un po’ discosti. Dirigiamo 
al Monte Tezio dove troviamo 
una modesta salita che ci sugge-
risce di provare le colline basse 
del lato Est della valle del Tevere. 
Intanto il Monte Subasio sembra 
attenderci anche se non è abbel-
lito da alcun cumulo. I cumuli si 
intravedono soltanto nella valle 
reatina. Purtroppo perdiamo mol-
ta quota e, io in particolare sono 
oramai sui tetti dei casolari delle 
colline più alte con l’aeroporto di 
Perugia in vista e una quota forse 
insufficiente per sfogare in pianu-
ra. Ma non sono rassegnato, l’aria 

si muove e conosco queste colline 
che da qualche parte devono far 
salire una termica. Sono intriso 
di sudore e sento le gocce scen-
dere lungo il viso. Con tenacia e 
aiutandoci l’un l’altro, troviamo 
la salita che ci consente di aggan-
ciare il pendio Nord del Subasio 
dove un’ascendenza da 4 m/s ci 
catapulta a 2.300 metri. Intanto le 
voci dei piloti che a Rieti stanno 
compiendo i voli di allenamen-
to in vista dell’imminente inizio 
della gara di volo a vela “Coppa 
del Mediterraneo” ci conferma-
no condizioni spettacolari e basi 
cumuli a 3.000 metri. Ora il volo 
è facile e spingo sulla Val Nerina 
per sfruttare l’effetto portante dei 
bassi strati per tentare un aggan-
cio a Poggio Bustone alla quota 
ideale per fare una grande salita. 
Luigi è un po’ riluttante e mi ricor-
da che non siamo in gara, ma io 
replico “sì, ma il tempo è tiranno 
e abbiamo ancora più di 200 km 
da percorrere”. Fa freddo e in cal-
zoncini corti e una sola maglietta 
soffro lo spiffero della ventilazio-
ne come una lama sullo stomaco. 

Mi vengono in mente i tempi delle 
gite in motocicletta da bambino e 
mi proteggo mettendo la carta ge-
ografica davanti allo pancia.
Le salite ben segnalate dai cumuli 
ci portano velocemente sulla pia-
na di Avezzano e la tentazione di 
seguire la rotta più diretta in pre-
senza di venti occidentali ci fa per 
un momento propendere per la 
Val Roveto e così poi agganciare 
il Matese dal lato napoletano.
Ma ben presto mi accorgo che sa-
rebbe un errore e convinco Luigi 
ad attraversare la valle “gialla” e 
riportarci verso il Passo del Dia-
volo e Rivisondoli. L’intenzione 
è quella di sfruttare il più possi-
bile la convergenza dell’Adriatico 
con la massa d’aria continentale, 
convergenza che di solito si col-
loca verso Campobasso. Dobbia-
mo evitare il più possibile il buco 
di aria marittima della valle del 
Volturno. Tuttavia la bella strada 
che sembrava prolungarsi verso 
Campobasso s’interrompe e dob-
biamo lasciare Roccaraso sen-
za nemmeno essere arrivati alla 
base cumulo.
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Dirigiamo verso la valle di Vin-
chiaturo passando appena ad Est 
di Isernia ma si perde quota e l’aria 
sembra ferma. Persino le pale dei 
grandi impianti eolici che d’ora in 
poi popoleranno intensivamente le 
cime di quasi tutte le montagne, gi-
rano stancamente. La mia planata 
è un po’ peggiore di quella di Luigi 
e mi trovo a scollettare sul paese 
di Frosolone (conosciuto nel mon-
do per i suoi coltelli) dove se non 
fosse per il fatto che dispongo di 
un motore elettrico non sarei mai 
passato. Qui mi attacco ad un me-
trino turbolento e con tenacia ed 
estrema concentrazione non mol-
lo la mia salvezza che ci consenti-
rebbe di arrivare forse all’aviosu-
perficie di Boiano (Campochiaro). 
Luigi, un po’ più alto, comincia a 
valutare se ci arriviamo, ritenen-
do oramai perduta la possibilità di 
arrivare a Benevento con un cielo 
termicamente insignificante. 
Mi sorprende il fatto che la valle di 
Boiano sia così verde, data la pro-
lungata siccità; i miei ricordi del 

passato mi avevano creato l’aspet-
tativa di un’area gialla bruciata dal 
sole.
Proprio su Vinchiaturo, una pic-
cola ascendenza tenuta e sfrutta-
ta con il massimo impegno e fino 
all’ultima pompata, ci fa capire 
che si potrebbe arrivare alla meta. 
Planiamo con prudenza perché il 
terreno è ben poco atterrabile e 
relativamente alto, prima di de-
gradare bruscamente nel buco di 
Benevento.
Una fortunata quanto imprevista 
fascia portante ci mantiene a va-
riometro zero per numerosi chilo-
metri, anzi con valori addirittura 
positivi e laggiù finalmente com-
pare la bianca Benevento. Quasi 
giunti sull’aeroporto, così come 
accadde il giorno prima, incontria-
mo un 2,3 m/s a salire, questa volta 
però di origine certamente dina-
mica dato che il vento da Ovest 
si irrobustisce lungo la valle del 
fiume Calore. Dopo aver temuto di 
non arrivare ci tocca paradossal-
mente impostare una lunga disce-

sa coi diruttori per prendere terra 
su questa magnifica aviosuperfi-
cie dove l’Aeroclub di Benevento 
svolge la sua attività.
Veniamo portati al parcheggio dal-
la macchina di recupero del campo 
pilotata dal custode sig. Vincenzo 
che si rivelerà gentilissimo e prov-
videnziale per indirizzare le nostre 
squadre sul campo al loro arrivo. 
L’istruttore altrettanto gentile e 
severo, ci trova un magnifico agri-
turismo che ci evita di andare fino 
in città. Un vero agriturismo con 
tanto di coltivazioni agricole e al-
levamento di ogni tipo d’animale e 
una deliziosa cena finalmente con-
sumata con i nostri due aiutanti 
Mario e Marco, a prezzi veramente 
modesti. L’aria si è fatta fresca e ci 
invita a fare un giro turistico per 
Benevento che non riconosco as-
solutamente più da come era nei 
miei ricordi del 1957 quando vi at-
terrai durante il mio volo da Rieti 
con il “Passero Appenninico” du-
rante un Trofeo Bonomi.

Decollo autonomo
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Basilicata 4.8.2012

4/8/2012
La frizzante aria della mattina ci 
fa sperare, malgrado le previsioni 
parlino dell’invasione già avvenu-
ta dell’anticiclone Ulisse. Prima di 
recarci al campo, il nostro Marco 
si rivela non solo un ottimo infor-
matico e cineasta, ma anche un 
delicato e sensibile animalista. Il 
caso vuole che tornando nel mio 
bagno prima di partire io scopra 
un topo che nuota nel mio water. 
La mia prima istintiva reazione è 
quella di una ripugnanza che mi 
suggerirebbe l’assassinio del to-
polino che in verità sembra piut-
tosto piccolo e in difficoltà asso-
luta a uscire fuori dalle scivolose 
bianche pareti della ceramica.
Chiamo gli amici per osservare 

l’insolita e inaspettata visita e 
Marco immediatamente va in soc-
corso del topolino: lo prende, lo 
adagia sul terreno, gli favorisce 
la respirazione e il riscaldamen-
to coccolandolo col calore del-
la mano e dopo qualche minuto 
sembra essere riuscito nel salva-
taggio dopo il rischio di naufragio 
reso drammatico dallo sciacquo-
ne che avevo tirato nel momento 
della scoperta. Ci accorgiamo che 
è un grazioso topolino di campa-
gna col suo musetto a triango-
lo e sembra un personaggio dei 
cartoni animati; si è salvato per 
la sua voglia di vivere e per l’a-
more di un altro essere vivente.

Si attende che la temperatura 
salga per favorire almeno le pri-

me termiche secche, visto che 
di cumuli oggi proprio non se ne 
parla. Al telefono però l’amico 
Giuseppe Cunetta che già si trova 
a Grumento mi dice che a Nord 
del campo cominciano i primi 
cumuli e suggerisce comunque 
di evitare la rotta diretta. Propo-
ne di portarsi in direzione Est, 
poi verso Matera per rientrare 
su Grumento provenendo da Est.
Ancora un decollo uno in coda 
all’altro poco prima delle 14 e 
di nuovo, dopo due minuti sia-
mo nella prima ascendenza. 
Come sempre riduciamo subi-
to i 22 kW del decollo a circa 
9 - 10 kW per assaggiare la bon-
tà della termica e dopo un paio 
di spirali fermiamo il motore.



Anche oggi Luigi ha più diffi-
coltà di me in partenza men-
tre io le avrò più avanti, dalla 
metà in poi. Comunque la no-
stra collaborazione è perfetta, 
e per la quarta volta la sim-
biosi sarà piena ed efficace.
La prima vera ascendenza la 
troviamo alla periferia Est della 
città, probabilmente generata 
dalla zona industriale ed è im-
portante perché il terreno ora 
sale e mediamente non è mai 
meno di 800 metri. Dirigiamo 
su Grottaminarda e veniamo 
premiati da una decorosissima 
ascendenza che ci dà fiducia. 
Invece la planata successi-
va non ci fa incontrare nulla 
di buono e non riusciremmo 
nemmeno a passare i ventila-
tori nella zona di Lacedonia. 
Luigi, più basso di me inizia 
un ritorno verso il fondo valle 
ma anche verso un costone in 
migliore posizione di vento e di 
sole. Lo seguo e proprio mentre 
pensiamo di dover smotorare 
troviamo una debole ma prov-
videnziale salita. Sarà l’ultima 
difficoltà perché poi, prima del 
Monte Vulture e quindi su di 
esso, ascendenze formidabili 
ci portano fino a 2.700 metri.
Ci concediamo la contem-
plazione dei due laghetti del 
Vulture, uno celeste chiaro 
ed uno blu intensissimo che 
sono essere d’origine vulcani-
ca. Circa venti chilometri più 
avanti una serie di bellissimi 
cumuli ci attende ma van-
no affrontati con calma per-
ché sono collocati sulle cime 
più alte dell’altipiano a Est 
di Grumento e le nostre effi-
cienze non sono eccezionali.
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Leonardo Brigliadori

Luigi Bertoncini

Luigi centra il primo cumulo quando 
io, più basso, sono oramai a quota 
critica. È un valore di salita di 4 m/s 
bello e rotondo che ci porta fino a 
3.100 metri. Ce n’è d’avanzo, essen-
do oramai a soli 22 km dalla meta. 
Ci chiediamo come mai non ci sia 
nessuno in volo e come mai non 
sentiamo nessuno alla radio. Il cielo 
è fantastico con la convergenza dei 
tre mari (Tirreno, Ionio, Adriatico) 
che genera brezze generosissime, 

in una frescura che non fa deside-

rare di scendere a terra nella calura 

che ci immaginiamo. Atterriamo in 

un aeroporto deserto con 4 alian-

ti parcheggiati. Evidentemente la 

giornata era stata giudicata “povera” 

rispetto alle normale condizioni di 

questa fortunata area. La missione 

è conclusa, siamo tutto sommato 

appagati per i 4 giorni consecutivi di 

volo, e molto felici della bella gita. 
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Arrivo a Grumentum 4.8.2012

Forse è nato davvero un nuovo 
modo di fare il volo a vela: gusta-
re pienamente la bellezza del cielo, 
i paesaggi, il rapporto col proprio 
aliante e con le situazioni meteo, 
la compagnia di un amico in volo 
e degli altri a terra nel viaggio, la 
sensazione di fare una cosa a metà 
sportiva e a metà avventurosa, sen-
za lo stress della gara, senza una 
classifica con cui confrontarsi ma 
col piacere di non sapere dove dor-
miremo e dove ceneremo.

Un grazie di cuore al premuro-
so Giuseppe Cunetta che arriva 
prontamente al campo e ci dà as-
sistenza per l’albergo, all’amico 
Max Roncone che ci ha dato assi-
stenza nei quattro giorni infor-
mando il club e facendo i resocon-
ti, ad Alessio Bertocchi che ci ha 
procurato le squadre “triestine” e 
ai due formidabili Mario e Marco, 
nostri aiutanti che si sono sdru-
mati i 1.500 chilometri circa fatti 
per strada.



in prima persona
Un impatto

Giorgio Galetto

Giorgio Galetto
Caldonazzo, 26 Giugno 2012

Cari amici,
dato che sono sopravvissuto ad un in-
cidente serio, sento la responsabilità 
di raccontare l’accaduto, nella speran-
za che serva da monito ed insegna-
mento.
Ho aspettato soltanto un po’ di tempo 
per far “decantare” l’evento e distillare 
le conclusioni.

Giorgio Galetto, pluri-
campione da sempre inte-
ressato al miglioramento
dell’istruzione e della 
sicurezza, è stato recen-
temente insignito della 
Medaglia Lilienthal per 
il suo contributo alla dif-
fusione del volo a vela e 
per l’incoraggiamento ai 
giovani piloti
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Dati
Brevetto di volo a vela dal 1975.
Al 4 giugno 2012 (il giorno prima) 
queste sono le mie ore di volo a vela:
Totali 6.395
Totali sul tipo 446
Nei 30 giorni precedenti 31:42’ 
– totali e sul tipo
Nei 90 giorni precedenti 79:49’ 
– totali e sul tipo
Aliante
Ventus 2cxa a 53 kg/m2

La giornata di volo 
dell’incidente

Il giorno dell’incidente il tema era lun-

go 414 km con condizioni scarse. (Chi 

ha vinto ha fatto 77 km/h).

Dopo almeno tre ore di volo, di cui la 

metà sempre sotto cresta per mancan-

za di condizioni, lascio la Tête de Lucy 

a 2.400 m H non avendo potuto salire 

a 3.000 m e fare la cresta des Ecrins. 

Planando, controllo il vento sul lago di 

Serres Ponçon e vedo una robusta brez-

za da sud, penso che i costoni esposti a 

sud-sudovest daranno delle salite.

Arrivo nella conca dell’aeroporto di St. 

Crépin e a nord vedo molti alianti della 

15 metri. Mi rilasso un po’; sono vici-

no ad un aeroporto, sono a ½ costone 

(circa 1.850-1.900), ci sono un sacco di 

alianti. Quando sono arrivato sul costo-

ne ho notato che non si saliva, però ho 

visto due alianti 100 metri sopra di me 

che facevano degli otto. Ho considera-

to il pendio e, molto in basso, ho visto 

un piccolo dosso nel costone; ho pen-

sato di doverne tenerne conto ma era 

molto più in basso, ho stimato di avere 

un margine di sicurezza per passare il 

dosso di due volte – due volte e mezzo 

il necessario.



Galetto in volo sulle Alpi presso Torino e in atterragggio a St. Auban
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Sono sul costone col pendio alla 
mia sinistra, trovo discendenza, 
guardo gli alianti poco sopra di 

me e poco più avanti che conti-
nuano a fare degli otto, continuo 
aspettando che la discendenza 

cessi e diventi ascendenza; que-
sto non succede e la discenden-
za mi mangia tutto il margine,



la parte razionale più profonda 
di me che vigila sulla sicurezza 
“prende il comando” accetta su-
bito che vi sarà un impatto contro 
il terreno e così mi concentro a 
mitigare le conseguenze facendo 
volare l’aliante parallelo alle pian-
te e cercando di prenderle sotto 
le cime in modo da fare dissipare 
ordinatamente l’energia con un 
effetto cavo-freno della portaerei/
effetto velcro.
I miei pensieri sono stati nell’ordi-
ne: non stallo altrimenti cado ver-
ticale con le note conseguenze; è 
troppo tardi per dare una scarpata 
e volare giù per il pendio; se pren-
do un albero con un’ala mi rove-
scio con conseguenze peggiori.
Voglio mantenere una traiettoria 
in modo che dopo aver preso gli 
alberi cado diritto lungo il costo-
ne, con un angolo di impatto il più 
basso possibile. Alla fine prendo 
gli alberi molto bene, la velocità è 
assorbita quasi per intero, l’aliante 
non si rovescia, mantiene una re-
sidua traiettoria, imbarda di circa 
100/120° sulla sinistra e cade ver-
ticalmente lungo il pendio un po’ 
all’indietro a circa 15-20 metri dal 

punto di impatto con le piante.
L’aliante assorbe tutta l’energia, ho 
rotto rami di circa 20 cm di diame-
tro ed ho abbattuto una piantina di 
circa 30/35 di diametro. L’abitacolo 
è intero ed ha tenuto bene la strut-
tura di rinforzo attorno al pilota. A 
bordo ho il cuscino di styroform e 
dietro il paracadute ho un cuscino 
di 8/10 cm di spessore.

Dopo l’impatto
Riaperti gli occhi, chiusi perché 
investito dagli aghi di pino, cortec-
cia, pigne, acqua dei ballast, faccio 
fatica a respirare per il colpo per 
qualche secondo, mi accerto di 
muovere tutte le parti del corpo e 
vedo che tutto funziona.
Cerco la bottiglietta dell’acqua per 
pulirmi la bocca ma vedo che al 
suo posto c’è la batteria posta nel 
vano carrello, che però non mi ha 
ferito. In seguito scoprirò che ho 
fastidio in bocca perché mi sono 
morso il contorno della lingua; è 
normale negli impatti mordersi la 
lingua. Sento fastidio al polpaccio 
destro e vedo che la batteria sotto 
il cruscotto è stata divelta con tut-
ta la scatola di alloggiamento e mi 

ha provocato un grosso ematoma.
Guardo il braccio sinistro e vedo 
che l’interno del bicipite e parte 
dell’avambraccio è tutto viola e 
non ne capisco il perché. In segui-
to vedrò che nell’urto ho tranciato 
la leva del flap con la forza della 
mano; lo sforzo ha creato un po’ di 
danni.
Sento un po’ di male alla schiena 
e penso che mi è andata bene per-
ché muovo le gambe e quindi non 
devo scendere e restare a bordo, 
dato che la posizione è abbastan-
za comoda. Quando si è in stato di 
shock so che bisogna bere e fare 
pipì; l’acqua non la trovo ed allora 
faccio pipì, il fatto di riuscirci mi 
rassicura ulteriormente.
Guardo il cruscotto e vedo che 
tutto è spento, non posso chia-
mare gli amici per radio; accendo 
l’ELT manualmente dato che non è 
partito automaticamente (l’angolo 
di impatto è stato quasi verticale 
e fortunatamente non forte) vedo 
la lampadina rossa che comincia 
a lampeggiare. Prendo il telefono 
che porto nella tasca della tuta 
sul petto a sinistra, chiamo prima 
Marina e subito dopo mio padre 
spiegando l’accaduto un po’ per 
volta... Ho fatto fuoricampo, que-
sta volta ho rotto l’aliante... Rassi-
curandoli sul mio stato di salute. 
Marina avverte subito il direttore 
di gara, che chiama l’aeroporto di 
St. Crépin perché mandino qual-
cuno in volo a cercarmi. Nei giorni 
seguenti vengo a sapere che fortu-
natamente sono stato visto da un 
pilota tedesco che ha subito chia-
mato St. Crépin dando l’allarme e 
le coordinate.

La classifica di giornata della classe 
18 metri: pochi hanno completato il 
percorso
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Traccia del volo di Sironi “AS” (in verde), che ha assaggiato lo stesso costone 
con un semplice “8” e successiva fuga in discendenza fino ad attraversare la 
valle verso Ovest
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Poco dopo vedo un Robin che mi 
cerca, io tiro fuori lo specchietto 
e comincio a mirarlo col riflesso. 
Tuttora non sono riuscito a sapere 
se mi ha visto per il riflesso oppure 
no. Se non avesse funzionato avrei 
sparato qualche razzo, che porto 
sempre con me (ultima risorsa per 
evitare eventuali incendi).
Una volta che mi ha avvistato, ha in-
cominciato a girare sopra di me ed 
io l’ho rassicurato salutandolo con 
le braccia.
Passa un po’ di tempo, mi sto raf-
freddando, sono anche bagnato, 
prendo il copricapottina e mi copro, 
eventualmente ho un telo di stagno-
la, ma per il momento non ritengo 
che serva.
Passa poco tempo ed arriva l’elicot-
tero della Gendarmerie che mi indi-
vidua subito, cala il soccorritore ed 
il medico.
Mi visitano, mi mettono sulla barel-
la, verricellato e portato all’ospe-
dale di Briançon. Sono tranquillo 
perché so che sono molto bravi, 
dal momento che hanno rimesso in 
piedi un caro amico dopo un brutto 
incidente di volo molti anno fa.
Prima di lasciare l’abitacolo conse-
gno il flight recorder al soccorritore, 
rivolgo un pensiero all’aliante che 
mi ha protetto e spengo il master.
Arrivo in ospedale con 40 di febbre 
e, ancora sulla barella, il Gendar-
me mi interroga, scrive il verbale 
dell’accaduto e mi fa la prova del 
palloncino. Il risultato è 0,00!
Il tempo non passa mai, ho freddo, 
sono bagnato e disidratato, final-
mente mi portano a fare una TAC 
completa e poi a notte finalmente in 
un letto al reparto.

Danni all’aliante
Le ali sono tutte bastonate in di-
versi punti dai rami, i longheroni si 
sono rotti in alcuni punti impattan-
do con gli alberi. La fusoliera è rot-
ta alla fine (dove si mette il ruotino 
di coda), il piano di coda è stato 
strappato dagli alberi (credo che 
abbia ceduto il perno di fissaggio).
Il muso è squarciato sulla destra in 
quanto un ramo preso in volo ha 
aperto il guscio fino all’altezza del 

cruscotto; i rinforzi posti a quell’al-
tezza hanno espulso il ramo.

Lesioni al pilota

Ematoma contusivo al polpaccio 
destro. Stiramento di legamenti 
vari ed un livido al braccio sini-
stro. Schiacciamento delle verte-
bre T5 e T6. Frattura della verte-
bra L1. Operato per stabilizzare la 
vertebra il 7 giugno, il 9 ero già in 
piedi con un corsetto.



Cause della caduta
Colpa del pilota per inadeguata 
condotta di volo.
Durante il volo parallelo al co-
stone, pensando che avrei preso 
l’ascendenza, non ho adeguato la 
velocità alla situazione, il control-
lo visivo esterno è stato troppo 
lento e spaziato, ero in passiva 
attesa, ho avuto una mancanza di 
reazione e di attenzione. Il tutto 
imputabile ad uno stato di gran-
de stanchezza. Penso anche che, 
a causa delle condizioni di volo 
veramente faticose, sempre sotto 
cresta, non ho bevuto e mangiato 
in modo adeguato durante il volo, 
come faccio sempre.

Meteo
Giornata debole con termiche me-
die di 1 m/s non continue.
La Gendarmerie, per consolami mi 
ha consegnato la copia della previ-
sione di Meteo France per la zona, 
dove parla di una confluenza tra 
l’Argentiere e St. Crépin che porta 
turbolenza e forti ascendenze e di-
scendenze.
La discendenza credo che fosse 
creata da vento di scorrimento, 
cioè vento in prua o in coda che 
scorre orizzontalmente al costone.
Il muso dell’aliante non si è dispo-
sto verso il costone come succede 
in caso di una normale discenden-
za, altrimenti sarei andato via im-
mediatamente. 
Mi è stato riferito che il pilota 
dell’elicottero ha avuto notevoli 
difficoltà a mantenersi in hovering 
a causa delle discendenze.

La catena degli eventi
Sintetizzando gli anelli della 
catena che mi hanno portato
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La zona d’impatto, sul lato orientale della valle, è indicata con un cerchio



all’incidente vedo:
• nessuna attività fisica durante 

l’inverno o la primavera. È il pri-
mo anno che non ho sciato, non 
sono andato in piscina e non 
sono andato in bicicletta;

• 	scarsa forma fisica. Ho sempre e 
solo lavorato e data la situazio-
ne lavorativa generale non ave-
vo molto entusiasmo per fare 
altre cose;

• 	nelle tre settimane precedenti la 
gara sono stato impegnato tutti i 
giorni, sabato e domenica com-
presi;

• 	durante i primi giorni di gara 
non ho dormito bene;

• il giorno prima ho fatto fuori-
campo subito dopo lo sgancio. 
Questo fatto avrebbe dovuto 
suggerirmi di fermarmi. È da 
cretini fare fuoricampo così, 
vuol dire che ero imbambolato!

	 ero eccessivamente stanco. 
•	 Quando si è stanchi o non si ha 

voglia di volare non bisogna de-
collare.

Altre considerazioni
In tutti questi anni di volo, ho sem-
pre cercato di evitare di fare errori 
di pilotaggio gravi. Da diversi anni 
sono stato consapevole di essere 
sempre più esposto all’incidente 
banale, quello che succede per 
eccesso di confidenza; quindi ogni 
volta che salivo a bordo dell’alian-
te mi dicevo “in guardia” stai at-
tento.
Sono sempre stato convinto che 
alcuni incidenti, anche fatali, di 
amici sono stati causati da simili 
banalità. Nelle 100 e più gare alle 
quali ho partecipato non tutti i 
giorni di volo sono stato al 100% 
della condizione psicofisica; con-
scio di questo ho sempre adeguato 
la condotta di volo.
Per me questo è il caposaldo della 
sicurezza di volo: adattare la pro-

pria condotta all’aliante, alla me-
teo, al contesto geografico ed allo 
stato psicofisico.
Questa volta è mancato totalmen-
te il controllo di questo adatta-
mento e la cosa grave è che non 
me ne sono accorto. 
In pratica è come se in macchina 
fossi andato fuoristrada perché ad 
una curva non avessi sterzato in 
tempo.
Questa sarà la parte più difficile da 
elaborare e da perdonarsi!

Conclusione
Questo è quanto ho vissuto io; ora 
bisogna vedere cosa dice il flight 
recorder, voglio solo vedere il file 
per sapere con che velocità (IAS e 
GS) sono andato negli alberi.
I loggers sono ancora in Francia a 
disposizione della commissione di 
inchiesta. Tra qualche mese sarà 
pubblicato il resoconto con tutti i 
particolari.
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i piloti
Sassuolo festeggia

Maria Grazia Vescogni

foto di Mariella D’Angela, Aldo Cernezzi, e dal sito www.wgac2012.sk

1) La nube eruttiva del vulcano Puyehue

La squadra italiana 
di acrobazia in aliante 
è Campione del Mondo

G   iornata splendida! Il sole ancora luminoso e 
caldo di queste giornate d’ottobre ha allietato 
l’arrivo della Squadra Italiana di Volo a Vela 

Acrobatico. La pista di Sassuolo (36/18 in erba, 1.000 
m di lunghezza con testate libere e ampi spazi late-
rali, alle pendici nord dell’Appennino modenese che 

porta a Pavullo) ha visto quella costruttiva collabo-
razione fra piloti che è tipica del Volo a Vela e che 
senz’altro è stata il punto di partenza che ha porta-
to i Nostri Magnifici Azzurri a riempire il podio dei 
Mondiali di Acrobazia in aliante Categoria Avanzata 
a Dubnica (Repubblica Slovacca). 

acro
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Ai mondiali le categorie sono due: 
Avanzata (classe d’ingresso per ne-
ofiti o piloti che non praticano gare 
da almeno due anni) e Illimitata. 
Esse differiscono solo per alcune 
figure altamente impegnative e con 
forti accelerazioni negative quali ad 
es. frullino, rolling, tonneau in salita.
Luca Bertossio alla domanda “Qua-
li sono le tue aspettative per il fu-
turo?” elenca i suoi piani ma ter-
mina con “… però la Squadra è 
prioritaria”. Anche Pietro Filippini 
sottolinea l’importanza dell’ar-
monia del gruppo, dello spirito di 
collaborazione, della capacità di 
stringere i denti o gioire insieme.
“Quella vecchia volpe di Pietro” 
con la sua tenacia e la sua prepa-
razione, quest’anno ha sbancato 
preparando una squadra in cui 
effettivamente le differenze fra 
un pilota e l’altro sono minime. Sequenza fotografica di una bella scampanata
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Marcello Tedeschi, istruttore di VDS 
a Sassuolo ove sta anche cercando 
di portare un po’ di volo a vela ma 
solo con mezzi motorizzati (è que-
sto il futuro del volo a vela?), ha 
voluto gratificare e stimolare il suo 
Club con la presenza dei compagni. 
In ordine sparso, sabato, è arriva-
to il Team Azzurro quasi completo 
(Claudio Brasaola, Roberto Burchi, 
Luca Bertossio, Sasha Marvin, Pie-
tro Filippini) accompagnati da due 
mezzi (uno Swift e un Fox), da al-
cuni graditi ritorni (Marco Romani 
e Stefano Zuccarini) e da una futura 
promessa, Angelo Filippini (cam-
pione italiano 2012 di acrobazia 
classe Promozione. Buon sangue 
non mente).

Pietro Filippini traccia disegni nel cielo con il biposto Fox

Porte aperte al club

Per me è stata una felice rimpatriata ai tempi in cui 
seguivo il gruppo nelle gare italiane stilando le classi-
fiche. Per il Blue Team è stata una piacevole sorpresa 
trovare una pista e un ambiente così adatto alle esi-
genze acrobatiche: d’altra parte, Silvio Bellei con il 
suo Zlin dove amava sfogare la sua voglia di danzare 
in volo? Filippini anni fa mi chiese di presentarglielo: 
da ragazzino era Bellei il suo idolo! 

Un campionato a Sassuolo? E perché non anche un 
mondiale? Vedremo, intanto la Squadra deve continua-
re ad allenarsi e a gareggiare, ma i costi dell’acrobazia 
sono importanti: si parla di una media di 12.000 Euro 
all’anno per pilota, costi che aumentano se si pensa 
di partecipare alla Illimitata (per quest’anno Pietro e 
Claudio hanno preferito non iscriversi per dedicare 
tutte le risorse economiche all’Avanzata: scelta che 
ha premiato il gruppo, l’acrobazia, il Volo a Vela e ha 
messo in ascolto ed osservazione l’Aeroclub d’Italia).

L’ultima immagine della scampanata
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Il gruppo al completo, dome-

nica, in tarda mattinata, ha 

accettato di sfidarsi in una 

piccola gara: le evoluzioni 

con fumogeni colorati hanno 

messo in risalto l’armonia dei 

voli, la precisione delle figu-

re, l’attaccamento al gruppo, 

il rispetto e il riconoscimento 

delle capacità dei compagni.

Nessuna meraviglia leggen-

do la classifica finale che ha 

riproposto i risultati del mon-

diale anche se i giudici sono 

stati un po’ improvvisati e la 

valutazione ha considerato 

solo la parte artistica ossia 

l’armonia, la piacevolezza del-

lo spettacolo, la capacità di 

creare emozioni (giudici: Aldo 

Cernezzi – direttore di “Volo 

a Vela”, Franco Bertoli - pre-

sidente provinciale del CONI 

di Modena, Massimo Tam-

maro - ex Frecce Tricolori).

Intervistato Aldo esclama: 

“A me sono sembrati bravis-

simi, sono rimasto incanta-

to ad osservarli, si fa fatica 

a distinguerli con un voto!”

Voli di ambientamento

Prima e dopo la gara Pietro Filippini si è messo a disposi-

zione per portare in volo chi ha voluto provare: i Sassolesi, 

reduci anche da una bella mangiata di porchetta prepara-

ta dai soci del club in prossimità degli hangar, non si sono ti-

rati indietro e Pietro con l’aiuto dei trainatori di Parma e Ca-

stellazzo ha volato entrambe le giornate fino alle effemeridi.

La FlyPink Mariella d’Angela, giovane pilota di VaV, che insieme 

al marito e al gruppo di Parma si è presentata in campo domenica, 

così risponde a una mia e-mail in cui le chiedo le sue impressioni.



Il Fox, con due videocamere installa-
te, durante il decollo

Innanzitutto, ci tengo a precisa-
re che ho voluto volare perché ho 
sentito parlare di Pietro Filippini 
come di un istruttore molto bravo. 
Era una mia curiosità provare e 
ti devo dire che, nonostante non 
ci abbia capito niente, mi piace. 
Ero proprio euforica mentre face-
vamo le evoluzioni! Mi è piaciu-
to meno il volo rovescio perché il 
sangue alla testa è una sensazio-
ne fastidiosa, mi domando se ci 
si abitua. Mentre eseguivamo le 
manovre Filippini mi descriveva 
minuziosamente che cosa stava-
mo facendo e che comandi dove-
vo usare. Ma nel volo rovescio… 
guardavo solo l’orizzonte e non 
ho capito più nulla. Pietro mi ha 
detto che occorrono una decina di 
lezioni per cominciare a capirci 
qualcosa. Comunque preferisco 
il volo a vela veleggiato, mi pia-
ce stare in volo il più possibile: la 

missione acrobatica dura troppo 
poco. Io voglio stare per aria... tu 
sai cosa intendo! Magari, però, 
più avanti, un corso di assetti 
inusuali mi piacerebbe farlo!

Mariella D’Angela

Via Lago, 35  - 21020 Brebbia (Va)
Tel. +39 0332.989113 - Fax +39 0332.989086
info@nauticalavazza.it - www.nauticalavazza.it

• Ricostruzioni
• Riva refitting
• Installazione elettronica
• Verniciature e ricondizionamenti
   su tutte le superfici
• Riparazioni legno
   vetroresina - carbonio



Capolavori modellistici

Nell’intervallo tra un decollo e 
l’altro, il gruppo degli aeromodel-
listi ha fatto volare alcuni modelli 
acrobatici sia di alianti che di aerei: 
uno spettacolo sia nell’accuratezza 
della riproduzione sia nell’eleganza 
e precisione delle figure mostrate. 
Filippini, che si era distratto un 
attimo, nota le evoluzioni ed escla-
ma: “Ma chi è che sta volando ora?” 
Una risata generale che lascia Pie-
tro ancora più incantato. Questo 
Swift è quello reale o il modello?

Lo Swift RC e il suo traina-
tore

Lo Zlin di Bellei
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Luca Bertossio

Marcello Tedeschi

Risultato della Squadra

Al 3° Mondiale FAI di acrobazia in 
aliante 2012, categoria Avanzata, 
svoltosi a Dubnica, Slovacchia.

Luca Bertossio	    
4 Medaglie d’Oro per: Imposto Co-
nosciuto, Sconosciuto, Squadra, 
Overall.
22 anni, spigliato, sicuro di sé senza 
essere arrogante, proveniente dal-
la Fly&Joy di Udine con istruttore 
base Agostino (buon pilota acro-
batico d’una ventina d’anni fa), 
200 ore totali e 400 missioni acro. 
Così racconta la sua passione: Da 
bambino accompagnavo mio pa-
dre in aeroporto tutte le volte che 
doveva partire per il suo lavoro in 
Russia; l’abbandono era sempre 
molto triste, così ho cominciato a 
pensare che se fossi stato il pilota 
dell’aereo avrei potuto stare con 
mio padre per più tempo. A 16 
anni ho conseguito il PPL e, per 
mantenerlo, facevo il lancio parà 
e il traino alianti, finche mi sono 
stancato di stare davanti e ho vo-
luto provare il traino da dietro.
Aspettiamo questo giovane e bel 
ragazzo nell’Illimitata a confronto 
con i grandi nomi internazionali e 
con i suoi istruttori: Filippini e Ma-
kula. Avremo di nuovo brillanti e 
gradite sorprese?

Marcello Tedeschi	    
2 Medaglie d’Argento per: Impo-
sto Conosciuto, Squadra, Overall.
1 Medaglia di Bronzo per: Scono-
sciuto.
50 anni, da sempre uno dei “belli” 
del Volo a Vela, professore univer-
sitario, la passione gliel’ha passa-
ta il nonno Enzo, istruttore di ae-
romodellismo (ricordate la serie 
ET?),

appassionato di parapendio, istruttore a Pavullo anche a verricello, titola-
re di PPL, istruttore VDS a Sassuolo, vecchia conoscenza dell’acrobazia in 
aliante (campione italiano Classe Club nel 2001), istruttore acrobatico di 
base, il Ted ama diversificare la sua passione per il volo. 
3.000 h di volo totali di cui 2.500 in aliante con 700 missioni acrobatiche.
Così racconta la sua passione: Mi è sempre piaciuto fare le capriole an-
che se non ho mai scordato il volo veleggiato. L’acrobazia in aliante 
l’ho cominciata con Pietro a Torre Alfina nel ‘98 e ho continuato con 
sufficiente regolarità fino al 2005, poi sono stato fermo per 7 anni e nel 
2012 ho ricominciato. Amo anche il volo di distanza e per il 2013 vorrei 
partecipare a una gara di velocità con il mio Janus CM.
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Sasha Marvin

Roberto Burchi

Sasha Marvin	   
2 Medaglie di Bronzo per: Squa-
dra, Overall. 
1 Medaglia d’Argento per: Scono-
sciuto.
45 anni (ma sono tutti belli i pi-
loti acrobatici?), proveniente dal 
Fly&Joy di Udine, ha il brevetto di 
elicottero da quando aveva 17 anni 
con 180 ore di volo. I costi eccessi-
vi di questo mezzo lo hanno avvici-
nato nel 2009 al volo ultraleggero 
e all’aliante dove ha cominciato a 
disegnare figure acrobatiche con 
l’ASK-13 per poi passare al Fox 
a Torre Alfina e in Austria. 170 h 
di volo in aliante con 50 missioni 
acrobatiche. 
Così racconta la sua passione: Fin 
da bambino ho sempre ammirato 
gli aeroplani, finche un giorno la 
nonna decise di portarmi a Go-
rizia ove per 10.000 Lire provai 
l’ebbrezza di volare: avevo 3 anni, 
l’aereo era un CESSNA, ricor-
do ogni cosa ancora molto bene. 
Iniziai col volo in elicottero a 17 
anni, ma costava troppo: durante 
il periodo scolastico per pagar-
mi i voli lavoravo in discoteca 
con grande sgomento dei miei 
professori soprattutto il lunedì 
mattina. Ho fatto poco volo veleg-
giato, sono entrato nella squadra 
acrobatica italiana nel 2011 dopo 
aver gareggiato nei campionati 
italiani e in quelli austriaci.

Roberto Burchi	    
5° posto Overall
1 Medaglia d’Argento per: Libero.
50 anni, da sempre uno dei “belli” 
41 anni, imprenditore (si definisce 
falegname), è arrivato al volo a 
vela dalla barca a vela, ha il bre-
vetto dal 2003 conseguito a Torre 
Alfina, 500 ore di volo, 1.000 mis-
sioni acrobatiche, è entrato nella 
Squadra Italiana quest’anno.

Così racconta la sua passione: È molto difficile coniugare il tempo fra 
famiglia, due figli, il lavoro e questo sport, ma devo ringraziare tutta la 
mia famiglia e soprattutto mia moglie che mi è sempre vicina e cerca 
di condividere con me la mia passione anche se non l’ho mai portata 
in volo e penso che non la porterò mai. Per i miei figli ovviamente sono 
un idolo, ma sono ancora piccoli e da grandi decideranno in modo au-
tonomo le loro scelte.
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Pietro Filippini intervistato da Maria Grazia Vescogni

Claudio Brasaola con Pietro e Katona ai WAGC 2009

Pietro Filippini	    
Capitano di Squadra e Apripista 
sia per la categoria Avanzata, sia 
per l’Illimitata. L’intervista con Fi-
lippini è un romanzo che merita 
uno spazio a parte. Tutti lo cono-
sciamo per l’impegno e la passio-
ne che ha sempre messo in questo 
sport sia nel veleggiato, sia nell’a-
cro, sia nell’istruzione. Credo che 
in quest’ultima Pietro eccella e si 
differenzi dagli altri istruttori.
63 anni, ha conciato a volare quan-
do ne aveva 18, ha sempre pratica-
to lo sport anche come docente di 
educazione fisica, istruttore di VaV 
e di motore, istruttore degli istrut-
tori, ha portato il Volo a Vela a Tor-
re Alfina, L’Aquila, Lucca, Aquino, 
Pavullo. È il padre dell’acrobazia in 
aliante in Italia e istruttore illimita-
to d’acrobazia in aliante. Il suo ca-
rattere rigoroso, puntiglioso, seve-
ro ma disponibile evidenzia la sua 
origine Corsa, e talora lo ha reso 
poco simpatico a molti. Appassio-
nato e laureato di studi filosofico/
psicologici, applica queste tecni-
che ai suoi allievi, cercando di ot-
tenere il massimo assecondando 
l’inclinazione dell’individuo.
Circa 36.000 voli: 12.000 ore di VaV, 
500 h di motore, 36 titoli di cam-
pione italiano, buoni piazzamenti 
in vari campionati internazionali e 
del mondo, vincitore dei World Air 
Games di Torino 2009, campione 
italiano 2012.
Così racconta la sua passione: Ho 
cominciato a volare su Bergfalke, 
Zugvogel e Twin Astir, e in acro-
bazia su Blanik e ASK-13 con 
Mantelli a l’Aquila insieme anche 
a Bergomi e Marchetti. 
Sono diventato pilota acrobatico 
in Germania dove ho volato con 
il LO-100: 

 in quel periodo, in Italia, si co-
minciava a formare il primo 
gruppo di piloti acrobatici con 
Rinaldi, Brasaola, Duranti, Cor-
rias, Paoli, Fiorini, Formiconi, 
Aldini e Marchetti. Oggi abbiamo 
ottenuto un risultato importante: 
conosci la PNL, Programmazione 
Neuro Linguistica?

Claudio Brasaola	    
Istruttore Illimitato di Acrobazia 
in aliante: s’interessa del Secon-
do Periodo. Imprenditore di 61 
anni ben portati, ha conseguito il 
brevetto a Torino nel 1971 e dal 
‘90 si interessa solo di acroba-
zia. Ha cominciato gareggiando 
in Francia con Sandor Katona
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La piccola e simpatica cerimonia di premiazione

Aldo Cernezzi durante un tonneau con Pietro Filippini

per poi approdare nel ‘92 al Cam-
pionato di Lucca e a Torre Alfina. 
Proprietario prima di un Fox e 
oggi di uno Swift, ha partecipato a 
vari campionati italiani, europei e 
mondiali ottenendo sempre posi-
zioni di rispetto. Oggi è uno dei tre 
istruttori illimitati italiani insieme 
a Filippini e a Lagi. 
Così racconta la sua passione: L’a-
crobazia è stata l’attività che mi 
ha dato maggiori soddisfazioni nel 
corso della mia vita. Spero di poter 
partecipare ai Mondiali del 2013 in 
Finlandia.
Il mio metodo d’insegnamento è 
molto diverso da quello di Pietro. 
Pietro esalta la capacità d’appren-
dere attraverso l’errore, ben con-
sapevole delle sua preparazione; 
io provengo dalla scuola francese 
e quindi tendo a lasciare all’allie-
vo un bagaglio tecnico notevole. 
Dopo un periodo di accese discus-
sioni, abbiamo capito che siamo 
complementari: Pietro segue il 
Primo Periodo, io il Secondo. Or-
ganizziamo stage di acrobazia: nel 
club del richiedente se è presente 
una macchina adatta, a Torre Alfi-
na negli altri casi. Spesso sono io 
l’istruttore itinerante, ossia quello 
che viaggia attraverso i club.

Angelo Filippini	    
Figlio di Pietro, ha esordito 
quest’anno diventando campione 
italiano acrobatico in classe Pro-
mozione.

Marco Romani
Imprenditore, ritornato al volo 
dopo un lungo periodo d’assenza 
(arrivò secondo nel primo campio-
nato italiano a Lucca), ha intenzio-
ne di ricominciare gli allenamenti 
in modo serio e continuativo.

Stefano Zuccarini
Avvocato di Foligno, a causa d’un 
incidente motociclistico ha perso 
l’uso delle gambe. Vola in acro-
bazia fin dagli anni ‘90 su alianti 
modificati con l’apposito kit di 
comando manuale del timone di-
rezionale: Twin Astir o ASK-21. 
È stato campione italiano classe 
Promozione nel 1998, poi in Clas-
se Club ha conquistato il secondo 

posto nel 2007 e il terzo nel 2009. 
Così dice: Non ho mai praticato il 
veleggiato perché per la mia con-
dizione è molto più sicuro rima-
nere sul campo, il fuoricampo per 
me sarebbe molto difficoltoso. Po-
chi sono oggi in Italia gli alianti 
modificati (Lucca o Udine), ae-
roclub per me scomodi, quindi i 
miei allenamenti si sono molto 
ridotti.
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Vincenzo Pedrielli

vincenzopedrielli@gmail.com

Elmira,
IVSM-2012

Sulla cima di una collina, 
inserita in una serie di 
costoni, c’è l’aeroporto di 
Elmira che ospita anche il 
Museo Nazionale del volo 
a vela

E lmira è nota come la Capitale 
Americana del Volo a Vela, simil-
mente alla Wasserkuppe per la 

Germania e a Dunstable per l’Inghilterra, 
sedi storiche del volo veleggiato in quei 
paesi. È ovvio quindi che il National So-
aring Museum, il museo americano del 
volo a vela, abbia scelto come propria 
base il luogo noto come Harris Hill pres-
so Elmira, ed è altrettanto logico che i 
raduni Internazionali di Alianti Storici si 

svolgano sin dal 1974 proprio in questo 
luogo sacro.
L’edizione 2012, la quinta, del raduno co-
nosciuto nel mondo come International 
Vintage Sailplane Meet (IVSM) si è tenuta 
dal 30 giugno al 7 luglio, con il patrocinio 
del National Soaring Museum (NSM), del-
la Vintage Sailplane  Association (VSA) e 
del club locale Harris Hill Soaring Corpo-
ration (HHSC).

Raduno internazionale nella culla 
del volo a vela d’oltreoceano
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La cerimonia d’apertura è inizia-
ta con il discorso di Jeff Byard, 
massimo responsabile dell’even-
to, seguita poi dagli esponenti del-
le società patrocinanti e conclusa 
con il discorso di Bill Schweizer, 
dell’omonima fabbrica di alianti 
ed elicotteri, l’unico dei tre fra-
telli Schweizer ancora in vita.
All’IVSM-2012 hanno partecipato 
in tutto 32 alianti d’epoca con oltre 
un centinaio tra piloti e accompa-
gnatori. Quasi un terzo degli alianti 
erano di produzione americana dei 
Fratelli Schweizer: sei SGS 1-23, 
due SGS 1-21, un SGS 1-26B, un SGS 
2-8 TG2, più due SGS 2-33 biposto, 
appartenenti al club locale HHSC. Il decollo al traino di un aliante biposto Schweizer Sgs 2-33

Un biposto ASK-13 con livrea giallo-rossa



46 Volo a Vela

N° 332

Altro gruppo numeroso quello 

degli Schleicher “Kaiser”, con 

quattro Ka-6, due ASK-13, un 

Ka-8 e un Ka-2B. 

Molto ammirati gli alianti di pro-

gettazione anteguerra come il 

Bowlus Baby Albatross, unico 

esemplare al mondo in ordine 

di volo, il PS-2 Franklin, il Ross 

RS-1 Zanonia e l’Huetter 17. Era-

no presenti inoltre un Kranich 

III, importato recentemente dal-

la Germania, uno Slingsby T-21 e 

un Air Cadets T-47 proveniente 

dal Canada. 

Poi ancora un Bergfalke e infine 

un restauratissimo M-100S. Una 

bella rappresentanza degli alian-

ti d’epoca a livello mondiale.

Lo Slingsby “Air Cadets” T-47

Uno storico Schleicher Ka-2 Rhönschwalbe, biposto di soli 15 metri d’apertura 
(1952)
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Pur non essendo un raduno com-
petitivo, sono stati tuttavia evi-
denziati seguenti migliori risultati:
- La maggior distanza di 300 km, co-
perta dal Ka-6CR di Matt Seymour.
- La maggior durata di 5 ore e 20 
minuti del Ka-8B di John Hardy.
- La maggior altezza di 3.000 m 
del CherokeeII RM di Jim Shafer.
Forse qualche pilota sorriderà nel 
leggere questi risultati, ma bisogna 
ricordarsi che parliamo di macchi-
ne d’epoca, in legno e tela o tubi e 
tela, costruiti a cavallo dell’ultima 
guerra, quindi ultra cinquantenari.
La meteo non poteva essere miglio-
re e gli alianti non sono rimasti a 
terra nemmeno un giorno. I traini 
sono stati eseguiti con tempi d’at-
tesa praticamente nulli da tre Paw-
nee. Tutta la manifestazione si è 
svolta in assoluta e totale sicurezza.

Lo Schweizer Sgs 2-8 noto con denominazione militare TG-2. Ha permesso di 
addestrare i piloti degli alianti da sbarco CG-4 e Waco

Il Piper Pawnee è sempre il traino più diffuso negli USA



Molto apprezzato dai 
partecipanti il program-
ma  di una serie di pre-
sentazioni a carattere 
storico, svolto subito 
dopo il briefing delle 
9:30 e prima dell’inizio 
dell’attività di volo.
I temi trattati:
•	Vintage Gliders and 

Olympics, relatore 
Bruce Stephenson (UK)

•	Health and Pilot 
Physiology, presenta-
to da Dr Walt Cannon 
(USA)

•	The Akaflieg and their 
influence: Joerg Ziller 
(Germania)

Un po’ d’Italia: l’M-100 S progettato dai fratelli Morelli

Il Bowlus Baby Albatross, diffuso in kit di costruzione, con trave di coda in tubo metal-
lico. 13,5 m d’apertura, carico alare intorno a 17 kg/m2
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•	 John Robinson and the Zanonia: relatore Dave 
Raspet (USA)

•	 Vittorio Bonomi e Camillo Silva: presentato da 
Vincenzo Pedrielli

•	 About Wolfgang Kamperer: relatore il figlio Wal-
ter (USA)

•	 The 60th Anniversary of the Madrid Internatio-
nals: P. Westcott

•	 100Years ago Soaring starts around the world: 
Simine Short (USA)

Anche le serate sono state opportunamente orga-

nizzate per chiudere in bellezza la giornata di volo. 

Cibo e bevande non sono mancati a contorno d’in-

terminabili chiacchierate. 

Ovviamente, dopo tre anni dall’ultimo IVSM-2009, 

di cose da raccontare ce n’erano tante!

Alla chiusura del raduno la classica domanda: 

Quando il prossimo raduno IVSM? La risposta è 

stata: nel 2016, tanto il tempo vola...

Con 18 metri d’apertura, il Kranich III del DFS (progetto di Hans Jacobs) era al top delle prestazioni

Solo 9,5 m d’apertura, invece, per il Goppingen Hutter H-17, costruito in circa 100 esemplari
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Aldo Cernezzi

Incontro
nazionale

N el fine settimana del 27-28 Ot-
tobre 2012 si è svolta a Voghe-
ra l’ultima edizione del Con-

gresso Annuale dei volovelisti. Nella 
storia, questo appuntamento ha preso 
forme diverse, e ha trovato ospitalità 
in molti luoghi: per quanto mi risulta, 
si è partiti con il Briefing Due Torri di 
Bologna, per passare a Ferrara, Affi, 
Reggio Emilia, Voghera e Varese. L’ente 
organizzatore è anch’esso cambiato se-
condo la situazione “politica” e ammi-
nistrativa. L’edizione 2011 si era svolta 
a Varese, sotto l’egida della nostra Rivi-
sta, allo scopo di stemperare le tensioni 
tra la FIVV e l’AeCI. Ne abbiamo voluto 
fare soprattutto un’occasione di appro-

fondimento con poche ma importanti 
conferenze divulgative, e tanto spazio 
per l’esposizione di alianti e accessori. 
Grazie alla meteo favorevole, avevamo 
registrato un boom di presenze.
Quest’anno l’organizzazione del Con-
gresso è stata assunta dall’AeCI trami-
te i suoi tre delegati (Marina Vigorito, 
Lorenzo Monti e Andrea Tomasi), che 
si sono appoggiati logisticamente alla 
squadra del club ospitante, l’AVM di 
Rivanazzano. La meteo non è stata col-
laborativa, ma nonostante questo ci 
sono state presenze significative e gli 
espositori non sono mancati, mentre 
non si sono potuti effettuare i voli di-
mostrativi.
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A Voghera il raduno autunnale
Le novità sportive, le discussioni
e i programmi

Margherita Acquader-
ni Caraffini presenta il 
libretto sulla Sicurezza 
in Montagna, tradotto 
dall’eccellente lavoro del 
Centro francese di Saint 
Auban

2012
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Esposizione
Nell’hangar in testata pista nord, hanno trovato posto:
• il ricco banco di accessori The Aerodyne, con sede 

al Mugello e che pratica la vendita online. Riscuote 
sempre interesse la schiuma Dynafoam per l’assor-
bimento degli impatti, da tagliare a misura e rico-
prire di tessuto per installarla in abitacolo; batterie, 
materiale elettrico, i copricapottina elasticizzati e ri-
flettenti, anche piccoli oggetti come uno specchiet-
to di segnalazione d’emergenza dotato di mirino;

• la collezione di strumenti di navigazione e logger 
della LX-Nav, come sempre in associazione con la 
Naviter (software SeeYou): hanno presentato il nuo-
vo Oudie 2 e una varietà di computer e variometri 

per ogni gusto, dal grosso LX9000 ai piccoli vario 
V3 e V7;

• la collezione, simile ma concorrente, della LX 
Navigation, incentrata sul logger Colibri II dota-
to di display, e sul computer Zeus, nonché sullo 
schermo Minimap;



• gli alianti della lituana LAK, rappresentata in Italia 
dalla Peter Pan dei fratelli Monti, presenti col il LAK 
17b dotato di motore elettrico frontale FES e di win-
glet verticali molto allungate;

• l’importatore italiano del palmare costruito su spe-
cifiche volovelistiche dalla coreana Odhitec, che 
come l’Oudie 2 vanta una eccellente leggibilità an-

che sotto il sole intenso e un ricevitore GPS incor-
porato privo degli inconvenienti di track smoothing. 
Ampia la connettibilità grazie a due porte seriali in-
tegrate nella Usb a 10 poli, e a due porte seriali su 
Bluetooth. Lo abbiamo provato a Rieti e pensiamo 
che rappresenti un passo avanti molto significativo;

• la DG ha messo in mostra, grazie a Jelmer Wasse-
naar, un nuovo esemplare del DG-1001 TE con mo-

tore elettrico retrattile e batterie in fusoliera. Defi-
nito come un motore di sostentamento, la potenza 
esuberante gli permette persino il decollo autono-
mo in condizioni di carico modesto (una sola perso-
na a bordo);

• l’italiana Alisport di Cremella (Lecco) ha portato un 
Silent 2 Targa con motore elettrico frontale FES, 
molto simile a quello installato sui LAK 17, ma che 

permette al leggero Silent il decollo autonomo. Si 
trattava di uno dei due esemplari che hanno com-
piuto il viaggio da Lecco a Grumento, del quale po-
tete leggere in altre pagine di questo numero della 
rivista;

• e, ultimo ma non ultimo, il banco della nostra rivista 
Volo a Vela e del Centro Studi Volo a Vela Alpino di 
Varese, grazie al lavoro dei volontari che hanno pre-
senziato nonostante il freddo, proponendo le nostre 

pubblicazioni, le mappe plastificate e raccogliendo 
gli abbonamenti per il prossimo anno.

Sempre in hangar, trovava posto l’unico servizio di ri-
storo con ottimi piatti, panini, porchetta e wurstel.
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Impostazione assembleare
Passate le aspre polemiche sul 
ruolo degli enti sportivi (federa-
zioni ecc.), e con lo Statuto AeCI 
ormai diventato una situazione ra-
dicata e tutto sommato per ora im-
mutabile, si è preferito dare spazio 
alle discussioni tra piloti, istrutto-
ri, rappresentanti, rievocando lo 
spirito dei Briefing Due Torri ma 
senza ripeterne la dispersività che 
lo aveva caratterizzato (ricordo 
lunghe letture di discorsi “forti” da 
parte di vari personaggi, mentre il 
resto dell’assemblea si concentra-
va sui piatti del ristorante o sulla 
lettura del giornale, lasciando in-
tuire che tali parole sarebbero ca-
dute nel vuoto).
In entrambe le mattinate non po-
teva mancare il saluto di qualche 
autorità, tra cui segnaliamo la dop-
pia visita del Commissario AeCI, il 
sen. Giuseppe Leoni.

Mini-corsi
Lorenzo Monti ha tenuto il mini-
corso d’aggiornamento per i Di-
rettori di Gara, illustrando le mo-
difiche ai regolamenti e i compiti 
della direzione.
Andrea Tomasi ha fatto le veci di 

Marina (che ci ha inviato le righe 
che seguono), afflitta da un ma-
lanno di stagione, tenendo il corso 
per Giudici Sportivi. Dice Marina:
“dopo i numerosi corsi organizza-
ti dall’Aeroclub A. Bianchetti di 
Rieti, si è tenuto il 1° Corso per 
il conseguimento della tessera 
di Giudice sportivo indetto dalla 
Commissione di Specialità Volo 
a Vela. Il corso è stato organizza-
to da Marina Vigorito, il delegato 
IGC in carica. Il corso ha visto ben 
37 partecipanti, di cui una ventina 
per l’abilitazione e gli altri per un 
aggiornamento sulle novità rego-
lamentari. La presentazione ha 
toccato tutti i punti salienti che 
un Giudice Sportivo deve cono-
scere per affrontare con compe-
tenza e cognizione di causa il suo 
ruolo, dal controllo delle Insegne 
sportive, ai record nazionali, con-
tinentali e mondiali e, non ultimo, 
alla delicata gestione della CSO 
(commissione sportiva operan-
te) durante le gare di velocità. Ci 
sono state alcune polemiche sul-
la gestione delle Insegne sportive 
da parte dell’AeCI, in quanto tanti 
piloti non hanno ancora ricevuto 
l’attestato, sebbene la documen-
tazione sia stata spedita ormai da 

mesi. La Signora Quaglia, respon-
sabile dell’Ufficio Sportivo dell’Ae-
CI, presente al Corso, ha chiarito 
che ci sono stati degli avvicenda-
menti in seno all’Ufficio Sportivo 
che hanno rallentato la gestione 
delle pratiche, ma che ora c’è una 
persona che potrà dedicarsi a tem-
po pieno alle Insegne sportive.  
Marina ha creato un gruppo on-
line per i Giudici Sportivi di Volo 
a Vela, dove scambiare opinioni, 
chiedere informazioni e far circo-
lare i nuovi regolamenti, convinta 
assertrice che solo la libera circo-
lazione d’idee e informazioni por-
terà al miglioramento del servizio 
fornito dai nostri giudici a tutta la 
comunità volovelistica italiana”.

Fly-Pink
Le ragazze del gruppo Fly-Pink, 
ormai giunto a censire 50 pilote, 
si sono riunite per fare il punto e 
discutere i programmi 2013 e per 
gli anni a seguire. Il progetto, am-
bizioso ma certamente realizzabi-
le se continueranno a presentarsi 
con questo bellissimo entusiasmo, 
punta a portare in Italia (a Ferra-
ra) il Campionato Mondiale Fem-
minile del 2017, dando a tante 
ragazze il tempo di prepararsi ad 
una gara di altissimo livello, senza 
dover affrontare trasferte compli-
cate e costose, e col vantaggio del-
la conoscenza locale. La leader del 
gruppo, Margot Acquaderni, conta 
di poter preparare il massimo nu-
mero di pilote per questo importan-
te evento. Nel 2013 si partirà con 
una nuova edizione dello Stage Fly 
Pink con Giorgio Ballarati a Calci-
nate (Varese) nel mese di maggio, 

Sironi, Bruttini, Galetto, Secomandi 
e Andrea Tomasi (in piedi) durante 
il dibattito sull’istruzione avanzata



incentrato su volo in Pedemonta-
na e conseguimento delle Insegne 
FAI. Un altro stage potrebbe avere 
sede a Foligno in Agosto, sotto la 
guida di Paola Susta, con l’opzione 
di anticiparlo a luglio se ci sarà un 
numero di partecipanti sufficien-
te a giustificare la copertura delle 
spese per l’estensione del servizio 
antincendio.
Nel mese di Luglio, tre ragazze 
(Margot, Paola Lanzieri ed Ele-
na Fergnani) parteciperanno al 
Mondiale Femminile di Issoudun 
(Francia), nelle classi Club e 15 
metri. Tutte sono invitate a far 
visita per scoprire l’atmosfera e i 
ritmi della competizione.
Un altro stage potrebbe avere luo-
go in Francia a La Motte du Caire, 
con l’istruttore J.R. Faliu.

Il Secondo Periodo
Gli argomenti che sono stati ogget-
to di discussione venivano prepa-
rati e introdotti da Andrea Tomasi, 
con lo schema del confronto tra i 
rispettivi gruppi di operatori e l’as-
semblea. Il tema centrale si è rive-
lato quello sulla ricerca di nuove 
formule e programmi standard per 
l’istruzione avanzata, di cosiddetto 

Secondo o Terzo Periodo, oppure 
di introduzione alle gare. Di fronte 
all’assemblea si trovavano i princi-
pali protagonisti degli stage come 
Alberto Sironi, che ha presentato i 
risultati del suo programma di Alta 
Performance, Alessandro Bruttini, 
che ha portato la sua lunghissima 
esperienza presso il Centrale di Ri-
eti, Maurizio Secomandi, che pres-
so il Centrale ha creato una nuova 
offerta di stage di livello più avan-
zato e correlati alle competizioni, 
e Giorgio Galetto, che oltre ad es-
sere un campione internazionale è 
anche istruttore basico e ha, negli 
anni passati, operato sul migliora-
mento degli standard dell’istruzio-
ne di base.
Il confronto si è fatto interessan-
te quando, dopo vari suggerimenti 
“del buon senso” o analisi stretta-
mente personali, i vari istruttori 
o amministratori dei club hanno 
riportato dati sulla loro capacità 
di “fidelizzare” i nuovi brevetta-
ti a distanza di qualche anno dal 
conseguimento della licenza. Le 
differenze sono molto forti, con 
club che arrivano a trattenere ol-
tre la metà dei brevettati. Tali club 
sembrerebbero avere in comune 

la presenza di istruttori basici do-
tati di ottime competenze volove-
listiche, e uno schema di accom-
pagnamento verso la formazione 
avanzata e le prime esperienze di 
volo di distanza.
In questo settore, appare anche 
abbastanza evidente che… le di-
mensioni contano. Un club come 
Varese, con i suoi 250 soci e la 
conseguente ricchezza di risor-
se umane, può offrire l’apertura 
infrasettimanale per tutto l’anno 
e riservare un istruttore abilitato 
Enac (Alberto Balducci) alla dif-
fusione del volo di distanza, por-
tando i propri allievi a livelli da 
C d’Argento pur con un metodo 
mediato dalla scuola di base. Po-
tremmo liquidare questa discus-
sione con la proverbiale scoperta 
dell’acqua calda, ma il confronto 
diretto ha permesso di dare impat-
to e significato a questi dati. 

Meteo
Alle ore 18 era in programma una 
conferenza di Giorgio Galetto 
sul tema della sicurezza nel volo 
sportivo, ma per l’abbassamento 
di voce ha dovuto dare forfait e 
la finestra di tempo assegnatagli è 
stata usata da Ezio Sarti per una 
presentazione del sistema di previ-
sioni meteo volovelistiche basate 
sul modello RASP, che ha importa-
to dagli Stati Uniti e reso disponi-
bile per il territorio appenninico. Il 
sistema, che gira su un server col-
legato a Internet, raccoglie i dati 
reali grezzi, e li “macina” per tutta 
la notte, fornendo entro la mattina 
un sistema di previsioni dettaglia-
tissime, in un’infinità di categorie
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Ezio Sarti presenta le accurate pre-
visioni meteo del modello RASP
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come il vento al suolo, le precipi-
tazioni, il potenziale, la formazio-
ne di onde o di convergenze e così 
via in un lunghissimo elenco. Sarti 
si rende disponibile a guidare la 
creazione di cloni del sistema per 
altre aree geografiche, ma per ogni 
zona occorre che qualcuno metta 
a disposizione un buon computer 
con accesso continuo e sempre 
acceso. Grazie al Congresso nazio-
nale, sono ripartiti alcuni contatti 
personali e si spera di estendere la 
griglia di previsione a molte zone 
alpine e del nord Italia.

Cena
Molti hanno preso parte alla cena 
presso il ristorante appartenente a 
un pilota, nella Lomellina a poco 
più di mezz’ora dall’aeroporto di 
Rivanazzano. Si sono svolte al-
cune scenette divertenti, con la 
premiazione di alcuni “misfatti” 
volovelistici, e un gioco con distri-
buzione di ottime bottiglie offerte 
da Augusto Reina della Illva di Sa-
ronno, presentato da Roberta Pas-
sardi e Carlo Maldivi.

Gare, programmi 
e risultati
La domenica è iniziata con due 

presentazioni di Ezio Sarti, l’una 
sui valori da verificare con SeeYou 
per il debriefing e l’analisi didatti-
ca dei voli agonistici, la seconda di 
nuovo sull’allargamento della rete 
di previsioni nazionali secondo il 
modello RASP.
Margherita Acquaderni ha poi di-
stribuito la nuova pubblicazione 
gratuita del CSVVA: la traduzione 
italiana dell’ottimo e sintetico li-
bretto di St. Auban sulla preven-
zione degli incidenti di volo in 
montagna, realizzata grazie alla 
gentile concessione del centro na-
zionale francese. 
Un’iniziativa preziosa per il volo a 
vela italiano, da sempre purtroppo 
affetto da un rateo d’incidenti su-
periore alla media europea. 
Per ora ne sono state stampate 
2.000 copie, le prime delle quali 
verranno allegate ad ogni copia di 
questo numero della vostra rivista 
Volo a Vela.
In seguito è venuto il momento del-
le competizioni, con un consunti-
vo dell’annata ormai conclusa, sia 
riguardo alla partecipazione alle 
gare italiane che appare in crisi 
soprattutto per i campionati delle 
singole classi (con l’eccezione del-
la 18M) e al CID e OLC, sia circa 

le missioni della Squadra Nazio-
nale ai campionati internazionali. 
Il Texas non ha portato medaglie 
né alcun risultato di rilievo, e sono 
state quindi illustrate le riforme 
che la Commissione di Specialità 
ha voluto portare nella Squadra e 
nel calendario delle gare.

Promozione
Le gare valide ai fini della Pro-
mozione e lo stesso Campionato 
Promozione, non sono esenti dagli 
stessi problemi delle gare nazio-
nali, con partecipazione in calo e 
valore sportivo in calo. 
La Commissione ha ritenuto di 
dover rivedere nel suo insieme la 
formula che consente il passag-
gio da una categoria “principianti” 
ad una categoria Nazionali, con-
cludendo che il pilota non debba 
semplicemente partecipare ad 
un’apposita competizione nella 
quale ben figurare (fino a ieri si 
era promossi con almeno l’80% 
dei punti del vincitore), ma che sia 
preferibile fargli compiere un per-
corso di preparazione, che lo porti 
in maniera pressoché automatica 
alla categoria Nazionale e quindi 
alla possibilità di confrontarsi con 
i migliori piloti italiani.
Questo nuovo approccio modifi-
cherà a partire dal 2013 i requisiti 
per “entrare” a far parte dei piloti 
di categoria Nazionale:
- 	 il pilota deve aver completato 

l’insegna sportiva “C” d’Oro, o 
almeno aver volato la prova di 
300 km dichiarati;

- avere accumulato almeno 150 
ore da solista;

Lorenzo Monti illustra le modifiche 
al processo di “Promozione”



- 	 deve aver obbligatoriamente 
partecipato a uno stage di for-
mazione, specificatamente fina-
lizzato alla formazione dei piloti 
di Promozione;

- 	 solo in seguito, prenderà parte a 
una gara di Promozione organiz-
zata di anno in anno presso un 
aeroclub su terreno compatibile 
con un pilota di Promozione. Il 
limite di punteggio per sancire il 
passaggio tra i Nazionali è limi-
tato ad almeno il 50% dei punti 
del vincitore;

- 	 il numero minimo per la validità 
della gara di Promozione resta 
pari a 6 concorrenti.

Lo stage di formazione affronterà 
vari temi: taglio del traguardo, ag-
giramento dei piloni ecc., e dovrà 
approfondire gli aspetti psicologi-
ci della competizione, quelli lega-
ti alla sicurezza, la pianificazione 
del tema di gara e lo studio delle 
zone atterrabili lungo il percorso. 
La partecipazione alla gara sarà 
quindi il passo finale, attraverso il 
quale il pilota potrà prendere con-
fidenza con la competizione vera e 
propria.
Durante il confronto in aula, sono 
emersi numerosi suggerimenti ed 
osservazioni. Molti hanno espres-

so la preoccupazione che l’acces-
so alle gare diventi più oneroso, 
altri hanno focalizzato alcuni valo-
ri chiedendo modifiche al numero 
di ore minime o alla realizzazione 
delle Insegne sportive. 
La Commissione pubblicherà ra-
pidamente le proprie conclusioni 
a seguito dell’analisi di tutti i sug-
gerimenti. 

Campionati Italiani
Tra i vari lavori di preparazione 
della stagione agonistica 2013 in 
seno alla Commissione di Specia-
lità, c’è anche l’assegnazione dei 
prossimi Campionati Italiani e la 
redazione del Calendario Gare per 
il quale si è in attesa dell’appro-
vazione AeCI. L’attuale situazione 
del numero di partecipanti ai cam-
pionati Italiani e delle candidature 
da parte di enti ospitanti sono en-
trambe modeste e preoccupanti. 
Alcune classi faticano non poco a 
raggiungere il limite minimo di 6 
concorrenti per attribuire il titolo 
di Campione Italiano che, al con-
trario, dovrebbe essere una ono-
rificenza ambitissima. Per questi 
motivi, la Commissione ha deciso 
di ridurre la quantità di gare Ita-
liane sperando di aumentarne per 

converso la partecipazione. Ver-
ranno mantenute le gare Nazionali 
quali il Trofeo di Torino, la Coppa 
Città di Ferrara (campionato clas-
se Unica) e le altre simili gare, 
perché rappresentano il modo 
più semplice per i piloti “locali” di 
prendere confidenza con il mondo 
delle competizioni.
È confermata anche la continua-
zione della CIM a Rieti. Per quanto 
riguarda i Campionati nazionali 
delle varie Classi, invece, si passa 
ad un’alternanza che prevede al 
massimo 3 Campionati di Classe 
ogni anno. Per il 2013 verranno or-
ganizzati i C.I. della Standard, del-
la Biposto 20 metri e della Libera; 
nel 2014 sarà il turno dei C.I. della 
Club, della 15 e della 18 metri. Si 
ritiene che riducendo gli impegni 
dei nostri piloti, questi magari 
trovino il tempo e la voglia di par-
tecipare a gare di altre classi, au-
mentando di conseguenza la quan-
tità di piloti partecipanti ai singoli 
Campionati Italiani. Si abbassa an-
che il requisito di reperire ener-
gie organizzative e luoghi idonei. 
Ecco quindi una prima stesura, da 
intendersi come provvisoria, del 
Calendario delle Gare di Volo a 
Vela per il 2013:
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Denominazione	 organizzazione	 categoria	 data inizio	 data termine	 luogo	 Classe

OLC-CID	 ACAO Varese	 Nazionali	 1° marzo	 15 settembre	 Italia	 13,5m, Club, 15m, Libera

Trofeo Ruggero Ancillotti	 ACAO Varese	 Nazionali	 1° gennaio	 15 ottobre	 Italia	 Unica ad hcp

Trofeo Città di Torino	 AeC Torino	 Nazionali 	 29 marzo-1° aprile	 5-7 aprile	 Torino	 Unica Internazionale ad hcp

Campionato Italiano Biposto 20 M	 ACAO Varese	 Nazionali	 19-21 aprile	 25-28 aprile	 Varese	 Biposto 20 m

Campionato Italiano 15 Metri	 AeC Prealpi Venete	 Nazionali	 5 maggio	 11 maggio	 Thiene	 15 m

Trofeo Città di Thiene	 AeC Prealpi Venete	 Nazionali	 5 maggio	 11 maggio	 Thiene 	 Unica Internazionale ad hcp

Campionato Italiano Classe Unica 	 AVF Ferrara	 Nazionali	 7-9 giugno 	 14-16 giugno	 Ferrara 	 Unica ad hcp

Campionato Italiano Promozione 	 da destinarsi	 Promozione	 da destinarsi 		  da destinarsi 	 hcp < 1,20	

Trofeo dell’Oltrepò	 AVM Voghera	 Nazionali 	 5-7 luglio	 12-14 luglio	 Rivanazzano	 Unica Internazionale ad hcp

Coppa Internazionale del Mediterraneo 	 AeC Rieti 	 Nazionali 	 5 agosto 	 16 agosto 	 Rieti 	 Club, Std, 15m, 18m, 20m, Libera

Campionato Italiano Classe Libera 	 AeC Rieti 	 Nazionali 	 5 agosto 	 16 agosto 	 Rieti 	 Libera

Coppa Città di Rieti 	 AeC Rieti 	 Nazionali 	 18 agosto 	 23 agosto 	 Rieti 	 Unica ad hcp
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Graduatoria e selezioni
Alla Commissione spetta anche il 
compito di tenere aggiornata una 
Graduatoria Nazionale, dalla quale 
trarre utili indicazioni per la sele-
zione dei piloti da inviare in rap-
presentanza dell’Italia ai Campio-
nati Internazionali. La Graduatoria 
italiana è basata da qualche anno 
su una estrapolazione dei piloti 
italiani dal Ranking internazionale 
ufficiale gestito dalla IGC per con-
to della FAI. 
Il sistema si fonda sull’assegnazio-
ne ad ogni gara di un fattore pun-
teggio, proporzionale al numero 
e alla posizione nel Ranking dei 
singoli partecipanti: una gara con 
molti piloti ha buon valore, che di-
venta ottimo se tra i piloti iscritti 
sono presenti alcuni dei piloti di 
punta. 
L’analisi dei punteggi disponibili 
per ciascuna gara (hanno valo-
re tutte le competizioni italiane e 
straniere che siano omologate dal-
la FAI) dimostra come il numero di 
piloti sia il fattore cruciale. Ecco 
allora che la Coppa Città di Torino 
ha conferito nel 2012 al suo vinci-
tore ben 960 punti per il Ranking, 
seguita da altre gare ad handicap 
in classe mista, mentre i Campio-
nati Italiani e la CIM si distanziano 
nettamente, con la sola eccezione 
della 18 metri che è arrivata a 946 
punti. 
Poiché il punteggio disponibile è 
un forte elemento di richiamo, si 
raccomanda ai Direttori di Gara di 
prendere in seria considerazione 
i possibili accorpamenti di varie 
classi. La selezione dei piloti per 
Mondiali ed Europei entra in una 
fase di transizione. 
Le gare del 2013 vedono assegna-
zioni basate sulla classifica e sul 

giudizio del selezionatore ufficia-
le, Lorenzo Monti. 
Dal 2014 avranno effetto le rifor-
me stabilite quest’anno, che pre-
vedono la valutazione di una gara 
d’allenamento (pre-mondiali) sul-
lo stesso luogo del Campionato 
in oggetto, l’impossibilità per uno 
stesso pilota di partecipare a due 
campionati internazionali nello 
stesso anno, anche se qualificato, 
e la rinuncia a riempire ogni “po-
sto” disponibile, preferendo inve-
ce inviare solo piloti con buone 
potenzialità di raccogliere risulta-
ti interessanti. Chi desidera fare 
esperienze internazionali è inco-
raggiato a farlo in forma e a titolo 
personale, in ogni occasione pos-
sibile.
Ciò premesso, si è data lettura dei 
nomi indicati per il 2013:

Mondiali 2013 in Argentina
• Standard, V. Pinni 
	 e V. Squarciafico
• Club, L. Urbani e D. Schiavotto
• PW5, L. Avanzini, C. Testa, 
	 A. Mattanò

Europei 2013 in Francia 
(Vinon)
• 15M, V. Squarciafico e U. Pavesi
• Libera, A. Sironi e L. Avanzini

Europei 2013 in Polonia 
(Ostrow)
•  Standard, C. Costa e V. Pinni
• 20M, R. Brigliadori +1 
	 e D. Schiavotto +1 Club, 
	 L. Urbani

Per i Campionati del 2014 sono in-
vece stati preparati degli elenchi 
di preselezione, con vari nomi per 
ciascun posto disponibile. Tra di 
essi verranno scelti, entro il pros-

simo Congresso 2013, i piloti tito-
lari che verranno effettivamente 
inviati a rappresentare la nostra 
nazione.

Handicap

È stata presentata una proposta 
per l’applicazione di un nuovo 
sistema di handicap per le gare 
italiane, basato sull’analisi a po-
steriori delle condizioni della gior-
nata, per giungere all’utilizzo di 
fattori correttivi modulati in base 
alla meteo. A ciò è seguita una di-
scussione con pochi punti di ac-
cordo condiviso.
Un’osservazione intelligente è sta-
ta che, invece di fare sperimenta-
zioni sulle gare in programma, è 
molto più semplice e pratico fare 
simulazioni ricalcolando a piacere 
i risultati delle gare già effettuate, 
essendo sufficiente l’accesso al 
database dei voli.
La discussione ha poi spaziato an-
che sui singoli valori di correzione 
applicata a certi alianti, percepiti 
da alcuni come ingiustamente pe-
nalizzati o avvantaggiati. 
Ricordiamo che l’Italia ha adot-
tato, come quasi tutti i paesi, la 
tabella pubblicata annualmente 
dall’Aero Club Nazionale Tedesco 
DAeC. Al termine la Commissione 
ha promesso che qualunque even-
tuale modifica potrà essere valu-
tata solo se supportata da dati og-
gettivi, escludendo le impressioni 
personali anche se riportate da 
più di un pilota. Si potrebbe però 
prendere in considerazione un’ul-
teriore compressione della varian-
za di fattori, come già avvenuto 
all’inizio del 2012.



Premiazioni
Concluse le presentazioni e discussioni, è venuto il 
momento di premiare i campioni del 2012. Il Trofeo 
Ancillotti è stato conquistato da Luca Frigerio, mentre 
il CID (che ha visto partecipazione abbastanza mode-
sta e vari problemi di gestione) ha premiato:

Classe Libera
1° Roberto Reginaldi 
2° Giorgio Galetto 
3° Paolo Guardigli 
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Luca Frigerio riceve il Trofeo Ancillotti, per la velocità su 
sei voli OLC. Una prova è stata volata a 168 km/h di media

1° 	 AeC Pavullo	 39536 

2°	 CUS Trento 	 31725 

3°	 ACAO - Aero Club Adele Orsi	 12495 

4°	 AeC V. Lariano	 9904 

5°	 AeC Rieti	 6789 

6°	 A.V. Rivoli di Osoppo	 3428 

7°	 A.S. Parma Soaring	 3113 

8°	 AeC Bolzano	 3045 

9°	 AeC V. Alpino	 2358 

10°	 AeC V. Milanese	 2232 

11°	 AeC Prealpi Venete	 1722 

12°	 AeC Torino	 1692

Classe 15 metri
1° Eliano Sandri 
2° Walter Giordani 
3° Paolo Ruggeri

Categoria Promozione
1° Alessandro Giaiotti 
2° Carlo Maldivi 
3° Lorenzo Porro

Classe Club
1° Leonardo Brigliadori 
2° Flavio Dal Pan 
3° Luigi Bertoncini

Classifica per Club



Neil Armstrong,
1930 - 2012

20 luglio del 1969, alle 22:17 ora 
italiana, il Lem con a bordo gli 
astronauti Neil Armstrong e Buzz 
Aldrin atterra sulla Luna. Sei ore e 
mezza dopo aver toccato il suolo, 
alle 4:57, Neil Armstrong compie 
la discesa sulla superficie e fece il 
suo grande passo per l’umanità.
La televisione italiana trasmetteva 
in bianco e nero immagini con-
fuse, complicate dalla discussio-
ne tra il giornalista Tito Stagno e 
l’inviato della Rai a Cape Kenne-
dy, Ruggero Orlando, sul minuto 
esatto dell’allunaggio. Io avevo 
sette anni, e seguivo l’evento con 
i miei genitori, mentre eravamo in 
vacanza in un campeggio. Erava-
mo tra i pochissimi che avevano a 
disposizione un piccolo televisore 
portatile, così intorno alla veranda 
si raccolse un capannello di molte 
decine di persone, turisti italiani 
e stranieri. Che si trattava di un 
evento epocale lo capivo anche 
a quella giovane età, e il sogno 
del viaggio nello spazio prendeva 
me come forse tutti i bambini del 
mondo occidentale.

La tecnologia elettronica di 43 anni 
fa era lontanissima da quanto ab-
biamo a disposizione oggi, eppure 
dopo le missioni Apollo, nessuno 
è tornato sulla Luna. Il televisore 
su cui ho visto l’allunaggio era uno 
dei primi con circuiti a transistor. 
Il computer di guida del modulo 
lunare, che avrebbe dovuto auto-
matizzare la manovra d’atterraggio 
ma che fu bypassato da Armstrong 

per scendere in modalità manuale 
controllando l’assetto e rallentan-
do la discesa con i retrorazzi la 
cui autonomia era limitatissima, 
aveva 2 MHz di clock, 2K di Ram 
e 30K di Rom. Tali memorie non 
erano basate su circuiti integrati, 
bensì su nuclei di ferrite: per ogni 
bit d’informazione era necessario 

magnetizzare (o smagnetizzare) 
un piccolo anello ferromagnetico, 
posto all’intersezione delle righe e 
delle colonne della matrice stessa 
di memoria; le righe e le colonne 
della matrice erano costituite da 
sottilissimi cavi elettrici per la 
memorizzazione e cancellazione 
dell’informazione.

Aldo Cernezzi
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Di tutti gli astronauti del programma 
Apollo, che inviò sei equipaggi sulla 
Luna dal 1969 al 1975, Armstrong 
è stato il più sfuggente, il più riser-
vato e il più misterioso. Le foto più 
belle scattate nella missione dell’A-
pollo 11 non ritraggono Amstrong, 
ma Aldrin, e l’immagine più stra-
ordinaria di tutte, quella in cui nel 
visore del casco di Buzz si vede il 
riflesso di Neil che lo fotografa, è di-
ventata una icona dell’esplorazione 
spaziale.
Avrebbe potuto arricchirsi tenendo 
conferenze, concedendo interviste, 
accettando i posti che gli venivano 
offerti nel board delle più importan-
ti multinazionali del pianeta, e inve-
ce scelse di percorrere il resto della 
sua vita con il più basso dei profili: 
qualche consulenza per la Nasa, un 
incarico all’università di Cincinnati 
come insegnante di Ingegneria Ae-
rospaziale, altri incarichi assunti 
senza entusiasmo in agenzie di ri-
cerca e tecnologia, e presto lascia-
ti. Viveva in una piccola cittadina 
dell’Ohio, in una fattoria a ridosso 
di un piccolo aeroporto. Con i vicini 
parlava della banda in cui suonava 
suo figlio, della gestione della fatto-
ria, e con gli amici del suo Cessna e 
del suo Libelle.
Qui su Volo a Vela vogliamo ricor-
dare anche l’altro Neil Armstrong, 
l’appassionato pilota d’alianti. In 
un’intervista televisiva lo disse 
esplicitamente: le maggiori emozio-
ni le aveva provate col volo veleggia-
to. La sua vita, in estrema sintesi, si 
è svolta in aviazione: nato nel 1930, 
ha preso servizio in Marina come pi-
lota dal ’49 al ’52, per poi passare al 
reparto sperimentale della Naca nel 
1955. Spiccano i suoi test sull’aereo 
razzo X-15, uno dei circa 200 diversi 
apparecchi che ha portato in volo, 
compresi elicotteri e alianti. La prima impronta umana sulla Luna

Neil Armstrong, mai definito come un gran manico, era un ingegnere pilota 
preparato e preciso. Qui è accanto al mitico X-15
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Diventa astronauta nel 1962 e 
quattro anni dopo realizza il pri-
mo rendez-vous spaziale tra due 
veicoli in orbita. È proprio in que-
gli anni che inizia a dedicarsi an-
che al volo a vela. Consegue l’In-
segna C d’Argento nel 1964, poi 
rapidamente anche l’Oro per la 
distanza e il Diamante dei 500 pre-
fissati, su un percorso in andata e 
ritorno con decollo da San Ange-
lo (Texas). Nel 1965, a Colorado 
Springs, compie una salita in onda 
fino a 7.000 metri, per il Diamante 
di quota. Ha ricoperto cariche nel 
consiglio della federazione volove-
listica SSA, e nel 1997 ha fatto una 
donazione a favore della squadra 
nazionale USA. Nel 2005, a 75 anni 
d’età, ha rinnovato la sua licenza 
di pilota d’aliante e fino al 2010 era 
proprietario di un Libelle, che uti-
lizzava ormai molto raramente.
Chiudo questo ricordo citando al-
cune sue frasi famose, partendo 
da quella pronunciata al momento 
di mettere piede sulla Luna:
• Questo è un piccolo passo per 

un uomo, un gigantesco salto 
per l’umanità.

• Realizzai all’improvviso che 
quella macchia, blu e bella, era 
la Terra. Alzai un pollice e, con 
un occhio chiuso, coprii com-
pletamente il pianeta. Non mi 
sentii un gigante; mi sentii 
molto, molto piccolo.

• La superficie della Luna brilla 
nella luce del sole. L’orizzonte 
sembra tanto vicino, a causa 
della curvatura molto più mar-
cata che qui sulla Terra. È un 
posto interessante da visitare, 
ve lo raccomando.

Le ceneri di Neil Armstrong sono state affidate all’Oceano con una cerimonia 
militare



a Ferrara
Grand Prix

Franco Bonaga

http://www.estense.com/?tag=insieme-per-ricominciare

L’AeC Ferrara ringrazia 
tutti coloro che hanno 
acquistato le magliette 
e comunica che i proven-
ti sono stati inoltrati al 
progetto del signor Nevio 
Bortolai di Occhiobello. È 
stata acquistata una casa 
mobile per una giovane 
famiglia con due figli mi-
norenni di Novi di Modena
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Iniziativa Sportiva e Solidale organizzata congiuntamente 
da Aeroclub Volovelistico Ferrarese e Gruppo Volovelistico Patavino

D   
a molti anni tra l’Aeroclub di Ferrara e il Gruppo Volovelistico Patavino 
esiste un rapporto d’amicizia e collaborazione che, nel tempo, è stato raffor-
zato da un evento sportivo che coinvolge i piloti dei due club.

Il Trofeo Interclub di Distanza (TID) è sinonimo di voli di performance in pianura; i 
piloti si sfidano con temi liberi o dichiarati che possono arrivare a toccare distanze 
trai 200 e 450 km! L’albo d’oro è ormai nutrito di molti nomi, noti e meno noti, ma 
tutti si sono divertiti a volare cercando il proprio limite. Sullo stile dell’America’s 
Cup,  la coppa è sempre la stessa e viene di anno in anno custodita dal detentore che 
la consegnerà  l’anno successivo al nuovo leader. 
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La prossima iniziativa che coinvolgerà i volovelisti è l’asta Natalizia di quattro magliette firmate dai nostri Campioni

Oltre alla classifica per Piloti esiste anche la Classifica Club 
e, per l’assegnazione di quest’ultima, abbiamo inventato 
un “derby” su formula Grand Prix a coefficiente corretti-
vo. Quest’anno abbiamo voluto dare un risvolto solidale 
alla due giorni: un fine settimana all’insegna del sostegno 
pro-terremotati. Chi ha partecipato all’evento ha dato il suo 
contributo versando un’iscrizione che verrà devoluta a fa-
vore di un’Associazione Sportiva Giovanile assieme ad una 
foto ricordo e ad una maglietta autografata dai partecipanti. 
Questa iniziativa, che viene promossa a fine stagione ormai 
da un paio d’anni, ha sempre avuto come comune denomi-
natore il fair play e quest’anno,  grazie al risvolto solidale,  
debbo dire che si respirava un’atmosfera davvero speciale. 
Il risultato sportivo poco importa, pensate che un paio di pi-
loti di Ferrara hanno parlato in veneto per due giorni, volan-
do per i colori del GVP. Per onor di cronaca sportiva, il GP 
Pro a squadre ha visto quest’anno primeggiare il Club Pata-
vino con a capo l’istruttore Luca Libralon che è stato anche 
l’ideatore della formula; la coppa tornerà dal primo gennaio 
sotto le ali del Santo, ma l’anno prossimo… si vedrà.


