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Aldo Cernezzi

Aliante,
una parola

La parola italiana che definisce il nostro aero-
mobile & aliante. Nulla di simile ¢ presente nel-
le altre principali lingue straniere: i diversi nomi
dell’aliante in spagnolo, francese e inglese fanno
riferimento alla planata, sinonimo di scivolata per
i britannici. In tedesco viene chiamato con un lun-
go nome composto, che contiene i termini volo,
apparecchio e vela. La voce italiana, assunta a so-
stantivo, & in effetti il participio presente del ver-
bo aliare che, in sé, rimane nei vocabolari solo per
permetterci di interpretare brani di letteratura dei
secoli passati. Il significato e agitare le ali, volare,
svolazzare. Capuana lo ha riferito a due falchetti
che s’inseguivano in volo con lunghi zig-zag, Fo-
scolo alle api che cercano il nettare nei calici dei
fiori, Pascoli al volo delle chimere. Davanzati lo
ha usato in senso figurato, per indicare 1’aggirarsi,
anche a piedi, di una persona intorno a un’altra.
D’Annunzio lo ha usato come aggettivo, parlando
di pipistrelli alianti, nel senso di svolazzanti intor-
no. Carduccilo ha unito ai termini fresca e vergine,
per descrivere la leggerezza della poesia (non sono
un letterato, ma so scrivere nella ricerca Google).

Questa bella e unica parola, aliante, e diffusa nella
lingua italiana in uso, ben piu di quanto si possa
credere. Baglioni 'ha presa per descrivere il cuore
di una persona in una sua canzone, ma essa appare
in una lunghissima serie di ambiti e situazioni na-
zionali e mondiali. Eccovi un lungo elenco: aliante
¢ il nome di arredi come divani e librerie (alcune
con struttura in carbonio), di varie cooperative
(una & molto attiva nell’assistenza a persone disa-

O un brand

bili), di vini, di una sella per biciclette da corsa,
di diffusori acustici per alta fedelta, di un’azienda
di abbigliamento maschile, di uno studio di consu-
lenza sul mercato alimentare, di un grosso fondo
d’investimento internazionale, di una gigantesca
area di sfruttamento edilizio in Nevada compre-
so l'indispensabile casino, la biblioteca e il parco
avventura tutti con lo stesso nome, della rivista
d’accoglienza distribuita nell’aeroporto di Catania
(strana scelta per questa regione), di un’azienda
italiana di energie rinnovabili, di vari studi profes-
sionali, di una competizione studentesca promos-
sa ) al fine di dare un’immagine chiara e positiva
dell’alleanza NATO da ministeri di vari paesi euro-
pei (difesa e affari esteri ... e qui mi fermo.

Da qualche decennio gli esperti dei mercati ci stan-
no convincendo che il nome, il “marchio” in senso
lato (chiamiamolo pure brand) € piu importante
della tecnologia e della qualita. Non sono convin-
to che abbiano sempre ragione, ma riconosco il
valore di un nome che assurge ad uso globale. La
parola che descrive meglio il nostro sport € quindi
potenzialmente ai massimi livelli di riconoscibilita
e unicita. Potrebbe diventare il nostro segno di ri-
conoscimento e, da sola, una voce di richiamo per
far conoscere la bellezza del volo a vela. Usiamo-
la quindi senza timore e timidezza per diffonderla
sempre di piu, in affiancamento o in sostituzione
a “volo a vela” che ha derivazione francese e che
ingenera spesso confusione perché di tela non ne
vediamo da parecchio tempo, e di vele non ce ne
sono mai state!
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Scultura n. 363,
Marcello Morandini, 1980

Folograle: wwaw Irancocangian il

MAZZUCCHELLI 1849, centosessant’anni di storia, sei generazioni,
la stessa famiglia: un legame continuo con Castiglione Olona e i suoi
abitanti, con la sua storia e la sua cultura, un felice connubio tra operosita
produttiva e arte.

Semisfera,
Giovanni Santi Sircana, 1970

Fotograie: vy, mnoocanmnn §

Sul finire degli anni '60, il grande successo delle materie plastiche,
le caratteristiche tecniche ed estetiche delle sue materie prime, la
sensibilita per I'arte contemporanea di Franco Mazzucchelli, presidente
dell'omonima azienda e appassionato pittore acquarellista, e di suo cugino
Lodovico Castiglioni, discendente diretto dei Conti Castiglioni, spingono
la Mazzucchelli a dar vita al Polimero Arte.

MAP - Museo Arte Plastica
Comune di Castiglione Olona - Palazzo dei Castiglioni di Monteruzzo

Mazzucchelli 1849 SpA - Via S, e P Mazzucchelli, 7- 21043 Casliglione Olona
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LE TARIFFE PER IL 2013

DALLITALIA
e Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista € 40,00
¢ Abbonamento annuale promozionale, “PRIMA VOLTA” 6 numeri della rivista € 25,00

e Abbonamento annuale, “sostenitore” 6 numeri della rivista € 85,00
e Numeri arretrati € 8,00
DALLESTERO

e Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista € 50,00

Modalita di versamento:
® con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato al CSVVA, Aeroporto Paolo Contri
Lungolago Calcinate, 45 - 21100 Varese, indicando la causale e I'indirizzo per la spedizione;

® con bonifico bancario alle coordinate IBAN: IT 30 M 05428 50180 000000089272
(dall’estero BIC: BEPOIT21) intestato a CSVVA, indicando la causale e I’indirizzo per la spedizione,
e dandone comunicazione agli indirizzi sotto riportati;

® con assegno non trasferibile intestato al CSVVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spedizione.
Consigliabile, per ridurre i tempi, I'invio della copia del versamento via mail o fax.

Per informazioni relative allinvio delle copie della rivista (associazioni, rinnovi, arretrati):
Tel./Fax 0332.310023 « E-mail: csvva@uoloavela.it

Ai sensi dell’art. 13 del D.Lgs. 196/2003 il “Centro Studi Volo a Vela Alpino “Titolare del Trattamento dei
dati, informa i lettori che i dati da loro forniti con la richiesta di abbonamento verranno inseriti in un data-
base e utilizzati unicamente per dare esecuzione al suddetto ordine. Il conferimento dei dati € necessario
per dare esecuzione al suddetto ordine ed i dati forniti dai lettori verranno trattati anche mediante 1'ausilio
di strumenti informatici unicamente dal Titolare del trattamento e dai suoi incaricati. In ogni momento il
lettore potra esercitare gratuitamente i diritti previsti dall’art. 7 del D.Lgs. 196/03, chiedendo la conferma
dell’esistenza dei dati che lo riguardano, nonché 'aggiornamento e la cancellazione per violazione di legge
dei medesimi dati, od opporsi al loro trattamento scrivendo al Titolare del trattamento dei dati: Centro Studi
Volo a Vela Alpino - Lungolago Calcinate del Pesce (VA) - 21100 Varese.
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Leonardo Brigliadori, 1938 — 2013

Nella tarda sera del 20 luglio scorso, presso la sua abita-
zione, & deceduto improvvisamente, forse per un arresto
cardiaco, il notissimo campione di volo a vela Leonardo
Brigliadori. La redazione realizzera nel prossimo nume-
ro un ampio ritratto in ricordo di una delle persone che
pit hanno influenzato il volo a vela italiano. Lascia i figli
Riccardo e Stefano.

Nella vita professionale aveva svolto fino a qualche anno
fa il ruolo di amministratore delegato della Tenax SpA,
azienda che produce oggetti in materie plastiche, nota
per le reti di protezione dei cantieri. E stato sposato con
Adriana, fino a quando e rimasto vedovo.

La vita sportiva lo ha portato a interessarsi anche di
aspetti politici, mettendosi alla guida della Confedera-
zione degli Sport Aeronautici che e stata l'artefice della
completa revisione dello statuto dell’AeCI. Chiusa poi la
CSA in quanto era stato raggiunto lo scopo prefissato, e
stato dal 2009 presidente della Federazione Italiana Volo
a Vela, fino alle dimissioni e chiusura della FIVV nel 2012.
Prima di tale incarico, si € dedicato per anni all’organiz-
zazione del doppio Mondiale di volo a vela a Rieti, quello
degli juniores nel 2007 e quello generale delle classi Club,
Standard e World Class nel 2008. Per decenni e stato la
principale anima ispiratrice e spinta operativa del club
volovelistico Lariano AVL di Alzate Brianza.
Agonisticamente, il suo palmarés include la prima vitto-
ria di un pilota italiano in un Mondiale: era il 1985 a Rieti,
su uno dei primi esemplari del Discus. Era gia stato cam-
pione europeo nel 1982 e ha totalizzato ben 17 titoli ita-
liani. Nel 1992 ha compiuto un volo rimasto insuperato:
in un’unica tappa volovelistica parti dalle Alpi nella zona
del lago di Como, per atterrare in serata in un campo nei
pressi della citta di Taranto.

La sua perdita e assolutamente prematura, ma certamen-
te la sua vita non ha visto sprecato nemmeno un istante,
sempre a fuoco le sue priorita ed obiettivi.

FlarmMouse approvato IGC

La produzione Flarm si € concentrata sui modelli
“power”, dotati di doppio ingresso per installare due
antenne, piu costosi e quasi sempre privi di un display
integrato. Per chi vuole ancora un Flarm piccolo e piu
economico, le opzioni rimanenti sono quelle del Colibri
con Flarm integrato (ottimo, se un logger FAI omologato
per mondiali e record vi manca o ve ne serve uno in pit),
o il FlarmMouse. Quest'ultimo ha appena ricevuto I’'omo-
logazione IGC per le funzioni di registrazione del volo
per le Insegne, fino al livello dei 3 Diamanti.

Con questo, sono 48 i tipi di logger omologati su tre livel-
li, da 17 diversi produttori. Il sito della commissione che
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studia e approva i logger:
www.ukiws.demon.co.uk/GFAC

e l'elenco dei logger approvati IGC:
www.ukiws.demon.co.uk/GFAC/igc_approved_frs.pdf

Ryanair protesta contro alianti

Ryanair denuncia con la solita forza presso EASA i gra-
vi rischi occorsi ad un volo passeggeri per una mancata
collisione con un aliante. Il fatto & avvenuto a circa 2.000
metri di quota durante la discesa verso I'aeroporto di
Hahn (spacciato da Ryanair per lo scalo di Francoforte,
che é parecchio lontana), il giorno 25 aprile 2013. A bor-
do c’erano 114 persone. La compagnia irlandese parla di
“problema di sicurezza legato alle incontrollate attivita
dei piloti di aliante”.

Il volo proveniva da Alghero ed era diretto ad Hahn (D).
Laliante privo di transponder e non in contatto con enti
di controllo, e stato notato visivamente dal pilota con
una quota leggermente piu bassa del jet. I piloti hanno
stimato di non poter fare brusche manovre di evitamen-
to, ma di poter passare senza deviazioni a soli 200 metri
di distanza dall’aliante.

Ryanair sta certamente usando da alcuni anni forti pres-
sioni per vedere aumentato lo spazio aereo riservato alle
proprie attivita, per risparmiare sui costi del volo (carbu-
rante e tempi).

1l portavoce dell’ente di controllo del traffico aereo te-
desco (DFS) ha dichiarato che entrambi gli aeromobili
avevano il diritto di occupare tale spazio. La federazione
sportiva regionale ha commentato che entrambi i piloti
avrebbero dovuto essere “piu prudenti”.

Vediamo qualche dettaglio: il volo Ryanair usava un Bo-
eing 737-800, immatricolato EI-DCI per il volo FR-4823
da Alghero a Frankfurt Hahn con 108 passeggeri e 6
membri dell’equipaggio. Era in discesa da 6.500 piedi per
I'avvicinamento alla pista 21 in condizioni di cielo pulito
(CAVOK), quando il primo ufficiale ha notato un aliante
con strisce arancioni, immatricolato in Germania, che si
trovava a soli 70 metri di distanza e separazione di quota
inferiore a 40 metri. Il volo ha proseguito la sua discesa
per atterrare senza altri inconvenienti sulla pista 21.

Il servizio di sicurezza tedesco riporta, nel bollettino
mensile, che dai radar militari risulta una separazione
minima orizzontale che ¢ scesa fino a meno di 200 metri.
I controllori di volo civili non avevano alcuna immagi-
ne dell’aliante sul radar secondario. L'ente sottolinea tra
I’altro che entrambi gli aeromobili stavano legittimamen-
te occupando uno spazio di classe E, dove sia I'IFR che il
VFR sono permessi, ma dove il servizio di controllo non
puo fornire separazione dai traffici VFR (in altre parole, i
piloti anche in IFR devono guardare fuori ed applicare il
principio “Vedi ed Evita”.



Grafico dei tracciati di volo tratto dal radar militare.

Ora analizziamo: 'aliante non aveva l’obbligo di portare a
bordo un transponder, nello spazio E. Entrambi gli equi-
paggi avevano 'obbligo di osservare lo spazio aereo e di
evitare le collisioni. Un velivolo a motore deve sempre
cedere il passo a un aliante o a un pallone aerostatico.
Lequipaggio del Boeing Ryanair ha visto l'aliante con
grave ritardo, forse anche perché stava mantenendo una
velocita orizzontale elevata, e ha deciso di non effettua-
re manovre tali da aumentare la separazione verticale
o orizzontale. Ha infatti proseguito senza modificare la
propria rotta o rampa di discesa, evidentemente ritenen-
do che la separazione fosse sufficiente. Tuttavia, ha fatto
una denuncia per mancato incidente grave.

Lequipaggio Ryanair ha fatto una scelta precisa di scen-
dere in diretta attraverso lo spazio di classe E, dove do-
veva mantenere la separazione a vista da traffici VFR,
mentre avrebbe potuto prendere una rotta piu lunga at-

traverso spazi di altra classe, dove il controllo avrebbe
fornito separazioni dettagliate e/o I'aliante avrebbe potu-
to entrare solo se dotato di transponder.

A quali pressioni sono sottoposti i piloti Ryanair, tanto
da scegliere di entrare in classe E a velocita elevata, in
una bella giornata di aprile? Quali intenzioni ha Ryanair
riguardo alla liberta di uso degli spazi aerei anche per
gli altri utenti? Quale indennizzo le linee aeree sono di-
sposte a pagare, per la privazione di maggiori spazi aerei
oggi destinati alla condivisione da parte di tutti gli utenti
dell’aria? Mi sembra evidente che si stia cercando di for-
zare la mano alle autorita aeronautiche, per rinchiudere
il volo a vista in piccole “aree protette”, dalle quali prima
o poi sfrattarli nuovamente. E tutto questo sotto la ban-
diera di una supposta sicurezza, mentre i comportamenti
dell’equipaggio del volo in questione possono essere stig-
matizzati per aggressivita, mancato rispetto delle regole
e nessuna propensione alla sicurezza del volo.

D’altro canto si potrebbe pensare che il pilota dell’alian-
te poteva forse evitare di attraversare un sentiero di di-
scesa sul prolungamento della pista 21 di Hahn. Va pero
fatto presente che il fatto € avvenuto praticamente sulla
verticale del campo di volo da cui era partito, situato a
18 km ad Est di Hahn, quindi non sul prolungamento del
finale per 'aeroporto. Le rotte di avvicinamento consi-
gliate sono invece protette da spazi di classe D, ma il
volo avrebbe consumato piti carburante per mantenere
la quota e in seguito eseguire una discesa ripida.

Risposta del volo a vela tedesco

Nell'incidente descritto qui sopra, si comprende come
entrambi gli equipaggi avessero diritto di occupare tale
spazio aereo di classe E. Il pilota dell’aliante ha deciso,
con il supporto dell’ente dello sport aereo regionale, di
agire legalmente denunciando il grave pericolo occorso
a causa della mancata manovra di evitamento, non effet-
tuata dal volo Ryanair, che ha dichiarato apertamente di
aver notato 'aliante. Se I'equipaggio avesse intenzional-
mente evitato di correggere la propria rotta nonostante
avesse certamente notato l'aliante, si puo configurare
una grave mancanza: spettava infatti a loro, in questo
caso, cedere la precedenza all’aeromobile non dotato di
motore. Il reato ipotizzato € quello della sezione 315 del
Codice Penale tedesco, per mancato rispetto delle regole
dell’aria, in particolare per i limiti di velocita nello spazio
aperto al VFR e per non aver cercato di aumentare la
separazione.

11 fatto che il pilota dell’aliante abbia ottenuto I'appoggio
dell’ente regionale di riferimento per le attivita sportive
aeronautiche e di conforto. Spero che anche in Italia,
all'occorrenza, si potra contare sull’appoggio dei nostri
club e degli enti di riferimento.
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Ultimo GP di qualificazione

Dal 27 luglio al 3 agosto si sta per svolgere in Polonia,
presso il campo di Zar, I'ultimo della serie di Grand Prix
di qualificazione per la stagione 2012-2013. 1l sito uffi-
ciale del circuito internazionale delle gare con formula
Grand Prix ¢ www.sgp.aero, sul quale potete trovare in-
formazioni e aggiornamenti su tutti gli eventi della serie.

Con J.M. Clément in Patagonia

TopFly vi invita a partecipare per il dodicesimo anno
consecutivo alla prossima spedizione in Patagonia, dal
15 novembre al 15 gennaio prossimo. Lo scopo non e
soltanto la caccia ai primati, sebbene ogni tentativo sia
sempre un momento indimenticabile ma anche di farvi
scoprire le Ande in volo silenzioso con il vostro aliante
oppure con il nostro Nimbus 4DM specialmente attrez-
zato per il vostro comfort e la vostra sicurezza, un paese
meraviglioso dove tutto € immensita in una natura anco-
ra vergine ed altamente protetta.

Come per gli anni precedenti, la base sara il Club de
Planeadores di San Carlos di Bariloche, citta lacustre di
150.000 abitanti situata a 800 m di quota ai piedi del vul-
cano Tronador, che offre tutti i servizi e divertimenti che
si possono aspettare dalla piu grande stazione turistica
di montagna dell’America del sud.

Il sito Internet www.topfly.aero é stato aggiornato con
narrazioni e foto delle avventure 2012, troverete anche
tutte le informazioni per la preparazione del vostro viag-
gio, centinaia di fotografie, una decina di film, voli signifi-
cativi con file IGC e moltissime altre notizie utili.

Italia: +39.02.48705377 Mobile +39.335.604,

Argentina: +54.9.294.448 4487 - www.topfly.aero

Tassa di proprieta e “Decreto del Fare”

Quali effetti nell’economia dell'Ttalia ha avuto l'istitu-
zione della tassa sulle barche? Questa domanda e stata
oggetto di un’interrogazione parlamentare di fronte alla
Camera, svoltasi il 20 settembre 2012 in cui gli Onorevoli
interroganti chiedevano di conoscere il saldo differenzia-
le tra le entrate fiscali versate a titolo di tassa sulle bar-
che e le mancate entrate dovute all’abbandono dei porti
italiani da parte di numerose imbarcazioni. La risposta fa
emergere con tutta chiarezza il flop della tassa barche in
relazione al recupero di maggiori entrate possibili per il
Fisco. Sono gli Uffici dell’Amministrazione finanziaria a
riferire che, a fronte della previsione di un importo pari a
155 milioni di euro per il 2012, i versamenti affluiti, diret-
tamente o tramite modello F24, al capitolo n. 1222 dello
stato di previsione dell’entrata del bilancio dello Stato
ammontano a circa 24 milioni di euro. 155 milioni stima-
ti, solo 24 recuperati.

L' Amministrazione finanziaria non vede pero un abban-
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dono dei porti italiani per colpa della tassa barche intro-
dotta dal Governo Monti, poiché il calo delle presenze ri-
guarda, come dice Vieri Ceriani rispondendo al question
time, anche unita non soggette alla tassa barche, perché
di dimensioni inferiori a quanto stabilito dalle norme.

E cosi, forte di questi “errori” di un passato non molto
lontano, il nuovo Governo guidato da Letta nel cosiddet-
to decreto “del fare”, reintroduce la tassa sulla nautica
da diporto in una nuova versione.

Il decreto in questione infatti prevede 1'esenzione dalla
tassa per quelle imbarcazioni fino a 14 metri di lunghezza
e riduzione alla meta per quelle entro i 20 metri. Per quel-
le con lunghezza compresa tra 14,1 a 17 metri la somma
dovuta passa da 1.740 a 870 euro, mentre per le imbarca-
zioni da 17,01 a 20 metri la tassa e di 1.300 euro.

La prima voce a farsi sentire, dopo che il decreto gover-
nativo ‘del fare’ ha tagliato la famigerata tassa di posses-
so sulle imbarcazioni da diporto, € venuta dall’'Ucina, la
Confindustria del comparto nautico. Il suo presidente,
Anton Francesco Albertoni: «Finalmente i ministri gui-
dati da Enrico Letta hanno capito che il nostro settore
e stato messo in ginocchio dalla tassa e che in solo un
anno si sono perduti 18 mila posti di lavoro». Secondo
Albertoni, il decreto potrebbe dare impulso alla ripresa
del mercato interno, ridotto al lumicino, e a quella del
turismo nautico.

Nessuna modifica per gli aeromobili

Evidentemente lo sport aeronautico, e il volo a vela, non
sono presi in altrettanta considerazione dal governo:
nessuna modifica e stata apportata alla tassa di proprieta
sugli aeromobili. Non abbiamo un ente in grado di farsi
ascoltare dalla politica, né abbiamo conoscenza di atti-
vita informative che siano state oggetto di divulgazione
nelle commissioni e in Parlamento. Eppure lo stato delle
cose ¢ identico: la tassa ha seminato il panico in tutta
Europa, prima che il tempo minimo di permanenza sul
nostro territorio fosse prolungato da 48 ore a 45 giorni
consecutivi, poi ha certamente colpito il mercato di un
settore gia tanto piccolo, e quindi non ha prodotto per lo
Stato l'introito previsto nei conteggi allegati alla stesura
definitiva del testo che la introduceva.

Errore non solo di stima, ma anche quasi dolosamente
di calcolo: erano stati infatti presi in esplicita conside-
razione anche tutti gli apparecchi per il VDS a motore
(gli ultraleggeri), che d’altra parte erano stati esentati
dall'imposizione.

E triste vedere che errori strategici si ripetono (penso
alle quote di mercato del lusso perse in Europa trenta
e quaranta anni fa per le politiche fiscali su auto e altri
beni), e che 'amministrazione dello Stato non & in grado
di fare dei conteggi realistici basati su dati oggettivi.



Michel Trial, 1948 - 2013

Sono moltissimi i
piloti italiani che
hanno conosciuto
Michel Trial e vo-
lato con lui sulle
Alpi francesi. Era
un istruttore di
volo a vela profes-
sionista,  spesso
basato a Fayence.
. Era andato in pen-
sione nello scorso ottobre. Tristemente ora ci giunge la
notizia della sua morte, avvenuta durante un’escursione
a piedi in montagna. Non in un incidente di volo, quindi,
perdiamo un istruttore appassionato e capace, di vastis-
sima esperienza e sempre disponibile ad aiutare chiun-
que con professionalita.

Trial aveva iniziato la sua carriera di lavoro come GO
presso i club Mediterranée. Divenuto istruttore di volo,
vi ha dedicato la sua intera vita, insieme alla passione
per la montagna che conosceva perfettamente e che ri-
spettava. La sua ultima escursione era verso il Sommet
du Laupon, a 2.430 m, nei pressi della valle d’Allos. Di-
sperso dal sabato pomeriggio, durante la discesa, il suo
corpo e stato ritrovato tre giorni dopo in una scarpata.
Ivoli di Michel Trial sono pubblicati sulla Netcoupe fran-
cese, raramente sull’OLC. Eccovi due link per le ultime
due annate:
http://archive2012.netcoupe.net/Results/ContactDetail.
aspx?ContactID=3211&HasPrevious=hasPrevious
http://netcoupe.net/Results/ContactDetail.aspx?Con-
tactID=3211&HasPrevious=hasPrevious

Tragedia all’Europeo di Vinon

Per qualche strano motivo, la stessa persona che da la
notizia della morte di Michel Trial sul forum francese
planeur.net, pur essendo il direttore di gara del cam-
pionato europeo di Vinon, ha accuratamente evitato di
pubblicare qualsivoglia comunicazione circa la morte
del pilota spagnolo Alexandre Nielles durante lo stesso
campionato. Il bravo pilota spagnolo, che lascia la mo-
glie e un figlio piccolo, ha perso la vita durante una fase
di volo in stretta vicinanza di un aeroporto, probabil-
mente per impatto col costone col suo Ventus 2 cxM, ma
mancano informazioni dettagliate.

Gia in altre occasioni, in particolare ricordo il caso di
un GP neozelandese, avevo dovuto notare il tentativo di
non pubblicare alcuna notizia, preferendo sospendere
la diffusione dei comunicati o limitarsi a informazioni
meteo.

Personalmente, ritengo questo un atteggiamento profon-
damente sbagliato: si deve sempre dire qualcosa, anche
solo le solite frasi di circostanza in cui si esprime vici-
nanza alle famiglie e si attende I'esito delle indagini tec-
niche degli organi competenti. Il silenzio e offensivo, a
mio parere, delle persone e delle famiglie coinvolte.

Collisione tra un aliante e un Cessna 150

In Canada, stato della British Columbia, & avvenuta una
collisione tra un aliante biposto e un piccolo aereo a mo-
tore che ha causato la morte di quattro persone e anche
del cane che si trovava a bordo del Cessna.

Rottami degli aeromobili sono caduti su un campeggio
affollato per le vacanze, ma fortunatamente non hanno
causato ulteriori ferite. Lo spazio aereo della zona non
e controllato, e a un primo esame la collisione pare sia
stata frontale.

Altra collisione in Svizzera

Poco dopo il mezzogiorno del 6 giugno 2013, un aereo
monomotore Mooney 20J e un aliante Ventus 2b sono
entrati in collisione in volo rettilineo nella zona prossi-
ma all’entrata in circuito per I'aeroporto turistico e spor-
tivo di Birrfeld (Svizzera). Il pilota dell’aliante se I'e ca-
vata senza lesioni, lanciandosi col paracadute. Il pilota
del Mooney ha preferito continuare il volo fino all’aero-
porto di Turgovia Lommis dove e atterrato dichiarando
emergenza.
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La zona della collisione ¢ un gruppo di rilievi, ricoperti
da boschi e fitta vegetazione. Laeroporto di Birrfeld ha
in questi un gia cospicuo volume di traffico con 70.000
movimenti all’anno, ma nella scorsa decade era arrivato
a contarne 125.000. Il Mooney non era dotato di Flarm.

Trofeo dell’Oltrepo

Domenica 14 luglio si € conclusa la Sesta Edizione del
Trofeo dell’Oltrepo a Rivanazzano-Voghera. Nonostante
una meteo non di certo da urlo, ma piu da sussurro, si
riusciti ugualmente a completare sei prove su sei, miglior
risultato di tutte le edizioni. Su SoaringSpot e possibile
vedere i risultati e scaricare i voli, che hanno visto vince-
re 'equipaggio italo-svizzero formato da Stefano Ghiorzo
e Roberta Passardi, al secondo posto Edorardo Tarchini e
sul gradino basso del podio Alfio Lavazza. Molto bella an-
che la Oltrepromo, stage addestrativo alle gare per i piloti
non ancora promossi alla Categoria Nazionale, dove i par-
tecipanti (purtroppo solo 4) hanno dato ottimi risultati.
Ladirezione di garadesideraringraziare tuttii concorrenti,
sia chi e affezionato al nostro semplice trofeo ed ogni anno
partecipa con entusiasmo, sia chi vi ha partecipato per la
prima volta. Un ringraziamento anche a tutti i soci dell’A-
VM che si sono impegnati per la buona riuscita della gara.
Arrivederci all’anno prossimo con la settima edizione.

Tornado con danni a Vinon

La mattina del 30 luglio, nel pieno dell’attivita estiva, alle
ore 5:30 si & scatenato un piccolo tornado sull’aeroporto
volovelistico di Vinon-sur-Verdon.
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I venti locali hanno raggiunto raffiche a 153 km/h secon-
do Météo France. Non ci sono state vittime, ma molti abi-
tanti sono sotto choc.

Laeroporto, che appartiene alla Regione, é stato investi-
to prima delle zone abitate. Un hangar con tetto curvo e
stato scoperchiato, danneggiando sensibilmente alianti e
aerei parcheggiati al suo interno. Anche un hangar vo-
lovelistico di proprieta militare € stato gravemente dan-
neggiato, come dei mezzi che sono stati colpiti da oggetti
volanti, o aerei che si sono incastrati I'uno nell’altro.

Gli uffici del club sono pure stati scoperchiati dalla forza
dei venti, con danni alle camerette e agli archivi.

Piccole parti di aeromobili sono cadute sulle abitazioni
circostanti.

Il camping dell’aeroporto & stato evacuato alle 8:30, invi-
tando gli ospiti a spostarsi sulle aree di sosta comunali,
fino alle 16:30. Una domanda di dichiarazione dello stato
di calamita naturale e stata depositata.



Chiude la rivista Volare

Sui notiziari finanziari si e sparsa la voce che il gruppo
editoriale Domus avrebbe deciso di cessare la pubblica-
zione di alcune testate ritenute non strategiche, anche
in relazione allo stato di deficit. Nel 2014 non vedremo
quindi piu in edicola la rivista di viaggi Meridiani, Quat-
troruotine (dedicata al modellismo) e, purtroppo, anche
Volare. La redazione di Volare ¢ ovviamente in stato di
forte tensione. Il “buco” finanziario sembra legato soprat-
tutto al calo degli introiti pubblicitari, mentre gia i costi
avevano subito ridimensionamenti (meno personale e
carta piul economica). Non si tratterebbe pero di un buco
grosso, né insanabile, a giudizio della redazione che si e
ritirata in stato di agitazione permanente. Nel 2008 i gior-
nalisti in forza alla casa editrice erano 80, ridotti poi a 53.
Ora nelle intenzioni dell’azienda dovrebbero rimanere in
una trentina, per produrre sette testate.

Latmosfera e quella dello scontro tra management finan-
ziario e le redazioni. Il primo ritiene importante resistere
alla crisi mantenendo in vita le testate i cui “brand” sono
i pil noti e riconoscibili, anche a spese di altre pubblica-
zioni di qualita. Le redazioni sono convinte di saper fare
un ottimo lavoro, e che con esso sia sempre possibile un
rilancio.

A questo scopo, la redazione di Volare non ha riposto
del tutto le speranze e chiede ai singoli, ma soprattutto
agli enti come aeroclub, federazioni, associazioni, grup-
pi, universita ecc, di inviare lettere all’Editoriale Domus
in cui si descriva con qualche motivazione il desiderio di
veder continuare le pubblicazioni. Date il vostro contri-
buto scrivendo una lettera personale o anome di un’as-
sociazione, inviandola all'indirizzo che appare in fondo
a queta pagina internet: http://www.edidomus.it/it/chisia-
mo/sede

La rivista Volare, che copre ogni aspetto dell’aviazione,
pur non potendo essere sempre ricca di articoli interes-
santi per noi sportivi, € sempre stata una vetrina ricca di
belle foto, importante anche per il volo a vela, con prove
di volo, articoli sui singoli club o su qualche gara inter-
nazionale. Per molta gente che aveva una generica “cu-
riosita” rispetto al volo, Volare ha dato orientamento e
informazioni, contribuendo a diffondere la passione per
l’aviazione.

Naturalmente deve e doveva sottostare ad alcune regole
di mercato: per esempio, mettere un jet militare in co-
pertina ha sempre significato vendere piu copie di quel
particolare numero, e da qui la rarita di vedere alianti
in copertina. E proprio questo c¢id che perderemo quan-
do e se Volare chiudera: chi ha acquistato il numero per
la foto del jet, poi scopre che noi ci divertiamo un sac-
co con macchine che, in realta, non sono solo un sogno
ma in qualche modo alla sua portata. E questo cid che

manca alle altre riviste di volo concorrenti: o hanno solo
aerei militari e campano col loro pubblico di lettori ap-
passionati, o sono dedicate quasi esclusivamente al VDS,
con un piccolo pubblico di affezionati lettori, legati solo
questo settore.

Il nuovo presidente dell’ente nazionale di riferimento
per tutto il volo sportivo ha commentato il fatto in una
lettera ai presidenti dei club, esprimendo soddisfazione
per la chiusura delle pubblicazioni. Vero ¢ che era sta-
to oggetto di molteplici e ripetute critiche, ma una volta
persino in ambito politico si usava esprimere dispiacere
anche per la chiusura di un organo del partito “avver-
sario”, invocando la perdita per la pluralita delle fonti...
magari ipocritamente. Forse mi son lasciato superare dai
“Mala Tempora”.

" Questa volta
: lautore
MIRACOLO , S
st s scure di raccgggli§V|atorl

LA MIA VITA COL MUSTANG

LA MIA VITA
IN AERONAUTICA MILITARE

AVVENTURE DI UN PILOTA
NELLA COMPAGNIA DI BANDIERA

Racconta non soltanto avvenimenti aviatori
ma anche i suoi momenti di vita
a cominciare dall'infanzia e giovinezza
nonché delle sue terribili esperienze
passate in tempo di guerra

Edizioni VEANT (2011)
mm. 210x150 - pag. 182 - ¢ 16,00 i.c.

in vendita direttamente presso I'editore
(info@veant.it - centralino 065599675)
o nelle librerie auronautiche

Volo a Vela
N° 335

J



Libero adattamento di Aldo Cernezzi

10

Incidente di volo
In montagna

Avvenuto il 7 luglio 2010 in Spagna, Castejon de Sos

Aliante ASG 29E

Pubblicato dalla CIATIAC, comision de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion civil

L'area di volo sui Pirenei. Decollo da Jaca, start su Aisa (“Salida”), volo verso Est lungo le creste piu alte, una salita
a Castejon e poi I'impatto (D-KANR)

Come per l'agenzia italiana ANSV, anche la CIAIAC
premette che le indagini relative a questo incidente
sono da intendersi realizzate solo ai fini della promo-
zione della sicurezza del volo, in forma anonima (ma
sono rese pubbliche le marche di registrazione dell’ae-
romobile) e senza implicazioni di ricerca delle respon-
sabilita civili e penali.

Tuttavia, non essendo io stesso soggetto a vincoli ver-
so tale agenzia spagnola, posso piul agevolmente per-
mettermi di sintetizzare, di estrapolare le parti signi-
ficative, e persino di aggiungere qualche commento
personale (sempre avvisandone i lettori).

Lincidente avvenuto in Spagna il 7 luglio 2010, duran-
te lo svolgimento di una prova di gara del Campionato
Nazionale spagnolo, & quello in cui ha perso la vita il
pilota italiano Ruggero Ancillotti. Un caro amico, un

Volo a Vela
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bravissimo pilota e una persona dalla mente aperta,
capace di profonde riflessioni su se stesso e sul mon-
do. Grave perdita per tutti noi e i suoi cari.

La relazione

Lo schema della relazione segue lo standard interna-
zionale: si elencano le premesse, condizioni, fatti am-
ministrativi, si descrive in poche righe I'avvenimento,
la scena dell'incidente e solo in seguito, attraverso
molteplici ripetizioni delle risultanze acquisite, si en-
tra nella descrizione di quanto accertato e di quanto
ipotizzato. In ultimo, si conclude con un’analisi e si
indica una causa primaria dell'incidente.

Lesame dei documenti dell’aliante, della sua manu-
tenzione e dello stato di esperienza del pilota & stato
come sempre approfondito.



Le10e00 Jand0cbd  [1:M0cDd |Dkalkdd  aMiBcld  |14:00:00

JECTEL S I ET = BT )

15050:00  LiEidOeld  [1E:D0cDd  |15:a0cDD E

4

h
N .

g
e

i
L I

——

= —

¥

Grafico della velocita al suolo (GPS) istante per istante

Non sono state rilevate irregolarita di alcun tipo (in
altri casi, irregolarita formali sono state prese in con-
siderazione quali indicatori del mancato rispetto di re-
gole e procedure obbligatorie, anche se non potevano
avere alcun effetto diretto sugli eventi in questione).
11 pilota italiano aveva 50 anni d’eta, era in possesso
della licenza dal 23 gennaio 1990, con certificato me-
dico in corso di validita; 1a sua esperienza totale era di
3.184 ore di volo, 330 delle quali sull’aliante in ogget-
to, inclusa la partecipazione a numerosi campionati
italiani (7° posto nella 18M del 2009) e faceva parte
della squadra nazionale con molta esperienza di volo
di montagna; stato di salute eccellente.

Laliante Schleicher ASW 27-18E (questa la denomi-

nazione ufficiale dell’ASG 29), immatricolato in Ger-
mania D-KANR, nel corso della quarta prova dei Cam-
pionati, volava a circa 2.200 metri di quota quando
all'inizio di una virata verso destra precipitava contro
il terreno. Lialiante fu distrutto nell'impatto e il pilota
perse la vita. Le condizioni meteo erano di ottima vi-
sibilita, venti deboli e poche formazioni nuvolose, con
termiche d’intensitd moderata. I dati di volo registrati
nel “logger” di bordo, recuperati, hanno permesso di
ricostruire il volo fino al secondo precedente I'impat-
to. Lanalisi conclude che la causa primaria dell’inci-
dente fu la perdita di controllo dell’aliante a seguito di
uno stallo aerodinamico nel corso della virata verso la
corrente ascendente che il pilota stava cercando.
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Barogramma (altitudine di volo) e, nell’area riempita in grigio, la quota del terreno corrispondente
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Premesse

Anche il fatto che la gara fosse
stata organizzata secondo le di-
rettive e le procedure approvate
dalla FAI-IGC e stato sottolineato
nell'indagine. La prova della quar-
ta giornata era un tema da 322,7
km, con decollo da S.ta Cilia de
Jaca, punto di partenza su Aisa, e
primo punto di virata a Bono (111
km a Est della partenza). I Pirenei
qui hanno vette fino a 3.400 me-
tri, con lunghi tratti di creste sui
3.000. 17 concorrenti sono partiti,
ma solo 5 hanno completato il per-
corso, impiegando 4-5 ore. LASG
29 decollava alle 13:06 (locali) con
sgancio a 800 metri, poi tagliava la
partenza alle 14:46. Il pilota italia-
no ha seguito una rotta prossima
alle vette piu alte, fino a giungere
alla collisione col terreno a 2.160
m di quota alle 15:52. Un testimo-
ne presente a pochissima distanza
si accorse dell'incidente e avverti
immediatamente il 112 SOS di Ara-
gon per I'invio dei soccorsi.

Tra i molti dettagli tecnici dell’a-
liante, riporto ai nostri lettori solo
che era motorizzato (solo per il
sostentamento), flappato, con
peso massimo al decollo di 600 kg;
inoltre che il manuale di volo, alla
voce “stallo”, indica la perdita di
quota massima di 70 metri (fino a
150 metri col massimo di zavorra),
con caduta dell’assetto del muso
anche di 50°. I requisiti di certifi-
cazione (norme di progetto CS-22)
riguardo al preavviso aerodinami-
co di stallo sono stati soddisfatti
solo con il metodo alternativo: il
buffeting si presenta tra 2 e 5 se-
condi prima dello stallo durante
una decelerazione progressiva di 2
km/h al secondo.

La pesata

Le procedure di gara imponevano
una pesata quotidiana degli alianti
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Ouota Altezza sul
Orario  (rretta(m) PU™e dimpatto
. . (m)

15:51:17 2.186 26
155121 | 2.210 ' 50
15:51:25 | 2.214 ' 54
15:51:29 | 2.200 ' 40
15:51:33 | 2.185 ' 25
15:51:37 | 2.182 ' 22
155141 | 2.182 ' 22
15:51:45 | 2.186 ' 26
155149 |0 2194 | 34
155153 | 2.202 ' 42
15:51:57 | 2.202 ' 42
15:51:1 2.200 ' 40
15525 2.108 ' 38
15:52:9 2.206 ' 46
15:52:13 | 2.223 ' 63

| ssza7 | 2243 |0 83

impacto | 2160 | 0

Velocita
Velocita Pﬂ.ra_ Verticale
(krmifh) (gradi) ()
142,83 w06 | -
125,08 11 | -3,67
126,64 128 -3.11
142,22 140 0,37
147,74 143 0,82
146,60 142 0,32
145,88 137 0,79
144,55 124 | &2 |
142,10 106 1.31
141,05 100 0,29
143,28 106 0,12
140,63 m -1,24
144,27 113 3,02
138,10 106 2,54
10933 | 132 | 200
s il =

Tabella dei dati di volo negli ultimi 60 secondi

prima del decollo, il cui risultato
e stato: 421 kg sulla ruota princi-
pale, 42 kg sul ruotino di coda, e
peso del pilota pari a 70,5 kg, per
un totale di 533 kg. Si puo dedurre,
pur con qualche incertezza, che il
baricentro si trovava in posizione
solo leggermente arretrata, e che
rispettava I'escursione ammissibi-
le secondo il manuale di volo.

La meteo

Situazione generalmente anticiclo-
nica, con centro di alta sulla cate-
na pirenaica e QNH di circa 1.116
mb. Condizioni di stabilita, ottima
visibilita, cielo terso salvo cumuli
di breve durata sulle cime dei Pire-
nei centrali. Venti deboli nelle valli
con componente Sud, ma flusso da
O o da NO alla quota della cresta.
Possibili turbolenze per 'incontro
dei due flussi. Termiche deboli o
moderate con plafond poco sopra
alle creste.

Logger

Due erano i logger installati a bor-
do: un Colibri che € andato distrut-
to nell'impatto, e il registratore in-
corporato nel computer di bordo
LX8000F, dal quale e stato possibi-
le recuperare i dati di posizione e
quota registrati con cadenza fissa
ogni 4 secondi, dai quali & possibi-
le derivare le velocita orizzontali,
verticali e la rotta.

La Mappa 2 mostra il percorso
seguito dall’ASG 29 dal decollo
all'impatto, e il tema assegnato
per la gara. Il Barogramma mostra
I'andamento della quota di volo
rispetto all’avanzare del tempo;
laltezza del terreno e indicata dal-
la seconda curva, in colore pieno.
Il diagramma della velocita indica
istante per istante la velocita ri-
spetto al terreno tenuta dall’aero-
mobile, come registrata dal logger
GPS (ground speed).
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La traccia di volo (logger) dal decollo fino all’impatto

Nel dettaglio delle ultime fasi, si nota che il pilota ha
utilizzato una termica al monte Cotiella, vicino al pen-
dio, per poi attraversare la valle di Benasque su Ca-
stejon procedendo verso Est al Pico Cebolles che era
esposto in maniera paragonabile al Cotiella, facendo-
gli probabilmente sperare di poter incontrare un’altra
salita. Si nota che in tutto il volo ha spiralato di prefe-
renza verso destra con velocita IAS (indicata, all’aria)
di circa 105 km/h descrivendo cerchi di circa 250-300
metri di diametro (quindi con inclinazione di 40-45°).
La media in planata era di 133 km/h.

La tabella indica i dati di volo degli ultimi 60 secondi,
dove si nota che il pilota attraversd una discendenza
fino a -3,67 m/s per poi entrare in una salita di circa 3

m/s (valori istantanei): qui I'aliante guadagno una qua-
rantina di metri mentre la sua velocita diminuiva di
circa 30 km/h. Fino a poco prima dell'incidente aveva
tenuto una prua di circa 100°, con il pendio situato
alla propria sinistra, per poi iniziare una virata verso
destra, mentre all'impatto la prua era di 315°.

I1 terreno e il relitto

Il pendio nel punto d'impatto ha un’inclinazione di 40°.
La terra era umida e coperta di erba e piccolissima ve-
getazione. Il cratere formato dal muso dell’aliante ha
diametro di 1,2 m, e 40 cm di profondita.

Dettaglio dell’ultima parte del volo

Voloa Vela
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Lala destra ha colpito il terreno
col bordo d’attacco lasciando un
solco profondo 25 cm e ampio solo
7 cm. Lala sinistra non ha lasciato
tracce nel terreno. I fatti fanno de-
durre una traiettoria quasi perpen-
dicolare alla superficie del pendio,
e che la fusoliera era allineata per
circa 315°. I rottami dell’aliante si
sono fermati su un sentiero agrico-
lo immediatamente a valle, a circa
20 metri dal cratere principale. La
semiala destra era spezzata in due,
con il troncone ancora vincolato
alla semiala sinistra con i perni di
fissaggio. Il raggio di dispersione
dei frammenti del relitto era limi-
tato a 25 metri (foto relitto). Il car-
rello principale e il motore erano
certamente in posizione retratta.
Non si e potuto accertare la posi-
zione di settaggio dei flap o di altre
superfici di controllo.

Non si sono trovate tracce di
contatto dell’aeromobile con il
terreno o la vegetazione prima

dell'impatto. Non vi erano nem-
meno tracce di strisciata, cio che
suggerisce che la velocita orizzon-
tale fosse quasi nulla al momento
dell'impatto. Lautopsia eseguita
sul corpo del pilota e stata limi-
tata dalla scarsita dei liquidi e per
la contaminazione con materiale
del terreno, non eseguendo quindi
gli esami tossicologici. Gli indizi
raccolti non indicano alcun aspet-
to di incapacitazione che possa
aver contribuito all'incidente. La
violenza dell'impatto ha reso cer-
tamente impossibile la sopravvi-
venza del pilota, rendendo inutile
il pur immediato intervento dei
SOCCOTSI.

Testimonianze

Dell'incidente c’¢ un unico testi-
mone, una persona familiare dei
luoghi che si trovava sulla collina
Arcas de Morus allo sbocco del
sentiero agricolo. Ha dichiarato

di aver avvertito dall'interno del
suo rifugio in alpeggio la presenza
dell’aliante per il suo forte fruscio
aerodinamico, seguito rapida-
mente da un gran botto. Prima di
allora, aveva sentito il fruscio del
passaggio di altri due alianti che
volavano insieme, molto bassi in
direzione Sud. Il testimone ha rag-
giunto i rottami dell’aliante, notan-
do che un altro aliante era in spira-
le sopra di lui. Gli altri concorrenti
non hanno potuto raccontare se
erano presenti turbolenze in quel
luogo e in quel momento.

Analisi

In mancanza di evidenze d’eventua-
li impatti con uccelli o vegetazione,
o di impedimenti dei comandi di
volo, né di una distrazione del pi-
lota, si deve considerare la possibi-
lita di una perdita di controllo per
entrata in stallo aerodinamico.

Foto aerea della zona d’impatto con i resti dell’aliante. In sovraimpressione, la sagoma del punto d’impatto
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Laliante, al peso al decollo di 533 kg piuttosto elevato,
prima dell'incidente iniziava una richiamata con ridu-
zione della velocita fino a 109 km/h, impostando una
virata verso destra per restare nell’ascendenza e, forse,
iniziare il volo in spirale.

Si deve presumere che il pilota abbia messo i flap in
assetto positivo. Il manuale di volo avverte che lo stal-
lo puo essere accompagnato dalla caduta di un’ala. In
volo orizzontale, a pari peso e con flap in posizione 5,
lo stallo avviene a 77 km/h (IAS). Nel volo in spirale,
in una virata con inclinazione di 45°, in una manovra
aggressiva di inversione, concomitante con una even-
tuale raffica ascendente, si puo facilmente raggiunge-
re un fattore di carico di 2,5-3 g. In tal caso la velocita
di stallo, che cresce in proporzione della radice qua-
drata del fattore g, poteva arrivare a 133 km/h.

Lo stallo aerodinamico di alianti con coda a T viene
di solito preannunciato dal buffeting che si produce
quando il piano orizzontale di coda entra nella scia ae-
rodinamica dell’ala. In assetto di cabrata per un rapi-
do rallentamento, pero, il buffeting non si presenta in
anticipo; I'entrata improvvisa del piano di coda nella
scia dell’ala puo addirittura ridurre 'efficacia del co-
mando di profondita. Come indizio a suffragio di que-
sta ipotesi, si pud notare la scarsa capacita di salita
indicata dagli ultimi secondi di volo: in questi alianti di
grande efficienza aerodinamica, c’€ uno scambio con-
tinuo tra I'energia cinetica del volo e I'energia poten-
ziale (guadagno di quota a spese della velocita).

In aria calma, passando da 140 a 110 km/h, questo
aliante dovrebbe salire di circa 30 metri. In conside-
razione del fatto che si trovava in una termica, negli
ultimi 4 secondi avrebbe dovuto guadagnare ulteriori
5 metri, per un totale di 35. Invece, sali solo di 20 me-
tri (per raggiungere circa 80 metri di altezza sul ter-
reno sottostante), e si puo ipotizzare che tale salita
inferiore alle deduzioni logiche sia da imputare alla
maggiore resistenza aerodinamica dovuta allo stallo,
che ha causato una perdita di energia. Ne sarebbe se-
guita una caduta dovuta all’approfondirsi della condi-
zione di stallo. Nel volo di montagna esiste il pericolo
potenziale di collisione col terreno in caso di stallo,
soprattutto se non si mantiene una sufficiente separa-
zione dal terreno e se si pratica un volo con manovre
violente.

La competitivita

Le strategie di competizione inducono ad operare con
pesi molto elevati per migliorare la planata, e a cerca-

re i luoghi dove si incontrano le ascendenze piu forti.
Si tende a sfruttare al massimo la manovrabilita dell’a-
liante e accade di avvicinarsi ai margini di sicurezza
tecnici.

Ad esempio, si usano pesi prossimi al massimo, o si at-
tende prima di mettere flap positivo mentre si rallen-
ta, per mantenere il profilo alare “pulito”, o si arretra
il baricentro verso i limiti di certificazione (per quan-
to a mia personale conoscenza, il pilota non volava
con zavorra in coda a causa di un malfunzionamento
dell'impianto; il suo baricentro, considerato cio e an-
che modesto peso del pilota stesso, doveva trovarsi
in posizione all'incirca centrale rispetto all’escursione
ammissibile, N.d.R.).

E consigliabile in questi casi manovrare nel rispetto
scrupoloso delle limitazioni di volo, con impulsi pro-
gressivi e dolci applicati in anticipo per non indurre
carichi di manovra eccessivi e mantenere quindi un
margine di sicurezza verso gli imprevisti.

Nel volo in montagna, d’estate, s'incontrano spesso
ascendenze di pendio orientate al vento e alla brezza.
Normalmente, attraversando le valli di conformazio-
ne simile, il pilota trae indicazioni di cio che ritiene
lo aspettera sul prossimo pendio grazie alla propria
esperienza (in condizioni di forte stabilita e con termi-
che di modesta intensita, accade spesso che le uniche
ascendenze degne di sfruttamento siano molto strette,
pulsanti e molto vicine al pendio).

Questo era il caso del 7 luglio sui Pirenei, quando solo
impegnandosi per spiralare in stretta vicinanza del
terreno era possibile conseguire salite che superasse-
ro la quota di inversione termica posta a meta dell’al-
tezza delle creste piu alte, N.d.R.).

Conclusione

Portando avanti il ragionamento di questa analisi, si
puo supporre che in questo caso il pilota si sia trovato
in una condizione di eccessiva fiducia e di confidenza
nell’esecuzione di manovre con modesta separazione
dal terreno.

Fu quindi forse lI'incontro con una forte ascendenza,
nella quale quasi certamente sperava e che aveva tro-
vato grazie alla sua esperienza, a fargli perdere il con-
trollo dell’aliante per la sproporzione tra la raffica di
salita violenta e la generale debolezza delle termiche
usate in precedenza. B

Volo a Vela
N° 336

L



TRANSFLUID PRODUCTS mﬂm M”m

trasmissioni industrial
FLUID COUPLING FLUID COUPLING FLUID COUPLING FLUID COUPLING
K SERIES KX SERIES KSL SERIES KPT SERIES
Ol or water constant fill Qil or watﬂr constant fil Start up and variable Start up and variable
Up to 3500 kW lowe drag ¢ a speed drive speed drive
Upto1 Up to 4000 kW Up to 1700 kW

i 2
e

firﬁ}%
& m:w,

FLEXIBLE COUPLING AIR AND HYDRAULIC CLUTCH DISC AND DRUM BRAKE OIL OPERATED POWER

BM-B3M SERIES HYDRAULIC BRAKE NBG/TFDS SERIES TAKE OFF
i ssi0 TPO-SHC-SL SERIES s 0 HF SERIES
Up to 11500 Mm Up to 1300 kW
Up to 2500 Nm
Up to 9000 Nm

FLUID COUPLING MULTI PUMP DRIVE POWER SHIFT ELASTIC COUPLING
KPTO SERIES STELLADRIVE SERIES TRANSMISSION RBD SERIES
For internal combustion enging Up to 1300 kW With torque converter For internal combustion engine
PT.0. for pulley and cardan shaft Up to three speeds Up to 16000 Nm
Lip to 1000 KW Eleciric selector

Up to 95 KW

£

B ‘J

THANSFLUID s.r.l. = Via Guido Rossa, 4 « 21013 Gallarate (VA) ltaly » Tel. +39-0331.28421 » Fax +33-0331.2842911 » e-mail: info @transfuid.it » www.iransfiuid.eu



di Aldo Cernezzi

70° anniversario dell’entrata in servizio del
“Sentinel”. La prossima edizione accogliera
tutti gli storici trainatori dal passato militare

Una cronaca dettagliata a cura di Michele Brusadelli € pubblicata su
http://www.vfrmagazine.net/aerei/stinson-15-sentinel/
St ] L
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E basato ad Alzate Brianza lo Stinson
con marche I-MEMA, che ha mantenuto
una bella livrea originale

In occasione del settantesimo anni-
versario dallintroduzione in servizio
dello Stinson L-5 Sentinel, lo scorso
24 Giugno 2012 laeroporto di Alzate
Brianza ha ospitato un evento “Por-
te Aperte” incentrato sugli Anni 50,
con mezzt militart terrestri e volanti
e, soprattutto, la celebrazione del trazi-
natore piu famoso in Italia.
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Lo Stinson L-5

La storia dell’L-5 parte dalla secon-
da guerra mondiale, con lo Stinson
HW-75, biposto affiancato dotato
di un motore da 80 CV, mentre la
Stinson veniva acquisita dalla Vul-
tee Aircraft Corporation. Dopo un
primo insuccesso nella gara per la
fornitura alle forze armate USA di
un aereo da collegamento (liason
aircraft) adatto alla ricognizione e
al trasporto di un ferito (su barella
da sistemare nel trave di coda gra-
zie a un’ampia apertura laterale,
in seguito a un’attenta riprogetta-
zione nacque infine il progetto di
un biposto in tandem con carrello
biciclo e motorizzazione potente —
era infatti spinto da un sei cilindri
Lycoming 0-435 da 185 CV - leg-
gero, manovrabile, accessibile e in
grado di operare da piste semi-pre-
parate. Lo L-5 Sentinel era in tutto
e per tutto un aereo militare. Entro
in servizio nel dicembre del 1942 e
alla fine della guerra se ne conta-
rono ben 3.590 esemplari prodotti.
E solo dopo la guerra che fu utiliz-
zato come trainatore, ma gli esem-
plari impiegati al giorno d’oggi sono
stati rimotorizzati, fino a montare
un Lycoming O-540-B da 235 CV.

L’L-5 al lavoro per trainare un aliante
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Restauro maniacale da parte di un vero appassionato per il D-ELAJ di Giorgio
Bonato. L’'aereo viene utilizzato solo per passione, mai per il traino




Le prestazioni

“Le caratteristiche dell’aereo, cosi come le sue pre-
stazioni, sono note, non c’e dubbio, ma difficilmente
& possibile far riferimento ad esse nell’utilizzo come
trainatore: molto piu frequentemente, nel pianificare
le velocita o le procedure, teniamo conto delle carat-
teristiche e delle necessita del mezzo che viene traina-
to”, dice Simone Quaglietta, ingegnere aerospaziale e
istruttore di teoria presso la scuola dell’Aeroclub.

Tabella Stinson L-5

Apertura alare 10,36 m
Lunghezza 7,3 m
Peso a vuoto 668 kg
Massa massima 979 kg
Vne 268 km/h
Velocita di stallo 70 km/h
Velocita di rotazione 80 km/h
V. salita ripida 100 km/h
V. salita rapida 120 km/h

In volo la stabilita longitudinale, sia statica che di-
namica, non pone particolari problemi, a livello dei
pit comuni aerei leggeri da diporto; ben piu critica
la stabilita latero-direzionale, che deve tener conto
dell’effetto vela generato dalle ampie dimensioni del-
la deriva.
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Un volo di prova

Marco Brusadelli di VfrMagazine
ha provato l'esemplare -MEMA
con Andrea Strata, istruttore e
trainatore all’AVL e ne ha raccon-
tato I'esperienza. I controlli esterni
sono rapidi perché tutto e a vista
o facilmente accessibile: particola-
re attenzione viene posta nel con-
trollo delle alette compensatrici,
allo stato degli ammortizzatori del
carrello principale e del perno che
fissa il montante della semiala alla
struttura della fusoliera. Piccola
particolarita, il perno relativo al fis-
saggio della semiala sinistra sporge
di almeno due centimetri rispet-
to al gemello, il che fa pensare ad
una scelta progettuale la cui cau-
sa € andata persa come gran parte
della documentazione originale.
Laccesso al sedile posteriore non
€ agevolissimo, ma una volta occu-
pato lo strapuntino non regolabile,
si scopre un cockpit generoso in
larghezza, laddove la sezione fron-
tale dell’aeromobile, vista dall’e-
sterno, promette tutt’altro. Dalla
posizione del passeggero/istruttore
e possibile raggiungere la leva dei
flap a tre posizioni (una modifica
applicata per il traino di alianti);
la barra e piuttosto lontana, come
la pedaliera non regolabile, dispo-
sta in senso fortemente verticale.

Umberto Bertoli, presidente del CSVVA di Varese, con il trofeo di 2° classifica-
to per 'I-AEEA di Calcinate

Parata di L-5 sul cielo di Alzate Brianza
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I pedali comandando anche la frenata differenziale
(ruote principali destra e sinistra) tramite la pressio-
ne sulla parte superiore del pedale, che ¢ il principale
comando per tenere I'aereo allineato nelle fasi di rul-
laggio e accelerazione al suolo.

Il rullaggio sull’erba ¢ abbastanza impegnativo, e si fa
sentire anche 'effetto imbardante dell’elica. In salita
a 110 km/h e 3 m/s, occorre applicare con decisione il
piede destro. Si procede a zig-zag per avere un campo
visivo anteriore sufficiente.

I comandi aerodinamici hanno ampia escursione, ma
la linea di comando basata su cavi metallici e al pri-
mo assaggio priva di giochi, con un’autorita diretta e
precisa.

Per I'atterraggio si riduce la velocita a 120 km/h in sot-
tovento, togliendo parzialmente motore (la resistenza
aerodinamica prodotta dagli slat fissi sul bordo d’at-
tacco fa il resto). Con flap alla prima tacca ci si porta
sul finale, dove si passa a 100 km/h con full flap, impo-
stando una discesa ripida.

Latterraggio deve avvenire sui tre punti, in erba, per
rispetto agli ammortizzatori e per diminuire la tenden-
za al rimbalzo, cui I'L-5 puo incorrere facilmente an-
che per I'energia che gli ammortizzatori stessi restitu-
iscono troppo rapidamente. Col piede si lavora tanto
per mantenere la traiettoria al suolo.
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L'evento

La stella del raduno L-5 e certa-
mente stata quella americana dello
splendido D-ELAJ di Giorgio Bona-
to, un esemplare completamente
restaurato secondo i crismi dell’o-
riginalita, dal motore ai piu pic-
coli particolari della colorazione.
Lo Stinson L-5 € ormai un velivolo
anacronistico? No. Pur mantenen-
do inalterato il fascino della storia,
il progressivo affinarsi delle pro-
cedure, dei metodi costruttivi del-
le parti di ricambio e dell'utilizzo
dell’aeromobile ha infine prodotto
un giovincello che a settant’anni
suonati promette di far sentire la
propria presenza nei campi volo
per molti anni ancora. Solo in Ita-
lia viene diffusamente utilizzato
per il traino alianti. Possiamo dire
che il nostro paese ha fatto il mi-
gliore uso dei tanti aerei di questo
tipo che gli Americani hanno Ia-
sciato sul nostro territorio alla fine
della guerra, un po’ quale dono,
e un po’ per risparmiare la fatica
e il costo di riportarli fino a casa.

Tra breve il raduno bicicli 2013

Ledizione 2013, che si terra domenica 1° settembre, invita alla parteci-
pazione non solo dei Sentinel, ma anche degli altri storici bicicli di pari
connotazione storica, altrettanto noti e utilizzati come trainatori: i Piper
L4h / J3c Cub, e i Cessna L-19 Bird Dog. Laccoglienza dei partecipanti
iniziera con una bella colazione mattutina presso la club house, mentre
per il pernottamento il club offre aiuto per organizzarsi individualmente.
Mettetevi subito in contatto con la segreteria dell’AVL

(segreteria@avl.it; tel. 031.619250). Per chi arrivera in auto, 'aeroporto si
trova in via Isonzo a Verzago (CO). H

In perfetta formazione a tracciare il tricolore sul raduno

In esposizione anche alcuni mezzi militari della seconda guerra mondiale
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Jean-Marie Clément

La stagione

In Patagonia

I cambiamenti climatici
Le difficolta doganali e 'ampiezza dei quadri meteo
Un nuovo record mondiale di velocita a 215 km/h

E stata una stagione piacevolissima, nellinsieme, nonostante la tendenza meteo fosse allineata col riscal-
damento globale soprattutto in quota, negandoci la possibilita di un “grande volo” dall’alba al tramonto. La
spedizione ha soddisfatto tutti i partecipanti, che sperano di poter ritornare con noi. D’altro canto, sarda ne-
cessario che i funzionari doganali e le compagnie di trasporto logistico diventino piu collaborative. In effetti
il mio era quest’anno l'unico aliante europeo in trasferta, mentre 1 miei colleghi tedeschi e internazionali
sono stati scoraggiati da questi problemi molto frustranti.

Una fetta di paradiso in estate, con il lago Mascardi e il vulcano Tronador innevato

.

Attivita diversificate: aria, terra e
acqua

Lattivita e stata per noi simile allo scorso anno, con
una crescita delle ore volate (da 160 a 200), un totale
di trenta giorni di volo su sessanta, la media di sette
ore per ogni volo. La durata maggiore ¢ stata realiz-
zata il 7 gennaio 2013, con 12 ore e 40 min, coprendo
anche la maggiore distanza, pari a 2.200 chilometri.

I giorni non volati sono stati tutti persi esclusivamente
per motivi meteo, che fosse pioggia o condizioni “blu”
senza nuvole: per nostra fortuna, I'unica ma definiti-
va panne del motore si & verificata I'8 gennaio, ulti-

mo giorno di vento prima della nostra partenza del
16 febbraio. Dei trenta giorni volati, 27 sono stati in
condizioni di onda con venti di varia intensita e dire-
zione: da Sud pieno a Nord-Ovest con velocita da 20
a 180 km/h. Se volevamo sconfiggere la monotonia ci
siamo riusciti e la stagione e stata molto interessante.
E siccome avevamo un gommone Zodiac equipaggiato
per la pesca, anche i giorni di “lago a specchio” sono
stati veramente piacevoli. Confrontati alle tempeste
di vento, freddo e pioggia degli scorsi anni, e difficile
riconoscere il lato paradisiaco di questi laghi e dei vul-
cani innevati nel pieno dell’estate, come per esempio
il Tronador visto da terra il 6 febbraio.
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Preparate I’ambulanza!

Mentre i francesi festeggiavano
I'll novembre (fine della prima
guerra mondiale) in contempla-
zione e ottundimento, Bariloche
era invece nel pieno della Festa
della Tradizione con sfilate e ma-
nifestazioni nei costumi classici da
estancieros e gauchos il sabato, e
giochi equestri e rodei la domeni-
ca: la regola e restare per almeno
14 secondi sul dorso di un caval-
lo selvaggio. Lambulanza ha do-
vuto intervenire solo una volta...

Lo sbarco, e ancora
problemi

All'undicesima esperienza d’in-
gresso da Buenos Aires, ogni volta
abbiamo trovato nuove difficolta
di importazione. Fino allo scorso
anno si trattava di dogana, al pun-
to che un giorno il capo dell’ufficio

Un gaucho in costume da cerimonia

A
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ci ha detto in tono “amichevole”:
inventiamo problemi per venderti
le soluzioni. Questa volta, entran-
do nel territorio con solo il mio
rimorchio e un aliante nel contai-
ner, speravo che i problemi sareb-
bero stati piu piccoli. Avevo torto!
Dopo la bella sorpresa della firma
sulle carte d’'ingresso ottenuta in
un’ora sola, e arrivato lo sconfor-
tante stop. Tre giorni di attesa spe-
rando che un ispettore doganale
fosse disponibile per noi, e quan-
do questi si presento chiedendo il
rispetto letterale di tutte le norme
procedurali, ci ha imposto l'ispe-
zione completa del contenuto a
terra, mentre il container dentro
al quale aveva viaggiato il mio ri-
morchio era gia caricato su un ca-
mion. Si trattava di un vero ritorno
al punto di partenza...



Trovato un servizio gru, ci vollero
altri 5 giorni per un nuovo appunta-
mento di ispezione; I'ispettore quin-
di a quel punto firmo le carte senza
vedere nulla. Io chiesi a questo pun-
to di estrarre il rimorchio dal con-
tainer per andarmene direttamente
con automobile e carrello, ma... no,
sarebbe troppo semplice. Dovevo
rimettere il carrello nel container e
ricaricarlo su un camion, farlo tra-
sportare in un deposito fiscale, e
solo li scaricarlo e mettere il carrel-
lo su strada. Un altro giorno perso.
Lo scaricamento con la gru si e svol-
to bloccando il traffico stradale, in
una zona pericolosa.

Nove giorni persi, e soprattutto una
fattura di 6.050 dollari per la movi-
mentazione portuale. La compagnia
di handling DSV-GL aveva in mano
tutte le carte, e quindi il manico del
coltello. Laiuto di un avvocato mi
ha permesso di ridurre la spesa del
30%, ma in futuro non passerc mai
piu da Buenos Aires. Gia per il ri-
torno ho usato infatti il porto di San
Antonio in Cile, dalle parti di Santia-
go. Nemmeno la DSV-GL mi avra di
nuovo cliente per il Sud America, e
spero che anche i lettori ne terranno
conto.

Scaricamento del container sul marciapiedi

Ondulazione nella chioma di ceneri: ogni particella si muove solo di qualche
centinaio di metri

Piu caldo, piu alto

Leruzione del vulcano Copahué

S .

che si trova 360 km a Nord della
nostra posizione, iniziata il 22 di-
cembre, non ci ha dato altro fasti-
dio che quello di dover mantenere
una quota di volo trai 5 e i 6 mila
metri, sorvolando la chioma di ce-
neri nei tratti verso Nord, cosa che
non e mai stata un problema. Le
ondulazioni visibili nella chioma,
confermano che le particelle di
aria in un sistema di onda in riso-
nanza si spostano solo di qualche
centinaio di metri, anche se il fe-
nomeno di estende in alto fino alla
tropopausa e forse oltre.

I1 vulcano piu vicino a noi, il
Puyehué, ha concluso la fase erut-
tiva nel marzo 2012. Sono stati i
venti settentrionali a risollevarne
le ceneri, ma senza alcun pericolo
per I'aviazione e per le popolazioni
locali.

L’eruzione del volcano Copahué il 22 dicembre
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Fig. 1 - Variazioni della tempe-
ratura a 6.000 m e del QNH nel
corso del tempo

Nuove situazioni ca-
ratteristiche

. Piu forte riscaldamento degli
strati alti. Come 1’anno scorso,
abbiamo rilevato la temperatu-
ra a 6.000 metri, (dati in Fig. 1)
0 a quote piu alte riportandole
ai 6.000 m di atmosfera stan-
dard con la formula approvata
(y=15-0,0065x%). La linea rossa
punteggiata mostra la tempe-
ratura misurata, e quella con-
tinua la tendenza. Allo stesso
modo, le curve blu si riferi-
scono al QNH, sulla destra. La
media e cresciuta dai -15°C di
inizio stagione ai-11°C dell’ini-
zio di gennaio con grosse va-
riazioni giornaliere (picco mi-
nimo il 25 dicembre con -21°C;
picco massimo il 30 dicembre
con -7°C).

Il riscaldamento degli strati
alti e stato quindi compreso
tra 8 e 12 gradi rispetto alle
condizioni standard, un au-
mento enorme che puo da
solo spiegare i deboli valori
di salita in onda che abbiamo
incontrato quest’anno. Ma c’e
di peggio: il riscaldamento era
via via piu intenso salendo di
quota (un dato di -24,5°C a
8.500 metri il 30 dicembre e
di 15,7°C piu alto del valore
standard). Pazzesco (Fig. 2).
In queste condizioni non deve
sorprendere che 'onda del mi-
tico Domuyo sia passata dai
+15 m/s del 2002 a soli 3-5 m/s
degli ultimi anni, pur a parita
di vento.

Fig. 2 - Meteogramma per il gior-
no di Natale su Bariloche
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Température a 6.000 m et QNH
Bariloche du 17/11/2012 au 7/1/2013
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Température a 6000m [ Pression QNH
Bariloche du 17/11/2012 au 7/1/2013
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Fig. 3 - Variazioni della temperatura a 6.000 m rispetto al QNH

Per noi osservatori europei € sor-
prendente che la primavera pata-
gonica abbia portato alte tempe-

Nord e Sud, creando divergen-

ze e rotazioni il cui effetto e
negativo per la formazione di

sistemi ondulatori stabili. La
mappa TEMSI di Fig. 4 lo mo-

stra bene.

rature, quando avviene di solito il
contrario. La fig. 3 mostra la ten-
denza della T a 6.000 m confron-
tata al QNH. Le “alte” con centro
ad Ovest della nostra posizione,
tenendo conto della rotazione an- : :
tioraria dei venti catabatici, por- |- == ==
tano aria fredda direttamente dal 3 1'H i =
Polo Sud passando su mari geli- | -, -~ 3
di. Devo anche ammettere che le | .« - et
nostre misurazioni sono limitate | T e

« mar

in quanto possono avvenire solo [-  .*" Yl

. P . " % G | p—
nelle giornate volabili (di vento, |.-- " ..% ww "
quindi). rigt

e La presenza di una persisten- ; :
te alta pressione sull’Atlantico | - ki
alla nostra latitudine ha sposta- [ - Y

to il percorso dei fronti verso Fig. 4 - Carta TEMSI di una situazione tipica di blocco con alta pressione
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e 1l ciclico riapparire di una cel-
lula di alta pressione sul Paci-
fico, con centro alla nostra lati-
tudine o piu a Sud, ha generato
flussi catabatici freddi, secchi
e di bassa velocita. In Fig. 5 si
nota come il 25 dicembre con
flusso da Sud debole (da 10 a
20 nodi), comunque sufficiente
a generare onde isolate sotto-
vento ad ogni cima, si siano fi-
nalmente realizzate condizioni
adatte a piacevoli voli esplora-
tivi e scenici molto addentro
alla Cordigliera, su aree che
sarebbero altrimenti state com-
pletamente chiuse da nubi nei
giorni di grandi sistemi ondula-
tori. La distribuzione dei venti
2 5.000 metri (Fig. 6) nel giorno
di Natale si inquadra nel flusso
catabatico debole (20 nodi),
ma diffuso per un’estensione di
1.000 km verso Sud, che ha per-
messo voli di grande piacere.

Fig. 5 - Situazione tipica di flusso da Sud. Pressione MSL e geopotenziale

I Grandi Voli

Le ultime tre settimane di dicem-
bre sono state molto interessanti.

Philippe Athuil, un

,“: (g

EN s’ {f

r’((’(:’f}%

208
e \:‘tﬁr A ] 0]/ { eccellente  pilota
‘, / {.r / f -}) francese residente
! -\J-\,H negli USA, ha potu-

#' (4, f" 1 ..1 ‘”" "\"\ to stabilire undici
S nuovi record ame-

ricani e un record
mondiale di velo-
cita: 215 km/h su
Andata e Ritorno
di 1.000 km il 12 di-
cembre (voli dispo-
nibili su OLC come
sempre).

Tutti i primati ame-
ricani precedenti
appartenevano a
Jim Payne. Jim era
anch’egli a Barilo-
che con noi in qua-
lita di pilota di Den-

""'“"’*-K

658
Bow VoW Eaw EUI’ SaW

50W  4SW MW

nis Tito per i test

Fig. 6 - I venti a 5.000 m del giorno di Natale, con debole

flusso catabatico meridionale
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del Perlan Project
con un DG-1001M.

Entrambi questi personaggi mi
hanno impressionato moltissimo:
da una parte un ricchissimo califor-
niano settantaduenne che, qualche
anno fa, non ha esitato a spendere
20 milioni di dollari e a sottoporsi
ad un severo allenamento per es-
sere il primo “turista” nello spazio
(sette giorni e 54 orbite intorno alla
terra sulla stazione spaziale e in
una capsula Soyuz.

Oggi Tito finanzia il progetto Per-
lan per andare a congelarsi il...
sedere a 27.000 metri in un aliante
parzialmente pressurizzato, men-
tre sta lavorando per essere il pri-
mo uomo su Marte! Dall’altra parte
un ex pilota da caccia, test-pilot
ancora attivo, pilota d’aliante di
altissima professionalita e di stra-
ordinarie capacita. Potete seguire
gli aggiornamenti del progetto sul
sito http://perlanproject.org, e ri-
vedere la conferenza tenuta a Ba-
riloche al link http://perlanproject.
org/wp-content/uploads/2012/12/
Perlan-Arg-Espanol.pdf



Fig. 7 - Analisi NEFO del 12 dicembre alle ore 3:00 LOC

Il record mondiale in A/R l'area divolo anon piu di 200 km verso Sud (Fig. 8) e il vento doveva girare
da NW a circa 600 km piu a Nord.

La sera precedente a questo volo,
i piloti hanno anticipato il rientro
per l'arrivo di un fronte con piog-
ge intense, chiudendo un triangolo
piatto di 1.200 km in 7 ore. Avevo
molti dubbi, e in effetti pioveva an-
cora, la mattina del giorno dopo a
colazione. Ma abbiamo visto arri-
vare il miglioramento atteso, e ho
proposto un tema di velocita con
un punto di virata addizionale a
Sud vicino a Esquel per conclude-
re chiudendo un triangolo piatto
di 1.500 km se le condizioni aves-
sero permesso, a sera, di spingersi
a tanto. I centri di pressione erano
al loro posto, con una buona “bas-
sa” sull’Atlantico (Fig. 7) che trai- S T ik o SRR
nava un buon flusso. D’altro can- PR e SON O 1 BN BN
to questo fronte poteva limitare Fig. 8 - Carta TEMSI del 12 dicembre
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. Il campo d’azione era quindi di al-
meno 800 km, mica poco! So che
questo tema non e ideale perché
obbliga a due attraversamenti della
scia discendente del vulcano Lanin,
che spezza il sistema organizzato di
onde di rimbalzo. Il punto di parten-
za ideale sarebbe stato invece su Za-
pala, 250 km a Nord, ma cosi avrem-
mo presto incontrato la rotazione
dei venti da NO, meno favorevole.
All'inizio qualcosa va storto. Le sa-
lite sono deboli, costringendoci per
un’ora e quindici in una conver-
genza per fare la quota di partenza
di “soli” 4.700 metri. Il punto sul
terreno non e visibile, immerso nel
pieno del fronte, e non offre salite.
Partiremo quindi dopo una salita
remota, da sopra le nubi. Da i ci
buttiamo subito sulla Pampa che &
cosparsa di piccole nubi di rotore,
che poi lasciamo in punta di piedi
sfruttando la componente di vento
in coda (230°, 160 km/h). Confermo
I'importanza di volare in una fascia
di quota dove il vento sia piu favo-
revole, sia per la velocita sia per
I'orientamento rispetto al percorso.
Non ci troviamo alti sull’asse pista
di Chapelco e ci e difficile ricono-
scere la migliore rotta verso Nord:
per volare veloci dovremmo man-
tenere alta la media con la barra,
con minime deviazioni e sfruttando
il vento in coda (con efficienze su-
periori a 100), sorvolando una co-
pertura fitta estesa per 100 km con
top a 3.500 metri, e piena di rocce
a 2.600 (il gruppo del Catan Lil).
Faccio uno sbaglio e perdo 6 minu-
ti nella scia del vulcano Lanin nella
speranza di trovare da salire, ma
senza successo. Il fronte si & inca-
strato profondamente nella valle di
Zapala e dobbiamo continuare con
vento in coda per altri 25 km prima
di trovare il primo rimbalzo a soli
3.500 metri (2.300 sul terreno), con
la planata di sicurezza su Las Lajas.
Qui, con 136 km/h di componente in
coda, abbiamo visto la bellezza di
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Foto 9 - 448 km/h a FL130 su Catan
Lil grazie al vento in coda

Foto 10 - Al limite della Vne con net-
to a +11,7 m/s nella Cordigliera del
Vento

448 km/h di ground speed sul com-
puter di bordo, mio “record” per-

sonale (Foto 9). E finalmente tro-
viamo un sistema ben organizzato
con rotori per 150 km, ottime salite
diffuse alla giunzione tra valle e Cor-
digliera del Vento e ci arriviamo con
5.200 metri, cioe 1.000 m troppo alti.
E poi si scatena il delirio, come nei
giorni migliori, mentre siamo co-
stretti a spingere “a tutto vapore”
per 200 km con valori di netto fino
a +11,7 m/s (Foto 10). II vento e
meno intenso, sotto ai 100 km/h, e
meglio orientato da Ovest in quota.
Ottimizziamo il netto per mantenere
la massima velocita possibile sfrut-
tando questi vantaggi, giocando a
lungo intorno alla Vne tra i 7.000 e
gli 8.600 m (244 km/h IAS, indica-
ti). Sul punto di virata, guardando
verso Sud come in Foto 11, il cielo
che ci aspetta per il prossimo tratto
¢ sufficiente ma non straordinario.
La chiave per il record di velocita e
stato il passaggio da Zapala a Cha-
pelco, 120 km nei quali abbiamo
perso 4.000 metri, senza segni di
rimbalzi, con vento da % in faccia
ma piu debole in quota (sui 100 in-
vece di 150 km/h sopra i 5.000), ma
non abbiamo ridotto la nostra velo-
citd con MacCready settato a +5 (il
massimo accettato dal computer
Zander), volando anche piu rapidi

Foto 11 - 1l cielo sulla direzione di rientro dal pilone dei Mille in A/R



Foto 112 - Due barre di rotori sottovento al vulcano Chapelco. Tra di esse, la valle del Rio Collon Cura

del necessario e curando la rotta per
andare a prendere i rotori del vulca-
no Chapelco (Foto 12) alla quota
della nube, dove la salita & piu forte.
Questo rotore € una formazione tu-
bolare lunga 80 km, che ci ha ripor-
tato sulla linea di arrivo/partenza per
il nostro tema alle ore 17:20 pronti
a proseguire verso Sud. Lattraver-
samento della piana lo facciamo in
punta di piedi per I'entrata del fron-
te, come prevista, oltre I'aeroporto
internazionale di Bariloche che dob-
biamo aggirare per 20 km a Est. Gli
enormi rotori e lenticolari di Esquel
ci invitano alla fine a iniziare la pla-
nata finale di 250 km con 3.600 metri
sotto i calcoli del computer, alla me-
dia di 295 km/h. Record mondiale e
almeno quattro record statunitensi,
nonostante il mio errore costatoci
sei minuti. Felicita per Philippe e
congratulazioni ai previsori meteo.

Le folli notti di Zapala

Ecco cosa accade quando ci si al-
lontana sapendo che arrivera un
fronte. Bruce Cooper ha ripetuto

lo stesso schema di due anni fa:
una copertura di 7/8 su Bariloche
a fine pomeriggio, come previsto,
con piogge intense e aeroporto
chiuso, mentre loro si trovavano a
250 km con venti fino a 160 km/h e
con solo tre ore di luce rimanenti.
Senza altri atterraggi disponibili
lungo il percorso, hanno fatto la
scelta giusta atterrando a Zapala.
Con grosse difficolta, usando il
motore, hanno rullato fino all’area
di parcheggio priva di agganci per
assicurare 'aliante al suolo. Luni-
co ancoraggio € stato un cavo di
traino legato intorno ad un albero,
agganciato all’aliante, le ali libe-
re. Laliante si € mosso come una
barca alla boa, tenendo la coda al
vento ma senza subire grossi dan-
ni. La tempesta e stata cosi forte
che in hotel non sono riusciti a
dormire, perché tremava tutto!
1l ritorno, il giorno dopo, & stato
piufacile per labuona giornata con
160 km/h di vento girato a Nord-O-
vest, con una componente a favo-

re significativa. Ma in questo paese
il NO non porta bel tempo, e alle
15, appena finito di coprire I'alian-
te, e di nuovo arrivata la pioggia.

E adesso?

Ho gia lanciato il programma per
la prossima spedizione, ma devo
ricostruire completamente da
zero il piano logistico per il tra-
sporto dei materiali (alianti ecc.)
attraverso due porte alternative:
entrare in Argentina da Zarate, 100
km a NO di Buenos Aires sul Rio
Parana, oppure dal Cile scaval-
cando quindi le Ande in volo. In
entrambi i casi saranno necessarie
tre settimane in piu che passando
da B.A. e dovremo allora partire
dall’Europa entro meta settembre
per poter iniziare a volare nella
prima settimana di Novembre (i
costi resteranno invece pressoché
uguali). Per chi lo desiderasse, il
mio container basato a Valbrembo
(LILV, Bergamo, Italia) ha ancora
dello spazio disponibile. l
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Aldo Cernezzi

Visita
all’Aero 2013

La fiera di Friedrichshafen ha cadenza annuale,

ma per il settore alianti ¢ importante solo ad anni alterni. Q
L’edizione 2013, vera “biennale del volo a vela”
non e stata ricca né di pubblico né di novita

Il FES si diffonde a macchia d’olio

I comunicati stampa diffusi dall’organizzazione de- “qualificati” abbiano fatto anche alcuni acquisti im-
scrivono un bilancio molto positivo. Leggendo tra le portanti.

righe, grazie all’esperienza diretta vissuta durante la E probabile in effetti che, grazie alla fiera, qualche
visita, si puo dedurre che il pubblico sia stato numeri- grosso contratto sia stato firmato approfittando di ne-

camente inferiore alle aspettative, ma che i visitatori goziazioni dell'ultimo momento.
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Il calendario non era ottimale per la
visita da parte dei tedeschi, mi han-
no spiegato, a causa della fine di un
periodo di vacanza nel settentrione,
mentre le date (con la Fiera che si
conclude il sabato pomeriggio) non
permettevano di godere appieno
dell'ultima giornata. In effetti, gli
espositori il sabato gia iniziano a
sbaraccare...

Che il settore aliantistico si sia ac-
cordato per partecipare ad anni
alterni, risparmiando sui costi di-
retti e indiretti, lo sapevamo gia. Mi
aspettavo percio qualche espositore
in piu, invece persino alcuni degli
stand abituali erano comunque as-
senti.

Le aziende del nostro settore hanno
ancora qualche pezzo forte, ben ri-
chiesto dal mercato, ma al momen-
to si tratta soprattutto di alianti di
gamma elevata, da competizione,
che sono destinati quasi esclusiva-
mente ai privati, cioe alla fetta ricca
e abbastanza ristretta del mercato.
Gli acquisti da parte dei club non
Sono ancora ripartiti, a causa della
crisi economica. Solo i costrutto-
ri del verricello Skylaunch si sono
dichiarati soddisfatti dei volumi di
vendita ai club europei.

Gli stand piu interessanti

In esposizione le novita erano ve-
ramente poche. Un biposto di alte
prestazioni, un aliante ultralegge-
ro, alcuni adattamenti per la nuova
Classe 13,6M. E la diffusione a mac-
chia d’olio delle motorizzazioni FES
elettriche (elica e motore nel cono
di prua), per l'orgoglio e la soddi-
sfazione dei progettisti, la famiglia
slovena Znidarsic.

Grande afflusso di pubblico, e tanti
acquisti, presso le “bancarelle” degli
accessori
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Litalianissima Alisport ha esposto il Silent 2 Targa sia con motore retrat-
tile a scoppio, sia con il FES. Liultimo aggiornamento dell’ala ha consenti-
to di estendere 'apertura al valore indicato dalla FAI per la classe 13,5M.

nE

_- -'H_. -

L’apertura alare del Silent e stata adeguata alla classe 13,5m

La motorizzazione FES ha finalmente un sensore per fermare 1'elica (ri-
piegabile sul muso come i baffi d'un gatto) in posizione orizzontale, come
richiesto da molti piloti. La produzione totale dell’Alisport ha raggiunto
104 esemplari, dei quali 35 nella piu recente variante Targa dotata di pia-
no di coda a calettamento variabile.

Lo Schleicher ASG-32 é stato infatti annunciato pochi giorni prima del-
la fiera e sancisce finalmente I'ingresso della Schleicher nella Classe 20M,
che ha da parecchi anni un grandissimo successo con alianti prodotti da
Schempp-Hirth (con e senza flap) e DG (solamente col 1001 non flap-
pato). Del “32” era esposta solo la fusoliera, che ha attratto tantissimi
visitatori anche per la presenza del ruotino di coda retrattile (gia visto su
qualche raro esemplare di ASW-20).

I1 ruotino di coda del’ASG-32,
retrattile e sterzabile, un op-
tional di forte richiamo




Forse una mossa voluta proprio
per richiamare il pubblico, ma
certamente d'impatto estetico e
tecnico. Per il resto la fusoliera
dell’ASG-32 & identica a quella del
Libera ASH-30, costruito per ora
in soli due o tre esemplari. Le ali
non sono ancora pronte, ma si sa
che avranno lo stesso profilo dei
monoposto 29 e 31 di grande suc-
cesso competitivo e commerciale.
Nuove anche le winglet, mentre il
settaggio dei flap e alettoni privi-
legera le caratteristiche di mano-
vrabilita. I carico alare dovrebbe
raggiungere i 54 kg/m2, visto che si
parla di certificazione per la mas-
sa di ben 850 kg su una superficie
alare quasi pari a quella dell’Arcus.
Del “32” ci sara certamente una
versione a decollo autonomo dota-
ta del ben noto wankel a iniezio-
ne, affiancato da una versione con
motore elettrico di sostentamento
che e ancora in fase di studio pre-
liminare. I primi voli sono previsti
entro un anno. Il biposto da adde-
stramento ASK-21 non conosce
crisi né vetusta, e si vende ancora
al prezzo base di 76.000 Euro (tas-
se ed extra esclusi). I monoposti
27 (15 metri puro) e 26E (18 metri
motorizzato) sono prodotti singo-
larmente a richiesta. LASG-29E
con motore di sostentamento e
in catalogo a 106.000 Euro ma gli
ordini sono in rallentamento dopo
molti anni in vetta alle classifiche
di vendita, mentre & partita otti-
mamente la produzione del suo
derivato di 21 metri, ASH-31Mi a
decollo autonomo a 137.500 Euro
prezzo base. Il classe Libera ASH-
30Mi, al prezzo di 221.500 Euro, e
stato prodotto in soli 3 esemplari.

(N.d.R., come criterio generale di
stima per ogni marca, il costo fi-
nale per l'acquirente, comprensi-
vo d'imposte, strumenti da gara e
rimorchio, supera di circa il 50-60
percento il prezzo base).

11 carrello principale dell’ASG32

Il costruttore polacco Allstar-PZL
non salta un’edizione della fie-
ra, ma presenta sempre gli stessi
alianti: il biposto Perkoz SZD-54 e
il monoposto SZD-49 Acro, I'erede
dello Jantar Standard. I Perkoz
viene offerto anche con prolunghe
a 20 metri ma con carrello fisso, ha
buone prestazioni e, quando porta-
to in volo senza le prolunghe (17,5
m d’apertura), puo affrontare 1'ad-

destramento di base e I'acrobazia
avanzata grazie a una costruzione
molto robusta. Il prezzo indicato
a listino e di 74.950 Euro (base,
senza tasse e accessori, quindi ipo-
tizzerei circa 110.000 completo ed
equipaggiato).

II monoposto Acro costa 45.500
Euro (meno di 70.000 completo) e
ha riscosso nel tempo un discreto
successo.
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Restano ancora in produzione
il monoposto basico “Junior” a
carrello fisso (prezzo base 37.500
Euro) e 1'SZD-55, ormai poco
competitivo in Classe Standard,
a 46.250 Euro. Pare ne siano allo
studio due varianti motorizzate,
con propulsore classico o il siste-
ma FES, ma certamente ne escono
dall’officina ben pochi esemplari
ogni anno.

La DG Flugzeugbau ha presenta-
to i suoi modelli classici, mostran-
do pero anche gli altri campi in cui
la produzione e la ricerca stanno
trovando ambiti di differenziazio-
ne. Una strategia che permettera
alla DG di consolidare la propria
posizione aziendale. Ad oggi resta
in linea il monoposto DG-808 (an-
che nelle varianti a decollo auto-
nomo, ancora molto apprezzate) e
gli alianti con marchio LS, 1'S e il
10, nelle varianti da 15 e 18 metri e
con l'opzione del motore di sosten-
tamento. Gli alianti prodotti dalla
DG restano esenti dal versamento
del contributo di mantenimento
della navigabilita, cui sono inve-
ce soggetti (secondo la ditta) gli
esemplari costruiti da Glaser-Dir-
ks e Rolladen-Schneider prima
dell’acquisizione DG. Molti prue-
fer rinnovano ugualmente I'’ARC
anche in assenza del versamento,
ma per I'acquisto di parti di ricam-
bio la DG pretende il pagamento
anche degli eventuali arretrati per
quanto a carico del proprietario at-
tuale. Esenti anche gli alianti delle
flotte dei club.

Il pezzo di maggiore successo
commerciale e oggi il biposto DG-
1001, presente alla fiera in versio-
ne Club (apertura alare di 18 metri
e carrello fisso, col retrattile op-
zionale), nonché nella variante “di
lusso” 1001M a decollo autonomo.

Volo a Vela
N° 336

11 DG1001 Club

DG Volocopter 200

Le altre attivita includono proget-
tazione e costruzione di pale per
turbine eoliche per un’azienda
italiana (gia oltre 100 esemplari),
gli allestimenti speciali per eliam-
bulanze, e la realizzazione di tra-
vi in compositi per 'interessante
“Volocopter”, un velivolo del ge-
nere multicottero: una piattaforma
dotata di diciotto rotori con pro-
pulsione elettrica, in grado di tra-
sportare due persone all'interno di
una specifica normativa che verra

appositamente creata nel quadro
degli ultraleggeri. Il pilotaggio e
reso semplicissimo dall’elettroni-
ca, quindi non serviranno abilita
particolari per condurre questo
multicottero. La DG lavora come
fornitore delle travi, mentre tutto il
progetto e gestito dalla E-Volo an-
che grazie a 2 milioni di Euro stan-
ziati dal governo tedesco come
aiuto alla ricerca. Il dimostratore
tecnologico VC-1 ha gia volato (fil-
mati visibili sul sito e su YouTube).



La ditta ceca HpH, nonostante la
lunga assenza dal lavoro del suo
direttore J. Potmesil in seguito a
un grave incidente, continua la
piccola produzione di alianti mo-
noposto nelle varianti 304, CZ e S,
quest’ultimo gia costruito in alme-
no 35 esemplari nonostante la cer-
tificazione sia ancora in stand-by.
I famosi aeromodelli statici sono
stati delegati a una filiale esterna.
Le novita sono per ora ancora sul-
la carta: in particolare il biposto
304TS Twin-Shark gia annunciato
da vari anni, stavolta ottimizzato
per la classe 20M. Sono pero gia
pronti gli stampi per ali e fuso-
liera, ci aspettiamo quindi il volo
inaugurale nel corso del prossimo
anno, con prezzi e pesi inferiori a
quelli dell’Arcus e ASG-32.

La Lange ha esposto i gia ben noti
Antares 20E con motore elettrico
e il 18T con sistema di sostenta-
mento realizzato dalla stessa casa
intorno al solito motore Solo 2350
da 30 cavalli, che pero qui e dota-
to da Lange di starter elettrico, di
una grossa elica Lange da 1,3 metri
di diametro e di un pilone ammor-
tizzato per ridurre le vibrazioni.
Il totale della produzione Lange
assomma ormai a circa 80 alianti,
dei quali 60 del modello elettrico a
decollo autonomo, oltre alla forni-
tura di ali semifinite per il Quintus
della Schempp-Hirth.

Il principale costruttore tedesco,
la Schempp-Hirth di Tilo Holi-
ghaus, ha un carnet di ordinativi
pieno e festeggia il 100° Arcus, dei
quali gia la maggioranza é a decol-
lo autonomo, mentre il Duo-Di-
scus e oltre quota 600 esemplari
(sembra non avere sofferto della
concorrenza interna dell’Arcus,
forse grazie alle differenti moto-
rizzazioni e al differente “target”
commerciale). Piccola nicchia

Del biposto HpH Twin-Shark si poteva vedere solo il materiale grafico, ma gli

stampi principali sono gia pronti

Lange Antares 18T

quella dell’Arcus E con motore
elettrico Lange, costruito per ora
in 4 esemplari.

Il Nimbus 4D viene prodotto su
ordinazione nella variante con abi-
tacolo piu spazioso e decollo auto-
nomo (4DLM).

I Quintus attira enormemente
lattenzione del pubblico, mentre
in gara e emersa qualche perples-
sita in alcuni piloti; personalmen-
te ritengo probabile che in futuro

vedremo qualche affinamento ae-
rodinamico della coda o dei termi-
nali, 0 magari un diverso settaggio
dei comandi, nella tradizione delle
versioni “x” che hanno perfeziona-
to altri modelli in produzione da
tempo.

Il Ventus 2 viene costruito oggi
con le stesse tecniche migliora-
te nate per I'Arcus, per garantire
maggiore tenuta nel tempo del
profilo alare.
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Vengono installate nuove sigil-
lature dei comandi a maggior
tenuta e i turbolatori sono stati
spostati alla ricerca della posi-
zione ottimale. Tuttora in atte-
sa della certificazione e il pro-
pulsore “jet” del Ventus 2Cxaj,
mentre I'Arcus T ed M sono
finalmente certificati EASA.

Un optional di sicurezza alta-
mente raccomandabile, a mio
parere, ¢ il cuscino NOAH gon-

fiabile che facilita 'abbandono 11 Quintus e I’Arcus, entrambi a decollo autonomo, riempivano lo stand Schempp-Hir-
in emergenza dell’abitacolo. th. Gironzola nel padiglione un grosso dirigibile radiocomandato

La LAK (meglio detta Spor-
tine Aviacija), con sede in
Lituania, ha piazzato un’altra
delle poche novita di questa
edizione: il monoposto Lak-
17BFES/13.56 che gia vola da
un anno, un adattamento per
la nuova classe FAI 13,6M del
gia noto aliante flappato con
motore frontale elettrico. Il
prototipo € basato sulla strut-
tura del fratello piu grande e
quindi risulta troppo pesante,
ma sono state promesse modi-
fiche strutturali che, se da un
lato impediranno 1'uso di tip
differenziate per altre apertu-
re, dall’altro permetteranno
un considerevole risparmio di
peso. Il regolamento FAI pre-
scrive un peso massimo al de-
collo non superiore a 300 kg e
un carico alare massimo di 35
kg/m2. Al momento, questa po-
trebbe essere la migliore “ca-
valcatura” per la nuova classe
che ha sostituito la defunta
World Class, il cui primo cam-
pionato mondiale si svolgera
proprio a Pociunai (Lituania)
nel 2015.

Una delle poche vere novita e il LAK 17b 13,5M, adattato per la nuova classe di competizione. I primi voli sono stati
compiuti da un prototipo adattato, mentre i nuovi esemplari rientreranno nei pesi prescritti dal regolamento
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Perla Stemme le novita sono princi-
palmente finanziarie: I'azienda ¢ sta-
ta ceduta a un investitore belga, Paul
Masschelein, mentre il fondatore ha
mantenuto solo un ruolo di consu-
lente. Delle molte varianti proposte
negli scorsi anni, il classico S-10 e il
pit turistico S-6 a carrello retrattile
sono in effettiva produzione. L'S-6 si
vende quasi esclusivamente in USA,
con circa 28 esemplari. La famiglia
Stemme si sta invece dedicando alla
creazione di una nuova ditta dedica-
ta ai droni per usi civili e militari.

La produzione polacca PZL oggi &
sotto la denominazione di ZS-Jezow
(bravo chi riesce a seguire tutti i
cambi di ragione sociale...). In cata-
logo ci sono il PW-5 Smyk a 25.000
Euro che ha raggiunto i 400 esem-
plari ma e stato tradito dal fallimen-
to della World Class (nonostante i
numeri di produzione siano tutt’al-
tro che marginali), il biposto PW-6U
Kingo a 55.000 Euro prodotto in 40
esemplari (ottimo addestratore che
soffre solo per un’abitabilita, soprat-
tutto posteriore, non eccelsa). Fara
parte di un articolo separato l'inte-
ressante biposto AOS-71, ispirato al
PW-6 ma con sedili affiancati e con
elica a scomparsa. Alcune maestran-
ze che hanno perso il lavoro presso
la PZL si sono unite creando un paio
di aziende artigianali dedite alla ri-

Albastar biposto FES

I1 PW-6U

Dalla Slovenia, la Albastar continua
a partecipare alla fiera annualmente
con un monoposto (questa volta adat-
tato alla classe 13,5 metri, 'AS-13,5
anche in versione motorizzata FES) e
con il biposto AS-18 che non & ancora
uscito da una lenta fase di sviluppo.
Fino all’anno scorso lo abbiamo visto
con un propulsore retrattile su pilone
in fusoliera, derivato dal fuoribordo
Evinrude a iniezione e trasmissione
cardanica, che pero si € dimostrato,
dopo tanto lavoro, davvero fuori peso
per I'uso aliantistico.
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Le qualita di pilotaggio sono risul-
tate, a detta dell’azienda stessa,
molto soddisfacenti. La versione
2013 ha un propulsore elettri-
co FES da 60 cavalli nel cono di
prua, ma per complicarsi la vita le
batterie sono minimali mentre la
potenza continuativa e di ricari-
ca viene fornita da un generatore
a scoppio basato su un motore a
due tempi Bencinski da 25 caval-
li. Un sistema ibrido, pitt 0 meno,
che promette maggiore affidabilita
rispetto a un nuovo tentativo d’a-
vionizzazione di un motore a due
tempi di uso generale.

E rinato il Lambada grazie al nuo-
vo produttore Distar, con sede
nella Rep. Ceca. Il fallimento della
Urban Air non ha quindi fermato
questo classico e affidabile motoa-
liante turistico. La rappresentanza
per le vendite e stata assunta dalla
ditta tedesca Airo-Aviation.

Un interessantissimo derivato del
Lambada é il Phoenix Electro pro-
posto dalla Phoenix-Air di Martin
Stepanek. La prima motorizzazio-
ne ¢ stata il classico Rotax 912,
costruito in 21 esemplari venduti
principalmente negli USA.

La Pipistrel espone senza rispar-
mio, allestendo uno spazio sempre
molto bello. Lanno scorso era il
modellino del Panthera ad attirare
l’attenzione, oggi c’era 'esemplare
numero uno che ha gia volato. Nul-
la di volovelistico, si tratta infatti
di un ambizioso passo verso 'AG
con un quadriposto monotore di
alte prestazioni e di alta classe. Il
motoaliante Sinus ora si puo avere
con l'ala predisposta per il mon-
taggio di terminali di varie apertu-
re. Il biposto affiancato Taurus a
motore retrattile ha gia raggiunto
la quota di 150 esemplari. Il mono-
posto Apis (13,5 e 15 metri, even-

Volo a Vela
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I1 FES, motore installato nel cono di prua, si sta diffondendo su molti modelli.
Qui ’Albastar 13.5m, monoposto ultraleggero

tualmente con motore retrattile o
FES) non ha invece numeri signi-
ficativi nella produzione Pipistrel,
e storicamente e stato costruito
da un ampio numero di produttori
ora dimenticati.

Fantasia pindarica o realta? Cer-
tamente molte risorse sono state
applicate con determinazione, vi-

sto che gli stampi sono gia pron-
ti. Il Crossover della Eurosport
Aircraft con sede in Portogallo,
spiccava per le linee futuristiche e
per aver concentrato una serie di
novita tecnologiche delle quali

Vista di % posteriore del Crossover
Eurosport. I motori si retraggono in
fusoliera




e difficile prevedere il futuro, o e
facile fare la Cassandra.

Si tratta di un biposto affiancato
con due motori retrattili elettrici
ai lati della fusoliera, ala ad aper-
tura variabile estensibile in volo
da 9,6 a 15 metri (sistema a scorri-
mento come un guanto, ispirato al
prototipo Akaflieg FS-29 di alcuni
decenni fa), in aggiunta a corda
alare variabile per modificare la
superficie totale (come 1’Akaflieg
SB-11).

Lesposizione mostrava anche un
video delle prime prove di rullag-
gio.

Dal Portogallo, la Eurosport Aircraft ha presentato il biposto Crossover. Pro-
getto molto ambizioso, con due motori retrattili (il meccanismo ha funzionato
davanti ai miei occhi), apertura alare variabile e flap doppi con aumento della
superficie alare
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Gerhard Wagner ha presentato
il suo monoposto ultralegge-
ro GFW-3, notevole per peso
e prestazioni: 80 kg a vuoto,
peso massimo 220 kg, 53 km/h
di velocita di stallo e Vne a 165
km/h. Lefficienza dichiarata
pari a 1:35 a 80 km/h & interes-
sante.

Il progettista e costruttore e
in cerca di investitori per lan-
ciare sul mercato questo alian-
te che, secondo la normativa
tedesca, puo essere condotto
senza licenza e visita medica,
mentre il peso a vuoto rientra,
in realta, nei 120 kg previsti in
Germania per questo tipo di
veleggiatori se dotati di para-
cadute balistico.

I1 monoposto da 80 kg GFW-3 (in realta 120 kg con balistico, secondo la norma
tedesca). Il progettista cerca soci per I'industrializzazione

I1 SunSeeker Duo, basato su parti dello Stemme, per un biposto leggerissimo in
grado di volare con I’energia solare. Realizzato da Eric Raymond
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Flarm display in tre versioni,

ora anche con indicazione digi-

Display ,\V/3+* . - tale a due cifre della distanza
F . dell’oggetto

it Distanzeiga

Einfihrungsprais
188 Eurp

Un nuovo transponder modo-S
con capacita di trasmissione
ADS-b, dalla Dittel Avionic

| 1N Aa
Riappare la ditta Peschges, dopo aver abbandonato i computer di bordo e logger
per alianti, per dedicarsi all’avionica per ultraleggeri e aeroplane

i wttm

e

La LX-Naviga-
tion ha presenta-
to molte varianti
del computer di
bordo denomina-
to “Zeus”, con di-
verse dimensioni
dello schermo

Ecco lo Zeus nella versione a
schermo piccolo da 4,3 pollici
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Lo stand della TL-Ultralight attrae sempre visitatori
interessati non solamente al bel biposto tandem “Stream”

=

L’atelier Giintert &
Kohlmetz di Bruchsal,
Germania, & in grado
di installare anche sui
monoposto Schleicher
il sistema Noah, nato
in DG e adottato anche

da Schempp-Hirth
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La turbina TJ-100 della PBS Velka Bites, che ha un discre-  Ben piu piccola & la TJ-20 da 220N di spinta
to mercato negli USA

| T'.II " T

4

Nello stand Idaflieg, ’associazione dei gruppi universitari, era presente il Discus 2¢ “DLR” con sonde speciali e che &
stato promosso al ruolo di “vacca sacra” quale aliante di confronto per le prove di volo e di rilevamento della polare
(sostituisce il vecchio prototipo di DG-300 17 metri)
Voloa Vela 47
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Le batterie LiFePo (litio ferro-fosfato) sono considerate
un sostituto diretto delle classiche al piombo e sono piu
sicure delle LiPo (polimeri). L'uso per 'avviamento di
motori a scoppio non e pero certificato

Anche le strisce di Led ad alta luminosita per
anticollisione stanno iniziando ad affermarsi come una
soluzione convincente

>4
Impensabile per un volovelista fare a meno di questo corredo, proposto da Uli Schwenk. Uli ha rilevato da qualche
tempo la produzione di copertine Jaxida per alianti
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L'ultraleggero anfibio Seamax, con ali ripiegabile, presen-
tato alla fiera da Gustavo Saurin

; e
P e e e e et L’Akaflieg di Berlino

e p i e et e
hin it i P e i e

i — si dedica alla proget-
L L ST . h .
D i e, ok (P e e tazione e realizzazio-
el et ne di un nuovo moto-
s
T cakeca Datae re retrattile basato
Schub '“'i-'m“ sul monocilindrico a
Gt |Ea. .
PeanndeehiEghl {5750 1/min 4 tempi BMW da 450
wardichtung 1 .
cc. usato su varie

moto.

Il Song e un grazioso e confortevole motoaliante ultraleggero costruito in Cechia. Pesa 120 kg e la sua efficienza rag-

giunge 1:20
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La visita di quest’anno & stata meno
impegnativa del solito, non ho avu-
to difficolta a trovare posto in un
albergo dignitoso nelle vicinanze e
non abbiamo sofferto per ingorghi e
traffico al momento di partire. S'im-
parano sempre tante cose, s'incon-
trano amici e si parla con persone
di altissima competenza. Non sono
mai stato un appassionato visitato-

. ; N A LI’Aerospool, nota per il biposto ULM e trainatore Dynamic, ha presentato il
re di fiere, ma I’Aero € ogni anno un  gyadriposto Advantic, ampiamente ispirato al predecessore.

appuntamento che ¢ bello non per-  In questa fascia di prodotto, offre costi di gestione molto ridotti grazie al mo-
dere. H tore Rotax 914, ma sara disponibile solo in kit di assemblaggio rapido

Replica Mustang P51
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di Maria Grazia Vescogni

1,

=

Foto di Anna Dalmazzo e Giancarlo Bresciani - www.voloavelaferrara.com

Campionato Italiano Classe Unica

- e
7-9 e 14- ﬁi‘*@'ugn
wAeroclub VOl(l)%hﬁt c

Finalmente, dopo una primavera meteo-
rologicamente disastrosa, Ferrara ci ha
graziato con una situazione favorevole
allo svolgimento della competizione.

I piloti sono arrivati numerosi, anzi piu
numerosi del solito, forse proprio perché
I'inizio di quest’anni ha portato cattivo
tempo un po’ ovunque e ai piloti di volo
a vela, costretti per troppo tempo a terra,
era rimasta insoddisfatta la gran voglia di
volare.

Alianti schierati in attesa dei primi cumuli
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Nomi eccellenti e nuovi piloti han-

no animato il club ferrarese che per

la competizione ha voluto sfoggiare
ogni sua risorsa.

Gia da tempo infatti gran parte dei

soci ha offerto parte del proprio

tempo libero per rimettere a nuovo

il club:

¢ risistemati i portoni degli hangar
che avevano subito danni da ter-
remoto,

e ricoperti i tetti che avevano per-
so coperture a causa dei forti
venti primaverili provenienti an-
che da vicine trombe d’aria,

e spazzati e riordinati gli hangar
anche per poter accogliere le
lunghe tavolate della cena a base
di pesce azzurro gentilmente of-
ferta da Egidio per il suo comple-
anno,

e tagliato 'erba in pista e nell’area
campeggio ove sono stati ospi-
tati gran parte dei piloti arrivati
con tenda o camper insieme alle
rispettive famiglie,

e attrezzate a camere per ospiti gli
spazi nella torretta a scacchi e
sopra all’officina,

¢ ripuliti i bagni e la doccia,

e organizzata la riapertura della pi-
scina che é stata efficiente fin dal
primo giorno di gara.

Insomma un gran da fare per tutti

ma giustamente ricompensato da

una affluenza notevole e da un cli-

ma favorevole (5 gare valide su 6

giorni, un record!)

Che dire dell'organizzazione delle

gare? 8 traini, 1 minuto fra un decol-

lo e il successivo grazie all’efficien-
za dei trainatori e al continuo spro-
ne del multiruolo Giampietro Magri:
direttore di gara, Responsabile della

Sicurezza e Task Setter.

Non meno interessanti gli atterrag-

gi: le buone condizioni erano tali

per tutti quindi frequenti gli arrivi
quasi paralleli ma ben coordinati
dall’espertissimo Pram (Wolfram

Pramstraller).

i
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I1 decollo di tre alianti motorizzati

N

“007” e la sigla del Ventus A condotto da Simone Selvini alla vittoria nella
Promozione

“ALV” & Laura Valvassori (Torino) in atterraggio su LS-8



I tre premiati della Promozione: S. Selvini (1°),

A. Giaiotti (2°) e T. Castaldi (3°)

Alla Promozione hanno partecipato sedici piloti, tra
cui tre ragazze FlyPink (Angela fuori gara perché gia
promossa ai tempi delle sue gare giovanili); promos-
si i primi nove piloti come da regolamento che recita
“sono promossi tutti i piloti che hanno raggiunto alme-

no il 50% dei punti del vincitore”.

I temi proposti dalla direzione di gara hanno presenta-
to percorsi che variavano dai 150 ai 200 km da svilup-
pare a farfalla nella zona a nord ovest di Ferrara.

W Total CH Pilot Temm Glider 1 2 3 4 5
i b L] | &
1. 2357 007 Simone Salvind AVL Vertus 1 AU (FE) (36D (536) (4G5)
& 1 a L] 1
7.2342 AG Alessandro Gialotti  CVNE L A E) L T
32260 U1 Tiziano Castaldi Ba.C. Pavillo Dcus b 1 L B R e
T T L T
4. 2048 D11 Fabrizio Campagnola avF Dascus {461} (18] [22Y (ADC) LAY
13 o 1 2 L]
5. 1980 WLF Sarghs Noce ACAD Y A o S A i
I _ iIL % & 10 %
6, 1486 Lorense Scrignoli ANF LS 3 [HPEN (413) (B8 314) (AIT)
7. 1376 FEG Paclo Ottomaniallo  AVF T s el S e
1306 BM LS - = 13 1
L SR D g pERC D300 fonch ore) (omy {01 (20
9. 1252 ALV Laurs Valvassorl  AeC.Terina Lss o0 08 B TR
- 7 W i B 1
10. 1143 K Patrizia Roilo AVE Dlcis 2u o
T % 8 B 13
11. 1117 4F  Angals Fergnani  AVF ey
12. 1063 2R Francesco Rizzani  AVA DGO | oo o DR
: (esa) (al) (0] (23] (29
o g BAVF | 14 a 1 : |
13. PBE 01 Marco Gltt Déscus e S
14. 77845 Andrea Amati AVE LS 3/15 i‘t:-u'rhl::-] I';: .:;: :u:
15. B4CU Andrea Berardl AR 153 |:: (':I |Jcl: (L:I |J-:J:-
16,  0C4 Stefano Carminati  AVA (ol el el eelind o
La classifica finale della Promozione
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# Total CH

Team Glider

1 3 3 4 5

Mixed, Day 2, 08/06/2013
Racing Task Club

Turnpoint Distance Direction Observation zone
DO4FER Piaz 3.4km 204° Al pusite suce., Linea 8,0k
S4POLESELL 16.8km 0372 Cilindra R=500m
41LEGNAGOD 44, 1km 307® cilindre = 500m
GETHIENE SUD 54.6km 0152 Cilindrn R=500m
GETREGNAGO 31.0km 2317 Cilindre R=500m
35ESTE 45.5km 130° Cilindro R=5S00m
GOREGGIOLO 73.3km 242® Cilindrg R=500m
12COROMNELLA 58 .5km 102® Cllindro R=500m

16FER Ovest &.6km 080® Al punta prec., Linea 2,0km

Total: 330.3km

EOT 100

Un bel tema di 330 km con vari “incroci”

La Classe Unica ha, come di regola, permes-
so di far volare insieme alianti con caratte-
ristiche diverse: monoposto, biposto, moto-
rizzati, 15 metri, 18 metri, 20 metri che sono
stati uniformati mediante l'applicazione di
un fattore corretivo (handicap).

I premiati della Unica: Giancarlo Grinza cam-

A

pione italiano, a destra R. Brigliadori (2°) e a
sinistra M. Brunazzo (3° con A. Acquaderni su

Arcus)

5 4 Voloa Vela
N° 336

2. 3410 68

3. 3269 PP

4. 3264 92

5. 3236 TS

6. 3231 B9

7. 3146 R

8. 3139 CT

9. J126 LS

10, 2040 AY

11. 3027 54

12. 3001 AS

13. 2961 LD

14. 2871 LR

5. 2845 EB

16. 2754 41

7. 3729 IV

18. 2714 PM

19, 3707 GW

H). 2706 40

rd

- 2631 53

2. 2567 MM

3. X520 AT

24. 2468 56

25, M450L1A

o

26. 2398 A

7. 2368 Gl

8. 2344172

9. 2332 33

3. 2298 57

3. 2164 P

322136 LA

3. 3101 Bx

4. 1848 FB

35 1697 &3

12T

3. 1019 EVE

¥ 045

1. 3518 30U Giancarls Grinza

Riccando Brighados

B o Mauro Ao

i Anadrea ACAD

Georgio Erba
Antonio Soffic

L oeemre Mot
Lucas Urbani
Claudio Testa
Alois Basmgariner
Alberto Pozri
Sandro Moatemagg
Carlo Maldid

Lucan D Marchi
Stefano Meriziola
Eqidio Babbi

Ebema Fergnani
Ramo Negass)
Giacomo Toschi
Worl Goesta
Micoda Fergnani
Antonss Caraffimi
Manuel: Molnan
Alberto Testa
Marcelo Crstiam
Alfio Lavazza
Luca Casteli
Raoberto Pinato
Luio Bordin
Marco Baralding
Margheria Acquadeni
Ralfacili Ugo Pasin Vittorio
Lorenzo Allegrimi
Francesco fiche
Fausto Bardelli

Cisccoll Christian +1

6. 1472 RCA Adalberto Riva

Tura Filippo +1
Ermanno Romschetti

Sandro Bottoni

Ae.C. Tormo  Ventus 2

ANVA ASG 29/15m
Mrows T

AN Ventus 2ctx

ACAD Disars &

AVA LAK 19

e C. Rieti Cirnes s1d

AVA Ventus 2 a

e C. Bolzano Yentus 2 18m

AL Ventus 2oxa 18m

e C. Magelo ASG 29

ACAD Ventus 2cTx
NCAD Ventus 2 &
AR Diours 2a
HNF ASG 29
ANF LS1f

AVF Drscus

INF DG 300

LSR Aaken (0 Ventus cm
MNF Discus
ACAD ASH 31

Presls Venete Disors 28

AL Ventus 2oxa 18m
AN Ventus 2oam
ACAD [E-3 -]

NCAD LAK 17b

Prealp Venete Ventus 2/ 15m
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Classifica del Campionato Italiano Classe Unica

37 le presenze, compreso un pilota straniero (Goesta Worf dalla
Germania su Ventus CM) e molti i nomi noti che si sono confron-
tati tra di loro sviluppando temi a farfalla dai 200 ai 350 km e che
spesso hanno raggiunto Thiene (due le FlyPink presenti: Marghe-
rita Acquaderni ed Elena Fergnani)




Corposa quest’anno la presenza dei Vintage tra i quali I-SANO riportato a nuovo dal gruppo di Alzate con co-
ho rivisto con piacere uno splendido biposto ASK-13 lori della nostra bandiera italiana.

11 bel gruppetto dei partecipanti alla Vintage: Lino Del Pio con Franco Poletti, Stefano Bassalti, Elio Cresci, Lorenzo
Como e '’equipaggio Bresciani-Bevilacqua

Mi sembra importante sottolineare che il cielo di Fer-
rara oltre a essere cosi ben cosparso di cumuli ha
dato spazio anche a tante nuvolette rosa: ben cinque
FlyPink in gara, alle quali mi sono aggiunta io, fuori
gara e in coda a tutte le partenze, e altre due Flypink
in campo come squadriste: anche il volo a vela ha le
sue Quote Rosa. W

Bei cumuli dal sedile posteriore di un Duo Discus Foto di gruppo per le Fly Pink
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Aldo Cernezzi

Gruppo dei delegati EGU al
termine della piccola cele-
brazione per il ventennale
dell’associazione che rag-
gruppa e rappresenta gli
enti nazionali volovelistici
dei paesi europei, nei con-
fronti dell’attuale ente legi-
slatore (’EASA)

Foto di Aldo Cernezzi e Emma Sbucci

Un anno
in EG

Lavoro sui fronti della partecipazione,
spazio aereo, licenze e manutenzioni

Lannuale congresso della European
Gliding Union e stato preceduto, per
la seconda volta, da una riunione del
gruppo di lavoro sulla crescita e I'ammi-
nistrazione dei club locali. Considerato
che negli ultimi cinque anni abbiamo
perso circa 10.000 piloti in tutto il mon-
do, il fatto che 'EGU abbia affrontato
anche questo tema e un segnale molto
positivo. LIGC invece investe tutte le
speranze sul progetto delle gare me-
diatizzate, come il GP. Una giornata di
discussione aveva gia portato a identifi-
care 'area piu critica nella mancanza di
un’efficace strategia di “ritenzione” dei

piloti attivi. Non riuscire a mantenere
piu a lungo i membri attivi, soprattut-
to nella fase compresa tra il consegui-
mento della licenza e la realizzazione
dei primi importanti voli di distanza. Il
delegato danese Nedergaard-Jacobsen,
esperto di marketing e comunicazione,
ha raccontato come nel suo paese ogni
anno venga “reclutato” un numero di
nuovi allievi pari all'8% dei praticanti
(una percentuale davvero molto eleva-
ta), ma tuttavia il totale nazionale cala
dello 0,5% ogni anno. Basterebbe fer-
mare la perdita, per trovarsi in un trend
di forte crescita.
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Purtroppo non sono emerse pro-
poste rivoluzionarie, neppure
dopo un anno dalla prima discus-
sione. Un progetto svedese si basa
su quello che noi chiameremmo
“Secondo Periodo” e sulla prepa-
razione alle prime competizioni.
Ho preso la parola per sottoline-
are come anche in Italia siano i
programmi di accompagnamento
avanzato a creare legami tra i pilo-
ti e a far mettere solide radici alla
passione dei singoli; e che, con le
modeste risorse di molti club pe-
riferici, si stanno diffondendo ini-
ziative “interclub” volte a concen-
trare le energie.

La delegata tedesca Meike Mul-
ler ha spiegato come funziona il
sistema federale di finanziamenti
ai club. Si, ci sono ancora ingen-
ti stanziamenti a favore dei club,
sia di origine federale, sia e so-
prattutto dagli organi dello sport
e dell’aviazione sportiva a livello
di ogni regione federata. Il totale
distribuito alle varie specialita ar-
riva a 12 milioni di Euro annual-
mente! Salvo progetti speciali, la
distribuzione avviene in maniera
commisurata al numero di istrut-
tori (volontari) presenti nei club.
Pare che alcuni club abbiano for-
mato istruttori pari al 30% dei soci
iscritti.

La Francia ha portato (ma era-
vamo in casa, a Strasburgo) un
simulatore di volo realizzato con
Condor e una fusoliera di aliante
biposto; sono semplici i monitor,
ma la realizzazione e stata appalta-
ta a un’azienda fornitrice (nulla di
improvvisato né volontariato arti-
gianale). Il costo sfiora i 10.000 ad
unita e ce ne sono due dozzine gia
installate in molti club, tutto sotto
finanziamento statale attraverso la
federazione nazionale.

Cio va ad aggiungersi alla conti-
nua attivita di formazione di base
portata avanti dall’Aeronautica
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Nedergaard-Jacobsen, un esperto di marketing e comunicazione dalla Danimarca

francese, anche allo scopo di sele-
zionare i migliori candidati. Sono
centinaia i nuovi piloti di alianti
preparati dall’Armée de I'Air ogni
anno. Cosa potrebbe fare I'ltalia
con solo una frazione di tali risor-
se? Grandi cose probabilmente.
Ma ricordiamoci che non ¢ fare
500 nuovi piloti all’anno il proble-
ma. Il problema e tenere attivi il
centinaio di piloti che ogni anno
abbandona il nostro sport per non
avervi trovato, evidentemente, cio
che desiderava o si aspettava.

Ilavori del’EGU

1l presidente EGU, l'inglese Patri-
ck Naegeli, ha presentato la rela-
zione morale domandandosi cosa
si puo fare per rimotivare i membri
dell’EGU e reperire nuovi aiuti. La
cassa ha un fondo sostanzioso ma
il deficit annuale e di circa 4.000
Euro, soprattutto per le maggiori
spese di trasferta per le numero-
se riunioni delle commissioni di
lavoro. Sono stati persi tre paesi
membri: Spagna, Slovacchia e Slo-
venia (dopo il congresso & giunta
la notizia dell’abbandono anche
da parte dell'ltalia, purtroppo). Il

costo totale per il mantenimento
dell’EGU puo essere indicato pari
a circa 50 centesimi per ogni pilo-
ta degli stati membri, davvero una
cifra irrisoria rispetto alla mole di
prezioso lavoro svolto per preser-
vare un futuro al volo a vela.

Licenze e aspetti medici

Le nuove norme europee sulle li-
cenze sono entrate in vigore 1'8
aprile 2012, ma quasi tutti gli stati
hanno fatto ricorso alla procedura
di deroga che lascia tutto come
prima fino al 2015. Nel frattempo
gli enti statali si stanno preparan-
do alla transizione che ormai sara
definitiva tra meno di due anni.

Scuole di volo

Meglio descritte come Organiz-
zazioni Didattiche. EGU e EAS
(Europe AirSports) sono riuscite
congiuntamente a far adottare una
definizione aggiuntiva di ATO-Non
Complex, cioe una serie di nor-
me semplificate per le Approved
Training Organisations sulla falsa
riga di quelle tecniche per velivoli
non-complessi.



E pero innegabile che la gestione
corretta di una piccola scuola di
pilotaggio sara sempre piu compli-
cata a livello strutturale e ammini-
strativo dal 2015 (data ultima per
I’approvazione Easa delle scuole).

Operazioni di volo

Tutti gli stati sono in attesa che I'E-
asa pubblichi le norme della “parte
NCO” dedicate alle operazioni di
volo non commerciali su aeromo-
bili non complessi.

Un documento informativo, per
ora si limita a descrivere le condi-
zioni per poter effettuare il volo in
nube, nei pochi paesi che ancora lo
permettono.

Manutenzione

Il delegato inglese Howard Torode
ha ricordato che 'EGU ha parteci-
pato in novembre ad un seminario
informativo dell’Easa che ha toc-
cato vari punti:

. emendamenti alla Parte M, attra-
verso una commissione speciale
incaricata di redigere correzioni
alla Part-M sulla base delle espe-
rienze recenti. In particolare qual-
che semplificazione per i rinnovi di
aeronavigabilita,

. la prima definizione delle licen-
ze “L” della Parte 66, cioe le auto-
rizzazioni tecniche personali per
eseguire la manutenzione di aero-
mobili ELA-1 (compresi alianti e
motoalianti), e stata respinta dalla
Commissione Europea per un ec-
cesso di complessita.

La nuova bozza Easa resta troppo
stringente, soprattutto nei con-
fronti dei meccanici che operano
come volontari nei club (unarealta
poco italiana, ma certamente mol-
to, molto europea) che dovranno
seguire un corso di 250 ore, porta-
re una vasta esperienza personale,

La federazione francese FFVV ha investito somme ingenti per la costruzione

di varie dozzine di simulatori VaV, con abitacoli e strutture realizzati ad hoc

in appositi stampi

Non si tratta di una vecchia fusoliera
riadattata

e che dovranno superare un esame
finale molto approfondito. Dal 28
settembre 2015, tutti i tecnici do-
vranno avere una licenza L Part-66.
La conversione delle licenze gia
esistenti creera qualche tensione
legislativa.

Spazio Aereo

Guenter Bertram organizza una
serie di riunioni annuali sul tema
dello spazio aereo, alle quali par-
tecipano solo poche rappresentati-
ve nazionali. Nella piu recente, in
novembre a Francoforte, si e ana-
lizzato il progetto SERA (nuove re-
gole europee dello spazio aereo),
pubblicate lo scorso anno é gia in
vigore dal dicembre scorso (con
la solita deroga nazionale di due
anni). Tutto questo tema e di gran-
de importanza per il volo a vela,
ma in particolare ¢ la norma EU
n°® 1079/2012 che attira la nostra
attenzione rendendo obbligatorie
entro il 1° gennaio 2018 le nuove
radio a 8,33 kHz di spaziatura (per
un triplo numero di canali).

Relazioni con EAS

Il presidente di Europe AirSpor-
ts, David Roberts, gia presidente
EGU, ha ricordato che I'anno scor-
so EAS e AOPA hanno congiunta-
mente scritto al direttivo EASA
per lamentare la complessita ge-
nerale delle nuove norme, e per
chiedere uno studio di valutazione
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dell'impatto pratico della loro ap-
plicazione. I due enti hanno dimo-
strato che EASA non rispetta i pro-
pri principi base, che stabiliscono
che ogni norma della essere “pro-
porzionata” al tipo di attivita ef-
fettuata. Strano, ma la critica pur
cosl radicale e stata ben accolta
dal comitato di gestione, e appro-
vata dalla Commissione Europea
dei Trasporti e quasi tutte le auto-
rita aeronautiche nazionali.

David Roberts (UK), gia pres. EGU e
oggi presidente di Europe Air Sports

EASA ha quindi creato un gruppo
dilavoro che riesamineral'insieme
delle norme relative all’aviazione
leggera. Tale gruppo ha presen-
tato in settembre un documento
intitolato Strategie per la Sicurez-
za nell’Aviazione Generale, che &
stato adottato e che raccomanda
in particolare di invitare gli uten-
ti a stabilire una lista di problemi
che possano essere risolti a livel-
lo regolamentare con un lavoro
di minima entita (per esempio at-
traverso la pubblicazione di docu-
menti attuativi e di chiarificazione
interpretativa). Una lista e gia sta-
ta stilata e presentata in dicembre
da EAS e TAOPA. Liniziativa EASA
€ molto positiva perché da voce
agli utenti dell’aviazione leggera
e sportiva presso i livelli ammini-
strativi piu elevati.
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Relazioni con IGC

Eric Mozer, presidente dell'IGC,
ha partecipato ai lavori EGU, sot-
tolineando I'importante lavoro ef-
fettuato dal’EGU, e apprezzando
le ottime relazioni ormai consoli-
date tra i due enti.

Gerhard Waibel

Lex progettista di tanti alianti
Schleicher ha portato una vivace
e interessante presentazione sulla
storia delle tecnologie utilizzate
nella costruzione degli alianti sin
dai primi tentativi... partendo dal-
la leggenda di Icaro, fino al super
aliante Concordia. Tanti gli aned-
doti, come quando racconta di di
aver portato un prototipo biposto
in collaudo sopra i tetti della sede
dell’ente tedesco LBA, per poi spa-
rire alla loro vista salendo oltre la
base nube a Brunswick.

Il ventennale EGU

LEGU ha compiuto i primi venti
anni di esistenza. LItalia era tra le
nazioni fondatrici grazie alla lun-
gimiranza di Walter Vergani. Dal
1990 incominciava ad apparire
all’'orizzonte la crescente comples-
sita delle normative, e il progres-
sivo trasferimento di prerogative
dagli enti nazionali a un unico ente
europeo. Da qui la decisione di for-
mare un gruppo di rappresentanza
delle federazioni volovelistiche di
tutti i paesi dell’'UE. Lidea appar-
tiene a Raymond Gros, francese,
che nel 1992 invito i delegati IGC
a una riunione a Parigi per pro-
porre la creazione dellEGU. Sin
dalle origini 'EGU ha mantenuto
indipendenza dall'IGC-FAI, ma ha
subito aperto ottime relazioni con
I'IGC stessa, con Europe AirSports
e con 'OSTIV (derivazione scien-
tifica e tecnica dell'IGC). Il primo
presidente del’EGU era Fransois

Van Haaf, olandese, che ha pro-
dotto la prima stesura dello statu-
to, e la struttura a compartimenti
operativi affidati ciascuno a un
technical officer specializzato sul
proprio tema. La prima assemblea
generale EGU si e svolta nel 2013
proprio a Strasburgo, come oggi
per la celebrazione del ventenna-
le. A seguito di un enorme quantita
di lavoro svolto da un pugno di vo-
lontari (rimborsati solo delle piu
basiche spese di trasferta), 'TEGU
ha conquistato una credibilita nel-
le istituzioni politiche e tecniche
europee, venendo riconosciuta
come interlocutore qualificato dal-
le Joint Aviation Authorities e, dal
2004, dal’EASA. Da allora viene
regolarmente consultata su ma-
terie normative, e alcuni delegati
sono stati invitati a partecipare al
gruppo di lavoro MDM-032 dedi-
cato a preparare una proposta per
“una migliore normativa per gli
aeromobili di massa inferiore a 5,7
tonnellate non utilizzati in ambito
commerciale”. Due delegati nazio-
nali al’EGU sono infine stati reclu-
tati, per le proprie evidenti capaci-
ta, dalla stessa EASA per contratti
di collaborazione, cio che rappre-
senta un altro riconoscimento per
la qualita dei volontari EGU.

Oggi il lavoro non puo cessare
ed e in marcia con un avviamen-
to eccellente. Purtroppo alcune
nazioni godranno di tale lavoro
senza nemmeno partecipare par-
zialmente (e in misura pari a circa
0,50 Euro per ogni pilota membro)
alle spese di gestione dell’ente.
Dal 2013, anche I'Ttalia tramite
I’AeCI ha preferito tirarsi fuori da
questo modesto esborso (poco piu
di 1.000 Euro), con la giustificazio-
ne della necessita di risparmi di
spesa. Eppure con questa spesa si
contribuirebbe a conservare e svi-
luppare il futuro del volo a vela in
Europa e in Italia. W
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Aldo Cernezzi

i

osto rimpiazzo

allante scuola

Piccole strategie di promozione e marketing
Di quale aliante abbiamo bisogno?

Una vista del progetto Aurora, studio per un aliante biposto scuola affidabile e di costo adeguato

Un’interessante discussione online su un forum interna-
zionale ha affrontato il tema della sostenibilita economi-
ca dell’acquisto di alianti moderni o nuovi da parte dei
club. La discussione si € ampliata a molti aspetti del pro-
blema e ne sono uscite osservazioni che mi permetto di
riportare al mondo del volo a vela italiano con 'aggiunta
di qualche commento personale. Per molti versi si tratta
di argomentazioni piuttosto ovvie.

Sono molti i sodalizi che cercano di dotarsi di alianti da
addestramento investendo il minore importo possibile,
nel timore di mettere in crisi I'equilibrio finanziario del
club. Si cerca cioe di avere a disposizione un aliante, spes-
so l'unico, peri corsi di volo al costo piu limitato. Peraltro
questo atteggiamento apparentemente oculato potrebbe
essere uno dei fattori principali della scarsa affluenza di
nuovi piloti: alianti vecchi, o anche un pur moderno K-21
troppo malandato, sono un brutto biglietto da visita e non
comunicano un’impressione di cura, disponibilita di ma-
teriale affidabile, né danno un grande piacere alla vista.
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In questo senso posso riportare un’esperienza persona-
le, quando mi sono presentato presso una scuola di guida
rally per un giro di prova. La macchina che mi e stata data
era una bella Subaru da circa 400 cavalli! La soddisfazio-
ne di averla potuta condurre ¢ impagabile. I problemi di
sicurezza nell’affidare una simile vettura a sconosciuti
sono stati risolti intelligentemente: mi e stato proibito di
usare altra marcia che la seconda, su un percorso con ret-
tilinei molto corti... quindi non entrava mai veramente “in
coppia” e non sono stato messo in difficolta. Avrebbero
potuto darmi un trabiccolo da fuoristrada con un moto-
re agricolo e avviamento a strappo, con tanta ruggine e
la puzza di olio bruciato... se cosi fosse stato, non sarei
nemmeno andato a provare, o avrei avuto una grossa
delusione. Una prova un po’ limitata la mia? Si, come lo
sono i nostri voli-prova in generale, svolti in aria calma ed
evitando manovre spinte. Pero una prova cosi, su un bel
mezzo, € emozionante e lascia la voglia di riprovarci.

Ti fa comunque sentire fortunato, privilegiato.



Tornando all’acquisto da parte del
club, un mezzo piu costoso ha cer-
tamente anche alcuni costi annuali
che sono proporzionali al valore, in
primis l'assicurazione. Un ASK-21
nuovo di fabbrica (con accessori e
tasse) costa ormai una cifra intor-
no ai 100.000 Euro, o con meno di
70.000 si puo prendere un piu pic-
colo e leggero PW-6U. Uno degli
aspetti che piu risultano strani, e
che di fronte a queste cifre nessun
club offra tariffe orarie scontate per
i periodi (giornate, orari) di minore
0 nessun utilizzo.

Con investimenti di capitale di que-
sto livello, un maggiore utilizzo si
traduce in maggiore sostenibilita,
anche se la tariffa oraria in alcune
fasce dovesse risultare inferiore
ai costi reali. Lutilizzo intenso ¢ la
chiave della sostenibilita. E 1'utilizzo
puo essere incoraggiato da politiche
tariffarie coraggiose.

Un aliante biposto che volasse tutti i
giorni (salvo meteo), dalle 8 del mat-
tino fino a sera, per un totale magari
di una ventina di voli, sarebbe con
molta probabilita non un costo, ma
un produttore di reddito, al quale si
aggiungerebbe pure il maggior uso
dei servizi di traino. Non sarebbe il
fatto di applicare in certe fasce ora-
rie o stagionali tariffe “sottocosto”,
a causare una perdita, bensi un be-
neficio per il club.

Gli alianti biposto da addestramen-
to, o polivalenti, oggi si possono
indicare nell’ormai mitico ASK-21,
il pit nuovo DG-1001 (anche a 18m
vola benissimo e ha maggiori capa-
cita acrobatiche), il PW-6 nato dal
poco apprezzato PW-5 ma decisa-
mente valido a parte qualche limite
di abitabilita per istruttori e piloti di
altissima statura), ai quali si puo op-
porre solo la ricerca sul mercato di
Twin Astir o vecchi ASK-13 a prezzi
che, mediamente, ritengo sopravva-
lutati.

Alcuni costruttori esotici, in partico-
lare la Windward americana che ha
fatto molto parlare di sé per il suc-
cesso sportivo raccolto dal monopo-
sto Duck Hawk, stanno proponendo
(sulla carta, per ora) il progetto di
biposto di prestazioni ben piu eleva-
te, e magari dotati di un propulsore
ausiliario.

A mio parere, nulla in contrario...
ma un piu alto livello di prestazione
non verra percepito dal visitatore o
dall’allievo. Abbiamo davvero biso-
gno di un trainer di alte prestazio-
ni? Cio che conta e la sensazione di
avere la “fortuna” di potersi sedere a
basso costo ai comandi di un aliante
bello, ben rifinito, comodo e possi-
bilmente pulito e profumato (voglio
con questo fare riferimento ai cattivi
odori emanati da molti paracadute
usati nelle scuole).

Questi nuovi progetti, cosi come la
costruzione di un aliante esistente
su eventuale licenza dell’azienda
originale (molti vorrebbero vedere

una linea di costruzione dei K-21
in USA, per esempio), pongono un
grandissimo problema di certifica-
zione dell’officina costruttrice. Di-
mostrare alle autorita di essere in
grado di realizzare una produzione
in serie garantendo costanza della
qualita e tracciabilita dei processi
davvero costoso, ed ¢ anche proba-
bile che, potendo riuscirci, alla fine
il mondo ristretto dei costruttori ne
avrebbe forse un danno generale.
Discorsi di questo tipo tentano so-
prattutto alcuni appassionati in na-
zioni extraeuropee, ma anche da noi
si vedono ogni tanto apparire dei
tentativi in questo senso, destinati
purtroppo a non “decollare”. Ecco
un esempio di nuovo progetto che
per ora e solo sulla carta (biposto
affiancato, in questo caso), nato in
America, ma con attenzione ai co-
sti di costruzione e senza la ricerca
di prestazioni eccezionali: htips.//
www.facebook.com/AuroraTrai-
ningSailplaneProject
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Un altro aspetto assolutamente tra-
scurato € quello della pubblicita.
Se l'aliante deve volare spesso per
fornire un reddito, allora I'informa-
zione deve circolare sui mezzi piu
ampiamente diffusi. Ogni buon busi-
ness ha bisogno di farsi conoscere.
Cio puo essere realizzato con costi
modesti, magari offrendo dei voli
gratuiti a giornalisti delle testate
locali, web e stampa, sempre alla
ricerca di nuovi racconti (e di un di-
vertimento gratuito, visto che sono
pagati pochissimo).

Un operatore di alianti con ambizio-
ni di crescita economica deve assi-
curarsi di avere una flotta, piccola o
grande non importa, che garantisca
un elevato livello di “disponibilita
operativa”, come qualunque altro
operatore serio, sia militare, sia ci-
vile. Lialiante che usa deve essere
operativo ogni volta che serve.

Un aliante “da reddito” deve esse-
re sempre pronto, quindi robusto
e soggetto a tempi di riparazione
ridottissimi. Inutile pensare a fibre
e metodi di costruzione esotici, se

poi un intervento
lo terra fermo per
settimane. Inutile
pensare a comples-
se motorizzazioni,
se poi ci sara un’a-
nomalia durante il
volo con il passeg-
gero che ne trarra
I'impressione  di
essere scampato
solo per fortuna a
un grave pericolo
e se, come aggra-

/

vante, la riparazio-

ne richiedera giorni o settimane di
“fermo macchina”. I pezzi di ricam-
bio devono essere disponibili possi-
bilmente all’istante, diciamo al mas-
simo in due giorni con un corriere
espresso. La sostituzione dei pezzi
deve essere facile e rapida, inclusi
dettagli apparentemente secondari,
come la sostituzione di mozzi, freni
e pneumatici.

Ho visto spesso che, nei fortunati
club che hanno disponibilita di di-
versi biposto, al visitatore occasio-
nale viene assegnato il K21 con il

maggior numero di ore, il gelcoat
opaco e l'abitacolo con segni evi-
denti di fatica. Sono convinto che
dovrebbe essere fatta una scelta
opposta, offrendo a chi & curioso
del volo in aliante un mezzo lucido,
pulito e fresco. I nostri visitatori po-
tremo conquistarli solo se usciran-
no dal nostro club nella convinzione
di aver scoperto un piccolo segreto,
un luogo dove poter godere di mac-
chine belle e di pregio, senza spen-
dere troppo. Allora torneranno, nel
nostro club. W
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