





























non sono stati interconnessi. Rapidi da montare, i rivestimenti
alari hanno dimostrato di essere perfettamente adatti per la
costruzione amatoriale.

Il sostegno d'alluminio della fusoliera, il doppio ruotino
d'atterraggio ed altri dettagli seguono le linee generali del
vecchio «S-2» (ved. Soaring, feb. 1982 e dic. 1985). | vantaggi
di una corda alare «quasi costante» sono stati discussi su
Soaring, ott. 1984.

Il punto piu controverso nelle costruzioni amatoriali non ¢ il
denaro necessario, quanto il tempo di realizzazione. Da una
parte progettisti e venditori che assicurano costruzioni
compiute in 500 ore e vantano un tempo di sei giorni per
costruire un'ala, dall’altra leggiamo di un dilettante che ha
impiegato otto anni per costruire un modesto aliante in iegno.
Tempi tre-cinque volte piu lunghi di quelli reclamizzati, per le
costruzioni aeronautiche amatoriali, costituiscono la norma piu
che I'eccezione. Due domande balzano alla mente:

1) di chi la colpa? dei progettisti troppo faciloni o del dilettante
troppo lento nel lavoro?

2) anche presumendo che noi progettisti siamo
eccessivamente ottimisti, ¢i vuole sempre troppo tempo per
costruire un aeromobile; perché?

Ci sono risposte e ci sono soluzioni. La sede per parlarne
rimane la Homebuilder's Association’s SHAp Talk. L'editore
sarebbe contento di ricevere i vostri punti di vista per iscritto.
La costruzione dellaliante proposto & facile qualora siano
disponibili le sue parti critiche: il rivestimento alare in fibra di
vetro ed i longheroni esterni delle ali. Il longherone centrale &
praticamente un prodotto commerciale. La «fusoliera» (tubo
d'alluminio quadro 4 x 4 pollici) & pure di facile reperibilita. La
corda alare «quasi costante» permette I'utilizzo di costolature
di uguale dimensione. Le cinque paratie di 3/4 di pollice e il
«pod» possono essere di compensato o tagliate da un pezzo
di compensato in poche ore. Ma forse I'aspetto piu
interessante & la filosofia generale del progetto.

L'intera struttura, comprendente pilota e passeggero, console
strumenti, batteria, motore, paratie e piani di coda, appoggia
sul tubo quadro d’alluminio del longherone centrale. Un
vantaggio immediato & che i cavi di comando tra i piani di
coda e la barra corrono in linea retta. Non ¢’é una sola
puleggia di rinvio nell’intero aeromobile.

Si, siamo pronti!

Come é evidenziato da queste note introduttive, la costruzione
e semplice per una persona con gia un po’ d'esperienza al
riguardo.
Per quanto riguarda il tempo di realizzazione posso solo dire
che & considerevolmente inferiore rispetto a qualsiasi
motoaliante di prestazioni, costi e semplicita costruttive simili.
Il lettore capira facilmente che un conto & costruirsi un
prototipo per sé ed un altro prepararne i disegni, le foto, le
istruzioni per la sua costruzione. | costruttori dilettanti,
facendo uso delle loro capacita professionali e
dell’organizzazione che si sono creati con I'esperienza,
possono seguire agevolmente le direttive di costruzione
previste nel progetto.
La preparazione dei disegni costruttivi &€ un lavoro di notevoli
proporzioni ed ha senso solo se vi € un adeguato interesse da
parte dei costruttori dilettanti.
Stimando in 19.000 il numero attuale degli affiliati alla SSA, si
pud considerare che 1000 siano attivamente interessati allo
sviluppo del volo a vela. Di questi circa 300 possiedono gia il
loro aliante, altri 200 non possiedono I’'abilita per costruirsene
uno, 200 non posseggono il denaro sufficiente ed altri 200
non hanno il tempo per costruirne uno. Rimangono quindi 100
potenziali costruttori interessati a questo motoaliante biposto.
Diciamo che il 75% di questi non pensa di realizzarlo subito,
aspettando alianti piu soddisfacenti. Cosi il discorso si
restringe a 25 persone veramente decise a costruirsene uno.
Se io ricevo, due mesi dopo la pubblicazione di questo
articolo, 25 ordini — accompagnati dall’importo relativo alla
fornitura delle «parti critiche» e cioé i rivestimenti alari ed i
longheroni esterni — i piani costruttivi non costeranno nulla a
questi primi 25 acquirenti ed io potrd proseguire il progetto.
Cio consentira di smuovere il nostro ambiente verso quella
che io considero una giusta direzione.
Le alternative, tipo scrivere lettere di protesta alle riviste
specializzate, lamentarsi della debolezza della nostra
organizzazione o, peggio, rimanere inerti, sono senz’altro
troppo miserevoli per poterle prendere in considerazione.
lo e mia moglie speriamo quindi di incontrarvi, magari sopra il
Grand Canyon, la Monument Valley o le Sangre de Christo
Mountains... 15.000 ft sopra il livello del mare.

(da Soaring, Dicembre 87, a cura del CRAL Aviazione AERMACCH]I)

E la risposta del Centro Studi del Volo a Vela Alpino, che ritiene valida la direzione indicata

dall’ing. Strojnik.

Anche se, ovviamente, non & l'unica direzione verso la quale muoverci per scuotere il nostro piccolo
mondo volovelistico sempre pitl affascinato dalle super-orchidee, ora anche motorizzate.

Siamo sempre pit convinti della necessita di creare una nuova e diversa generazione di volovelisti.

Una nuova generazione che, partendo da una base pit ampia, potra validamente alimentare il volo a vela
«tradizionale», anch’esso alla ricerca di nuovi criteri di confronto.

Una diversa generazione perché deve nascere dall’impiego di mezzi diversi, con costi decisamente pil

bassi ma con... I'antico spirito!

Ecco perché il Centro Studi del Volo a Vela Alpino é pronto ad «imbarcarsi» in questa nuova avventura,

che senz’altro vale la pena di affrontare.

S.L.
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Non credo in un aliante
economico
di limitate prestazioni

L'inverno al Nord & lungo, con giornate corte e, Spesso, con
tempo non adatto al volo a vela. Quando un volovelista non
vola si trasforma in una fonte inesauribile di pensieri osceni. E
cosi, per queste naturali vicende umane alle quali mi sento
soggetto, che mi sono trovato ad affermare: .
— se due autovetture, una potente di tipo sportivo ed una di
tipo economico, partono per un percorso, ad es. Milanq- .
Roma, arriveranno entrambe, sia pure in tempi molto diversi
(validita dei coefficienti correttivi in gara); o

— se due alianti, con notevoli differenze di prestazioni,
partono, per un percorso medio, il migliore avra elevate
probabilita di compiere tutto il percorso mentre, quello con
minore efficienza, avra possibilita ridotte e, in alcune
condizioni meteo, avra la certezza di non poter effettuare un
percorso analogo a quello fatto dall’aliante di elevata
efficienza (inutilita dei coefficienti correttivi in gara);

— in ltalia si vola deliziosamente bene con 50 di efficienza
{confermo cinquanta), specie nei voli alpini o in zone con
scarsa atterrabilita; chi vuol pensare a nuovi alianti con bassa
efficienza & matto: vi & mai capitato di trovarvi bassi in
qualche valletta inatterrabile? (naturalmente il tutto
involontariamente e per colpa di cause esterne al vostro
programma): ebbene cosa avreste pagato in quel momento
per poter disporre di un aliante che sale meglio e con 10, 15
punti di efficienza?

Pensando all’aspetto economico risulta difficile realizzare una
maggior diffusione del volo a vela esasperando le
caratteristiche degli alianti con costi di 150 milioni al pezzo;
ritengo pero che, nella nostra attivita, anche basse prestazioni
non favoriscano né lo sviluppo, né il desiderio di assaporare la
bellezza di voli effettuati con maggior serenita.

Certo che, agonisticamente, un monotipo renderebbe maggior
giustizia (e toglierebbe ai soliti «poltroni ritardatari in gara» la
miriade di scusanti). Si sussurra, fra le indicazioni avanzate, di
aperture alari inferiori ai 15 metri con efficienza di circa 30.

In sostanza si sta cercando di trovare un soddisfacente valore
base di prestazioni compatibile con costi contenuti.

Su guesto punto penso che il parere dei singoli sia, in parte,
condizionato dalla natura geografica del terreno sul quale
normalmente volano, ovvero: in luoghi con condizioni uniformi
e facile atterrabilita si puo certamente contenere |'efficienza
piu di guanto non si possa in altre zone piu difficili.

Poiché il progresse non si ferma, confermo le mie utopie
invernali nei confronti di un futuro monatipo con &0 di
efficienza. Aggiungo che un monotipo «castigato»
compaorterebbe:

— minori voli d'insegna (salvo spendere ancora molto per
alianti piu avanzati);

— minor numero di voli sportivi di un certo interesse e perdite
di giornate in attesa di condizioni meteo confacenti alle ridotte
efficienze;
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— maggior numero di fuori campo;

— una inversione di tendenza nelle tecniche volovelistiche.
Ultime riflessioni su come si comportano, oggi, i volovelisti:
— appena possano cambiano I'aliante, anche con notevoli
sacrifici finanziari, per acquisire maggior efficienza;

— non disdegnano la motorizzazione dell’aliante, adducendo
motivazioni svariate ma che, comunque, non comporta ne
riduzioni di costi, né incremento al volo a vela puro.

Amici volovelisti, al termine di queste mie libere pensate, vi
invito ad esprimere, sul problema, un aperto parere,
riferendomi non solo ai campioni, ma anche al notevole
numero di piloti sportivi che costituiscono, in realta, l1a base
del volo a vela italiano.
Cordialmente

Gennaio 1988

GIOVANNI MASSONI

Caro Massoni,

Catalano docet, & ovvio.
Ma siamo troppo pochi e quindi si rende indispensabile
— senza precludere nessun tipo di sviluppo — la ricerca
di un mezzo decisamente pit economico.
Un mezzo ed una fifosofia che probabilmente non
riguarderanno i pochi volovelisti di oggi ma i possibili
tanti di domani.

Grazie e a presto, ciao. LORENZO SCAVINO
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Vorrei che fosse amore, amore quello vero

Caro Scavino,
c'é un po’ di spazio per una rappresentante dell’«altra meta del cielo»?

Sono la moglie di un volovelista attivo ed ho seguito ultimamente le numerose polemiche sulla cosiddetta crisi di
decadenza del volo a vela, suila mancanza di «vaocazioni» nuove, sull'agonia di alcuni grandi Club che nel passato
si erano distinti per la loro presenza attiva, sulla generale disaffezione alle gare che molti lamentano.

Si cercano le ragioni di tutto questo facendo congetture ed ipotesi varie; permettetemi di dire la mia: per fare un
buon pilota da gara occorre una famiglia da gara.

Frequento Rieti (come moglie di pilota) da circa 20 anni e quindi penso di avere una certa esperienza e comunque
vedo le cose da un punto di vista diciamo «interno». Senza nulla togliere ai meriti personali dei nostri grandi
campioni, pensate forse che Leonardo Brigliadori sarebbe quello che é se non avesse sempre al fianco quella
simpaticissima Adriana e relativi figli; che Attilio Pronzati senza la signora Eugenia avrebbe raggiunto glfi stessi
risultati: che Roberto Monti senza Mina o Walter Vergani senza Franca sarebbero saliti tanto in afto?

Questi sono solo i primi che mi vengono in mente, ma sicuramente ce ne sono molti altri come Avanzini, Costa, De
Orleans e tanti altri italiani e stranieri di cui non ricordo il nome e che incontro a Rieti anno dopo anno con relative

mogli e figl.

E allora?
Posso affermare con assoluta sicurezza che nel mio Club ci sono alcuni pifoti che potrebbero figurare benissimo in

una buona gara di volo a vela; purtroppo per noi non hanno una «famiglia da gara».

fo penso che ognuno di noi abbia il diritto di decidere delle proprie vacanze e delle proprie giornate di liberta come
meglio crede e quindi non mi sento assolutamente di giudicare quelle mogli che preferiscono scegliere un viaggio
alle Maldive o una riposante vacanza a Pantelleria piuttosto che una gara di volo a vela a Rieti; perché deve essere
ben chiara una cosa: Rieti, per la moglie di un pilota, & ansia, & fatica, € caldo, &€ noia, ma... forse... e anche amore.

Signori campioni con mogli al seguito, ci pensate mai a tutto questo? lo credo di si.
MOGLIE DI VOLOVELISTA (non pentita)

Cara moglie non pentita,
ti ringrazio di cuore perché hai perfettamente illustrata una realta indiscussa quanto misconosciuta,
— una realta che sovente & determinante nella formazione del volovelista,

— una realta che & sicuramente amore, anche se noi facciamo finta d'ignorarlo,
— una realta che (adesso che mi hai fatto memoria) mi fa pubblicamente dire grazie a mia moglie che da sempre sopporta me

e il volo a vela che mi circonda,
— una realta che |'«altra meta del cielo» puo aiutare ad uscire dai lacci del pessimismo.
LORENZO

Ancora grazie, ciao.




Durante il congresso OSTIV di Benalla (AUStT alia) si

é discusso, tra le altre cose, della possibile
inclusione del volo a vela tra le discipline olimpiche,
a partire dal 1992. Paul Schweizer ha presen{ato
una relazione sul’argomento: ne riportiamo d
seguito la versione condensata.

limpiche nel 1992

L’inclusione del volo a vela tra le discipline 0 lasse

offre un’ottima opportunita per lo sviluppo di una quova c
di alianti e per I'avvio di una nuova attivita che puo avere una
benefica influenza su tutta la comunita volovelistica. =

Il principio fondamentale su cui si basano e competizioni
olimpiche & che queste sono per I’'uomo € non per le
macchine e quindi una gara in cui tutti i piloti volino sul .
medesimo tipo di aliante rappresenta il «non plus ultra» in
fatto di leale competizione. . .
L'attuale sistema a tre classi ha permesso garé gppasspnantl
ed ha generato grandi progressi tecnici e sportivi; tuttavia,
I'aumento dei costi e della sofisticazione tecnica degli alianti,
insieme alla necessita di sostituire 'aliante @ scadenzg
ravvicinate per rimanere al passo con i propri avversari,
stanno di fatto limitando il numero dei piloti che possono
permettersi di rimanere competitivi. o

Si propone, quindi, che I'aliante della nuova classe Olimpica
sia un monotipo, basato sul concetto, originario della classe
Standard, di aliante a basso costo, di facile uso, adatto alle
operazioni dei club.

Un aliante di questo genere attirerebbe alle competizioni molti
pil concorrenti e sarebbe adatto all’uso da parte di club e di
singoli per voli di insegna e sportivi.

Una classe «monotipo>»
internazionale
per le Olimpiadi

(a cura di DEMETRIO MALARA)

Si propone che un comitato OSTIV-CIVV prepari una specifica
per questo nuovo tipo di aliante e che venga istituito un
concorso che premi il progetto migliore. Gia due concorsi
internazionali di questo genere furono istituiti con successo in
passato: il Concorso Olimpico ISTUS del 1939, con il quale
venne premiato il <MEISE», ed il concorso per gli alianti di
classe Standard, che premio il Kaé nel 1958.

Per quanto riguarda i criteri a cui le specifiche per questa
nuova classe dovrebbero ispirarsi, si ritiene che, piuttosto che
continuare sulla strada delle alte velocita e degli alti carichi
alari, ci si debba orientare verso un aliante dotato di bassa
velocita di discesa e di efficienza dell'ordine di 30. Un simile
aliante sarebbe in grado di veleggiare in condizioni deboli

quali si trovano in molte localita e permettere di sfruttare zone
attualmente ignorate. Un progetto «a bassa energia» di questo
genere allevierebbe il problema dei fuoricampo e

migliorerebbe la sicurezza del volo a vela.

L’aliante dovrebbe poter essere costruito con qualsiasi

materiale aeronautico di immediata disponibilita, tenendo
presente la possibilita di migliorare la resistenza in caso di
incidente e la protezione del pilota.

La zavorra dovrebbe essere non scaricabile in volo ed intesa
a far si che tutti i piloti in gara volino allo stesso peso. |l
progetto dovrebbe, infine, permettere sia la costruzione
amatoriale che I'assemblaggio a partire da una scatola di
montaggio.

E I'opinione di chi scrive (P. Schweizer) che questo concorso
potrebbe suscitare grande interesse tra i progettisti e le
istituzioni (Akaflieg) di tutto il mondo e che I'introduzione della
nuova classe si rivelerebbe positiva per la comunita

volovelistiva internazionale.

VALBREMBO ’88

XIV MOSTRA INTERNAZIONALE DELL’ ALIANTE
24 e 25 SETTEMBRE
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ETTOPASCAL

Occorreva cambiare qualcosa affinché tutto restasse

come prima

Tutti coloro che seguono con interesse le previsioni del tempo
(e in cid i volovelisti sono in prima linea) avranno certo notato
come il caro, vecchio «millibar», compagno inseparabile di
tante avventure meteorologiche e di infiniti piani di
navigazione, stia a poco a poco cedendo il posto ad un nuovo
termine, che forse incute un po’ di soggezione: |'«ettoPascal».
Che cosa stia accadendo & presto detto. A seguito della
decisione presa nella XXXII Riunione del Comitato Esecutivo
dell’Organizzazione Meteorologica Mondiale, ed in conformita
con quanto contenuto nell'annesso 5 dell’Organizzazione
Internazionale dell'Aviazione Civile, & stato stabilito che, a
partire dal 1° gennaio 1986, 'unita di misura della pressione
atmosferica da adottare nei messaggi meteorologici
aeronautici fosse appunto I'ettoPascal.

Ma perché proprio questa unita e non un’altra? Lo stesso
«millibar», ad esempio, avrebbe potuto ricevere
quell’investitura ufficiale che tanti decenni di onorato servizio
potevano ben giustificare. Evidentemente sono intervenuti
soprattutto motivi di ordine burocratico e formale. Non ultima,
I'esigenza di adottare, fra le tante unita di misura della
pressione atmosferica (basti pensare alla baria, al bar,
all’atmosfera, al Pascal, al Torr e via dicendo) un’unita che
fosse in relazione diretta con quella riconosciuta ufficialmente
nell’ambito del Sistema Internazionale.

Tale unita, in detto sistema, & per I'appunto il Pascal (Pa), ed
& per questo motivo che la scelta si € orientata su di un suo
multipio: I’ettoPascal (hPa). E pur vero che il millibar era
ormai adottato su larghissima scala in tutti i paesi civili, ma
occorre considerare che, dovendo uniformare a livello
mondiale la terminologia tecnica, si € ritenuto opportuno
privilegiare un'espressione che gia godesse di un
riconoscimento ufficiale, piuttosto che procedere a una...
promozione sul campo. Tanto piu che il Pascal, grazie ad un
suo multiplo (I'ettoPascal), mostrava di poter raggiungere un
valore quantitativo perfettamente equivalente al tradizionale
millibar. Non occorre alcuna tavola di trasformazione: dire 700
ettoPascal equivale a dire 700 millibar. E come se d’ora in poi
si decidesse di chiamare il girasole con il piu dotto termine di
«eliotropio»: cambia il nome ma il fiore & sempre quello!

Ma vediamo ora qual ¢ |a relazione che lega fra loro, a livello
quantitativo, queste due equivalenti unita di misura. Piu in
particolare vediamo come si & dovuto ricorrere ad un multiplo
del Pascal per non alterare un sistema di valori adottato gia
da molto tempo e rivelatosi perfettamente adatto ai suoi fini.
Per fare cid occorre innanzitutto chiarire il concetto di
«Pascal» e quello di «millibar», per poi poterli confrontare sulla
base di un medesimo sistema di grandezze fisiche.

Diremo dunque che nel sistema C.G.S. (centimetro-grammo-
secondo) il pit lontano ascendente nella famiglia del millibar &
la «baria». Essa & la pressione di un corpo che esercita la
forza di 1 dina sopra 1 cm? di superficie.

Rapportando la baria a quelli che sono i valori medi della
pressione atmosferica, pero, si constata che essa rappresenta
una entita troppo piccola perché possa essere utilizzata
vantaggiosamente nella pratica (sappiamo infatti che la
pressione di 1 «atmosfera» equivale a poco piu di un milione
di barie). Questo & il motivo per cui a suo tempo si penso di
ricorrere ad un multiplo della baria, tale da essere equivalente
al valore di 1 atmosfera. Ne nacque la «megabaria», detta

di PLINIO ROVESTI

comunemente «bar». Essa rappresenta una grandezza pari
appunto a un milione di barie.

Ma I’esigenza di esprimere con precisione l'intera gamma di
valori relativi alla pressione atmosferica reale, nelle sue
espressioni minime e massime, fece a sua volta introdurre un
adeguato sottomultiplo del bar: il «millibar», che € appuno la
sua millesima parte. Abbiamo dunque i seguenti valori:

1 baria = 1 dina
cm?

1.000.000 dine

1 bar = ——
cm?2

1 millibar = _1'000 dine
cmz2

Passando ora al sistema M.K.S. (metro-chilogrammo-secondo)
diremo che il «Pascal» equivale alla pressione di un corpo che
esercita la forza di 1 Newton su 1 m2 di superficie:
1 Newton
1Pa = —

m?2

Trasformando questa grandezza dal sistema M.K.S. a quello
C.G.S. (tenendo conto che la forza di 1 Newton equivale a

quella di 100.000 dine) si ha:

1 Pa _ 100.000 dine _

10.000 cmz2

10 dine
cma2

Se a questo punto si confronta il valore di 1 Pascal con quello
di 1 millibar (entrambi espressi in dine/cm?) si constata
facilmente che un Pascal & cento volte piu piccolo rispetto a
un millibar. Di qui la necessita di ricorrere ad un coefficiente
pari a 100 per avere, fra i multipli del Pascal, un’unita
perfettamente equivalente al millibar. Donde appunto
I'ETTOPASCAL. Si ha cosi:

100 Pa = 1 hPa = 1 mb

L’equivalenza & dimostrata,; il termine ha tutti i crismi
dell’ufficialita internazionale e noi, per fortuna, non abbiamo
neppure bisogno di mutare quel sistema di riferimenti numerici
a cui eravamo ormai abituati da anni.

Animo, dunque! Accogliamo questo termine con quel pizzico
di simpatia che si pud ben riservare agli innocenti, e forse un
giorno, valutando i vantaggi dell’esperanto scientifico, potremo
dire anche noi... «c’est plus facile»!

Caro Plinio,

grazie per il tuo articolo, giunto in un
momento quanto mai opportuno, perché, se molti
volovelisti ti hanno chiesto il perché di questa
innovazione, altrettanti mi chiedevano perché non
comparivano pit i tuoi scritti. Il tuo articolo risponde a
tutti e soprattutto soddisfa me che posso continuare a
fare affidamento sulla tua collaborazione.
Con la promessa di venirti a trovare un forte abbraccio,
ciao

tuo RENZO
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L interesse per gli alianti acrobatici & in costante aumento in tutto il mondo.

Adeguandosi a questa tendenza, la Schempp-Hirth ha sviluppato una versione acrobatica del Discus, capace di
manovre a fattore di carico negativo, cio la rende adatta ad eseguire un gran numero di manovre acrobatiche per
alianti.

Esperti piloti acrobatici hanno lodato I'eccellente manovrabilita del «Discus K» e I'alto livello di comodita del sedile,
dotato di cinture di sicurezza i cui attacchi resistono ai carichi propri di queste manovre.

L’obbiettivo dello sviluppo, ossia rendere il modello base adatto alla acrobazia in termini di robustezza e
maneggevolezza, & stato raggiunto principalmente interrompendo la semiala in corrispondenza del margine esterno
dell’alettone, in modo da permettere I'uso di estensioni di estremita di differente geometria. Con i travetti di
collegamento installati 'aumento di peso di ciascuna semiala e pari a circa 1,3 kg (2,9 Ib).

In normali condizioni operative le estremita standard a freccia costituiscono ancora la configurazione ottimale. Le
estremita piu corte ed a diedro negativo, a ridottissima rastremazione, vengono installate per il volo acrobatico; esse
hanno un profilo diverso che meglio si adatta al volo rovescio.

Una volta che queste estremita sono montate il «Discus K» assume una sagoma inconfondibile e l'installazione
richiede pochi minuti.

L’apertura alare in configurazione acrobatica é di soli 13,7 m (44,95 ft) e produce, con le immutate dimensioni degli
alettoni, una manovrabilita di alto livello attorno all’asse longitudinale. Nonostante la ridotta apertura, il «Discus Ko
offre ancora una efficienza massima di quasi 38 ed una velocita minima di discesa inferiore a 0,7 m/s (a 140 km/h).
La velocita massima é attualmente limitata a 270 km/h (147 kt o 168 m/h), i fattori di carico ammessi sono + 7/—5g
(alla Va).

L’equipaggiamento della versione «K» & uguale a quello della normale versione di serie. In questo caso, tuttavia,
sono compresi le estremita per entrambe le aperture, cinture di sicurezza a 5 punti ed un sedile con poggiatesta. |/
poggiatesta e regolabile, al suolo, in orizzontale (per adattarsi alla taglia del pilota) e puod essere sistemato, in volo,
in posizione diritta o reclinata.

Rispetto al normale Discus B, I'aumento di prezzo della versione K & inferiore al 10%. La scelta della versione deve
essere comunicata al costruttore non meno di 3 mesi prima della consegna.
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Cronaca di una tranquilla «<semi-cena»

capitolina

Giovedi 26 novembre, alle dieci di sera, nella capitale
piovigginosa e c¢'é quel tempo noioso, bigio... il pub
accogliente e simpatico, & la soluzione ideale per il nostro
gruppo dove c’é chi ha gia cenato e chi invece & ancora
(ahimé) a stomaco vuoto; cosi Meriziola, Catalano, Masellis,
Pennacchi, Sarti ed io ci prepariamo a trascorrere una serata
tranquilla e paciosa con le gambe sotto al tavolo, secondo la
migliore tradizione romana, ma...

«Ah, visto che voi due siete andati a Bologna, si & detto
qualcosa di nuovo?» mi chiede stancamente Sarti mentre
aspetta le fettuccine al ragu.

«...Mah, i soliti discorsi» rispondo «e poi di nuovo quel
problema della “base’’, quella da allargare, sai... Si e parlato
ancora del monotipo oppure di un aliante economico, magari
tra quelli che gia esistono, ed anche dell'alternativa del
leasing, quello con il contributo dell’Aeroclub d’ltalia ...forse
potrebbe essere un'idea-.

«Ma non cambia molto, anzi niente» si inserisce Pennacchi tra
un sorso e I'altro della sua ‘“‘rossa’. «In effetti, su un aliante
da cinquanta milioni, o anche meno, ti vengon fuori delle rate
pazzesche nonostante il contributo. E il problema rimane».
«Infatti» ribatto, «il punto secondo me & proprio quello dei
costi: assurdil»

«No no, il problema & tutt'altro» sancisce Masellis mentre gli
arrivano le puntarelle con le acciughe. «E lo spirito quello che
manca! Non c’é piu buonumore, scarseggia la goliardia... ma
dai, son tutti musi e guai se sbagli una virgola. Guarda invece
a Bracciano...». |l neofita della vela parte a spada tratta con
una crociata a favore del suo nuovo sport acquatico dove
“scuffiare” equivale a una risata per tutti, dove lo spirito
compagnone allarga gli animi, il “sense of humour” regna
sovrano e dil numero degli “adepti” non € certo un problema,
anzi semmai si & anche in troppi.

«Si va be'» in coro, «ma quanto ti costa passare la giornata al
lago, comperarti una barchetta, piccola ma che ti possa gia
dare qualche soddisfazione, rispetto ad andare a Rieti,
prendere I'aliante e farti un volo?».

«Dai Mellis, non mi dirai che volare il sabato e la domenica &
a buon mercato come farti un giro in “laser” ogni week-end!
Dico, lo sai che ci vogliono quasi ottocentomila lire al mese?
Ma chi & quel ragazzo, quell'improbabile “base” che puo
permetterselo?! Altro che spirito, qui ¢'é proprio un problema
di ““sghei”!».

«C’hai proprio ragione Lauré» sbotta Ezio che trangugia
agnello al sugo. «Questi fanno finta di non capire ma in realta
manca la volonta, altro che ingrandire la base. Stiamo
andando dritti dritti all’estinzione: € sport d'élite e cosi si vuole
che sial».

Mentre Meriziola e Catalano ridono amaro sul numero di
alianti presenti in Italia rispetto ad altri Paesi, pensando anche
alla diversita d'impostazione e di costi, Lorenzo, sempre piu
convinto della sua teoria, rimugina assaggiando le uova ed
infine torna alla carica. «Ma che razza di hobby puo essere
quello dove un poveraccio oltre a pagare un mucchio di
quattrini & sempre li, squadrato da capo a piedi, senza vera
allegria e spensieratezza attorno... E questo il motivo per cui
tanti smettono. E poi come fai a portare qualche nuovo amico,
come fai a farlo appassionare? Quando vede che cavolo di
ambiente teso c’é in giro... Ma quello si da alla vela, ve lo
dico io! Li si che...».

«Okay Lorenzo, la tua teoria I'abbiamo capita. Sara anche
vero che 'ambiente si € un po’ spento, ma sta’ sicuro che se
un volo costasse trentamila lire la gente correrebbe (vecchia e
nuova!) e lo spirito, con tante persone attorno, lo ricrei quando
e come vuoil». Pennacchi beve sconsolato.

«Ma, scusa I'ingenuita» dico a Sarti, «se tu dici che & solo la
volonta del vertice che manca, cosa si potrebbe fare per
rendere il volo a vela piu accessibile dal punto di vista
“pecuniario’’ ?».

«Cosa vuoi, € tutto un circolo vizioso. Le case produttrici
investono fortune nella ricerca pur di ottenere profili sempre
pit competitivi (tanto poi ¢’é chi se li compra) anziche
industrializzare, anche solo parzialmente, la fabbricazione
degli alianti e far cosi scendere i prezzi; d'altra parte poi,
pensi che chi & addetto alle riparazioni sarebbe contento di
trattare macchine da dieci milioni anziché da settanta o
cento? Certo che no!... E tutto il Gotha del volo a vela» oramai
non lo ferma pil nessuno, «cosa credi, sarebbe davvero felice
di avere la ““sua’ aria invasa da un nugolo di alianti mediocri
(e fin qui niente di male), in mano, ahime, ad un altrettanto
mediocre nugolo di piloti? Perché anche questo & un punto
importante: qui si vogliono aprire le porte a tutti, a parole, ma
di fatto si cerca il campione potenziale che, colto da bramosia
e fanatismo, sia pronto ad abbandonare tutto per il dio Volo a
Vela, altrimenti verra guardato con noncuranza e sufficienza,
controllato quel tanto ché non faccia danni e...».

«Ah, lo vedi allora che torni al mio discorso» irrompe Lorenzo
con gli occhietti che brillano, «si critica tanto la mentalita
militare che forma il pilota unicamente in funzione del 104",
ma qui si sta facendo esattamente 10 stesso!».

«Si si, questo é proprio vero». Anche Claudio si sta
rianimando.

«E tutti git a darti addosso» continua “Mellis” accalorato, «se
non ti tieni nel giro delle gare, se non sei costante e
determinato... manco fosse un lavoro, ma che piacere &
volare in questo clima?».
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«Va bene Lorenzo» intervengo io gustando i miei fagiolini
all’agro, «ma non puoi pensare che questa sia I'unica ragione
della progressiva “moria” di piloti attivi e della sempre minor
affluenza di facce nuove. Sono d’accordo che, effettivamente,
il discorso di allargare la base & meno sentito di quanto si
vuole far credere e che I'interesse primario € quello di creare
piloti sportivi, € questo non & certo bello, perdé & anche vero
che maggiore € il numero dei praticanti, maggiori sono le
possibilita che qualcuno saliti fuori.

Mi dirai invece, che solitamente ogni sport si comincia tanto
per provare, si passa poi attraverso una fase amatoriale ed
infine, se ci si appassiona (e si hanno le possibilita), si
continua per raggiungere mete sempre nuove. Purtroppo nel
volo a vela non viene offerta la possibilita di passare
attraverso la fase amatoriale (a mio avviso importantissima)
che deve principalmente essere basata su costi accessibili;
senza di essa, continuamente castrati dal conto a fine volo, e
ben difficile provare e riprovare, appassionandosi
perdutamente... Certo € che con tre voli al mese (che per un
giovane dai non lauti guadagni sono gia una bella cifra) &
dura far progressi e, di conseguenza, prenderci gusto; senza
contare poi che a nessuno interessa far si che anche quelli
che si fermano volontariamente alla “fase amatoriale™, felici
del loro livello, possano togliersi la voglia di farsi il loro voletto,
ogni tanto, senza spendere una tombola, secondo lo spirito
piu naturale di ogni hobby che si definisca tale. In definitiva
cioé, vengon fuori solo quelli che, oltre ad indiscusse doti
personali, abbiano la possibilita di costruirsi una propria “fase
amatoriale”, a suon di bei soldini. Beh, & un po’ riduttivo, vi
pare?»,

«Brava brava Laura, hai centrato il problema: strettamente
economico. Ma ti pare che con sei milioni ti puoi comperare
un’automobile con tutto il motore e non riesci a comprarti un
aliante?! E se poi lo noleggi, quanto paghi tra macchina e
traino?... Ah, il verricello!». Ezio, ormai in attesa del dolce,

scuote la testa avvilito mentre Meriziola discute accanitamente
con un Masellis completamente rapito dalla nuova mania
“barchereccia”, con “Catamarano” che tenta di bilanciare le
parti e Pennacchi che, con I'aria tra I'addolorato e il seccato,
borbotta «Chi non vola regolarmente, oltre al resto, non trova
manco I'aliante: ma se uno puod volare solo il week-end?!».
Rubando un po' di Mont Blanc dal piatto di Alessandro
(mmmb... che sgarro alla dieta!), assaporo divertita lo
spettacolo di questo gruppo di amici che pare deciso a
divorziare dal volo a vela (tranne Meriziola, troppo ‘“‘malato”
per poter anche solo pensare di rinunciare) eppure, “chissa
perché”, son tutti qui, davanti a me, scamiciati, accalorati e
partecipi come chi in realta ci tiene ancora molto, anzi
moltissimo!
Ci pensa il cameriere ad allentare |a tensione facendoci fare
una fragorosa risata quando, “inciampando” sul braccio
gesticolante che accompagna I'arringa finale di uno dei
commensali, gli versa addosso, su capelli, viso, camicia e
maglioncino giallo, una bella tazzina di caffé nero e bollentel...
E chi poteva essere il malcapitato se non il caro, buon,
vecchio “Bagno di Sangue’?!

LAURA CAVATORTA

Cara Laura,

con gioia ho ricevuto il tuo simpaticissimo ~pezzo»
che, senza averne ['aria, & un perfetto spaccato della
situazione del volo a vela nostrano.
Spero che, dopo la lettura, altri siano indotti a prendere la
penna per dire la loro e spero anche che la gogliardia torni a
dar vita e spirito alle troppe... mummie.
Incominciavo a dubitare della tua promessa, ora sono felice
perché so che manterrai anche quella scritta.
Saluta tutti e — se lo incontri — anche Meriziola!
T’abbraccio, ciao.

LORENZO

BA:

Sede: Via Padre Reginaldo Giuliani 10 - Monza - tel. 039/365603 - telex 333318RASMZA

® Assicurazioni in tutti i rami
* Consulenza assicurativa per aziende e privati
¢ Risk management
* Gestione posizioni assicurative per l'industria

SPECIALIZZZATI IN ASSICURAZIONI AERONAUTICHE

Responsabile ramo aviazione: GIANNI PAVESI c/o AV.ALL.
Aerop. «P. Contri» tel. 0332/310073
21100 VARESE, Calcinate del Pesce

ALADES
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VOLARE A TATUI (Brasile)

dal nostro corrispondente MAURIZIO REMMERT

If club é al primo posto in Brasile per il Brevetto Piloti (media 30 all'anno) e dispone di un esaminatore fisso. Pista in terra battuta
di 1000 metri. 2 Hangar, 1 per alianti e 1 per Traini e Officina dove si effettuano lavori di riparazione su aerei e motore, alianti in
legno e anche fabbricazione di alianti in legno (LO 100). L'officina esegue anche, a prezzo ridotto, tutte le manutenzioni per gii
alianti (legno e fibra) ed & omologata regolarmente per tali lavori.

Il club dispone di un piccolo «Club House» (1 camera con 3 letti per emergenze, segreteria, salotto, bagno e cucina), un
bar/ristorante semplice, dipendenze per sala batterie, ufficio, officina, ecc.

Organizzativamente ci sono 5 istruttori che lavorano a turni (1 dei quali esaminatore) e 1 Pilota Traino che lavora fisso per il club
e si occupa della segreteria. Tutti gli istruttori sono piloti motore e fanno logicamente anche traino.

La localizzazione & buona in termini meteorologici e ottima come appoggi per voli di distanza, essendoci piste di «Fazendas» ogni
20/30 kilometri (ricordarsi che il fuori campo in Brasile & abbastanza critico).

Il club dista 140 Km da S. Paulo, € raggiungibile in 1 ora e un quarto di Autostrada o in 2 ore con un efficiente servizio ai
Puliman. La cittadina di Tatui (60.000 abitanti} ha 2 alberghi ragionevoli e 3-4 ristoranti «frequentabili».

Stagione

Si vola esclusivamente in termica.

La stagione buona & da Settembre a Marzo, cumuli con plafond fino a 2500 metri nei giorni buoni e termiche di 3-4 metri di
mediometro. Si vola da mezzogiorno alle 6, non di pit, giornata tropicale corta. La situazione media estiva si pud considerare con
plafond 1600 e termiche di 2 metri. Da Aprile a Giugno termiche secche 1-2 metri con inversione termica a 1000 metri. Luglio-
Agosto termiche secche di 3-4 metri, plafond fino a 3200 metri, molti incendi (bruciano la canna da zucchero) ma visibilita scarsa.
In questo periodo, in una buona giornata si possono effettuare voli di distanza ragionevoli con medie alte, anche se le giornate
seno corte (non pil di 4 ore buone di volo). Voli di 300 Km facili, 500 Km realizzabili da un buon pilota.

Costi

Non si paga I'ora aliante e I'ora istruttore. Un traino a 600 metri costa attualmente circa 15.000 lire. Per gli alianti scuola esiste
un tempo massimo di volo di 45 minuti, che probabilmente sara modificato con ['arrivo dei 2 Puchacz.

La quota associativa costa circa lire 800.000 (una tantum), e la quota mensile circa lire 8.000. Hangaraggio lire 60.000.

I piloti stranieri devono venire muniti di tutti | documenti italiani ed effettuare un esame teorico e pratico, oppure volare «dj

straforo» come un tipo di Torino che conosco.

Traini

1 AeroBoero (Argentina 1987, 180 HF)
2 Piper PA 18 150 HP (1 serve anche per istruzione motore)
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Alianti Scuola

1 biposto Neiva (vecchio, tipo Grunau, fabbricazione brasi.'f'ana)' _ ‘ o

2 biposto Nhapeca (1987, fabbricazione brasiliana, tubolare, z_su_'r in legno, 1_7 metri, efficienza 1:32)
4 monoposto KW-2 «Quero Quero» (legno, fabbricazione brasiliana, 1:28, tipo Ka 6) CR

In arrivo: . ) L ' . . o

2 biposto Puchacz (Polonia), 1:30, fibra, totalmente acrobgﬂcr, g,Ja comperati, arrivano in aprile '88)
1 LO 100 fabbricato nella nostra officina, arrivo previsto giugno 8’8

1 Junior (Polonia), classe club, fibra, 1:35, arrivo previsto giugno '88

Alianti privati Per contatti

1 biposto Caproni Calif AEROCLUBE DE PLANADORES - TATUI

1 monoposto KW-2 «Quero Quero» Estrada Velha dos Fragras s/n

1 monoposto Cirrus 18 metri SP 18100 SAQ PAULO - BRASILE (tel. 0152/510368
1 monoposto Grob «Speed Astirs MAURIZIO REMMERT

4 monoposto Jantar Standard 3 (+ 3 in arrivo giugno '88) Rua Pdrea Carvalho 68 ap. 122

SP 05427 SAO PAULO - BRASILE
Motoalianti privati

1 Falk
1 Ximango (Fournier, fibra, fabbricazione brasialiana)

HO VOLATO A TATUI

‘ a cura di ECO GOLF

Da tempo desideravo di poter volare d'inverno in un Paese
caldo per riassaporare il piacere di una bella termica dopo
mesi di astinenza. Quasi in crisi anche per la lunga attesa di
immatricolazione d'aliante, decido di telefonare all’amico
Rommert a San Paolo per proporgli una mia visita in Brasile.
Dopo alcune peripezie per trovare posto in aereo durante il
ponte tra Natale e Capodanno-Epifania, con I'aiuto di Maurizio
riesco a trovare un volo per San Paolo. Meravigliosa
I'accoglienza e I'ospitalita; bello lo spirito incontrato tra gli
amici dell'Aero Club di Tatui. Ottima la possibilita di _ ——
veleggiare e divertirsi praticamente tutto I'anno. E un invito -Q,_;r i —
per tutti coloro che dovessero trovarsi da quelle parti per w
lavoro, o, meglio ancora, volessero recarvisi per gare o periodi . JiNIAE- ety
di performances interessanti. .

Nella foto di fianco al titolo vediamo due URUBU, uccelli rapaci ottimi veleggiatori che

segnano le termiche!
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| LAVORI DELLA COMMISSIONE DI SPECIALITA

Comunicato stampa delle riunioni tenutesi a Verona il 7.11.87 ed a Vicenza il 6.2.88

Aliante economico

L’idea portata avanti dalla commissione di Volo a Vela ha originato in sede internazionale grandi consensi
ed il CIVV sta per definire una classe con caratteristiche analoghe al progetto italiano, che assumera il
nome di «world class». E pronto il modello per le prove in galleria che saranno effettuate tra breve per le
ultime verifiche del progetto definitivo. Il Presidente dell’AeCl si & impegnato ad individuare le modalita per
la realizzazione del prototipo e per il suo finanziamento.

Piano Rinnovo Flotta

Il piano ha ricevuto I'approvazione dagli Enti competenti e manca solo la comunicazione degli
stanziamenti per il primo anno di esercizio. La commissione ha fornito al Presidente dell’AeCl Avv. Testa
un pro-memoria con l'indicazione di tutti i tipi disponibili sul mercato con i relativi prezzi/caratteristiche ed
ha proposto al Consiglio Federale di acquistare quindici biposti, dieci monoposti ed almeno cinque traini
(dei 30, 45 e 10 rispettivamente previsti), per far fronte alle prime impellenti necessita.

Statuto

L’orientamento deciso & quello di insistere sulla necessita di:

— una certa autonomia di gestione delle specialita nell’ambito degli Aeroclub;

— un’incentivazione alla creazione della specialita Volo a Vela negli Aeroclub in cui ancora questa
specialita non é praticata;

— favorire la creazione dove ne sussistano i presupposti di Aeroclub specialistici;

— prevedere una forma di associazione pili semplice dell’Aeroclub periferico, che faccia capo
all’Aeroclub provinciale e che possa usufruire direttamente o indirettamente di contributi ed assegnazione

di mezzi.

Attivita sportiva

E stato definito il calendario dell’attivita sportiva 1988 che comprende per la prima volta il Campionato
ltaliano di Distanza, la cui organizzazione € stata affidata all’AVAL con Direttore di Gara Luigi Villa ed il
Campionato ltaliano Classe 15 m che si svolgera a Thiene dal 7 al 15 maggio con Direttore di Gara
I'Ing. Piero Pugnetti.

Ai Campionati Pre-Mondiali di Wiener Neustadt la rappresentativa nazionale sara composta da Leonardo
Brigliadori, Marco Gavazzi e Stefano Ghiorzo, la squadra sara diretta da Smilian Cibic (prev. di spesa

L. 78 milioni). _
Ai Campionati Europei in Finlandia la rappresentativa nazionale sara composta da Roberto Monti, Stefano

Ghiorzo, Luca Urbani, Walter Vergani, Giorgio Galetto e Bertoncini, la squadra sara diretta da Carlo
Marchetti (prev. di spesa L. 46,5 milioni).

Corso Istruttori . . .
Si propone che venga dato incarico all’AeCCVV di predisporre 'organizzazione ed il relativo preventivo dj
spesa per un corso istruttori da tenersi nel periodo 10-20 settembre.

Programma di Cooperazione AeCl-Universita di Trento
L’Universita di Trento attraverso il CUS inserira in collaborazione con I’AeCl il Volo a Vela negli stages
sportivi di carattere nazionale ed internazionale.

Varie

Si chiede un intervento dell’AeCl presso: '

— il RAI perche le persistenti difficolta e lentezze delle pratiche di certificazione abbiano a cessare;

— Civilavia perché nella normativa vigente venga eliminato I'obbligo del brevetto di volo a motore per gli

istruttori di Volo a Vela, -
— la commissione medica per la semplificazione della normativa per le visite mediche periodiche.
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SAN MARTIN
DE

LOS ANDES

Ande... il paradiso delle onde e delle lenticolari

Ricordo di essere rimasto impressionato quando, molti anni fa, Plinio Rovesti fece pubblicare sulla
Rivista una foto di lenticolare stupenda scattata sulle Ande Argentine.

Penso che tutti i volovelisti, come me, abbiano sognato di poter volare un giorno sotto una nube del
genere, o almeno vederla da vicino. _
La buona sorte mi ha portato, nel novembre scorso, almeno a realizzare la seconda delle due occasioni
in quel di S. Martin de los Andes, provincia di NEUQUEN. ‘

Ho potuto cosi soddisfare gli occhi e lo spirito. Le Ande in quel tratto della cordigllera_rjon sSono mc_)lto
alte e hanno qualche interruzione per la presenza di grandi e meravigliosi laghi. Laggiu hol conosciuto
un «patito del volo», vecchio pilota, esperto di volo commerciale e trasporti turistici, volovelista
anteguerra. Demetrio D. Cottescu, Rumeno, in Argentina da 40 anni, conosce quella zona delle Ande
come le sue tasche. Ha costruito anche un verricello ma non € mai riuscito a trovare un pilota abilitato
al lancio e tantomeno un verricellista e allora con un radiocomando sul motore si & autolanciato.
L’esperimento ha avuto qualche difficolta in quanto il comando del «gas» installato sull’aliante era
troppo sensibile per cui quando ha dato manetta & partito a razzo e, stupito e sorpreso volendo _
diminuire il «gas» I'ha tolto del tutto. Risultato, un po’ di paura e un salto in lungo di circa 250 metri. Ha
detto che ci riprovera quando trovera qualche collaboratore. Ha costituito un Centro de vuelo a vela de
Alta Montafa «Club de los Andes» con personalita giuridica, tutti possono iscriversi. Nella zona ci sono
due aeroporti ma il Sig. Cottescu pensa che I'ubicazione non sia la piu giusta per cui ha chiesto allo
Stato un terreno pit adatto. E in attesa da tre anni (un po’ come da noi). _

Distanza da Buenos Aires circa 1600 Km, rotta SW, tutta strada asfaltata, portare aliante, ossigeno,
€quipaggiamento invernale e qualcuno giura che si possono fare voli da 1000 a 2000 Km.

Intanto godetevi le foto.

ANGELINO
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A”COra una lenticolare su San Martin de los Andes (foto scattata da Angelo Zoli il 15 novembre 1987).

- o

53



informazionivoloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainformazioni

«ULTRA LIGHT>»

Editore: EDIT DAINO - Milano

Direttore Responsabile: Roberto Capezzuoli
Direttore Tecnico: Luigi Aprile

Casella Postale 12105 - 20120 Milano

VENDO KESTREL 17

Telefonare a:
BRIVIO EZIO - 039/692180

ORIZZONTE ELETTRICO
per alianti e motoalianti

— precessione controllata
— posizioni di spento e blocco
— basso assorbimento

De Marco, tel. 0432/755045

ARPINI - ARREDAMENTI NAUTICI

Studio e campionatura tapezzeria
ed imbottiti per imbarcazioni,
accessori speciali

22063 CANTU (Como) - Via Milano 99
Tel. 031/702405

TUTE DA VOLO

invernali ed estive, con maniche
staccabili, in puro cotone
TUTTOSPORT MAZZUCCHI

Via Mazzini 51 - 23100 SONDRIO
Tel. 0342/511046

Vuoi il cielo in una stanza?
Un bosco incantato?
Il fascino delle Maldive?

Dipingo murales
Telefona a Rita: 02-572878

VENDO ASW 20CL

costruzione: maggio 1984
ore volate: 220, mai incidentato

BALZER MARIO - 035/251392

VENDESI CIRRUS STANDARD
Radio Dittel FSG 40 S, SOLFAR G,
2 VARIO ELETTR

buono stato, carrello coperto

Tel. 02/6886816 ore pasti
(chiedere di Franco)

GIANPAOLO DELL'ORTO & C.
Tessuti d’arredamento

D.E.A.L. S.p.A.
Moquettes e rivestimenti murali

SEREGNO (M) - Via Briantina, 60/68

«IL VOLO»

Editore: Pegaso Edizioni s.a.s.
Direttore: Guido Medici
Redazione: Via Camuffo 57
30170 Mestre (Venezia)

N. 2 CAPRONI A-3, alianti metallici
C.N. da tempo scaduti, senza strumenti

OCCASIONE!
Tel. 031/266636 - Scavino

AERO CLUB DI VITERBO
AVIOSUPERFICIE «ALFINA»
Punto di ritrovo:

ALBERGO-RISTORANTE «LA PERGOLETTA>»

Via della Piazzetta - Tel. 0763/61071
05014 CASTEL VISCARDO (Terni)
N.B. - Farsi riconoscere volovelisti!
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PASTORELLI

Nov ‘B4

Con animo profondamente commosso ricordiamo il caro amico e il vecchio volovelista a tutti i lettori df
VOLO A VELA, ma particolarmente agli ex aliantisti militari da sbarco e assalto.
Emilio Pastorelli fu infatti uno dei dodici piloti italiani che prima delfa fine della seconda guerra mondiale
riuscirono a consegquire brillantemente il brevetto militare di aliantista da sbarco e assalto presso il Nucleo
di Volo Senza Motore della nostra Aeronautica, di cui ha fatto parte anche lo scrivente.
Desideroso di mantenere sempre uniti ed in contatto i vecchi aliantisti militari, Pastorelli aveva costituito
da qualche anno una «Segreteria Nazionale», assumendone la gestione e pubblicando saltuariamente un
notiziario che inviava puntualmente a tutti i piloti che durante la seconda guerra mondiale avevano fatto
parte con lui del 1° Nucleo Addestramento di Volo Senza Motore.
Sua costante preoccupazione era inoltre I'organizzazione dell’annuale Raduno Nazionale degli ex aliantisti
militari; e il ricordo del giovanile entusiasmo e dell'instancabile impegno profusi dal caro Emilio in
quest’'opera rimarra imperituro presso tutti coloro che hanno avuto modo di apprezzare il suo indefesso
ed affettuoso lavoro. Che egli fosse buono, intelligente ed operoso lo prova I'unanime sentimento di
cordoglio, di rimpianto e di ammirazione con cui oggi nelle colonne della rivista dei volovelisti italiani si
rende il supremo tributo di onoranza alla sua memoria.
Ma Emilio Pastorelli non era soltanto il fedele custode di una preziosa memoria collettiva: egli fu prima di
tutto un appassionato del volo, un innamorato dell’attivita volovelistica sportiva ed un fervido cultore di
tutte quelle discipline che fanno grande il volo silenzioso.
Chi scrive queste righe conobbe Emilio Pastorelli fin dagli anni della sua giovinezza, e nel commemorarne
da queste colonne I'immatura e dolorosa scomparsa sa di provare quell’indicibile senso di vuoto e di
desolazione che é condiviso dai suoi amici pit stretti.

PLINIO ROVESTI
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CAMPIONATO ITALIANO
DI DISTANZA 1988

Aero Club organizzatore:

Aeroclub Volovelistico Aita Lombardia
Calcinate del Pesce (Varese)

Direttore di gara:

Luigi Villa

Commissione Sportiva operante:

Edoardo Prosperini - Presidente
Francesco Cassinelli - Segretario
Mario Girardi

Roberto Monti

Smilian Cibic

Commissari Sportivi Delegati:

Commissari Sportivi di Volo a Vela, con tessera in corso di validita,
designati dalla C.S.0.

NORME INTEGRATIVE DEL REGOLAMENTO

1.

In aggiunta al punto 4) del Regolamento si precisa che:

La partecipazione di concorrenti stranieri € limitata ai Piloti soci di
Aero Club federati all’Ae.C.l., in possesso di tessera FAI, in corso
di validita, rilasciata dall’Ae.C.1.

- In aggiunta al Punto 7.1):

I voli documentati debbono essere relativi ad una distanza minima
di 100 Km. Sono validi ai fini del Campionato di Distanza anche i
voli realizzati quali prove di distanza per Insegna FAI, in questo
caso la documentazione del volo dovra essere come previsto nella
norma specifica.

- A precisazione del punto 8.1):

Se la differenza tra le quote di partenza e di arrivo & superiore a
1000 (mille) metri, la distanza volata verra ridotta di 100 (cento)
volte I'eccedenza.

- A precisazione del punto 8.2.3):

Volo su un percorso intorno a un massimo di tre punti di virata,
solo per distanze superiori a 300 (trecento) Km.

Nella lavagna vanno indicati il punto di partenza e i punti di virata
(arrivo libero).

- Aintegrazione del punto 8.4):

Se il punto remoto di arrivo viene fotografato da una quota inferiore
allo stesso, tale foto sara considerata non valida, il punto remoto
d'arrivo non raggiunto, il concorrente atterrato fuori campo sul
punto effettivo di arrivo, senza aver quindi concluso il tema.

In aggiunta al punto 8.5):

E perd ammesso al concorrente di non atterrare, purche fotografi il
punto di arrivo come se fosse un punto di arrivo remoto.

- In aggiunta al punto 9):

La documentazione dei voli dovra essere sottoscritta da un
componente della Commissione Sportiva Operante o da un
Commissario Sportivo Delegato, che con la propria firma attesta la
propria morale certezza della autenticita delia prova documentata.

DOCUMENTAZIONE SUPPLEMENTARE PER LE PROVE DI
CAMPIONATO UTILIZZATE ANCHE COME PROVE DI INSEGNA FAI

Se una prova di Campionato & da utilizzare anche come prova di
Insegna FAI, il CSD dovra approntare anche la documentazione da
inoltrare alla Commissione Sportiva Centrale per I'omologazione della
prova in aggiunta alla documentazione richiesta dal Campionato.
Specmcgtamente dovra compilare il «Mod. 3 VV» facendolo
sottoscrivere al pilota ed al trainatore, curare la stampa delle
fptograhe,’ applicarle ali’«Allegato al Mod. 3 VV» pure compilato e
rimettere il tutto alla Direzione di gara, che, validata la prova,

provvedera direttamente a inoltrarla alla Commissione Sportiva
Centrale.
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NORME DI PROCEDURA PER | COMMISSARI SPORTIVI DELEGATI

1. | Commissari Sportivi autorizzati a istruire, controllare e
sottoscrivere le prove relative al Campionato Italiano di Distanza
1988 sono solamente quelli a tal uopo delegati dalla Commissione
Sportiva Operante della gara stessa.

2. E importante che questi CSd si attengano alle norme che seguono,

in quanto il mancato rispetto anche di una sola di queste, pud
determinare I'annullamento della prova stessa.

3. Il miglior controllo dell’autenticita della prova € quello del CSD che

istruisce la pratica. Questi pertanto agisce come una Commissione
Sportiva locale ed ha il dovere di segnalare alla CSO gli eventuali
dubbi sulla veridicita della prova.

4. Prima dell'inizio del volo € compito del CSD curare:

1. La compilazione da parte del pilota della Dichiarazione di Volo
(pag. 2/3). | Punti di Virata debbono essere indicati
specificatamente, la sola localita & sufficiente solo se trattasi di
poche case. Dovrebbero essere punti facilmente individuabili e
identificabili sulla Carta TCI 1:200.000. Tutti i dati debbono
essere indicati. Non € indispensabile scrivere con un pennarello
grosso.

2. La foto della dichiarazione deve essere fatta mentre questa €& in
mano al CSD, il piu vicino possibile, ma in modo che si veda il
viso del CSD assieme alla dichiarazione stessa.

3. Il barogramma, controllata I'idoneita della cartina per il
barografo usato (se diversa & accettata purche sia annotata tale
differenza sul barogramma stesso), deve essere autenticato
dalla firma del CSD. dopo avervi annotato data, marche civili
dell’aliante, proprio nome e numero di tessera di CS.

4. La Dichiarazione deve essere lasciata al concorrente perche,
nel malaugurato caso di atterraggio fuori campo, possa
utilizzare la reiativa dichiarazione stampata a pag. 4.

5. Dopo la partenza il CSD deve prendere nota dell’ora del decollo
e dello sgancio, oltre che del punto e della quota di sgancio.

6. il CSD dovra attendere il rientro (o la comunicazione del
fuoricampo), per completare la dichiarazione nella parte «dopo
'arrivo» e tenere in mano la dichiarazione stessa per la foto di
chiusura (come quella di apertura).

7. Infine il CSD dovra completare la dichiarazione nelle pagg. 1 e
4, se la dichiarazione non e stata scritta con un pennarello
grosso, altrimenti usando un altro modulo (allegando pero anche
la dichiarazione fotografata). Ritirare il barogramma e i rullini
fotografici, da far sviluppare a sua cura, ma a spese del
concorrente.

8. Viste le fotografie, se ritenuta valida la prova, il CSD
consegnera al piu presto, comunque entro 60 gg. dalla data
della prova e prima del 15 ottobre 1988, la documentazione alla
Direzione di Gara
C.I.D. 88 c/o AVAL
Aeroporto «Paolo Contri»

Calcinate del Pesce

21100 VARESE

Tel. 0332/310073

oppure direttamente a uno dei membri della Commissione
Sportiva Operante.

Inoltre, al pil presto, comungue tassativamente entro 15 gg.
dalla data della prova, il CSD dovra comunicare al Direttore di
Gara

LUIGI VILLA

Via Turati, 20

20026 NOVATE MILANESE

Tel. 02/3563910

a mezzo telegramma (che si fara rimborsare dal concorrente), il
nominativo del pilota, marche aliante, data volo, percorso,
distanza coperta e punteggio presunto.

9. Durante lo svolgimento del Campionato, saranno comunicate
notizie continuamente aggiornate a mezzo segreteria telefonica,
chiamando il numero telefonico 0332/312722.

Il Presidente della CSO
EDOARDO PROSPERINI



V.l. P. - International Gliding Club

The International Gliding Community is stirred by the wish of finding new ways of competing, as already
pointed out several times in the past on the pages of VOLO A VELA. Les us for instance remember what
OSTIV’S President Dr. M.E. Reinhardt told us on this subject during the World Championships of Rieti.
On the other hand, if we consider that the career of a competition glider pilot is very long compared with
the career of any other athlete, it seems quite natural that the desire to change comes up at a certain point.
In the frame of this willingness to change, there inserts the proposal set forth by Hans Nietlispach and
Simon Leutenegger, that is the PRISMA system, which most of you probably know already and which is
described for our (Italian) readers in the previous pages of this issue.

Many new ideas are thus springing up, and many discussions are being held: the matter is very important,

any comments?

R.F.

P.S. - Thank you very much to Ib Wienberg for his contribution to this number.

Coppa Internazionale del Mediterraneo

1987 will be remembered for a long time as the most rainy and
non-soaring year in Denmark, as in most of northern Europe.
Late in the spring I had enough of that and decided to go to
Rieti in August and fly the CIM.

[ was in no way let down by Rieti.

I knew Rieti from 1E in 1982 and the 19th WGC in 1985 and
CIM 11 this year maybe was even better than my two previous
visits.

You have an efficient and smooth running competition
organisation, some well functioning launching facilities and —
not to be forgotten — the splendid soaring weather, the friendly
international atmosphere and a top competition.

I can’t find room for serious improvements on CIM or on Rieti,
but as you ask for comments on three specific novelties in the
competition rules this year, here is my opinion:

Photo-time starts has come to stay.

You could give competitors photos etc. of the starting points as
with turning points.

To a non-local it might create problems to find for example start
point Cantalice,

The discarding of the score on one day in my opinion has also
come to stay.

by IB WIENBERG

In your soaring conditions you can easily afford to throw away
the scoring of the lowest points day of every competitor.

I lost 6 places in the final results on this rule, but the rule is
right.

Specially to guests from non mountainous contries, the rule is
favourable.

You have no need for going as far as possible and doing a field
landing on a difficult day.

The third new rule was the area task with a time limit.

If you want area tasks, the time limit on the task is a very good
invention, but I am not specially happy with the area task.

You know your task area and the weather much better than I
and maybe a good deal of the other competitors.

I can’t see either the possibilities nor the difficulties of the day
and prefer you to set the task using your knowledge of Rieti
weather.

No matter what the competition rules will be, 1 look forward to
fly CIM in Rieti at the first opportunity.

Best greetings and hope to see you again in Rieti,
Ib Wienberg
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Looking for something new

The international community of the competition glider pilots is
looking for something new. It could even seem that it is trying
to delineate the racing pilot for the years ahead.

In other words, the point is tp assess what a competition pilot
must be able to do, and how we can decide who is the
champion.

The gliding fraternity has perceived that in the course of time,
the competitive drive has somehow distorted what could still be
termed, though hardly, the «spirit of soaring». Too much
emphasis has been placed on specialization (pilot/robot), and
too little attention has been paid to grooming the pilot/man.
The continuous development of the sailplanes has made them
more and more expensive, and even the slightest increase in
performance has an unbearable impact on costs. A spontaneous
reaction to this situation is the flourish of the studies on the so-
called economic ship. Instruments also follow the current trend
and feature an ever increasing sophistication.

This being the picture, it becomes quite obvious that an attempt
must be made to bring the pilot/man back into the limelight,
ar_ld that praising the pilot/robot should be discontinued. The
wish to bring the stress back on the pilot/man is strong: the
hoge is to see him acting on a stage where more choices and
options are left to him, where competition strategies may be
elaborated, where his capability to grasp the essence of the laws
of nature and to read the sky can be tested to the very end,
where he can really chase energy in the air.

All this opposed to the coveting of a marginally better L/D and
of' the latest, very sophisticated instrument, to the sucking of the
tail of those who are traditionally the fastest, or, in the case of a
good pilot, to being tagged and locked in nervous and

by ATTILIO PRONZATI

troublesome gaggles.

The new competition formulas should aim at (he following
goals:

— to give back to the pilot the possibility of expressing his own
qualities as a strategist and connoisseur of (he weather, on @
given day and over a given terrain;

— to reduce the density of gliders, both in space and time, by
spreading them over the task area;

— to free the pilot from the humiliation to 1ail his fellow
competitors or to be exploited if he is the one who sets out [0
lead the field.

To hit these targets, it is necessary 1o devise new scoring
formulas and algorithms. This will not be easy and will require
some Lryouts.

This drive to innovate will surely meet with opposition from
today’s winners, but, willing or unwilling, we have to get ready
for these novelties, otherwise we can but accept the start upon
tow release as the only temporary and partial solution 1o the
risks of mid-airs and to the too thick gaggles that build up under
certain conditions.

The people responsible for the definition of the policies for the
international soaring competitions will have to fight against
conservative attitudes, but it will be worthwhile. It will be
extremely interesting to see the pilots adopt new decisional
criteria, to see them having the possibility of making individual
choices, to invent the day’s task. We will be much less restrained
actors in the sky, more careful readers of the sky, we will really
chase energy and be more eager and willing to learn from our
experiences, and above all, we will be free to exploit our
imagination.

RIETI: AERO CLUB CENTRALE DI VOLO A VELA
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Cltre cinquant?’anni
di volo a vela

A.V.A.L.

Aeroclub Volovelistico Alta Lombardia
VARESE - CTalecinate del Pe==s



—— ' FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI

FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN:

Aliante Classe Standard - Efficienza max. 1:39 a 105 Km/h - Velocita max. 260 Km/h

Capottina «pezzo unicar» incernierata in punta - Eccezionale visibilita, grande maneggevolezza.
GRANDE VERSATILITA - ADATTO AD OGNI TIPO DI UTILIZZO
Rapida consegna.

STRAORDINARIAMENTE ELEGANTE E... STUPENDAMENTE ECONOMICO!!
(OMOLOGATO RAl)

DG 300 ELAN: ALIANTE DI ALTE PRESTAZION| CLASSE STANDARD
Efficienza: 1:41 (32 Kg/mqg) - 1:42 (50,6 Kg/mq)

NUOVO PROFILO CON TURBOLATORI SOFFIANTI
SERBATOIO BALLAST PIANO VERTICALE
CONNESSIONE AUTOMATICA DI TUTTI | COMANDI
FORMIDABILI PRESTAZIONI: LO STANDARD... PIU!!
(OMOLOGATO RAI)

Contattate:
E L AN Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO

. s 33044 MANZANO (UD)
e sl S e é grande serieta: Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 755045

— _ dieneve
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1-39100 BOLZANO/BOZEN

alter Ditlel GmioH Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
Luftffahrigeratetoau P.0. Box 89-90 _
Erpftinger StraBe 36, Postfach 260 Tel. 0471/940001 (5 linee)
D-iB910 Landsberg/Lech 1 Telex 400312 GRITTI |

FSG 60M

Il ricetrasmettitore ideale

— 4 frequenze preselezionabili memorizzate in ag-
giunta ai 720 canali disponibili.

— Grande potenza d'uscita 6...8 Watt in antenna.

— Grande indicatore LCD funzionante da — 40 a + 71
gradi C. .

— Ll'indicatore di frequenza LCD lampeggia automati-
camente quando la tensione di alimentazione
scende softo gli 11 Volt.

— Limitato consumo di corrente: ricezione 55 mA mini-
mo 140 mA massimo, trasmissione massimo 1,6 A.

— Usa gli stessi accessori della FSG 18 e FSG 40S; con
modifica, FSG 15 FSG 16.

-
L Wz
FSG 4 /| FSG 5
— FSG 4 : Ricefrasmettitore palmare 6 canali dei

720 preprogrammati, antenna flessibile.

— FSG 4/01 : Come FSG 4, ma con opposizione sideto-
ne per uso con cuffia microfono © casco.

—FESG 5 : 720 canali liberamente selezionabili, in-
Fer 50 dicatore di frequenza illuminafo, anten-
— 720 canali disponibili. na flessibile.
— Grande potenza: oltre § Watt in antenna. — FSG 5/01 : Come FSG 5, ma con opzione sidetone
— Lindicatore di frequenza LCD lampeggia automati- per uso con cuffia microfono o casco.

camente quando la tensione di alimentazione
scende sotto gli 11 Volt.

— Limitato consumo di corrente.

— Usa gli stessi accessori della FSG-18 e FSG 40 §; con
modifica, FSG 15 FSG 16.




moda maglia

PUGNETTI - Uggiate (Como) - tel. 031/948702



G GIUST' 21013 GALLARATE (Va)
] Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI

/

— ~ ITALIANA

IS da( 1886

..contimuiama una tZac{iziane c{i qua@:f:& e prezzc

ottenuta con ( mig@iozi macca.éuazi

BUSTE:

Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni senza valore -
a sacco in carta.

BUSTE TEXSO:

Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.
ETICHETTE:

Con carte autoadesive, metallizzate, cartoncini - con stampa a rilievo tipografica, con lami-
nati a caldo, flessografica rotativa.

S.p.A.

I Via Chivasso b - & 959.38.17- 959.14.85
sales -5

10096 LEUMANN (Torino)
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« oif del Toni »

di cMussio cAntonio
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ULTIMISSIME &3+

A Thiene il Campionato Italiano della 15 metri

di SMILIAN CIBIC

«Thiene: & piccolo ma crescera~ intitolavo le poche righe pubblicate sul n. 97 (nov.-dic. 1972) della nostra rivista. E dicevo:

«ll campo di Thiene & piccolo (se non ci credete chiedetelo al Colombino che ha atterrato a 200 metri di distanza senza
vederlo)... ma crescera.

Crescera perché ha tante buone qualita.

Come aeroporto ha una bella pista erbosa, poco hangaraggio, non eccessive comodita nella casa rustica che funge da
comando (ma vi si pud mangiare un sano boccone e bere un buon bicchiere di vino).

Dal punto di vista delle comunicazioni terrestri & ubicato bene rispetto a Vicenza (un quarto d’ora di macchina) e rispetto
all'autostrada Milano-Venezia (casello Ovest), e lo sara anche meglio quando sara a un paio di chilometri dal casello della
nuova autostrada Trento-Rovigo, di cui si sta iniziando la costruzione.

Dal punto di vista aeronautico & 12 km a nord sul prolungamento della pista di Vicenza, e, quel che & pill importante, € a una
decina di chilometri dalle pendici meridionali dell’Altopiano di Asiago, con facile inserimento sulle piu meridionali delle rotte
descritte dal Gioacchino nel suo splendido libro sul volo alpino».

In effetti Thiene & cresciuta, come qualche bambino anemico, un po’ adagio: ma sta recuperando, forse anche troppo, visto che
si parla di pista in cemento e di terzo livello, cose che preoccupano un po’ i volovelisti che intravvedono la minaccia di essere
sfrattati da inquilini piu ricchi.

Innanzitutto, con la costruzione dell’autostrada della Valdastico ed il casello a due chilometri (vi si arriva da Milano prendendo la
Valdastico subito dopo il casello di Vicenza Est), I'accesso a Thiene & notevolmente facilitato.

Sono aumentati, molto per merito ed a spese dei volovelisti, i hangar, nonché qualche altra struttura. Mancano ancora molte
comodita, a cominciare da un buon ristorante (Reggio Emilia restera un sogno).

E aumentata, nonostante difficolta di vario ordine, I'attivita, e Thiene, verosimilmente per una congenita carenza in fatto di
traini, ha forse, con 7 motoalianti privati, la piu alta concentrazione di velivoli di questo tipo in ltalia, oltre ad una decina di
alianti. .

Dopo la dolorosa scissione da Vicenza, I'attivita viene svolta, sotto la spinta degli Altieri, Bellorio, Ellero, Marzotto, Pasin, Ziche,
ecc., nell’ambito dell’Accademia Volovelistica Arturo Ferrarin, in accordo con I’Aero Club di Thiene. In particolare e ;tata o
I’Accademia a costruire I'ultimo hangar e ad acquistare il Twin Astir che tanto ha contribuito all’allenamento degli ultimi allievi
recentemente brevettati. i
In questo fervore di attivita & sembrata inquadrarsi bene la candidatura ad ospitare il campionato italiano del!a classe 15 .metn.
La preferenza manifestata dalla maggioranza dei piloti al campionato decentrato ha portato a candidarsi, insieme con Thiene,
anche Trento e Ferrara. Scartata la prima per ragioni di sicurezza (ai piloti non piace I'idea di una planata finale nella valle
dell’Adige, ma per il futuro si potrebbe pensare a qualche rimedio) e la seconda perche ¢’é appena stato un campionato in
pianura a Reggio Emilia, la scelta & caduta su Thiene. e

Appianata qualche difficolta locale, si @ manifestato I'entusiastico appoggio del comune e di vari enti, militari (Vicenza e Istrana)
e civili, e la macchina organizzativa (forse & meglio chiamarla macchinetta...) si € messa in moto.

Ma cosa offre Thiene dal punto di vista volovelistico? ) ) .

In primavera molto, a nostro modo di vedere, mentre in estate, fino alla fine di luglio va certamente meghquuagq (eFl e pe,r _
questo che abbiamo da tempo il pallino di un centro triveneto di volo a vela basato sui due aeroporti che distano in linea d’aria
una ventina di chilometri). T alli

A seconda delle condizioni, sono possibili il volo in pianura, pilt 0 meno nel terzo quadrante, quello Iungq I_allmgamgnto delle
Prealpi, entrambi con qualche limitazione, e soprattutto quello sulle Alpi, in genere valendosi dei trampolini costituiti
dall’Aitopiano di Asiago o dalle Piccole Dolomiti.

Il campo di gara dovrebbe quindi estendersi a sud e sud-ovest oltre i Berici e gli Euganei e verso Legnago, e da nord-ovest a
nord-est in tutto il triangolo compreso tra Thiene ed i patrii confini. :

Il tempo pud offrire all’inizio di maggio (la gara si svolgera tra il 7 ed il 15) delle ottime giornate. _

| piloti hanno in genere dimostrato di gradire molto questa sede. Anche senza allenarsi specificamente sul post_o molti avranno
la possibilita di esplorare il campo di gara durante i voli per il campionato italiano di distanza, che certamente li porteranno
frequentemente su queste zone. -

Thiene & una simpatica cittadina in un’area molto industrializzata, ma anche molto nota per formaggi, vini (Serra dovrebbe
ricordare un famoso atterraggio a Breganze finito in una sbronza) ed altre amenita. _

Pure danneggiato dal punto di vista della partecipazione dal quasi contemporaneo premondiale di Wlengr Neustadt e dalla
interferenza o vicinanza di altri campionati nazionali e dagli Europei (per le date & stato scelto il male mmore),' dovrebbe essere
un bel campionato. Contemporaneamente si svolgera anche il Trofeo Citta di Thiene, una gara a classifica unica aperta a tutti:
arrivederci a Thiene!
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Primati Italiani al 31.12.87

Variazioni rispetto alla tabella del 31.3.85

Maschili - Monoposti - Su territorio straniero:

Distanza in andata e ritorno:

836,0 km - L. Brigliadori - Discus - 6.1.87 (Australia)
836,0 km - S. Ghiorzo - LS 6 - 6.1.87 (Australia)

Velocita in andata e ritorno di 750 km:
103,2 km/h - G. Galetto - ASW 20 - 2.1.87 (Australia)

Maschili - Biposti - Su tefritorio italiano:

Distanza di andata e ritorno:
668,0 km - A. Pronzati, A. Orsi - Janus - 16.4.85

Sospesa la 32 Coppa ELAN

Con disappunto per chi aveva gia deciso di parteciparvi,

quest’anno la COPPA ELAN di volo a vela in BLED (YU), non

si disputera.
Tutto il mondo (anche quello dell'Est) sembra sia... Paese e
sono percio improvvisamente sorte impreviste difficolta.

L’inghippo verra certamente superato per I'anno venturo ma,

purtroppo, per I’88 niente gara.
Resta tuttavia la concreta possibilita di trascorrere delle
splendide (ed economiche) vacanze volovelistiche di

allenamento al volo alpino: contattare il Centro di Volo a Vela

Alpino di LESCE-BLED (Yu).

L’Annuario Italiano dello Sport

Prima opera del genere in Italia, I’Annuario racchiude un
enorme volume di informazioni su tutte le discipline sportive
praticate nel nostro Paese e relative ad organizzazioni
preposte a cominciare dal CONI e dalle Federazioni.

SOMMARIO:

— Il C.I.O. e l'organizzazione mondiale dello sport.
Le Olimpiadi.

— Il C.O.N.L.

— Le Federazioni ufficiali e discipline associate, con i risultati
della stagione 87/88.

— La SportAss e I'lstituto di Credijto Sportivo.

— Gli Enti di promozione sportiva.

— Le Associazioni benemerite di interesse sportivo.
— Le Associazioni convenzionate.

— Le organizzazioni sportive di particolare interesse.
— Lo Sport e le Forze Armate.

— | giochi paolisportivi: Giochi della Gioventu, del
Mediterraneo, Universiadi.

— La stampa e lo Sport (quotidiani e periodici specializzati).
— L'industria e lo Sport.
— Filmografia e fotografia sportiva.

VALBREMBO ’88
XIV MOSTRA INTERNAZIONALE DELL’ALIANTE
24 e 25 SETTEMBRE

66
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publiemme/varese

ati per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA

Ecco quattro idee novita pratiche e funzionali.
Rinnovate il vostro bagno, fatelo ‘diverso, da come
lo avete sempre avuto.

Se anche nelle piccole cose cercate estetica e -| PLASTICA

qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati
per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti

nelle foto:
sgabello Rolle | specchiera Selva [ sedile Onde e tappeti mod. 570

21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE




Utensili
professional
amano.

Affidati ai 60 anni di esperienza USAG.
60 anni di progettazione e ricerca.
60 anni che hanno portato ad una gammd
di 3.400 utensili tecnologicamente perfetti
e ad una rete di distribuzione efficiente
e puntuale in tutta Italia.
Non per nulla, perfino la squadra corse
della Ferrari ha scelto la qualita
"Vanadium USAG extra”.
Una scelta che puoi fare anche tu.
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Wyler Vetta Chronograph”al titanio.
Diverso dagli altri, come te.

. . f . . ] ]
E un orologio sportivo? Certo. E dotato di meccanisma automatico, di tutte le funzioni cronometriche, di scala medical e scala
tachimetrica. Interessante, e poi? Poi, & prowvisto, oltre al day-date, di'contasecondi, contaminuti, contaore e sfera contase-
condi centrale a 1/5 di secondo. Ed & anche impermeabile fino a 10 atm: piu completo di cosi! Si, d'accordo, ma esteticamente
com®? Guardalo. La sua cassa addirittura al titanio, sinonimo della pjt alta e raffinata tecnologia in fatto di orologi: per non
parlare del vetro minerale antigraffio e del cinturino regolabile in cauccii con la praticissima chiusurd a pressione. Cﬁe ne dici?
Mi pare che sia molto piti di un semplice sportivol Infatti: Chronograph si distingue dagli altri, gome te.

| WYLER VETTA

Distribuito in ltalia dalk BINDA S.p.A. - Via Cusani, 4 - Milano
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