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Per chi non desidera invece dedicare troppo tempo allo

studio, sara sufficiente una interpretazione elementare del
fenomeno.

Quando una massa d'aria stabile, in movimento con
sufficiente velocita, incontra un ostacolo, che normalmente &
costituito da rilievi montani, & costretta a salire sopravvento
fino alla linea di cresta.

Superato il crinale, comincia a scendere lungo il pendio
sottovento; tuttavia, a causa dell'inerzia acquisita, non si
ferma allo stesso livello dal quale era partita, bensi scende piu
in basso, comprimendosi, e di qui torna a risalire, iniziando un
movimento ondulatorio che si smorza gradualmente
allontanandosi a valle dell’ostacolo, come illustra
schematicamente la figura 1.

Fig. 1

Le onde sono stazionarie. Vale a dire: finché non varia
lintensita del vento e la direzione di provenienza (nonche le
condizioni di stabilita della massa d'aria) la lunghezza d’onda
rimane costante, e quindi il profilo delle onde, rispetto al
suolo, rimane fermo nella stessa posizione sottovento
all'ostacolo.

La figura 2 riporta il profilo e le misure caratteristiche di una
oscillazione ondulatoria.
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Semplificandg assai |
— la lunghezza d'on
velocita del vento ed
dell’aria;

— 'ampiezza dell’onda & direttame
stabilita dell’aria.

€ cose, sara utile ricordare che:
da ¢ direttamente proprozionale alla
Inversamente proporzionale alla stabilita

nte proporzionale alla

Quando si forma I’onda

Per la formazione dell’onda & importante che la massa d'aria
in movimento sia termicamente stabile (quanto meno al di
sopra dell’altezza media delle montagne), mentre le condizioni
di stabilita negli strati pil bassi non sono determinati.

Una inversione di temperatura favorisce la propagazione
dell'onda negli strati superiori.
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Nelle situazioni pill favorevoli una lieve dirninuz_:one Fjella
stabilita alle quote piu elevate permette al movimenti o
ondulatori di raggiungere gli estremi limiti della tropos 20 etk
Il vento deve soffiare con una velocita non inferiore alI

sulla linea di cresta, pressoché perpendicolarmente al a_t‘
catena montuosa, con direzione di provenienza e I~men|sxla:nto
costanti alle varie quote. Un aumento della velocita de -
con la quota favorisce e potenzia il movimento_ondulawr '
mentre una rotazione della direzione di provenienza lo
interrompe.

Le condizioni migliori vengono innescate da una correr:: aLa
getto che soffia perpendicolarmente alle catene mc_)fﬂ: .
corrente a getto & un torrente di aria largo 200 e piu 21.
lungo alcune migliaia, che scorre con yglomta massim + con
oscillanti fra i 200 ed i 400 km/h ai limiti della tropopausa,
asse attorno ai 10.000 metri di quota. _

La presenza del getto influenza la circqnfert_enza atmosf?rlca
anche negli strati inferiori: quindi i veml_sofflano a tutte le
quote dalla stessa direzione, con intensita crescente c!a
crinale delle montagne fino alla stratosfera. ‘Nellq stagione
fredda, quando l'aria @ piu stabile, questa situazione éla _plu
favorevole alla formazione di potenti onde atmosferiche, fino
alle massime quote. o . .

Nei mesi piu caldi, quando gli strati inferiori sono tpstablll e
rimescolati dai movimenti convettivi, la presenza di un forte
vento in quota che investe rilievi montani crea le premesse
per la formazione dei fenomeni di termoonda.

Come il termine lascia chiaramente intuire, si ha termoor_lda
quando le termiche in partenza dal suolo vengono organlz_zate
in quota dai movimenti ondulatori di sottovento: le correntl
termiche ascendenti confluiscono nella parte ascendente
dell'onda, mentre le discendenze iniziano nella parte
discendente dell'onda.



Nelle nostre regioni, le condizioni pit favorevoli al volo in onda
si presentano quando la situazione sinottica comporta
I'irruzione di una massa di aria fredda dal quarto quadrante,
associata alla presenza di una corrente a getto in quota. La
figura 3 € un esempio tipico di una tale situazione.
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Come si vede, i venti soffiano con forza da Nord-Ovest,
pressoché perpendicolari alla linea di cresta principale delle
Alpi. Scavalcate le montagne, arrivano sulla pianura padana
trasformati in un vento di foehn caldo e secco, animato da
vivaci movimenti ondulatori.

Il 'vento di foehn (il Favonium degli anrichi latini) & la diretta
conseguenza del fenomeno chiamato STAU.

(continua)

Anche I’Editore di «Sailplane & Gliding», la
prestigiosa rivista dei volovelisti inglesi, ha
predisposto una serie di articoli per affrontare i
problemi del «secondo periodo».

Ecco un articolo di Ann Welch, tradotto da Roberta
Fischer.

Scelta del punto di virata
a cura di ANN WELCH

Prima di trattare i tipi di punti caratteristici sul terreno che
possono rappresentare dei buoni piloni, dobbiamo decidere se
il punto di virata dovra essere un esercizio di navigazione o
meno.

Se come selezionatore del tema volete anche provare la
capacita dei piloti a navigare, scegliete pure un pilone oscuro,
ma fate almeno in modo che esso sia riconoscibile dall’aria. In
generale & meglio usare un pilone facile da ritrovare ed
abbastanza grosso da essere visibile da ben lontano. Questo
soprattutto quando si scelgono dei temi per piloti

relativamente poco esperti. Se scegliete piloni troppo difficili
da trovare ridurrete di molto le loro possibilita di completare il
tema. Due ore passate a cercare il pilone fanno perdere
I’orientamento o demoralizzano il pilota.

Per essere definita come un buon punto di virata, una
caratteristica gerografica deve soddisfare taluni criteri, che
dovrebbero essere sempre tenuti presenti al momento della
scelta. Taluni sono essenziali, altri sono utili, tutti rendono pit
facile il compito del pilota.

Adatti alla certificazione fotografica

Ogni anno un certo numero di piloti si vede respingere le
richieste d’insegna d’oro o di diamanti a causa della cattiva
qualita delle fotografie. Una componente di cid & spesso
proprio il pilone.

Una caratteristica che & simmetrica, ad esempio una pista
erbosa od un’antenna possono essere facilmente visibili, ma
provate a fotografarle da sopra e quindi a cercare di decidere
da quale parte la fotografia & stata presa usando soltanto una
carta al 250.000.

Alcune forme facilmente identificabili, associate ad altre
caratteristiche quali una strada sono generalmente accettabili.
Ad esempio, una casa bianca da sola non sarebbe sufficiente,
ma una casa bianca con una strada che passa accanto o,
meglio ancora, con una diramazione della stessa, sarebbe
certamente adeguata.

Le uscite autostradali sono facilmente identificabili sulle
fotografie, ma possono confondere il pilota inesperto se quella
scelta non presenta caratteristiche specifiche. I risultato pud
essere che il pilota poco esperto ritorni con fotografie
dell’'uscita M1/A45 invece che della M1/A508 senza neppure
rendersene conto.

Un edificio alto, ad esempio una chiesa, pud essere utile per
indicare I'angolo con il quale la fotografia & stata fatta, ma se
la chiesa & al centro del paese non sara tanto facile
identificarla. Pertanto se utilizzate chiese, ciminiere, ecc.,
accertatevi che esse siano lontane dal centro abitato o che
per lo meno abbiano intorno uno spazio sufficiente per
stabilire sotto quale angolo siano state fotografate.

Gli incroci stradali mostrano spesso con estrema chiarezza da
quale direzione sia stata presa la fotografia, ma da soli non
soddisfano le altre caratteristiche fondamentali di un buon
punto di virata, in generale ad esempio non sono facili da
trovare.
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Un’altra considerazione fondamentale & quella relativa a
guanto sia facile orientarsi rispetto al punto di pilone. Un
paese con quattro strade che si incrociano al centro
rappresenta un punto di pilone ottimo, ma provate ad arrivare
a questo pilone da una direzione leggermente diversa da
quella pianificata: anche un pilota esperto potrebbe avere

bisogno di un po’ di tempo per capire da dove la foto debba
essere fatta.

Abbastanza grandi da essere visibili

Osservando sulla vostra carta da 1/2 mill I'area nella quale
volete trovare un punto di pilone individuate I'incontro tra due
spesse linee rosse; I'incrocio tra due strade principali in una
zona altrimenti priva di caratteristiche cospicue. Ora, provate
a volare sulla zona, e tutte le aree bianche della carta si
trasformano in alberi, campi, fattorie ed in una miriade di
strade secondarie: a questo punto, quanto & facile individuare
I'incrocio visto sulla carta? La conoscenza della zona €
estremamente importante quando si deve decidere se una
caratteristica evidente sulla carta lo & altrettanto nella realta.
Talune sono pill ovvie di altre, ad esempio i laghi, le |
intersezioni tra autostrade, ampi boschi, cittadine, colline, ecc.
Queste possono non essere un punto di pilone adatto di per

se stesse, ma pud esserci un elemento tipico Ii accanto che lo
diventa.

Piu speciale possibile

Un aeroporto nel Lincolnshire, od una cala possono di per se
stessi soddisfare tutti gli altri criteti, ma — a meno che non
siano associati ad una caratteristica davvero speciale — pu0
essere possibile vagare per ore prima di decidere quale
fotografare tra i tanti della zona. Le intersezioni tra strade
principali, autostrade e stazioni elettriche possono rientrare
nella nostra serie di elementi «facilmente confondibili».
Associati con una caratteristica lineare

Se possibile, utilizzare qualcosa che abbia andamento lineare
come elemento di «arresto» o di «incanalamento».
Un’autostrada, una linea ferroviaria, un fiume piuttosto
grande, o persino una scarpata sono adeguati allo scopo.
Scegliete il vostro punto di pilone in modo che la caratteristica
lineare diventi visibile non appena lo state sorvolando,
facendovi cosi capire che dovete cominciare a cercare il
pilone vero e proprio. Uno dei modi piu agevoli di trovare un
punto di pilone & quelio di esservi «convogliati». Una linea
ferroviaria che forma un angolo rispetto alla rotta, con il pilone

posto sul lato piu vicino od addirittura su di esso. Se il pilota
si trova ad avere dei dubbi, pud virare lateralmente rispetto
alla rotta ed una volta che ha raggiunto I'elemento lineare
seguirlo fino al punto di pilone.

Non in una zona in cui sia difficile atterrare

Una volta raggiunta la zona del punto di pilone, il pilota pud
talvolta avere bisogno di qualche attimo per individuarlo; in
guesto momento, I'attenzione pud crollare ed egli pud trovarsi
ad essere basso ed anche costretto ad atterrare nei pressi del
pilone. Nel caso la rotta verso il pilone sia con vento in prua,
& opportuno virare il pit basso possibile, in questo modo
infatti si risparmia tempo. Talvolta pud succedere di scendere
troppo e di non riuscire ad allontanarsi dopo la virata. Puo
accadere che la zona intorno al pilone non offra condizioni di
veleggiamento e quando il pilota inesperto tenta comunque la
virata, puo succedergli di dover atterrare dopo poco. Per tutte
queste ragioni & importante ricordare che i punti di pilone
dovrebbero essere situati in zone adatte agli atterraggi, in
particolare quando le condizioni di veleggiamento non sono
favorevoli.

Non troppo vicino allo spazio aereo controllato o
«sensibile»

Questo dipende in larga misura dall'esperienza del pilota,
soprattutto quando si tratta di piloti relativamente poco esperti.
Non & possibile scegliere un punto di pilone vicino ad una
zona di spazio aereo controllato senza correre il rischio che
un aliante vi entri se si perde o se sta cercando il pilone. Non
& comungue una buona prassi nella scelta di un tema
sistemare il punto di pilone nella zona di salita o di
avvicinamento ad un aeroporto affollato anche se queste si
trovano in spazio aereo vietato.

Un esempio di un punto di pilone ideale potrebbe essere
Il ponte dell’autostrada M45 che passa sopra la ferrovia a sud-
ovest di Rugby sul lato nord del laghetto di Draycote. Gli
angoli dovrebbero rendere immediata la certificazione
fotografica. Il lago & facile da vedere tanto I'autostrada che la
ferrovia fungono da caratteristiche di incanalamento, ed e
anche difficile confonderle con altre giunzioni tra strada e
ferrovia. D’altro canto si trova sotto una aerovia, ma cio é
inevitabile in tale zona, mentre probabilmente é troppo vicino
al TMA di Birgmingham per esere usato in caso di forti venti
da est da piloti relativamente inseperti.

RIETI: 2-12 agosto
— COPPA INTERNAZIONALE DEL MEDITERRANEO
— CAMPIONATI ITALIANI STANDARD E LIBERA

RIETI: 14-24 agosto
— CAMPIONATO ITALIANO PROMOZIONE
— CAMPIONATO ITALIANO BIPOSTI
— COPPA CITTA DI RIET!
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RELAZIONE DELLA RIUNIONE FAI-CIV
Vienna, 24-26 marzo 1988

Presenti: oltre al Presidente, al Segretario e all’OSTIV, i
delegati di 27 Paesi (Australia, Austria, Belgio, Bulgaria,
Canada, Danimarca, Egitto, Finlandia, Francia, Germania
Fed., Gran Bretagna, Italia, lugoslavia, Monaco, Norvegia,
Nuova Zelanda, Olanda, Polonia, Romania, Spagna, Svezia,
Svizzera, Sud-Africa, Turchia, Ungheria, URSS, USA).
Assenti, ma abitualmente presenti: Argentina,
Cecoslovacchia, Germania Est, Grecia, India, Irlanda, Israele,
Lussemburgo.

Sono qui di seguito riassunti gli argomenti principali trattati.
Codice Sportivo, Sez. 3: & in preparazione una nuova
edizione che dovrebbe uscire entro la fine del corrente anno.
Primati internazionali: sono stati messi a punto e approvati
moduli che riportano tutti i dati necessari per I'omologazione.
Essi faciliteranno i richiedenti e la FAIl. Se ne raccomanda
I'uso agli AeCN anche per i primati nazionali. Copie di tali
moduli saranno inviate agli AeCN entro poche settimane.
Motoalianti: nuovo presidente della relativa
Sottocommissione, in sostituzione di Weishaupt (DK)
dimissionario, € Alvaro De Orleans-Borbon (MC).

E stato richiesto di istituire primati per motoalianti «self-
sustaining», in aggiunta a quelli gia esistenti per m/a «self-
launching».

E stato perd deciso di soprassedere per ora. Pertanto il
gquadro dei primati resta il seguente:

primati alianti primati m/a
alianti: SI NO
m/a «self-launching» SI Sl

(con motore disattivato)
m/a «self-sustaining» SI NO

(con motore disattivato)

Su richiesta, lo scrivente ha illustrato la «International
Economy Air Race» (Torino, 5-10 luglio 1988): a conferma
dell’interesse che la competizione ha suscitato nell’ambito
FAIl, sono state raccolte tre richieste di iscrizione durante la
seduta.

Mondiali 1989 (Wiener Neustadt, Austria, 5/6. 1988): € stata
predisposta appositamente una nuova carta ICAO 1:500.000
che copre tutta I’area della competizione.

Fatto di notevole rilevanza politica, piloni di gara saranno
ubicati anche in Ungheria fino a distanze di 200 km da Wiener
Neustadt. Cio é stato ottenuto attraverso contatti diretti del
Presidente FAI Peter Lloyd e del Presidente dell’AeC Austria
Dr. Lenz col Premier ungherese Janos Kadar. L.'accordo
garantisce il pronto rientro in Austria dopo eventuali atterraggi
f.c. sulla base di un documento che attesta la partecipazione
al Mondiale, prescindendo da passaporto e visto.

E stata cancellata la limitazione di 30 alianti per Classe decisa
nella precedente riunione. Vengono pertanto responsabilizzati
gli organizzatori sulle misure da prendere ai fini della
sicurezza.

E prevalsa I'opinione di non introdurre nuovi sistemi di
punteggio.

Il regolamento definitivo verra portato all’approvazione della
CIVV in ottobre.

Nuova definizione degli obiettivi dei Campionati (in
sostituzione di quella attualmente contenuta in A.1.1.
-Annesso A al Codice):

E stata approvata con 27 voti su 29, la definizione indicata
come proposta A nel documento conclusivo della
Sottocommissione per gli Obiettivi dei Campionati, con la sola
variante sottolineata:

«Gli obiettivi dei Campionati sono:

— selezionare il Campione in ciascuna Classe sulla base delle
prestazioni del singolo pilota nei temi assegnati;

— promuovere I'amicizia, la collaborazione e lo scambio di
informagzioni tra i volovelisti di tutti i Paesi:

— promuovere 'espansione in tutto il mondo e la pubblica
immagine del volo a vela;

— incoraggiare lo sviluppo tecnico e operativo dello sport».

Nuova «World Class»: la proposta B formulata dalla
Sottocommissione per gli Obiettivi dei Campionati dopo le due
riunioni di Francoforte (9/87 e 12/87) & stata accolta
favorevolmente in linea di principio (27 voti su 29).

E stato deciso di attuare subito la prima delle fasi previste,
cioé la definizione delle «specifiche tecniche» su cui dovra
essere basata la costruzione dei prototipi aspiranti alla
selezione. Proposte al riguardo dovranno essere presentate
per I'approvazione della CIVV nella riunione dell’ottobre
prossimo. E stato dato mandato allo scrivente di presiedere a
questa operazione, aperta alla collaborazione di tutti,
lasciandogli altresi la liberta di cooptare il gruppo di esperti
che stilera il documento propositivo finale.

Nuovi temi (proposta C): con 22 voti su 29 & stata approvata
la proposta di incoraggiare gli AeCN a sperimentare nuovi
temi nelle competizioni nazionali e regionali. La loro
introduzione nei Campionati Continentali e Mondiali sara
consentita solo dopo adeguata sperimentazione.

Europei di Classe Club: nessuna proposta di organizzare la
52 edizione € sinora pervenuta.

Mondiali 1991 (Minden, Nevada, USA): sara possibile
noleggiare alianti (attraverso contatti diretti con privati) anche
per i pre-Mondiali 1990.

4i Europei 3FAl 1988 (Rayskala, Finlandia): come obbligatorio
per tutti gli sport in Finlandia, ci sara controllo antidoping.

Le foto di partenza dovranno essere intervallate da 1 a 15
minuti primi.

5! Europei 3FAI 1990 (Leszno, Polonia): il regolamento sara
approvato alia CIVV di ottobre.

Mondiali 1993: la decisione sara presa nella riunione CIVV
3/1989. Finora sono state presentate offerte generiche da:
India, Francia e, in questa seduta, Svezia e Bulgaria.

6' Europei 3FAl 1992: si & candidata I'Ungheria.

Mondiali 1995: si ¢ candidata la Nuova Zelanda.
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6' Europei Femminili 1989 (Oriol, URSS, 15.6-12.7.89):
disponibili Jantar a noleggio (US$.800). Classi Standard e
15m, ma con handicap da definire in CIVV in ottobre.
(Nota personale dello scrivente: sarebbe auspicabile una
presenza italiana).

Finanze FAL: c'é stata una reazione ostile alla decisione FAI
di finanziare la sua struttura di vertice attraverso prelievi sulle
sponsorizzazioni degli eventi sportivi internazionali che si
svolgono sotto I'egida FA.

Sono state pronunciate frasi del tipo: «we need not FAI, but
FAl does not exist without us», «we represent world gliding
and FAl is going to tell us what to do, there is something
wrong in this kind of democracy», «in our country we made a
t6a war for similar reasons»... ecc.

E stata infine votata a larghissima maggioranza una mozione
di totale ripulsa («total rejection») della proposta/decisione (?)
FAl & di richiesta di una moratoria di 12 mesi per tentare una
soluzione accettabile per il volo a vela. In sostanza, e stato
dato corpo alla affermazione: «freeze your decisions, the

financial problems of the FAI HQ must be recognized and
solved, but not in this way».

Olimpiadi: il paracadutismo che effettuera quest’anno
un'esibizione all'inaugurazione dei giochi a Seul, non & stato
dmmesso come sport dimostrativo a Barcellona 1992. |
Qomitato Olimpico Spagnolo, che ha diritto alla scelta, gli ha
infatti preferito Ja «pelota basca» e il «rink hockeyn».
Al termine della riunione & stato consentito a Justyn Wills, su
richiesta de| delegato inglese, di rivolgere un discorso alla
emmissione, in cui ha ribadito il carattere individuale dei
Campionati di volo a vela e ha espresso il voto che il volo a
V?Ia non diventi sport olimpico.
L'acrobazia con aliante (che & sotto la giurisdizione della CIVA
- Qommissione Internazionale per I'Acrobazia Aerea) vorrebbe
chiedere I'accesso alle Olimpiadi. E stato richiesto alla CIVV il
nulla osta che & stato accordato all’'unanimita.
Campionati Junior: raccogliendo un voto fatto dalla CIVV
nella precedente riunione, la Francia ha offerto di organizzarli
nel 1989, aperti ai giovani fino a 25 anni, con le due Classi
Std & 15m, max tre piloti per Classe. Approvazione unanime.

OSTIV: ha relazionato sull’attivita a favore della sicurezza
(recenti fiunioni del Training & Safety Panel e del Sailplane
Development Panel) e su richiesta della CIVV (metodi di
\-:enﬁca & documentazione dei voli). Oltre al premio per
'awisatore di stallo, il cui concorso & gia avviato e che si
Concludera ne| maggio 1989, & stato annunciato il Premio
Joachim Kuettner per il primo volo di 2000 km.

Spazio aereo: si &€ ancora in tempo per l'inoltro di richieste e

Pareri all’'|CAQ per il tramite delle autorita nazionali preposte
al traffico agreq.

Elezioni: ¢
Bill Ivang
Johanneg
(D).

utte con voto segreto. Riconfermato alla presidenza
(USA). Vice Presidenti: De Orleans-Borbon (MC),
sen (N), Makula (PL), Morelli (), Roake (NZ), Ryder

Per la prima volta, su richiesta del Presidente Ivans, & stato
voluto un Primo Vice-Presidente: & risultato eletto lo scrivente.
Segretario: Weinholz (D).

Prossime riunioni:

Londra, 20-22 10,1988,

F’arigi, 16-18.3.1989.

Torino, 2 aprile 1988

Il delegato AeCl
Piero Morelli
P.8.; Medaglia Lilienthal: tra i tre candidati Tadeas Wala
(CS), Ingo Renner (AUS) e Juhani Horma (SF), la votazione
Segreta ha favorito il finlandese Horma.
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NICOLA FRAENZA

Nella vita arrivano momenti di dolore immenso che
ci lasciano affranti; cosi € stato per noi la morte di
Nicola Fraenza.
Cercare di ricordare ora con delle parole un amico
con il quale si sono vissuti strettamente momenti
cosi significativi del Volo a Vela varesino, & una
cosa tanto difficile da arrivare a pensare che la sua
scomparsa possa anche non essere vera. Dopo
una amicizia trentennale con un uomo sempre
sorridente, disposto sempre all’aiuto per qualsiasi
cosa ed in qualsiasi momento, il pensiero di averlo
perso €& inaccettabile.
Dal lontano 1960 quando si prospetto la
meravigliosa idea della realizzazione di un nuovo
campo di volo a vela a Calcinate fu sempre fra i
primi per | progetti del campo, per la sua
costruzione € poi man mano per gli hangar, la pista
e tutte quelle opere che negli anni si sono
susseguite.
Lo ricordiamo gioioso alle prime gare di Rieti e tutti
i momenti liberi sul campo di Calcinate che, dopo la
famiglia che adorava ed il suo lavoro che svolgeva
con maestria, era il luogo dove certamente si
trovava meglio. Anche negli ultimi 14 mesi di
calvario che lo hanno distrutto nel fisico ma non nel
morale, 'amore per il volo lo ha aiutato a lottare per
poter ultimare e fare volare il suo «Bagalini».
E stata forse I'ultima domenica che lo abbiamo
visto felice sul campo.
Ora se ne é andato per sempre in cielo ad
incontrare gli amici carissimi che lo hanno
preceduto e con Loro continuera a progettare, a
disegnare ed a sognare i voli pit belli.
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PREVENZIONE & SICUREZZA - £ + »

Anche se ogni tanto fa capolino la tentazione di...

non finiamo mai d’illuderci.

Pensavamo che la pausa di questa rubrica avrebbe indotto qualcuno a scrivere per rispondere ai nostri
ripetuti inviti, rivolti anche alle Commissioni di Sicurezza che dovrebbero esistere presso ogni Aero Club.
Nessuno ha risposto, nemmeno quelli vicini come Alzate o Valbrembo o addirittura vicinissimi come quelli

di... Calcinate!

Eppure non sono mancati i «<piccoli inconvenienti» e qualcuno, non affatto plccolo si é risolto molto

felicemente. E ne siamo ben contenti.

E proprio per questo riprendiamo a scrivere di Prevenzione & Sicurezza in quanto siarmo convinti che si

tratti di un pozzo senza fondo.

LORENZO SCAVINO

P.M. - Un amico, con una lunga esperienza alle spalle, ci ha ricordato che le lastre di piombo — che
sovente si usano per zavorra — possono rappresentare un serio pericolo in caso di atterraggio pesante o

di forte decelerazione.
Cercate qualcosa di pit idoneo. Grazie.

‘w

Il traino aereo,
pericoli e rimedi

a cura di GUIDO BERGOMI

(22 parte, ved. VOLO A VELA n. 182)

Per continuare nella ricerca dei provvedimenti atti ad evitare il
cosidetto «Aerotow Upset» con tutte le sue conseguenze, oltre
al rispetto di certe caratteristiche del cavo di traino, vi
possono essere altre strade da percorrere parallelamente.
Queste strade partono da alcuni concetti basilari e
precisamente:

a) PROVVEDIMENTI TECNICI E COSTRUTTIVI

b) PROCEDURE DI IMPIEGO

c) ADDESTRAMENTO APPROPRIATO

Vediamo di illustrare con ordine questi concetti.

a) Provvedimenti tecnici e costruttivi.

— Una prima azione da intraprendere potrebbe essere quella
di raccomandare, o meglio rendere obbligatoria (come in
Australia) I'installazione del gancio anteriore su tutti gli alianti.
Non mi dilungo nello sviluppare il concetto, abbastanza owvio,
che il gancio di traino cosidetto «baricentrale» ma che
baricentrale non e essendo piazzato decisamente pil in basso
del baricentro, peggiora notevolmente le caratteristiche di
governabilita degli alianti sotto traino. In un recente studio
apparso su «Soaring» si arriva alla constatazione che alcuni
alianti moderni se sottoposti ad una certa accelerazione ed in
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particolari condizioni di centraggio, non riescono, con la barra
in avanti a fondo corsa, a produrre con il piano orizzontale di
coda la portanza sufficiente a contrastare il momento cabrante
provocato dalla trazione del cavo stante I'applicazione di detta
trazione in un punto decisamente piu basso del baricentro
(anche 60 cm). Se si verificano queste condizioni il risultato &
un sicuro «Upset» incontrollabile ed irreversibile con lo stallo

in velocita prima del piano di coda e poi, eventualmente, di
tutto I'aliante con conseguenze immaginabili.

Fig. 1

L'installazione quindi di due ganci, con I'obbligo di usare
quello anteriore per il traino aereo ridurrebbe i pericoli in
quest'ultimo caso. Rimarrebbe sempre il problema nei casi di
lancio con verricello o autotraino e questo si potrebbe
risolvere convincendo i costruttori di alianti a fare i piani di
coda piu efficaci (leggi piu grandi).

— un altro provvedimento tecnico potrebbe essere lo studio
ed applicazione, come gia accennato precedentemente, di
ganci ad apertura automatica quando sottoposti ad un certo
sforzo o ad un certo angolo. Finora pero, che si sappia, non
sono stati raggiunti risultati pienamente soddisfacenti. Tuttavia
vale la pena di continuare gli studi e le prove al riguardo.
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— Infine vi & da considerare la posizione del pomello di
sgancio. Questo dovrebbe essere piazzato in modo da essere
sempre facilmente raggiungibile da piloti di qualsiasi taglia ed
in qualsiasi condizione (turbolenza, «g» negativi, ecc.).
Purtroppo invece cié non sempre si verifica. In alcuni casi il
pilota arriva ad azionare il pomello di sgancio solo effettuando
dolorose contorsioni, e per di pit con le bretelle allentate!
Questo problema, volendo, rientra in un piti ampio studio
ergonomico del posto di pilotaggio, finora molto trascurato da
alcuni costruttori. Ritorneremo su tale argomento.

b) Procedure di impiego

Qui non si tratta di inventare alcunché di nuovo ma di
applicare con scrupolosa pignoleria tutti quegli accorgimenti
che contribuiscono a ridurre il pericolo e precisamente:

Per I'aliante:

— Controllo accurato del centraggio.

_Un centraggio scorretto, cioé col baricentro arretrato, aggrava
| problemi di governabilita in caso di upset. Sistemare quindi
sempre la zavorra quando prescritto!

—_Controllo dell’attrezzatura di traino.

Prima dell’inizio dell’attivita controllare sempre accuratamente
cavo, anelli, piastrine, ganci ecc. ed effettuare almeno una
volta la prova di sgancio.

— Sistemazione del pilota nell’abitacolo.

\Alcuni incidenti sono avvenuti a causa di improvvisi
assestamenti del corpo del pilota nel posto di pilotaggio, con
conseguenti improvvise e non volute azioni sui comandi di
volo (es.: barra tirata indietro). E necessario quindi assicurarsi
Sempre che il paracadute, i cuscini ed eventualmente il
S€ggiolino o schienale regolabile, siano ben sistemati in modo
tale che il pilota non possa muoversi a causa di scossoni in
decollo o per turbolenza in volo o per qualsiasi aitro motivo.
Per il trainatore:

— Osservare sempre nello specchietto retrovisore (che deve
essere correttamente posizionato, regolato e pulito, sempre) e
non esitare a sganciare il cavo se I'aliante incomincia a salire
troppo o troppo rapidamente.

— Non effettuare manovre eccessivamente rapide od
a,CCt_?ntuate al momento dello sgancio. Purtroppo & invalsa
I'abitudine, da parte di alcuni piloti trainatori, di effettuare un
autentico rovesciamento un millesimo di secondo dopo aver

aW?ﬂito lo scatto dello sgancio: niente di piu errato e
pericoloso!

Fig. 2

l! t(ainatore si deve assicurare inequivocabilmente che

I gllante si sia effettivamente sganciato ed abbia iniziato la
‘\nrat'a di allontanamento e solo allora iniziera la propria virata
in discesa verso sinistra (ammesso che I'aliante abbia virato
dalla parte giusta e cioé a destra).

Per entrambi - afiante e trainatore:
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— Una nuova procedura (nuova per noi ma non per altri)
potrebbe essere quella del traino in posizione bassa, sotto
scia. Non & detto che questo risolva completamente |l
problema, ma abbiamo gia affermato che nessun
provvedimento da solo assolve in pieno questo compl.to,
tuttavia potrebbe essere una parziale soluzione, speplglmente
se si adotta la tecnica sia del traino che dello sgancio in
posizione bassa. Mike Valentine, validissimo esperto in
materia, ha sperimentato qualcosa come 3000 sganci ]
effettuati in posizione bassa senza inconvenienti (in Australia).

Fig. 3

Certo & che il cambiare completamente e totalmente la
tecnica di traino non & cosa semplice e va valutata i
attentamente. Sarebbe opportuno conoscere Liegfnrecgiequesti
esperti istruttori e piloti. Meglio ancora se un ol O trainG
effettuasse presso una scuola una serie Q| quesrovzrcw

per accumulare esperienze e pareri. Vogllamlo P edesima
Naturalmente il tutto andrebbe condotto .cond.a m e stico
serieta e scrupolosita e tenendo un preciso 1ario

che descrittivo.

c) Addestramento appropriato .
— Anche qui niente di nuovo da i
puntualizzazione di alcuni accorgim
nell’inculcare all’allievo fin da princt
— Il traino & una fase piuttosto critica
si deve mai distrarre. o
— Non bisogna farsi scrupolo di azio
qualsiasi momento e per gualsiasi QU
governabilita dell’aliante, ed in ogni €
scompare al di sotto.

— Azionare lo sgancio immediatamen

interrogativi se il trainatore batte le ali
— Nella manovra di sgancio, tenere tirato per quaiche

secondo il pomello relativo e non azionarlo come se fosse un

grilletto.
— Prima di iniziare qualsiasi Tapt?;:ato
i i sia effettivamente li .
TePer::gnilosriguarda gli istruttori, essi farebbero bene,
durante il normale addestramento, ad eﬁettugre .
saltuariamente qualche sgancio senza preavviso per abituare
I'allievo a dominare la situazione di iniziale sorprgsa ed
assuefarlo all’idea che lo sgancio anche improvviso pud
essere perfettamente controllabile.

nventare bensi una
menti consistenti soprattutto

pio che: ‘
del volo ed il pilota non

nare lo sgancio in
bbio insorga sulla
aso quando il trainatore

te e senza porsi

a assicurarsi visivamente

Caro Bergomi,

ti sappiamo seriamente impegnato nel nuovo
importante incarico per il quale formuliamo i migliori
auguri di buon lavoro, confidiamo pero che troverai
il tempo per continuare la tua collaborazione in
questo importante settore.

A presto, LORENZO SCAVINO



Tecnica dell’atterraggio
fuori campo

a cura di DEMETRIO SALVO

Premessa

L’atterraggio fuori campo non & di per sé particolarmente
difficile, tenuto conto che qualunque aliante, anche se privo di
flap e con diruttori poco efficienti (Cirrus, Libelle), ha una
corsa di atterraggio di circa 70-80 metri, purché sia portato a
terra nel modo giusto, ed in particolare a bassa velocita.
Bisogna tuttavia tener conto del fattore emotivo, il quale &
I'ostacolo maggiore, specie alle prime esperienze.

Se poi, oltre a farsi influenzare dal fattore emotivo, non si
compiono determinate manovre preliminari, allora le cose si
complicano notevolmente, e si pud sbagliare atterraggio
anche se si hanno a disposizione campi di notevole
estensione.

1. Pilotaggio

Prima di affrontare un volo che possa comportare un
atterraggio fuori campo, il pilota che lo esegue deve essere in
grado di posare I'aliante su di un punto prestabilito, alla
minima velocita.

In particolare deve essere capace di arrivare sul punto con
mezzi diruttori, toccando col pattino di coda.

Se infatti tocchera il punto avendo impostato tutta la discesa
con diruttori chiusi vorra dire che avra effettuato un
avvicinamento troppo basso e che qualunque fattore esterno
(vento, discendenza) gli impedira di arrivare al punto
prestabilito.

Se invece avra impostato la discesa con tutti i diruttori aperti
non potra accorciare ulteriormente la propria traiettoria, col
rischio di essere troppo lungo.

2. Le cose da non fare

a) Non si dovra tentare di arrivare al campo di partenza a
tutti i costi.

Infatti @ meglio atterrare magari cento metri fuori dell'area

aeroportuale piuttosto che tentare un avvicinamento senza piu

quota, al limite dello stallo.

Bisogna saper perdere! In qualunque circostanza, anche se si

& di ritorno da un circuito favoloso, non si dovra dimenticare

questa fondamentale norma di sicurezza.

Molti incidenti, anche gravissimi, sono stati causati dall’aver

tentato rientri azzardati.

b) Non si deve impostare il fuori campo all’ultimo momento

Si dovra invece sempre avere quota sufficiente per osservare
bene il campo, farvi un giro attorno, valutare il vento, ecc.

E chiaro che non puo darsi una quota minima standard per
iniziare la procedura, perché cid dipende dalle caratteristiche
del terreno sottostante.

Se ci troveremo su di una pianura tutta atterrabile (esempio 1a
valle di Rieti) anche 200 metri di quota sono sufficienti a
scegliere il campo giusto.

Se invece ci troveremo su di un terreno collinoso, accidentato,
allora dovremo avere molta pit quota per selezionare il
campo.

e O

“NETTOYEZ LA VERRIERE
AT 1E 2EorAGE S

Una volta trovato il campo giusto e decisa la direzione di
atterraggio, si potra anche tentare di agganciare a quote
bassissime, purché sia sempre possibile entrare con certezza
nel campo prescelto.

3. La scelta del campo

| campi migliori sono in genere quelli nei quali sono passate le

macchine agricole, in quanto esse livellano il terreno

rendendolo privo di buche, dossi, ecc.

Naturalmente si dovra sempre atterrare in senso longitudinale

alle tracce delle macchine, evitando di incrociare i fossi di

scolo delle acque.

Nell’ordine, i campi migliori sono i seguenti:

a) i campi sarchiati (cioeé quelli nei quali & passato quello
strumento agricolo che polverizza le zolle);

b) i campi con stoppie di grano;

¢) i campi erbosi di taglio recente;

d) i campi di ortaggi a culture basse (filari di barbabietole,
carote, peperoni, ecc.).

Bisogna stare attenti ai campi erbosi non coltivati, in quanto

essi, anche se dall’alto possono sembrare molto buoni,

nascondono irregolarita impossibili da scorgere, se non

all’ultimo momento.

Diffidare dell’erba alta, perché non si sa cosa c’é sotto.

Evitare i campi di grano e di coltivazioni alte (granturco).

Dovendo per forza atterrare su campi di questo genere

bisogna considerare il suolo non nella posizione reale, ma

come se esso fosse alla sommita delle spighe.

Atterrando in questi campi € molto facile imbardare e

sfasciare I'aliante: se perd avrete cura di arrivare alla minima

velocita, con ali perfettamente livellate, & possibile cavarsela

bene, anche, se con forte decelerazione.
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NE VOLEZ JAMAIS TETE NUE
MEME INE CHEVELIRE ABONDINTE NE
REMAACE PAS CASQUETTE QU CHAPEAL.

in ogni caso, su qualunque campo (anche se arato) si dovra
aver estratto il carrello di atterraggio: I'eventuale sua rottura
assorbira forza viva, che altrimenti si scarichera sulla spina
dorsale del pilota.

In caso di atterraggio in acqua bisogna tener conto che gli
alianti in plastica, per motivi idrodinamici, appena toccano
I’acqua immergono immediatamente il muso, anche per alcuni
metri, per poi riemergere.

Occorre pertanto ammarare ove I'acqua € alta, altrimenti sj
corre il rischio di sbattere sul fondo, con conseguenze
immaginabili.

Tornando ancora alla scelta del campo, si dovranno preferire
quei campi che hanno ingresso a zero, ossia senza ostacoli
davanti.

Possibilmente si sceglieranno due campi consecutivi, in modo
che all’'ultimo momento si possa atterrare sul migliore.

Altra regola importante & quella di atterrare sempre contro
vento.

Per stabilire |a direzione del vento bastera eseguire alcune
spirali su di un punto prestabilito e notare lo scarrocciamento.
in campi in leggera pendenza, atterrare in salita, mantenendo
una velocita di arrivo un po’ elevata, in modo da poter posare
I'aliante in posizione cabrata.

In campi con forte pendenza (maggiore del 5%) la situazione
si fa pil difficile, perché la sensazione ottica che si riceve
porta il pilota a diminuire la velocita.

Arrivare a bassa velocita in un campo in salita significa non
avere la possibilita di richiamare I'aliante e pertanto il tutto si
concreta in un atterraggio duro o durissimo.
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Contrariamente alle sensazioni istintive, pit il campo & in
salita pit si deve essere veloci, per avere la possibilita di
raccordare la traiettoria in salita.

Il contrario avviene in campi in discesa (sempre sconsigliati),
ove il pilota tende ad aumentare la velocita; in qualunque
campo in discesa si deve arrivare alla minima velocita
consentita.

Nel caso si resti intrappolati in una valle stretta e senza
uscita, inatterrabile sul fondo, I'unica alternativa & quella di
atterrare sulle piante laterali alla valle: puntare il fianco della
montagna con un angolo di 45-60° a velocita sostenuta (110-
120 km/h); quando si & distanti 30-50 metri iniziare una
richiamata come per voler fare una scampanata, mandando in
stallo I'aliante sulla cima degli alberi.

Per non trovarsi nella situazione di cui sopra, ricordare:

* trovandosi fuori della portata di aeroporti, al di sotto dei
1000 metri dirigersi verso zone atterrabili; al di sotto dei 500
metri bisogna gia aver selezionato il campo su cui atterrare. Si
pud tuttavia cercare di riagganciare spiralando nelle vicinanze
e nel frattempo notare la direzione del vento.
¢ Al di sotto dei 300 metri il volo & da considerarsi finito;
lasciare perdere i variometri e prepararsi ad un corretto
atterraggio: scelta la direzione in cui atterrare (contro vento),
portarsi lateralmente al campo (non sopra di esso!); stabilire a
vista il circuito da fare, individuando un riferimento su cui
effettuare la virata base.
e L'individuazione del riferimento & fondamentale, perché in
quella fase del volo avrete il campo alle spalle. Non accorciate
il percorso! Ricordate che I'errore piu frequente & quetlo di
trovarsi troppo alti col campo troppo vicino.
* Non guardate |'altimetro perché esso non serve piu.
Guardate solo il filo di lana e la velocita (non pit di 80-90
km/h).
¢ Un pilota allenato al rumore del suo aliante non avra
neanche bisogno di guardare I'anemometro ed a tale scopo
allenate il vostro orecchio a valutare la velocita corretta in
atterraggio. Ci sono casi di atterraggi rapidi e difficili per i
quali non si ha neanche il tempo di uno sguardo agli
strumenti.
* Non dimenticate di stringere preventivamente le cinghie.
* Se prevedete di atterrare duro o su terreno sconnesso
assumete una posizione piu distesa possibile ed al momento
del contatto col suolo irrigidite i muscoli della schiena.
Se, nonostante tutto, vi troverete troppo alti per entrare nel
campo prescelto, non tentate di virare all’ultimo momento!
Questa manovra & pericolosissima, per la possibilita di andare
in vite a bassa quota o di toccare terra con un’ala. Meglio
finire in mezzo alle piante che stallare a 20 metri.
Se si & costretti ad atterrare su di un campo troppo corto o Si
ci si rende conto di non potersi fermare in tempo, si puod
ricorrere con successo alla manovra di «imbardata provocata».
In pratica si tratta di dare tutto piede e di fare un «cristiania»
sulla ruota, quando la velocita & scesa a 30-50 km/h.
Questa manovra pud provocare la rottura della coda. Se perd
si ha I’accortezza di mantenere le ali livellate e di tenere
I'aliante leggermente picchiato, in modo che la coda non
tocchi terra, in genere non succede niente o al massimo danni
al carrello.
Grazie Demetrio per la collaborazione, che confidiamo continui
e solleciti altri interventi in quanto I'argomento — sia per /a
configurazione del nostro terreno, sia per le caratteristiche
delle macchine moderne — & sempre importante e di grande
attualita.
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V.I. P. - International Gliding Club

An address to the CIVV Meeting - March 1988

A PHILOSOPHICAL FRAMEWORK FOR THE
DEVELOPMENT OF COMPETITIVE GLIDING

by JUSTIN WILLS

With clarity, wit and straightforwardness — qualities that he surely inherited from his father, an article by
whom will be included in one on the next issues of VOLO A VELA — Justin Wills highlights
unquestionable truths and aspects of gliding that must be safeguarded to preserve its spirit.

Nothing is more important in this respect than the work of the glider pilots, of all of them.

This concept is also the one at the basis of the Vip club, which hopes to have as many pilots as possible
sharing their experiences, giving advice and asking questions to other pilots.

And now let’s read Justin Wills’s opinion. All comments will be welcome.

Mr. President, Members of the Bureau, and International
Delegates.

I am most grateful for the invitation to address you all, and am
honoured by the occasion. I never imagined that my
Memorandum on competitive gliding, which I wrote hastily for
my team manager on our return from Benalla, would result in
my being here today. In view of some of the remarks I made
about the CIVV perhaps I should say at this point, as a measure
of self-protection, that I am not going to make any further
comments on the structure and constitution of CIVV now!
Having played some part in initiating a debate on the future
direction of competitive soaring, I have read with interest the
reports of Tor Johanssen’s subcommittee, and have followed the
initiatives taken in Norway, Switzerland and the USA. They
confirm the view expressed in my paper that the gliding
movement has all the necessary energy and imagination to
continue to shape its own future.

As a current competition pilot I naturally have views on topical
subjects such as the redefinition of classes, alternative types of
tasks, improved startline methods and so on, but provided there
is a clear understanding of the overall objectives, 1 am fully
confident that a satisfactory consensus amongst the international
soaring community can be reached on all these matters. It is the
establishment of a philosophical framework that 1 would like to
suggest today.

I think there is a general acceptance of the view set out in my
Memorandum that competitive gliding has an enormous
influence on the whole gliding movement, and therefore a
responsibility towards it. Accordingly, the underlying objectives
of competitive gliding should embrace those of gliding generally,

R.F.

or at very least not run counter to them. This begs the most
fundamental question of ali:
«What are the special qualities of gliding which make it
such a distinctive and appealing sport for all its
participants?»
There are probably as many answers to this question as there are
glider pilots, but I believe they can be condensed into the
following three areas:
Firstly, the sense of individual freedom within a discipline
imposed by natural laws.
In an increasingly crowded world, full of correspondingly greater
regimentation and conformity, gliding offers the individual the
freedom of the sky, to pilot his machine and exploit atmospheric
energy as he thinks best within the natural laws of gravity and
elemental forces.
This essential quality of gliding gives rise to other important
aspects, including:
— the sense of self-determination and self responsibility;
possibly the obvious responsibility of pilots for the
outcome of each flight has contributed to the remarkable
tradition of the gliding movement being administered by
glider pilots for glider pilots, and is evidenced by the great
concern regarding developments at FAI which we
discussed this morning;
— the sense of egalitarianism. Gliding appeals to a wide
spectrum of people. Natural laws do not discriminate
between individuals on the ground of race, colour, creed,
political outlook, sex, age or wealth. You cannot buy a
thermal, nor can you seduce one, although many of us
often pray for one!
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Secondly, the belief in the intrinsic good of the sport; that its
beauty and the special fascination of flight enhances the lives
and spirits of those who participate in it and encourages the best
of their human characteristics, such as initiative, flair, energy,
enterprise and intelligence.
I think glider pilots genuinely believe in the expression: «If there
were more glider pilots in the world it would be a better place»,
and this helps explain their wish to communicate the enjoyment
of the sport to others.
Thirdly and lastly, the extraordinary degree of co-operation,
friendliness and goodwill that exists within the gliding
community at all levels, club, National and International. This
arises partly from the small size of the movement, from sharing
the «evangelical» quality and the love of flight described earlier,
and also from the considerable degree of co-operation that has
to exist to enable a glider to fly at all.
I believe that the objective of competitive gliding should be to
preserve and encourage these essential qualities of the sport.
I'would now like to apply this approach to some of the current
d1§cussions regarding the future development of competitive
gliding.
I Qes.cr_ibed earlier the individualistic quality of the sport. I think
this is irreconcilable with a team approach, and that therefore
team prizes should be avoided. Likewise, situations that give rise
to formalised pair flying should be discouraged, and information
from external sources to pilots during flight should be as limited
as D(‘)S‘Slble consistent with safety. Gaggle flying transgresses the
gualmes of individuality, self-determination and initiative, so it
is hardl)( surprising that the majority of pilots dislike it so much.
All poss@e steps should be taken to avoid it.
'cll‘he quality of f‘reedc.)m suggests that pilots should be able to
€monstrate their skills over the widest possible spectrum within
the natural constraints of the laws of gravity and elemental
forces.
fi’ontzst.sdshould 'be devised a:c.cordingly: venues should be chosen
o Is)ele\;ltefi a variety of conditions, and different venues should
v in succee.dmg years. The tasks themselves should be
Aarle , apd alterr}atwe types should be introduced.
w:)\?lls ;dsé( of bexqg thought to be deliberately controversial, I
the right fomyl.lzjehef that t.hose countries which have retained
can and do regulatly fly in di\::tdy 1¥npoverlshe-d.. In the UK we
conditions which ccmpo uring competitions L'mder
those h petitors {egard as safe and effective. I urge
_o¢ countries where such flying is still permitted t i
this freedom 5o that it s b o exercise
The perceived egalitari o preserv.e d
discussions regar dingriiz l‘_le‘::;_tyﬁf gliding has led to the current
the possible introductios s inition of co.mpetltlon.classes, and
a new class, with the objective of

reducing the com i
) plexity and cost of the aj
was precisely this excellent i ot 1o 10 the o

interesting, but I also believe the definiti
efinition of
Class should be urgently reconsidered. the Standard

The strong feeling of comradeshi i idi
enth.usiasts needs a method of m:ttzgﬁtr::ctzzi;r:r? n’%‘t;gilslc:lsng
admirably fulfilled by the distinctive gliding badge; although
nobody today can regard the various badge award; as a ¢
meaningful comparision of pilot skills. To do that would require
a complex handicapping system to take into account both the
type of aircraft used and the country, or even location within a
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country, where the flight was made, and even then would have
obvious imperfections.
I think the long established badge requirements should stand.
However, I am convinced the CIVV made a grave error when it
introduced rules permitting the use of multiple turnpoint tasks
for various badges and diplomas. This reduced the difficulty of
such flights at a time when improved aircraft performance was
making them easier, and destroyed the continuity of the badge
achievement by creating a distinction between those who
obtained it «the old way» versus «the new way».
Perhaps most seriously of all, it provided a public perception
that the most meritorious award in gliding, namely the
1000KmDiploma, could be obtained without the pilot ever
straying more that 150 km from his starting point. I strongly
urge the CIVV to withdraw this damaging amendment.
So far I have attemped to show the possible consequences of
applying criteria based on individual qualities of our sport to
specific topics. However, when considering a matter as complex
as the organisation of a World Championship, one has to apply
them collectively.
I believe the most disturbing aspect of modern World .
Championships has been the enormous growth in the size of the
Championships organisational bureaucracy. It ha; been reported
that up to 130 people have been involved in running a recent
World Championship - 1.25 organisers per contestant. Everyone
knows the rules of bureaucracy: (1) bureaucracy begets
bureaucracy; - at Benalla the British Team manager found he
needed two additional deputy managers to COp¢; (2) bureaucracy
is not necessarily efficient - at Rieti it was, in Benalla less so; (3)
bureaucracy is very expensive - the cost of entry fees for the
principle contest shows this.
But there are other major disadvantages 2
however well intentioned, when applied to gliding contests.
— Bureaucracy is divisive. A feeling spring§ up of «t_hem
and us» which is completely foreign to gliding, with its
history of pilot involvement in every aspect' of the sport.
— Bureaucracy produces a sense of formality anq _
inflexibility. Pilots lose their sense of self-determination
and individuality. . ]
— Bureaucracy can appear self-serving, lggdlng the. pilots
to question for whose benefit the competition 18 being
held.
— Bureaucracy has a tendency to promote pomp and
ceremony unconnected with the sport itself. At both of
the recent World Championships 1 have marched around
an arena precede by a girl dressed in white - although
what quality of gliding she is supposed to represent oth’er
than my inability to carry a plaque bearing my country's
name I cannot imagine! - and variously listened to o
demands for workers’ rights, good wishes from politicians
and observed, whilst melting under the Australian sun, the
extraordinary sight of mini-kilted majorettes strutting to
the accompaniment of bagpipes! o
Seriously, I believe there is a real need for World Gliding
Championships to provide a public spectacle to those who are
interested enough to come and watch. But this should be aimed
at presenting gliding as it really is. I would like to suggest that a
special type of new task is devised which would enable a
commentator to provide spectators with both interesting reports
and sightings of gliders as they performed the task, together with
the results as they finished. The organisers should declare in
advance that specific days during the contest will be open days
to the public, and on at least one of these such a task should be
set.
But above all my plea is for simpler, cheaper, less formal contest
organisations, to which the pilots themselves may contribute

of large bureaucracies,




either on a regular or rota basis. This, coupled with smaller
entry lists will contribute enormously to cheaper, more friendly
contests without necessarily any loss of competition quality.
This brings me finally to the discussion regarding the Olympics.
As will be guessed from my remarks about contest organisation,
[ am totally opposed to soaring becoming an Olympic sport.
Apart from the sheer mechanistic difficulties of arranging
Championships at the same time and location as an Olympic
Games, I believe participation would conflict with practically all
the essential qualities of cross country gliding. It would raise a
host of distinctions that the gliding community regards as
irrelevant, such as those between amateur and professional, male
and female, and supposed political convictions, whilst involving
misplaced conceptions of national pride, and the whole Olympic
bureaucratic juggernaut. To those who advocate joining the
Olympic movement on the grounds that it would bring beneficial
publicity to our sport, I would suggest they are mistaken.

At best it would provide a public spectacle of soaring totally
alien to the true nature of the sport, at the risk of debasing the
fundamental qualities on which it depends together with the loss
of its control. Furthermore, I believe the public is no longer so
impressed by the Olympic spectacle. It is significant that the
participant who received the most media coverage at the recent
Winter Olympics was «Eddie the Eagle» - the British ski jumper
whose obvious inexperience was so great that he aroused the

sympathy of the crowd who could identify with his efforts, to
the substantial exclusion of the other slicker automatons who
gained the medals. If I were on the I0C I would advocate
restricting future QOlympics to the original Grecian sports of
running, jumping and throwing.
I am conscious of having subjected you all to my views based on
my innermost beliefs. I feel I should apologise - at least for the
un-British nature of this approach, but there are times when an
individual or an organisation should nail its philosophical
colours to the mast. I will therefore end with two personal
observations. -
The word freedom for me is a positive concept, implying that
everything is permitted unless specifically proscribed. All too
often regulatory bodies proceed from the opposite perspective.
The word discipline has two meanings: the discipline imposed by
the laws of nature is the discipline of retribution if the laws are
transgressed. If a glider is flown near the ground with
inadequate airspeed it will crash. At school we called this the
discipline of the cane. But discipline exercised by mature
intelligent people amongst themselves comes from the word
disciple, one who follows his leader because he believes in him
and trusts him. It is this leadership by example that the gliding
movement needs from the competition community, and
ultimately from those of you gathered here charged with
governing that community.
Thank you.

JUSTIN WILLS

RIETI: AERO CLUB CENTRALE DI VOLO A VELA
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A—E’ FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

ELAN

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI

FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN:

DG 300 ELAN:

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

Capottina «pezzo unicon incernierata in punta - Eccezionale visibilita, grande maneggevolezza.
GRANDE VERSATILITA - ADATTO AD OGNI TIPQ DI UTILIZZO

Rapida consegna.

STRAORDINARIAMENTE ELEGANTE E... STUPENDAMENTE ECONOMICO!!

(OMOLOGATO RAl)

ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI CLASSE STANDARD
Efficienza: 1:41 (32 Kg/mq) - 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 RAl)

Contattate:
Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
Y 33044 MANZANO (UD)
e grande serieta! Via G. Marconi, 22 - Tel, (0432) 755045

nel bagno

accessori necessari 21032 CARAVATE (Varese) - Italia

telefono (332) 601151
telex 380481 INDACC
telefax (332) 603117
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VOLO A VELA

AL SERVIZIO

DEI VOLOVELISTI
CHE SEMPRE

PIU" NUMEROSI
SVOLGONO
ATTIVITA’

PRESSO

L’AERO CLUB
CENTRALE DI RIETI

Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici
volovelisti che sempre pill numerosi scendono a Rieti.

Questo elenco non ha la pretesa di essere completo, &€ stato unicamente fatto in base
ad almeno un'esperienza diretta nella quale non sono stati chiesti sconti ma siamo stati
accolti con simpatia.

! volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — e nostro —
possono essere compresi in questo elenco.

A scanso di equivoci, precisiamo che nulla é dovuto per queste segnalazioni.

HOTEL VILLA TIZZI - RISTORANTE 313:&%%.“-35“(50 QUATTRO
Tel. 0746/688956

: Direz.: A. Colangeli
Poggio Bustone - RIETI Tel. 0746/43306-47705 - RIETI

HOTEL MIRAMONTI (da Checco) HOTEL BLU - 22 cat.

Piazza Oberdan 7 Via Salaria per I'Aquila, 18
Tel. 0746/41333-43350 - RIETI Tel. 0746/43064 - RIETI
HOTEL SERENA HOTEL CAVOUR (sul Velino)

interamente rinnovato

Amm.ri Sigg. Torda
Tel. 0746/485252

Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/45343 - RIETI
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RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’ORO

Via Marchetti 10
Tel. 0746/44271 - RIETI

RISTORANTE HOTEL
« BELVEDERE »

GRECCIO - RIETI
Tel. 0746/753096

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE’ »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

TAPIS VOLANT
Tappeti orientali, cineserie,
oggettistica

P.za M. Vittori, 2 - Tel. 480168 - RIETI

RISTORANTE «DA MARIA »

Morro Reatino - RIETI
Tel. 0746/648074

GRASSI SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

Cesare Amici - Via Cintia 97
Tel. 0746/47713 - RIET]I

KERAMOS
cristallerie - oggettistica

Piazza San Rufo, 7 - Tel. 40147
RIETI

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA
De Angelis Elio

Via Velinia - RIETI

MUSICA - SPORT
Luciani Aimone

Via Cintia 83 - Tel. 45103 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

FARMACIA
COLANGELI

Via Pescheria 5 - Tel. 41368
RIETI

STAZIONE DI SERVIZIO

E LAVAGGIO AUTO
Angelucci Giancarlo

Via Angelo Maria Ricci 107
Tel. 0746/481297 - RIET!

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI
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Clire cinquant’anni
di volo a vela

A.V.A.L.

Aeroecelub Volovelistico Alsa Lombardia
VARESE - Calcinate del Pesce
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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.

— L'indicatore di frequenza LCD lampeggia automati-
camente quando la tensione di alimentazione
scende sotto 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.

=
Xm0 N i
FSG 4 /FSG 5
—F5G 4 : Ricetrasmettitore palmare 6 canali dei

720 preprogrammati, antenna flessibile.

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

— FSG 5 : 720 canali liberamente selezionabili, in-
FSG 50 dicatore di frequenza illuminato, anten-
— 720 canali disponibili. na flessibile.
— Grande potenza: oltre 5 Watt in antenna. — FESG 5/01 : Come FSG 5, ma con opzione sidetone
— L'indicatore 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 S; con
modifica, FSG 15 FSG 16.
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N ellarea
dell'informatica e degli

elaboratori elettronici svolge
un ruolo di primissimo piano
la Unisys, la Societa sorta nel
1986 dalla fusione di due
Societa da sempre
protagoniste in questa stessa
area, e cioé la Sperry e la
Burroughs.

Con un fatturato annuo

di circa 10 miliardi di dollari,
la Unisys é infatti tra le
maggiori Societa che in tutto il
mondo progettano, producono
e vendono sistemi per
I'elaborazione dei dati, dai pit
compatti personal computer
ai pin potenti elaboratori
clettronici.

Gli investimenti in ricerca

e sviluppo superano il
miliardo di dollari, e pit del
75% del fatturato proviene
dall’area del sistemi
informativi avanzati e dei
relativi servizi, mentre il
restante 25% proviene dal
settore dei sistemi per la
difesa.

Nel complesso, la Unisys
opera in 123 nazioni con
96.000 dipendenti, ed ha un
parco macchine installato del

valore superiore a 30 miliardi

= ) B B

La [usione tra Burroughs

e Sperry rappresenta

la pit grande operazione del
genere che si sia mai
verificata nel settore
dell'informatica, ed & al tempo
stesso una delle maggiori
fusioni di tutti i tempi e di
tutti i settori industriali.
Inoltre, a differenza delle
precedenti fusioni avvenute
tra societa d’informatica, la
Unisys nasce dall'unione di
due Societa di successo e in
espansione, classificate tra le
prime 100 aziende industriali
degli Stati Uniti, entrambe con
una lunga tradizione di
innovazioni e di qualita in uno
dei settori industriali pit
esigenti e difficili.

Le dimensioni complessive, la
gamma dei prodotti,

le innovazioni tecnologiche e
la forza finanziaria fanno della
Unisys una nuova realta di
primo piano nell’'area
dell'informatica.

Con i prodotiti la Unisys € in
grado di soddisfare gualsiasi
esigenza applicativa: nei
grandi sistemi con la Serie
1100 e la Serie A, nel medi
sistemi con la Serie 80, nei
sistemi dipartimentali con le

Y 0" mm NN gYN AN IANEYNITY P ONIY Y

e infine nei microsistemi con i
sistemi distribuiti BTOS e con
le Personal Workstation®.

La Unisys Italia S.p.A. ha la
sua sede centrale a Milano,
nel nuovo complesso di

Via Benigno Crespi 57, mentre
le strutture commerciali e di
assistenza tecnica ed
applicativa coprono tutto il
territorio nazionale, con filiali
ed uffici dislocati a Milano,
Torino, Genova, Padova,
Bologna, Firenze, Roma,
Napoli, Bari, Palermo e
Cagliari.

Con circa 1000 dipendenti ed
un fatturato superiore ai 360
miliardi su base annua, la
Unisys presenta in Italia una
struttura organizzata per
Divisioni, nelle aree
Commercio e Industria, Enti
Pubblici, Finanza e
Microinformatica.

UNISYS

Ulnisys Italia S;p.A
201580 Milano. Via B Crespi, 370 Tel (02) 60851




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

CONCESSIONARIO:

COMPONENT! ELETTRONICI
Batterie dryfit

S

Sonnenschein

ITALIANA

5 dal 1886..
sales S0 | —

..contimutame una f:zaciiziane cii quaéitd e prezza

ottenuta ceon ( miﬁgiozi maccaiuazi
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 5 - ‘B 959.38.17- 959.14.85
sales —5

10096 LEUMANN (Torino)




Thiene: 7-15 maggio
Campionato Italiano 15 metri

Potremmo ripetere il ritornello della gara di volo a vela come
sicuro rimedio alla siccita. E cosi & stato, fino ad ora, un po’
dappertutto, in questa primavera dai balzani risvolti
meteorologici, ma, tutto sommato, in termini statistici corretti.
Ricordo poche stagioni, al 46° di latitudine, con il
riscaldamento centrale tranquillamente spento, nel mese di
maggio.

Il campionato, seppure al pelo, I’abbiamo concluso, con
quattro prove valide su sei giorni volati al limite della
caparbieta.

Thiene ha offerto forse I'unico territorio d'ltalia in cui sia stato
possibile volare decentemente in quei giorni. Quella
pedemontana che scorre, quasi senza discontinuita tra Schio
(boccale di Dio: quanta acqua!), ed il Friuli, cosi ben orientata
per i venti da sud-est, & stata veramente un ben di dio.

Quel paio di tentativi (a nord ed a sud) di staccarsi dalla
stessa hanno conseguito risultati sconfortanti, seppure
supportati da mirabili cantonate meteo, secondo le pil sane
tradizioni nostre. Bravi pero il Colonnello ed il Capitano, con
I'ausilio di Enrico Mioni e le sue moderne tecniche soaring,
senza il cui ottimismo non avremmo neppure allineato gli
alianti.

Un flash veloce, per non perdere il numero di VOLO A VELA
In stampa (ma Renzo, possibile che siamo sempre in
emergenza!) sulla gara, riservandomi di ritornarci piu a lungo,
magari impiegando un po’ di tempo degli ozi finlandesi. Tre
gare tradizionali per i 20 iscritti: 217 +153 + 253 Km ed una
gara di area prescritta a tempo limitato (3 ore) con un
massimo di 245 Km (regole CIM). Quest’ultima & stata
discussa in modo sereno e franco (i russi dicono cosi quando
si arriva ai cazzotti) durante il briefing relativo ed ha
contribuito a rendere valido il campionato. La tabella dei
risultati & eloquente: Giorgio Galetto ha vinto meritatamente;
qualche altro commento verra.

E il resto? Benissimo gli amici di Thiene per |'organizzazione
impeccabile, I'ospitalita e tanta cordialita.

Neppure un graffio agli alianti e serenita generale. Ed anche
divertimento.

A presto! PIERO P.
Ecco la classifica finale:
1Y Galetto Giorgio Ae.C. Bolzano LS 6 2941
2 AG Gritti Angelo AVA Valbrembo DG 300 2827
3 E22 Pronzati Attilio AVAL Varese Ventus 2820
4 3A Avanzini Luciano AVAL Varese Discus 2737
5 EC Corbellini Eugenio A.V.M. Milano LS 6 2705
6 CC Costa Corrado AVAL Varese ASW 20 2664
7 82 Colombo Vittorio AVAL Varese ASW 20 2619
8 SL Secomandi Maurizio AVAL Varese ASW 20 2595
9 65 Pronzati Marco AVAL Varese Discus 2520
10 WJ Vergani Walter AVAL Varese Ventus 2512
11 B6 Monti Roberto AVAL Varese ASW 20 A 2495
12 AS Villa Alessandro A.V.M. Milano ASW 20 A 2440
13 X  Balestra Bernardo Ae.C. Rieti LS3A 2354
14 9A Giacobbe Secondino  Aerovela ASW 20 2092
15 VF Fontana Vittorio AVAL Varese LS 6 1939
16 W  Paris Giorgio Ae.C. Trento ASW 20 F 1358
17 VE Borellini Giuseppe AVAL Varese DG 200 592
18 GG Pasin Vittorio Ae.C. THiene DG 400 0
18 CW Marzotto Gianluigi Ae.C. Thiene = Kestrel 17 0
18 72  Grazioli Paolo Ae.C. Thiene . DG 400 0

Campionato Italiano di distanza

La Direzione del Campionato ci ha trasmesso le seguenti
classifiche provvisorie alla data del 24 maggio:

Classe monoposti

1. Gostner Thomas - Bolzano p. 2060 2v
2. Kastlunger Erich - Bolzano p. 1870 2v
3. Monti Roberto - Varese p. 1859 2v
4, Tschager Georg - Bolzano p- 1596 2v
5. Biagi Marco - Milano p. 1306 2v
6. Gritti Angelo - Valbrembo p. 1094 2v
7. Brigliadori R.J. - Milano p. 1033 iv
8. Pronzati Attilio - Varese p. 1018 1v
9. Bertoncini Luigi - Milano p. 977 1v
(seguono altri otto concorrenti)

Classe biposti

1. Mussio/Capoferri - Valbrembo p. 826 1v
2. Pronzati/Orsi A. - Varese p. 808 1v
3. Ghiorzo/Carugati - Milano p. 587 1v
Classe motoalianti

1. Manzoni Roberto - Varese p. 1320 2v

Le condizioni meteo non hanno certamente contribuito ad una
pil ampia partecipazione, confidiamo perd in una netta
ripresa, anche per la possibilita di aprire «sfide» interne o a
distanza, anche tra singoli volovelisti.

Un buon successo di questo Campionato indurra certamente
la C.S. alle opportune modifiche affinché con il prossimo anno
venga facilitata ed incentivata la partecipazione dei volovelisti
che devono ancora «entrare» nello spirito della competizione
sportiva.

Italiani sempre piu bravi nel
valzer viennese: Brigliadori e
Gavazzi vittoriosi ai
premondiali

di Wiener Neustadt

Che strano questo nostro volo a vela: da una parte riesce a
malapena a raccogliere i concorrenti per rendere validi i
campionati nazionali, dall'altra si permette, con i suoi tenori,
di andare a vincere (dopo il successo di Leonardo dell'anno
scorso sullo stesso terreno) i premondiali, nella standard
ancora con Brigliadori e nella libera con Gavazzi (in biposto
con Mantica), piazzando inoltre Ghiorzo nei primi dieci nella
15 metri.

Grazie alla incredibile lentezza dello scoring austriaco,
scriviamo queste prime frettolose note valendoci di calcoli
approssimativi che abbiamo dovuto farci da soli, che peraltro
non lasciano dubbi sulla sostanza dei risultati.

La stessa nefasta situazione meteorologica che ha interessato
Iltalia settentrionale, ha fortemente danneggiato anche le
gare austriache (12-25 maggio). Dopo tre prove, I'ultima delle
quali con tutti fuori campo sotto i temporali, ci sono stati
quattro giorni di turismo forzato. Poi gli ultimi quattro giorni
hanno consentito, grazie anche alla eccezionale bravura del
meteorologo (ed esperto volovelista) Trimmel, di trarre il
massimo da una situazione in miglioramento, con gare di
estremo interesse ai fini della conoscenza del terreno di gara
ed altamente selettive.
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Dei nostri piloti, Leonardo, nella standard che vedeva alla
partenza tra gli altri anche due campioni mondiali in carica,
Kuittinen e Spreckley, iniziava mantenendosi sempre nelle
prime posizioni per portarsi in testa dopo la quarta prova. Una
disgraziatissima sesta prova (difficilissimo il passaggio dalla
pianura alla montagna, che ha messo in crisi molti piloti) gli
faceva perdere il primato per soli tre punti. Le pil regolari
condizioni dell'ultima prova (che & stata anche la piu lunga) gli
consentivano di riprendere la testa con autorita e vincere con
un vantaggio di una cinquantina di punti.

Molto diversa la prova di Gavazzi, al suo esordio in biposto
con Mantica. Concludeva infatti al sesto posto, senza acuti, le
prime tre prove per poi scatenarsi nella seconda parte della
gara. Vinceva la quarta prova portandosi al comando e, dopo
una pausa nella successiva (area prescritta), prendeva un
vantaggio incolmabile nella sesta prova (velocita su percorso
a scelta del concorrente) per difendere agevolmente il primato
nell’uitima e finire con quasi duecento punti sul secondo.
Ghiorzo, nella 15 metri dominata da Wills, vincitore di quattro
prove, iniziava bene (quarto dopo le prime tre giornate), poi si
perdeva un po’ nella seconda parte della gara per finire
ottavo. Che sarebbe un risultato tutt’altro che da buttare,
considerando il campo comprendente una ventina di austriaci
ed una dozzina di stranieri di tutto riguardo, se non fosse
inevitabilmente raffrontato con quello dei suoi colleghi piu
anziani.

Ritorneremo con piu calma, e speriamo con i risultati definitivi,
Su queste esperienze austriache. Ecco per adesso un po’ di
classifiche finali:

Standard: . Brigliadori (Discus)

. Felbermayr (A - LS 4)

. Falkensammer (A - Discus)
. Wills (GB - LS 6)

. Just (A - ASW 20C)

. Kuusisto (SF - Ventus C)

. Gavazzi (ASW 25)
. Kurtsjens (NL - Nimbus 3)
. Asikainen (SF - Nimbus 3)

15 metri:

Libera:

WN =2 W= WON =

SMILIAN CIBIC

Incontri internazionali giovani
volovelisti

La gioventu sportiva dell’Aero Club tedesco organizza ogni
anno incontri internazionali per la gioventu di volo a vela.
Giovani di diversi paesi europei si incontrano a Hirzenhain per
imparare in una comunita internazionale il volo a vela e per
conoscersi meglio.

Questi programmi sono in parte sovvenzionati dal governo
della Repubblica federale di Germania, di conseguenza &
possibile offrire ai giovani corsi a prezzi ridotti.

Gli stages ancora da svolgere sono i seguenti:

84 28.06/15.07 S5 26.07/12.08

S6 16.08/02.09 e S7 05.09/17.09.

I costi di partecipazione, comprendenti vitto, alloggio ed
attivita volovelistica, sono i seguenti:

S4-5-6 DM 980, S7 DM 710.

Ulteriori informazioni possono essere richieste alla nostra
redazione o scrivendo direttamente al seguente indirizzo:
HAUS DER LUFTSPORTJUGEND E.V.
FRITS-STAMER-HAUS

D 6345 ESCHENBURG 4 - HIRZENHAIN

Telefono: 02770-625
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L’Annuario Italiano dello Sport

Nel numero precedente abbiamo segnalato la prossima uscita
in prima edizione 1987/88 dell’Annuario Italiano dello Sport.

Il volume racchiude, nelle mille pagine di testo, il panorama
pill completo mai realizzato sul mondo dello sport in Italia. Gli
interessati possono prenotarsi scrivendo alla ELR Edizioni srl,
Via Lampertico 13, 00191 Roma, Tel. 06/3276803.

XVI Trofeo Citta di Torino

Nella (vana?) attesa dell’articolo, ecco la classifica finale:

Cl. N. Concorrente P.01 P.02 P.O3 P.04 P.05 Tot.
1 GM Marchisio G. 38 258 476 594 313 1679
2 AC Beozzi 13 375 561 428 200 1577
3 4 Dall’Amico P. 0 173 597 372 196 1338
4 AP Passarelli M. 17 263 429 413 168 12890
5 A3 Giacobbe D. 14 263 191 487 193 1148
6 ET TesseraE. 0 0 570 400 126 1096
7 C Grinza C. 19 122 563 369 0 1073
8 H Mion P. 14 209 352 267 76 918
9 | Giacinto G. 8 263 301 277 50 899

10 E Borrelli Dibari 0 103 344 341 0 788

11 IX  Caimotto G. 37 0 498 234 0 769

12 8 Francese D. 0 106 402 241 0 749

13 F Nuccio P. 14 121 256 331 0 722

14 A Bonzi A. 0 0 336 356 0 692

15 L Danieli L. 13 55 338 148 131 685

16 D1 Rasero D. 0 0 195 346 75 616

17 GW Amalberti R. 0 175 291 142 0 608

18 R Peccolo L. 12 17 404 24 75 532

19 511 Danesy E. 0 0 0 510 0 510

20 EG Lucco G. 0 141 341 0 0 482

21 IC  Castagno G. 10 125 299 0 0 434

22 44  Actis D. 0 98 0 0 0 98

23 144 Videtta F. 0 0 0 0 0 0

Trofeo Colli Briantei

Annegatissima 132 edizione del Trofeo «idro»colli Briantei.
Delle tre classi in gara solo la monoposti ha effettuato le due
prove necessarie per la convalida. Per tutti i temi & valsa la
distanza e non la velocita! Ecco la classifica della monoposti:
1° Cattaneo Fausto,

2° Brigliadori Riccardo s. 3° Cappi Clemente.

La squadra italiana in partenza
per la Finlandia

| Campionati europei si svolgeranno in Finlandia dal 12 al 25
giugno, la nostra rappresentativa sara cosi composta:
Classe standard:

Bertoncini Luigi Discus b

Monti Roberto Discus b
Classe 15 metri:

Galetto Giorgio LS 6b

Urbani Luca ASW 20
Classe libera:

Vergani Walter ASW 22

Caposquadra: Piero Pugnetti
A tutti loro il nostro affettuoso: in becco all’aquila!!!



Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno acanaliaperti, |
per un’alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed i
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

Pavimentazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,
macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere,
stand per fiere, coperture vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa,
piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-856553.

>.
MAZZUCCHELLI

Mazzucchelli Celluloide S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (Va) - Italy
Telefono 0331-856111 - Telex 330609 SIC | - Telefax 0331-856213




publiemme/varese

coordinati 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
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

II PLASTICA

21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE




Utensili.
professionals
amano.

Affidati ail 60 anni di esperienza USAG.
60 anni di progettazione e ricerca.
60 anni che hanno portato ad una gamma
di 3.400 utensili tecnologicamente pertfetti
e ad una rete di distribuzione efficiente
e puntudle in tutta Italia.
Non per nulla, perfino la squadra corse
della Ferrari ha scelto la qualitéy
“Vanadium USAG extra”.
Una scelta che puoi fare anche tu.

FORNITORE UFFICIALE
DELLA SCUDERIA FERRARI




WYLER VETTA
CHRONOGRAPH
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Wyler Vetta Ch ronograph’ al titanio.
Diverso dagli altri, come te.

E un orologio sportivo? Certo. E_dotato di meccanismo automatico, di tutte le funzioni cronometrich;e, discala medical e scala
tachimetrica. Interessan?[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 atn]!: piti completo di cosi! Si, d'atcordo, ma esteticamente
com'e? Guardalo. La sua cassa & addirittura al titanio| sinonimo della pit alta e raffinata tecnologia in fatto di orologi; per non
parlare del vetro minerale antigraffio e del cinturino regolabile in cauccili con la praticissima chiusura a pressione. CEe ne dici?
Mi pare che sia molto'piti di un semplice sportivol:Infatti: Chronograph si distingue dagli altri, come te.

! |

- WYLER VETTA

| Distribuito in Italia da!l. BINDA S.p.A. - Via Cusani, 4 - Milano



