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Non sono pochi coloro che sostengono che le mode{ne o
competizioni volovelistiche sono ormai divenute mamfgstaZlonl
elitarie, aperte ad una ristretta schiera di campioni e di .
personaggi favoriti da una sorte benigna. Di conseguenza, Sl
moltiplicano le proposte di interventi che infondano nuova linfa
nel mondo delle competizioni e soprattutto permettano di
attrarre sempre piu concorrenti.

Una delle relazioni presentate al Congresso OSTIV di Benalla
(Australia) puo servire quale spunto di riflessione. )

Gli staturitensi Campbell ed Herold vi descrivono a grandi
linee le caratteristiche della classe Sport, introdotta da{la SSA
(Soaring Society of America) nel 1975 e protagonista sia di
campionati regionali che di un Campionato Nazionale U.S.A.
In breve, competizioni regionali di questa classe sono aperte a
tutti i tipi di aliante ed a tutt; | piloti: questi, totalizzando un
punteggio pari ad almeno il 30% di quello del vincitore,
possono accedere ai campionati regionali delle classi FAI
oppure al Campionato Nazionale classe Sport.

Questa «novita» non riscosse un vasto successo, se non in
California, fino al 1984. Oggigiorno, tuttavia, 10 delle 1?
regioni della SSA ospitano campionati Sport, le gare di guesta
classe sono piu numerose di quelle di classe Libera e tutti gli
anni si tiene un Campionato Nazionale a cui nel 1986 i
parteciparono ben 50 concorrenti, facendone il secondo piu
affollato campionato U.S.A.

La possibilita di partecipare con qualsiasi tipo di aliante apre
le vie delle competizioni anche a coloro che non possano, o
non vogliano, munirsi di una macchina di elevate prestazioni.
Questa possibilita, perod, ha un prezzo, rappresentato dalla.
necessita di usare, in modo esteso e profondo, i coefficienti
correttivi, o «handicap». :

Nelle gare di classe Sport, infatti, tutto & soggetto ad .
handicap (ci sembra di sentire, a questo punto, un clamore di
voci che si leva dai quartieri dei «nemici dei coefficienti»): le
velocita, le distanze percorse in caso di fuori campo e persino
i percorsi assegnati, in modo che tutti i piloti, idealmente,
completino il proprio tema nel medesimo tempo. Va detto,
inoltre, che i temi possono essere sia assegnati che liberi, con
piloni scelti da ciascun pilota anche in volo; la lunghezza del

La classe Sport
negli U.S.A.

a cura di DEMETRIO MALARA

percorso deve essere comunque superiore ad un valore
minimo che, nel caso di un aliante con coefficiente 1, & pari
all’80% della distanza assegnata ad uno Standard.

Data I'importanza che i coefficienti assumono in questo tipo di
competizione, essi sono stati attentamente studiati dalla SSA
sulla base di un lavoro iniziato gia nel 1962 e
progressivamente perfezionato proprio dagli autori delle note
di cui si sta parlando.

| parametri che hanno concorso a formare i coefficienti
attualmente in uso sano, in ordine di importanza:

— polare teorica in aria calma

— tipo e quantita di zavorra asportabile

— forma ed intensita delle termiche nelle zone di gara

— regolamenti e punteggi

— prestazioni di salita

— spessore dello strato di attivita convettiva

— altitudine dell’aeroporto di partenza

— velocita e direzione del vento

— quota del traguardo di partenza

— velocitd massima dell’aliante

— introduzione di nuove tecniche di veleggiamento

— deterioramento della polare durante il volo

— variazioni delle condizioni di veleggiamento

— caratteristiche del terreno.

I coefficienti cosi ottenuti sono stati e sono tuttora
periodicamente rivisti in base alle esperienze raccolte in gara.
Gli autori fanno notare che I'uso di un unico coefficiente
correttivo & assai piu critico negli U.S.A. di quanto sia in
nazioni come Inghilterra, Germania o Nuova Zelanda: gli Stati
Uniti, infatti, offrono una assai maggiore varieta di condizioni
di veleggiamento in un solo territorio.

Attualmente i coefficienti correttivi vengono ricalcolati in
occasione di ogni Campionato Nazionale e gli autori
prevedono che-in futuro ogni campionato regionale possa
disporre di coefficienti «personalizzati».

VOLO A VELA é come sempre a disposizione di chi, tra i
lettori, desiderasse piu dettagliate informazioni circa questo
sistema di coefficienti correttivi e circa il regolamento della
classe Sport.

QUALI MODIFICHE SUGGERITE AL REGOLAMENTO DEL
CAMPIONATO NAZIONALE DI DISTANZA?

SE PUO SERVIRE A VINCERE LA PIGRIZIA, RICORDATI
CHE ORA «VOLO A VELA» DISPONE DI UN TELEFAX:
031/277472

165



~JFinalmente”
é arrivato il piccolo transponder!

Becker ATC 2000 R — (2)

il piccolo transponder per I'cviazione generale.

Il piccolo transponder teleco-
mandabile € dimensionato in
particolare per le limitazioni di
spazio degli alianti e dei veli-
voli dell’aviazione generale, &
adatto perd0 come apparato
ausiliario anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
voli commerciali e da traspor-
to.

Per dimensioni e peso il tran-
sponder s’inserisce perfetta-
mente nell'esistente serie
«piccola» dei 3000 di casa
Becker: COM AR 3201 e NAV
NR 3301 indicatore IN 3300 -
(4).

Le piccole dimensioni del-
I’'unita di comando ed il basso
consumo d’energia dell’unita
di trasmissionelricezione ne
permetiono una pluralita
d’utilizzazioni: 'unitad di co-

GLASFASER ITALIANA spa

24030 VALBREMBO - Tel. 035/631011

’ TEST |REPLY. IDENT \ ‘
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BELRER

mando dell’ATC 2000 R -(2)
permette innanzitutto il mon-
taggio in coppia assieme al
COM AR 3201 oppure al rice-
vitore NAV 3301. Perd anche
come apparecchiatura mon-
tata singolarmente e inseribi-
le in un foro standard da 58
mm di diametro. Puo essere
usato sia a 14 V, che a 28 V
per merito dell’adattatore au-
tomatico di tensione.

Il commutatore a ghiera per-
mette la selezione rapida e
precisa dei codici 4096 nella
banda L. Collegato ad un alti-
metro codificato puo trasmet-
tere la quota istantanea (mo-

duli C). L'uso facile e sicuro
del transponder & reso possi-
bile anche in gravose condi-
zioni di volo oppure di notte
dalla conformazione funzio-
nale dell’unita di comando e
dall’illuminazione integrata.

La compattezza dell’apparec-
chiatura offre un grande van-
taggio: permette il montaggio
dell’unita di comando anche
nel pit angusto cockpit —
p.es. di alianti — mentre I'uni-
ta ricetrasmittente puo essere
installata in una posizione co-
modamente accessibile fino a
10 m di-distanza.

Dimensioni:

unita di comando

CU 2000 - (2):

HxLxP: 60x60x88 mm
peso: 0,26 Kg

unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:

HxLxP: 253x50x232,5 mm
peso: 1,2 Kg

ECIKEIR

FLUGFUNIK

Avionics made in Germany
Becker Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20

D-/7550 Rastatt

Tel. {072 22) 12-0 - Tx. 781271
Telefax 1221/

GENAVE ITALIANA

Via B. Buozzi 21/23 - 39100 BOLZANO
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«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

VENDESI CARRELLO CHIUSO
IN VETRORESINA PER ALIANTI 15 M.
2 assi, omologato e collaudato

Telefonare al 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)

GIANPAQOLO DELL'ORTO & C.
Tessuti d’arredamento

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

SEREGNO (MI) - Via Briantina, 60/68

«|L VOLO»

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

CERCO per piccolo cruscotto

1) COM tipo Dittel o Becker

2) NAV tipo Becker 3201 o simili

3) ADF completo di antenne

solo se certificati e funzionanti

Pozzini Mario - Via Macallé 9 - Trecate (NO)
Tel. 0321/71372 ore pasti

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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ellarea

dellinformatica e degli
elaboratori elettronici svolge
un ruolo di primissimo piano
la Unisys, la Societa sorta nel
1986 dalla fusione di due
Societad 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 & infatti tra le
maggiorl Societd che in tutto il
mondo progettano, producono
e vendono sistemi per
I'elaborazione dei dati, dai pint
compattl personal computer
ai pit potenti elaboratori
elettronici.

Gli investimenti in ricerca
e sviluppo superano il
miliardo di dollari, e pia del
5% del fatturato proviene
dall’'area dei sistemi
informativi avanzati e dei
relativi servizi, mentre il
restante 25% proviene dal
settore del sistemi per la
difesa.

Nel complesso, [a Unisys
opera in 123 nazioni con
06,000 dipendenti, ed ha un
parco macchine installato del
valore superiore a 30 miliardi

e N

La fusione 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 societd 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 pia
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
dellinformatica.

Con i prodotti la Unisys & in
grado di soddisfare qualsiasi
esigenza applicativa: nei
grandi sistemi con la Serie
1100 ¢ la Serie A, neil medi
sistemi con la Serie 80, nei
sistemi dipartimentali con le

L. I A A AT AT ATA T 4 P - 4 Y 4 ¥ A

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 ¢
Microinformaltica.

UNISYS

Iinisys Halia S A
2015 i Via 1y Crespr 57
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Pensavamo che la pubblicazione dell’articolo di Birger Bulukin avrebbe dato luogo a qualche commento
da parte dei «titolati», in considerazione del suo contenuto di novita: una zona pressoché inesplorata, che
offre ottime condizioni meteo e panoramiche stupende, una formula di gara che, a prima vista, pare
contenga molto buon senso senza depauperare il contenuto agonistico.

Poiché ulteriori notizie non ci sono pervenute, riproponiamo /’articolo in questo numero che verra
distribuito a Rieti in occasione della terza edizione della Coppa Internazionale del Mediterraneo,
confidando di poter raccogliere opinioni su un argomento, le formule di gara,

che é sempre piu di attualita.

L.S.

Competere in montagna alla norvegese
e sperimentare un nuovo sistema di assegnazione

del punteggio

Tentare di fare il normale turista non € facile per un
volovelista, anche se il luogo di vacanza & Santa Marinella,
sulla costa occidentale italiana. Di quando in quando |l
pensiero corre a quello che probabilmente sta succedendo a
Rieti, che e a circa 150 km di distanza. Un giorno o l'altro
nelle prossime due settimane finird per farci un salto, se non
altro per sentirne I'atmosfera. Nel contempo, mentre guardo il
traffico che scorre ininterrotto sull’Aurelia, desidero rendervi
partecipi di quanto & accaduto quindici giorni fa (nella
seconda meta di luglio) 2200 km piu a nord.

La Svezia ha accettato I'invito della Federazione Volovelistica
Norvegese a partecipare alla «<Peder Smedvig Challenge
Cup». La coppa ¢é offerta dal Gruppo Peder Smedvig, una
delle grandi compagnie petrolifere norvegesi «offshore» ed
assegnata ogni anno al paese vincitore di una gara a
partecipazione binazionale (tale competizione ha sofferto di
alterne fortune per un certo numero di anni).

La sede scelta per la gara é stata un nuovo aeroporto, quello
di Frya, situato nella splendida valle di Gudbrandsdalen, a 50
km sulla planata finale da nord di Lillehammer, ovvero a 3 ore
e mezza di macchina di Oslo, verso il polo. Cid che &
veramente particolare in questa localita & che é vicina alla
parte piut montagnosa della Norvegia e nello stesso tempo
offre possibilita di atterrare fuoricampo ove necessario. Vi
sono sia vallate che altopiani.

Per permettere ai piloti in gara di esplorare la zona a loro
piacimento e nel contempo permettere a coloro che
intendevano compiere voli da record, sia di distanza che di
velocita, di soddisfare tale desiderio, le regole della
competizione prevedevano che ogni concorrente potesse
scegliere il proprio tema utilizzando una lista di punti di pilone
preparata in anticipo.

a cura di BIRGER BULUKIN

Naturalmente cio ha complicato lo scoring, ma si & provveduto
a risolvere il problema includendo un «fattore di distanza» pari
alla radice quadrata del rapporto tra le distanze di ciascun
tema ad una distanza di riferimento (pari a 400 km, in questa
gara). La formula originale per la quale il fattore di distanza
veniva moltiplicato era quella che € impiegata anche nelle
gare nazionali norvegesi. Non vi sono correzioni per temi corti
o per temi di breve durata.

I risultato di quanto sopra € stato che i giorni in cui venivano
scelti temi brevi erano generalmente svalutati, ma cid ha
anche permesso che un’elevata velocita su un tema corto
risultasse favorita rispetto ad una velocita un po’ inferiore su
di un tema considerevolmente piu lungo. Naturalmente
I'inclinazione della retta che rappresenta i punti assegnati per
la velocita rispetto alla velocita determinata di quanto un pilota
debba essere piu veloce su di un tema corto per battere un
concorrente che ha concluso un tempo piu lungo. Nella nostra
formula, i punti per la distanza sono 250 se tutti rientrano ed i
punti di velocita sono 0 per una velocita pari al 60% della
velocita del vincitore, con un andamento lineare crescente
sino al massimo assegnato.

Tutti i calcoli relativi al punteggio sono stati fatti con un
Olivetti M10 da 32 kbyte portatile (lo stesso sul quale sto
scrivendo questo pezzo), ivi compreso il programma che
calcola le distanze percorse inserendo semplicemente i
numeri dei punti di pilone. Devo dire che le classifiche non ci
hanno creato grossi problemi.

Diamo un esempio:

si suppone che tutti abbiano completato il tema sceilto.

Pilota A: distanza 400 km, velocita 100 km/h, punti 1000
Pilota B: distanza 500 km, velocita 90 km/h, punti 908

(95 km/h) avrebbero dato 1013 punti).
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Pilota C: distanza 300 km, velocita 100 km/h, punti 866
(siccome A e C hanno ottenuto la stessa velocita, cio significa
che il fattore distanza vale 0.866).

Se il pilota C avesse volato ad una velocita superiore, la sua
sarebbe stata la velocita di riferimento; egli avrebbe pertanto
ottenuto gli stessi 866 punti (per il fatto di aver volato piu
velocemente degli altri), mentre il punteggio dei contendenti
rimanenti sarebbe stato calcolato rispetto alla sua velocita.
Nella realta della gara si & verificato che generalmente (ma
non sempre) il pilota vincente fosse quello che aveva
compiuto il tema piu lungo.

Sarebbe probabiimente saggio che gli organizzatori
indicassero una gamma di distanze entro le quali scegliere il
tema in modo da aiutare i piloti ad «assegnarsi» un tema di
distanza adeguata. Oppure, per facilitare lo scoring, gli
organizzatori potrebbero definire un numero limitato di temi tra
i quali ciascuno dei concorrenti potrebbe poi scegliere quello
ritenuto piu adeguato per sé. Credo che dovremmo
considerare tutto cid in futuro.

Penso di aver parlato abbastanza a lungo dei punteggi.

Cio che abbiamo ottenuto in questa gara, oltre alla liberta di
esplorare zone diverse secondo le nostre preferenze, é stata
una drastica riduzione del volo in roccolo (anche se devo
ammettere che eravamo soltanto in 15), e che la congestione
in planata finale praticamente non & esistita.

C’e probabilmente bisogno di verificare che cosa si deve fare
con le planate finali da direzioni differenti e contrastanti,
magari introducendo un ultimo punto di pilone obbligatorio
nelle vicinanze dell’aeroporto per assicurare che |l traffico
avvenga a «senso unico», oppure semplicemente introducendo
zone di arrivo separate.

Abbiamo anche adottato una regola che permetteva di variare
il tema scelto dopo il decollo, ma in tal caso il pilota otteneva
soltanto i punti relativi alla distanza.

Tutti gli alianti sono stati inclusi in un’unica classe ed ai 15
metri & stato assegnato un handicap di 0.9 (per semplicita),
ma sebbene gli svedesi pensassero che avessimo penalizzato
eccessivamente i 15 metri, questi ultimi sono quelli che hanno
finito per prevalere (abbiamo I'impressione che le differenze di
prestazione tra gli alianti risultino amplificate quando si vola in
montagna rispetto a quando lo si fa in pianura). Non erano
presenti alianti di classe libera.

Era evidente che taluni facevano un po’ di tattica, per
esempio Svein Erik Kristiansen ed io sceglievamo sempre lo
stesso tema, provando il volo in coppia, per quanto cio
potesse essere valido.

Quali sono state le reazioni a questo esperimento? Ai
norvegesi e piaciuto, magari a cid ha un poco contribuito il
fatto che per la prima volta nella storia hanno battuto gli
svedesi (la zona in cui si & volato era nuova anche per la
maggior parte dei norvegesi).

Ake Petterson, Tornbjoern Hagnander e gli altri svedesi non
Sono sembrati avere obiezioni, ma come ha detto Ake:
«A‘ndremo a casa a leccarci le ferite, poi ci penseremo sopra».
Cid che & stato anche assai importante ¢ che una nuova parte
della Norvegia si & aperta al volo a vela, sebbene I'aeroporto
e‘le infrastrutture non fossero ancora perfettamente a punto.
Si sono udite spesso esclamazioni attraverso la radio del tipo
«Avete mai visto un panorama cosi bellol» o «E incredibile, il
variometro e |i fisso in salita e I'integratore indica 6.2 m/s!».
Abbiamo anche dovuto promettere ai piloti partecipanti che
avremmo cercato di organizzare una gara a Frya ogni anno;
essi potranno cosi tornare e provare a volare in onda, in
termica e sul pendio tutto nello stesso volo, con valori in
termica di 6 m/s, pil di 100 km di visibilita, con velocita dei
vincitori di 115 km/h (sarebbero state pil alte se il tempo
avesse collaborato in pieno) e con distanze sui temi di piu di
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500 km/h., e, ancora, in un panorama che |i ha lasciati
incantati. (Commento: bisogna ammettere che il tempo non &
stato perfetto ogni giorno se si pensa a come avrebbe potuto
essere, ma su sei giorni si € volato in cinque e gareggiato in
quattro, durante i quali la velocita del vincitore € stata inferiore
a 100 km/h un giorno solo). L'ultimo giorno (nel quale Ake,
Svein Erik ed io abbiamo fatto 500 km), Svein € ripartito alle
14.00 ed ha completato il tema.

E tutto?

A dire il vero, la modestia mi impedisce di indicare chi ha
vinto singolarmente nel suo LS-6 (era anche il responsabile
dello scoring), ma ecco la parte alta della classifica:

1. Birger W. Bulukin LS-6a  Norvegia 3134 punti
2. Svein Erik Kristiansen LS-6a Norvegia 2672 punti
3. Curt-Olle Ottoson LS-4 Svezia 2365 punti
4. Goeran Anderson DG300 Svezia 2309 punti
5. Magnus Kiaellstrom Discus Svezia 2254 punti
6. Geir Raudsandmoen LS-4 Norvegia 2231 punti
7. Ake Petterson LS-6a  Svezia 2223 punti
8. Vidar Ingebretsen Discus Norvegia 2209 punti
9. Torbioern Haegnander LS-6a Svezia 2085 punti

Norvegia: 12.613 punti

Svezia: 11.633 punti

(calcolati sulla base dei primi 5 piloti di ciascun paese in ogni
giornata).

(traduzione a cura di Roberta Fischer)




V. 1. P. - International Gliding Club

We had just had an article by Leonardo Brigliadori dealing with his recent experience at Tom Knauff’s and
Doris Grove’s Ridge Soaring Center, when we received a copy of the first edition of the «Soaring Pilot

Magazine», of which Tom Knauff is the editor.

(It may at this point be worth giving some credentials: Tom Knauff holds four world soaring records
amongst which that of the longest soaring flight, while Doris Grove was the first woman to complete a 1000

km flight).

This magazine is an extremely interesting publication; it is the offspring of a newsletter Tom and Doris were
publishing for many years, and they say is a challenging endeavor.

As the editorial states, the magazine will be people oriented rather than object oriented. It aims to spread
the knowledge and information amongst the glider pilots to help them be safer and more efficient. The table
of contents of the first number mirrors this concept; let us go briefly throught it:

Off-field Landings
Retrieving Stories

Total Energy Compensation
and much more.

This magazine pursues a goal which is very similar to the one the VIP Club of Volo a Vela is seeking,
though with more professionalism, and expertise. Since its very beginning in fact, when Jochem von
Kalckreuth founded the VIP Club, the club’s main goal was to have the glider pilots writing for their fellow

pilots.

The club was revived on occasion of the 19th World Championships in Rieti, as we felt that the message it

strove to convey was still well up to date.

It was hosted by the magazine of the Italian glider pilots, a fully amateurial interprise.
We do believe in this sharing of information and experiences, and thus wish Soaring Pilot Magazine good

luck and many many issues.

And now, let us read Leo’s account on his experience in Pennsylvania at Tom’s and Doris’s gliderport.

R.F.

NETS, RIDGES AND INDIAN ARROWS
(An account of a pleasant, though unlucky, visit of
an Italian glider pilot to the USA)

Some time ago | started making business trips to the US,
and I am still doing them on a fairly regular basis. The
reason for them is trying to sell on the American market
the plastic nets manufactured by my company. At present
it is not yet quite clear whether the purpose of these nets
is to trap our finances and energies rather then getting US
customer, but due to the stubborness typical of the
tenacious glider pilots, Mario Beretta and 1 cling to our
«zero sink» hoping the thermal will develop sooner or
later.

by LEONARDO BRIGLIADORI

One day Mario and 1 discovered that our American office
was just a few miles away from the Appalachian
mountains, that are well known for the world records set
by Karl Striedeck, Doris Grove and Tom Knauff.

Thus, on a Sunday, we set out to find the famous Bald
Eagle Ridge (this is the name of a famous Indian chief,
and bears no reference to scantly feathered eagles!). From
gliderport to gliderport we finally got the correct
information, and so, in October 1987, we moved from
Maryland to north Pennsylvania, where, close to State
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College, the.seat of the illustrious Penn State University
since 18595, there is located the world’s most prestigious
ridge soaring center: the «Ridge Soaring Center».
We were warmly welcomed by the owners of the field,
who are also the pilots who accomplished the mentioned
great flights: Tom Knauff and Doris Grove (the first
woman in the world to complete a 1000 km flight).

We decided that bringing a second-hand Nimbus 2 over
there to use on our American Sundays could have been a
great idea. We thought we could try to accomplish some
good flights during the spring.

It was so that I-CESI, a Nimbus built in 1974, crossed the
ocean and reached the Ridge Soaring Center on Saturday
26 March 1988. We had just the time to rig it, and went
on a local flight on the following day: there where
snowstorms around, but a wind from 300° made the ridge
work nicely.

For those who are not familiar with it, I will say that this
famous ridge goes nearly without discontinuities across
four states: Pennsylvania, Maryland, Virginia and
Tennessee. It is not high: a mere 700 m above the sea
level on the average, which means approximately 500 m
from the valley floor, but it works! You fly at tree top
level, sometimes in very turbulent ait, with the airspeed
indicator stuck on 150 km/h, and even on the red mark in
the good days.

Because my business trip was to last up to 10 April, [
hoped to find some good opportunities and to take
advantage of the fact that my wife and my son Stefano
were with me and could crew for me.

Unlucky, the weather on the Easter weekend was very
bad, and in the following week it was not good enough to
convince me to leave my work in Baltimore. My last
chances were Saturday 9 and Sunday 10 April.

We reached the State College on Friday evening; we had
been invited to dinner by Doris Grove and her nice
daughter Mary to celebrate Tom Knauff’s (50th) birthday.
Possibly with the help of Mary, Doris proved to be an
excellent cook (a not much widespread ability), in
addition to being and exceptional pilot and a very
charming lady.

The good food and champagne however were not enough
to take us away us from our talks about gliding, above all
because Karl Striedeck and Tom were devising big plans.
Between courses, they even made an update on the
weather forecast for the following day.

Immediately after coffee, Karl decided that the following
day was to be a 1000 km day and thus, a bit too hastily,
but with the understanding of all glider pilots present, we
left to go to bed and to make the last checks to prepare
for the big day to come.

As we could not find a single room vacant in any Motel
because some kind of celebrations at the University had
attracted thousands of parents, Karl decided to solve our
problem by putting us up.

In the depth of a fully dark night (the sky was still
cloudy), we chased Karl’s Volkswagen climbing up the
legendary hill from which Karl, towed by a car driven by
his wife Susanne, took off in his Libelle in a November

morning many years ago to fly a fantastic 800 km out
and return.
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Following the narrow road sided by enormous
rododendrons I felt like I was going towards the mythical
eagle’s land: the land of a thinking eagle, a solitary
creature looking attentively to the other birds with the aid
of binoculars, on the alert in the night to hear the wind
whistling and to understand whether the wind was the
good one from the rustling of the leaves, from the
movement of the clouds on the lee slope of the ridge. An
eagle ready to grasp any hints of the wave which would
boost the soaring conditions.

Karl is at the same time a compromise and a
contradiction: he is on the one hand the modern man who
can master the most advanced technicalities (a supersonic
fighter pilot), and on the other hand he can live simply,
sometimes even harshly, certainly without superfluities.
He searches values that soaring has already given him,
but perhaps not as much as he wanted. He is apparently
rude, but amiable below the surface, a friend that is
surely difficult to gain, but who will be a true one. He is
positively a personage in our sport, a man who raises
interests and leads you to digress, as I just did.

He woke us up at 5.15 the following morning, offered
Adriana and me a big breakfast, prepared my food for a
10 hour flight, patted me on the shoulder and wished me
a pleasant flight. Unluckly he had to go to Alabama (5
hours in a Cessna), to attend his niece’s wedding.

Adriana was not exactly happy of the very early rising,
but was very cooperative as usual, between squabbles.
We reached the airfield, rushed to the glider to fit the
wing tips, filled the water ballast, prepared everything,
but the doubt that the day was not the right one started
to ges us: the wind was not strong and not from the west:
it was a light Northerly.

Our doubt was confirmed by the fact that none of the
fellows who had told Karl about their big plans the night
before showed up.

Tom would later tell me that he had called the meteo
office at 3.30 in the morning and that after hearing what
they said, he had got back to sleep.

I took off anyway, at 9.30, with tailwind. I headed north
toward Williamsport (instead of south), where the ridge is
better arranged to work when the Northerly is blowing,
and tested the slope up to Altoona. I flew more than 300
km in two hours and a half in short out and returns,
without turning a single time. This should be enough to
give an idea on how flying can be when the conditions are
OK. On that day I could not go farther away because
there were some gaps to bridge and thermals or wave

were needed to do it.

To my consolation, I realized that the barograph would
have not written down my flight because of one those
tricks plugs play to you in the American hotels: I thought
I had charged my Aerograph to maximum capacity, but it
was an illusion.

The following day, Sunday, was universally recognized

not to be a day to fly 1000 km, but the right one for a
very nice 500 km with strong thermals and little wind.

I therefore left the Nimbus moored and just not to loose
the habit, pulled Adriana out of bed at 6 o’ clock. I
wanted to be at the field early. Even Karl Striedeck’s cats
were surprised at seeing us around at that time: the oldest



did not move a bit from his own scale where he was (o
check his overweight, as he had been slightly over twelve
pounds since a while (apparently, even the cats knew how
to recognize a big day).

The early rising was quite useless, also because the glider
at the field was covered by a 1 ¢cm thick frost layer which
melted down only at 9.30.

Clear sky and tailwind: they advised me to load only half
the ballast. At 10.30 I was the first to start, flying blue
thermals.

Some bubbles of combined thermal and ridge lift started
occasionally and ceiling reached 700 or 800 m; then I
succeeded in climbing to 1300 m (4300 ft) and decided to
pass the Altoona gap.

Things there however deteriorated fast: the thermals
became weaker and weaker, the Northerly funneled into
the valley, temperature on the ground was 20°C instead
of the forecast 23°C, and when 1 finally decided to
backtrack from Bedford, I realized how hard it was to fly
against the wind with no ridge lift or thermals.

I therefore terminated my flight, against all expectations,

only 100 km away from home, landing in a large field of
low-cut corn.

A man was waiting for me where 1 stopped: tough
appearance, a stick in his hand. «Tom Miller, nice to
meet you», and added «everything okay?» «Yes OK»
«Then look, come with me to find Indian arrows. This is
a miracolous field, they date back 10,000, 20,000 years
Before Christ, the stone came from...». The story was
very interesting and verisimilar. It became even more so
because at a certain point Tom stopped suddenly, grabbed
my hand and told me «look, but do not touch, there is an
arrow tip, an object that has possibly not been touched
by a man during the last 20,000 years. Think over this, it
deserves some meditationy.

He offered it to me as a gift and now the cupboard with
my dearest souvenirs contains also the tip of an Indian
arrow. Everytime I watch at it I stop for a while and
«meditate» following Tom’s suggestion.

Soaring is great for these things too.

(iranstated info english by R. Fischer)

RIETI: AERO CLUB CENTRALE DI VOLO A VELA
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Generale
di Brigata Aerea
ADOLFO CONTOLI

il 26 maggio scorso si & spento all’eta di 80 anni, presso la casa di riposo Villa Milla di Casalecchio di Reno
(Bologna) il Generale di Brigata Aerea Adolfo Contol.

Con animo profondamente commaosso ricordiamo a tutti | volovelisti italiani, ma particolarmente agli ex aliantisti
militari da sbarco e assalto, il caro Comandante. Egii fu il creatore del 1° Nucleo di Volo senza motore, grazie
all’'esperienza acquisita nel periodo prebeliico presso fa vecchia Scuola di Pavullo nel Frignano fin dai primi anni della
sua fondazione, e per aver comandato nel corso della sua carriera reparti da caccia e d'assalto dell’aviazione
militare.

Nella primavera del 1942, dall’isola di Rodi, dove I'allora Ten. Col. Contoli si trovava in un reparto italiano d'impiego
bellico, si trasferi presso un gruppo tedesco di aliantisti militari con sede nell'aeroporto di Lecce, per addestrarsi
all'impiego degli alianti da sbarco ed assaito della Luftwaffe.

Nel giugno 1942 lo Stato Maggiore della nostra Aeronautica decise finalmente la costituzione del 1° Nucleo
Addestramento di Volo Senza Motore, che inizio la sua attivita al comando dell'infaticabile Contoli nell’aeroporto di
Carneri presso Novara, con 200 allievi, reclutati tra i militari gia in servizio nell’arma asronautica e forniti di attestati o
brevetto di volo a vela. Molte cose lo scrivente potrebbe raccontare sulla vita, morte e miracoli di quel primo Nucleo
(rimasto anche I'ultimo) al quale ebbe la ventura di appartenere. Ma ci limiteremo a rilevare che la decisione dello
Stato Maggiore di allora, nonostante i reiterati solleciti del Ten. Col. Contoli, giunse troppo in ritardo e che coincise
proprio con quella fase critica del conflitto in cui gli avvenimenti bellici assorbivano gia completamente le nostre
modeste disponibilita di macchine di volo efficienti. Avvenne cosi che il materiale che il nostro Comandante poté
ottenere in dotazione, se si fa eccezione per un certo numero di alianti bellici ottenuti da poco tempo dalla Germania,
risultd assolutamente inadeguato ai fini che il Ten. Col, Contoli voleva raggiungere, poiché si ridusse ad alcuni
rimorchiatori in pessime condizioni d'uso, e ad altri velivoli che, per fe loro caratteristiche non rispondevano affatto
alle esigenze della nuova «specialita». Per tale ragione il Comandante Contoli si trovd spesso costretto, per riuscire a
svolgere il suo programma di addestramento, a ricorrere ad ogni sorta di ripieghi che lo sottoposero spesso alle pit
stravaganti esperienze di volo. Cié nonostante, I'8 settembre 1943, quando I'armistizio venne a disperdere, con le
altre forze armate, anche lo sparuto 1° Nucleo di aliantisti bellici italiani, dodici allievi avevano da poco conseguito il
brevetto di pilota militare di aliante bellico, una quindicina era prossima a conseguirlo, mentre la rimanenza era
ancora in periodo di addestramento.

Ma il Generale Contoli non é stato solfanto un abile pilota, un valoroso combattente ed un organizzatore di attivita
aeronautiche militari, ma aniche uno sportivo ed un atleta di primissimo ordine, fervido cultore dj tutte quelle discipline
che fanno grande 'atletica leggera.

Chi scrive queste righe conobbe il Generale Contoli fin dagli anni in cui fece parte della squadra ofimpionica italiana,
e nel commemorarne da queste colonne la dolorosa scomparsa sa di provare guel senso di vuoto che é condiviso da
tutti i vecchi volovelisti italiani e particolarmente dagli ex aliantisti militari da sbarco e assalto.

PLINIO ROVESTI
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... storie del
tempo andato ...

(da VOLO A VELA n. 7 - Febbraio 1958)

di MANFRED REINHARDT

Akademische Fliegergruppe Stuttgart

I voli che descrivo vennero effettuati du-
rante la serie di esperimenli per « turbolenza
e correnti a getto » dall lstituto Germanico di
Scienze Aeronauliche per il volo a vela, sotto
la direzione del Prof. W. Georgii. L’aliante
usato per questi voli era un biposto « Kranich
111 » della ditta Focke-Wulf. Brema. con le
seguenti modifiche ed equipageiamenti: co-
mando degli alettoni a mezzo tubi. pattino
con molleggio rinforzalo. carrello sganciabile.
capottina di plexiglas in tre pezzi per evitare
orandi tensioni a lemperalure mollo hasse.
cabina rivestila di Moltopren a difesa contro
il freddo. paltino posteriore. respiratore ad
ossigeno con autonomia da otto a dieci ore.
radio « Rhode und Schwarz ». magnetofono
« Miniphon » per la registrazione dei dati di
volo. esascrivente per registrazione della pre-
cisa quota assolula, lemperalura eslerna, ac-
celerazione verlicale. meteorogralo per la re-
gistrazione della pressione. lemperatura e umi-
dita. e inoltre, un barografo di riserva. L'alian-
te e riccamente dotalo di strumenti. dei quali
quelli elettrici vengono alimentati da una rete
a 24 Volt isolata contro il gelo. Bisogna rife-
rire che tutti i cavi di comando vennero allen-
tati nella massima misura possibile. il che si-

enifica. per un aliante con fusoliera in tubi.
un provvedimento di cautela e non una stretta

necessita. Per alianti con fusoliere in legno.
con trasmissione comandi degli alettoni e di-
ruttori tramite cavi, allentare i cavi é indispen-
sabile. perché dai —30°C in giu si verificano
lensioni che possono causare un completo
blocco dei comandi. Con un gradiente ter-
mico di 0.65°C. cioé una diminuzione me-
dia di 0.65°C per 100 m. la temperatura a
10.000 m pud essere considerala atlorno ai
65'C sot'c zero. Questa temperatura varia
naturalmente con la massa d’aria presente
(continentale. polare. tropicale. marittima ecc.)
di circa 15°C in meno o in piu.

Le modifiche apportate. fecero superare il
massimo carico utile di 150 kg come biposto.
Percio il « Kranich » con tutti gli strumenti a
bordo pud essere usato solo come monoposto.

La prima escursione verso sud nella zona
di sottovento della catena sud della valle del-
I'lnn, venne fatta nel 1957,

La situazione era « falsa », cioé di poca du-
rata con venti da sud-ovest precedenti un fron-
te in avvicinamento. Dopo il passaggio di que-
sto il venlo gird a nord-ovest distrnggendo i
moti ondosi.
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Descrizione del volo:

Situazione meteorologica: In quola venli
da sud-ovesl fino ad ovesl con velocila. rela-
tivamente alte. di 30 nodi a 8530 mb: 10 nodi
a 200 mh e 060 nodi a 300 mb. Sotto un allo-
slrato a cirea 5000 m NN <) vedevano in
divezione 100" da lnn<hruck nubi donda ad
una quota i 1000w olire a nubi locali sui
costoni delle montagne, <pecialmente in dire-
zione del Brennero. Il vento in ~uperficie da
100" aveva una velocitd di 21-35 nodi.

Il Kranich 11l D 1398 - Questo aliante & carico di strumenti. I decollo dellaliante avienne a lraino di
Fra I'aliro, al secondo posto di pilotaggio, lo SFIM A-20 un velivolo « Auster s JI’5 (133 (V) W dire-
il nuovo apparecchio registratore francese per la misura-
zione cortemporanea dei seguenti valori: quota-velocita : : o e
JalFalianis - Retiperafurs - acclataziant. per il primo tratto =ulla periferia della eitta
proprio verso le ramiflicazioni della corrente
predominante provenicnte dal Wipplal. si ehbe
turbolenza con valori massimi di accelerazione
di — 1.0 g e 1.5 g. Seancio dopo circa 10
min. di traino a quola 950 m. vale a dire.
circa mela allezza della Karwendelkelte. La
salila fino =ulla c¢ima della calena nord [u
clfettuata in pendio.

Dopo aver racgiunto la cresta. lentai per
re volle di allraversare la valle per aggan-
ciarmi all’'onda locale. 1l primo tentative verso
sud nella zona sotlovento della valle dell’ Inn.
o meglio. nella zona di soltovento dielro al
Patscherkofel ¢ Glungezer. fu ellettualo =ulla
linea Halelekar-Gluneezer. Con turbolenza me-
dia fino a — 1.7 ¢. altraver=o sulla valle zone
di ascendenza e discendenza da +5.5 m/s

L a —8.0 m/s. Le zone piutlosto eslese di salita
Il cruscotto del « Kranich 1 ». e discesa. fanno ritenere l'esistenza di rolori
Sistemazione di strumenti nel secondo posto di piletag- i piccole dimensioni. che perd non hanno
gio. 5i distinguono: 1, meteorografo - 2, bomkole per un caraltere unilario e =ono poco éllﬂpi_ causa
asslgacs. - 3, Lavegrafs - o, ssasiivefity SFIN - O, g0~ ), strettezza della valle dell'Inn. olire il di-
parecchio radic. : 1
sturbo derivante dalla divergenza della cor-
rente sud proveniente dal Wipptal. Durante
il secondo tentalivo sulla linea Hafelekar-
Palscherkofel. 1a turholenza era. sia per am-
piezza sia per [requenza molto pit ridolia
fino a meta valle: solamente nelle vicinanze
della zona di sottovento della Tuxer Voralpen
incontrai zone di turbolenza elevala. caral-
terizzale da forli discendenze. [l terzo tlenta-
livo sulla slessa linea mi portd ad un agean-
ciamento dell’onda nella zona sottovento fra il
Glungezer e il Patscherkofel. Siccome durante
il primo e secondo tenlativo sulla stessa linea

non c’erano possibilita di ageanciamento, si

zione est, Poiche la direzione del traine era

1
&

sy deve ritenere che con 'avvicinamento di un
\ fronte freddo da avest. le condizioni per la




formazione di onde. come il cambiamento
della direzione e della velocita del vento. siano
sensibilmente migliorate.

[n una corrente ascendente quasi complela-
mente calma vennero superate le nubi di cre-
sta inferiori. La zona di ascendenza =i eslen-
deva da nord-ovesl verso =ud-est sulle Tuxer
Voralpen. dopodiche a 3500 m NN fra strati
inferiori e allostrati si vedeva una nube d’on-
da molto estesa. che non cambiava posizione.
LLa nube =i estendeva dal suo lalo anleriore
fino alle Zillertaler Alpen. facendo supporre
Porigine sulla cresta centrale (Zentralkamm).
Erano visibili il Gerlostal e il Pinzgau supe-
riore e. nella direzione di Innshruck. si riscon-
lrava un pegeioramento della visibilita. in-
[luenzalo dall’avvicinamento del fronte. 1l
venlto aveva direzione ovesl pressoché co-
stante con una velocita di cirea 50 nodi. Fra
i 4000 m NN e 4500 m NN la zona di ascen-
denza era identlica =ul lato anteriore del banco
di nubi lenticolari. la cui base si lrovava a
cirea 1000 m NN,

Alle ore 17.11 il volo dovette essere inter-
rolto per il sopraggiungere dell’oscurita. Du-
rante il volo di ritorno dalla verticale di Tux
all’aeroporto di Innsbruck distante ca. 28 km..
si ebbe presto una notevole lurbolenza. Per il
forte venlo da ovest. era necessario volare di
quando in quando con indicazioni anemome-
triche di 120-140 km/h il che causd valori di
pit o meno 2 ¢ nella zona dei rotori della
valle dell'Inn. con una raffica straordinaria
di —2.8 g!

T.a turbolenza era causata dall’'incontro oriz-
zontale di una correnle d'aria da ovest in
quota con la corrente che al suolo. proveniva

da sud.

Atterraggio alle ore 17.31.

Secondo volo: 23 marzo 1957

La situazione meleorologica generale dipen-
deva dal [atto che. davanti a una zona di
hassa pressione sull'lslanda s’era [ormata una
corrente unilaria. raggiungente quasi lo tropo-
pausa. con direzione sud-sud-ovest. che durd
per pit giorni sull'Europa Centrale.

DESCRIZIONE DEL VOLO

Sttuazione meteorologica : La situazione me-
teo locale del 23 marzo 1957 a lunsbruck era
caralterizzata come tipica situazione d’onda:

Manfred Reinhardt, autore dell’articolo, al posto di pilo-
taggio del Kranich. Reinhardt & pilota ufficiale del DFS.
Si noti la speciale tuta protettiva contro le bassissime
temperature, composta da due tute con intercapedine di
piume doca.

Presa esterna del Meteorografo.

Nube d’ostacolo del Karwendelkette fotografata dall’ae-
roporte di Innsbruck.
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Nubi lenticolari e cumuli sopra il Patscherkofel. Si consi-
deri la difficoltd di superare e volare sopra questo vero
mare di nuvole immediatamente sopra le cime delle
montagne.

6/8 Cu con uno squarcio d’onda sopra la valle
dell'ITnn: verso sud 8/8 Sc, vento al suolo
di 22 nodi da est fino sud-est con raffiche di
punta fino a 30 nodi. verso il pomeriggio di-
sfacimento della copertura da nord, con incre-
mento della stabilizzazione atmosferica.

Dopo il lancio col verricello e salita in pen-
dio fino all’altezza della catena nord della
valle dell’lnn, vengono di nuovo tentate attra-
versate della valle in direzione sud. Dopo tre
lentativi si riesce ad agganciare l'onda sulla
verticale della valle, sotto e davanti la nube
onda della Karwendelkette. Faccio il primo
tentativo verso sud sulla linea Hafelekar-Pats-
cherkofel. Sopra la citta di Innsbruck atira-
verso una zona di salita di 2-3 m/sec, che
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Diagramma del volo del 23 marzo 1957.

aumenta per poco lempo [ino a 06 m/sec:
segue pero una zona di discendenza con lievi
raffiche —3 m/s + o —0.8 @). Davanti al
Patscherkofel. ancora sulle montagne medie.
la discesa aumenta a 7 m/s. poi a 14 m/s.
con raffiche massime di —0.5 ¢ e +1.3 ¢.

fw

La seconda traversata sulla linea Brandjoch
-Nockspitze-Kalkkiigel ¢ molio pit calma. ma
solo alla terza traversata sulla linea Hafele-
karspitze-Patscherkofel riesco a salive in ter-
mica davanti alla nube d’ostacolo.

Alle ore 13.31 ha inizio la salita nell’onda.
alle ore 15.20 si registra la quota massima di
7811 m NN con un guadagno netto di 7005 m.
La temperatura esterna pitt bassa a quest’al-
tezza era di —41.2°C; non si rilevarono acce-
lerazioni maggiori di 0.25 ¢. La capotlina di
Plexiglas era completamente ricoperta di
chiaccio all'infuori dei finestrini laterali. che
pero offrivano una visibilita sulliciente. La
copertura verso sud era di 8/8 Cv. con forme
ad onda sulla parte superiore situata a circa

1500 m NN di quota.

Le cime dei monti Hohen e Tavern e Ziller-
taler Alpen erano fra le nubi; montagne di
nubi si elevavano sulla Zentralkamm, e sopra
il Brennero si formava ogni lanlo una vera e
propria cascata di nubi verso il Wipptal. Verso
est e ovest la copertura era di circa 6/8 Cu
anche verso nord 6/8 Cu con diminuzione
pero a 4/8 e 2/8 verso sera con l'aumento
della stabilita atmosflerica sulle Prealpi. 11 Ii-
mite superiore della nube. che era a circa
4000 m NN, prendeva ogni tanto una lorma
lenticolare con superficie rotonda e liscia. Da-
vanti a questa nube era possibile un facile ve-
leggiamento fra i 4000 e 1 6000 m NN,

Nel vasto raggio della valle dell'Inn non
erano quasi visibili forme di questo genere.
Appena sul Brennero e sullo Zentralkamm
¢'erano lenticolari, che pero galleggiavano.
uniche nel loro genere, su uno strato chiuso.
Diversi voli verso sud al di sopra dello strato
dovettero essere interrolti in tempo, per evi-
tare, durante il ritorno, di entrare nello strato
stesso, Difficolta tecniche o difetti non si fe-
cero sentire, né nella macchina ne nell’equi-
paggiamento, i comandi furono normali du-
rante tutto il volo; il ragerinzimento della ca-
pottina impercettibile. 11 respiratore ad ossi-
geno funziono, come del resto la radio, eccel-
lentemente per tutto il volo. lLa discesa av-



venne per il sopraggiungere dell’oscurita alle
ore 17.50 con allerraggio alle ore 18.13.

Se alla fine di questo articolo verranno pro-
nunciate parole di carattere generale. non ap-
parterranno alle condizioni meteo. ma alle
premesse fondamentali che permettono questi
voli sia a Saint Auban. che ad Innsbruck. 11
centro di volo a vela di Saint Auban ha carat-
tere stalale. il personale ¢ retribuito. allivita
di volo ben avviala. e ha i =uoi melodi precisi
dettati da lunghi anni di esperienza. Esistono
corsi regolari. alla cui parlecipazione occorre
un permesso speciale rilasciato dal ministero
francese del traffico aereo. Il ministero per-
mette sempre la partecipazione di un certo nu-
mero di slranieri. se i corsi non sono sovra-
carichi.

Tutt’altra ¢ la situazione di Innshruck. L’at-
tivita di volo viene effettuata su un aeroporto
civile dal Gruppo Volovelistico di Innsbruck
con il permesso della Societa del Traflico Ae-
roportuale di Ianshruck e dell'Istituto Au-
striaco per la Sicurezza del volo. La responsa-
hilita di ogni volovelista é. per questo motivo.
molto grande. perché qualsiasi incidente, an-
che se minimo. porterebbe con sé molte allre
limitazioni. Cosl qualsiasi esperimento pud es-
sere effettuato solamente con I'autorizzazione
del Gruppo Volovelistico di Innshruck. Inn-
shruck ha le maggiori probabilita di diven-
tare il Saint Auban d’Austria. [ gnadagni quola
finora realizzati lo provano. perd mancano
ancora il riconoscimento e gli aiuti da parte
dello stato. per uno sviluppo delle ricerche e
delle possibilita di questo centro del volo
d’onda.

A noi. nella Germania. rimane il compito di
trovare una zona simile, con huone _possibilité
per i voli di quota, quali & Innsbruck per
I’Austria. Saint Auban per la Francia e Bishop
per ¢li Stati Uniti.

MANFRED REINHARDT

Nel titolo: Nubi d’onda sopra Innsbruck
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"JACQUELINE..

ETICHETTA D’AUTORE
A PREZZI COMMERCIALI

IL NASTRIFICIO BOLIS, grande produttore italiano di nastri ribadisce
il suo ruolo di pioniere nell‘industria dell’etichetta con |a realizzazione di

“_JACQUELIN[_E" l’e_tichetta tessuta Jacquard. Un classico per i confezionisti
finalmente realizzabile con moderni mezzi industriali.
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A. BOLIS s.p.A. Tel. 035/611053 {ric. aut.) - Telefax 035/618679 - Telex 300145 BOLIS |

24036 - PONTE SAN PIETRO (BG)



VOLO A VELA

AL SERVIZIO

DEl VOLOVELIST!
CHE SEMPRE

PIU" NUMERQSI
SVOLGONO
ATTIVITA

PRESSO

’AERO CLUB
CENTRALE DI RIETI

Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici
volovelisti che sempre pit 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.

I 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 e dovuto per queste segnalazioni.

HOTEL VILLA TizZI - RISTORANTE | GRANDE ALBERGO QUATTRO

STAGIONI
Tal, GFALACRER50 Direz.: A. Colangeli

Poggio Bustone - RIETI Tel. 0746/43306-47705 - RIETI
HOTEL MIRAMONTI (da Checco) HOTEL BLU - 2° 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
Viale della Gioventu 17 Amm.ri Sigg. Torda

Tel. 0746/45343 - RIETI Tel. 0746/485252
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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 - RIETI

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 - RIETI

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

A V. AL

Neroelub Veolovelistico Alca Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesce



moda maglia

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



A——— E’ FAMOSA NON SOLO PER I MIGLIORI SCI

El AN E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
- e ]

MA ANCHE PER 1 SUOI
DG 101 G ELAN: Aliante Classe Standard - Efficienza max. 1:39 a 1056 Km/h - Velocita max. 260 Km/h
Capottina «pezzo unico= 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 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)
€ grande serieta! Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 755045

INDUSTRIA NAZIONALE DEGLI ACCESSORI
S.p.A.

nel bagno Sede:
accessori necessari 21032 CARAVATE (Varese) - ltalia

telefono (332) 601151
telex 380481 INDACC
telefax (332) 603117




publiemme/varese

cooint 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

-I PLASTICA

21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE
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Walker Dittel GmioH
Luftfahrtgeratelbau

Erpftinger StraBe 36, Postfach 260
D-i8310 Landsberg/Lech 1

1-39100 BOLZANO/BOZEN

Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
P.O. Box 89-90

Tel. 0471/940001 (5 linee)

Telex 400312 GRITTI |

FSG 60M
Il ricetrasmettitore ideale

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

Grande potenza d'uscita 6...8 Watt in unTennq
Grande indicatore LCD funzionante da — 40a + 71
gradi C.

L'indicatore di frequenza LCD lampeggia automati-
camente quando la tensione di alimentazione
scende sotto gli 11 Volt.

Limitato consumeoe 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.

aizl .o
v"i LY L gg,;-,

FSG 50

720 canali disponibili.

Grande potenza: oltre 5 Watt in antenna.
L'Indicateore di frequenza LCD lampeggia automati-
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.

=
\_-f—"'—/ \__’.—"—"—-—-
FSG4/FSG 5
— FSG 4 . Ricetrasmettitore palmare é 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-
dicatore di frequenza illuminaio, anten-
na flessibile.

— FSG 5/01 : Come FSG 5, ma con opzione sidetone
per uso con cuffia microfono o casco.




! G GlUSTI 21013 GALLARATE (Va)
™ Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI

Batterie dryfit

ITALIANA

dal 1886..
sales

un marchio...garanzia
di qualjta =l

| e e

..continuiame una tzadizioue cii quaa'td e prezzc

ottenuta con ( mi@giozi macca.iuazi
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)
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PRIMO CAMPIONATO NAZIONALE DI DISTANZA

Classifica provvisoria al 16 luglio 88

Classe MONQOPOSTI

10
20
30
QD
50
60
7‘0
' BO
90
10°
11°
129
130
140
15°
l6°
1 7e
18°
11
2100
21°
229
23°
240
25°
26°
27¢°

GOSTNER THOMAS
KASTLUNGER ERICH
MONTI ROBERTO
TSCHAGER GEQRG
MERIZIOLA STEFAND
MONTI LUCA

BIAGI MARCO
PRONZATI ATTILIO
GRITTI ANGELO
BRIGLIADORI RIC. j.
BERTONCINI Luigi
GIORGIO GIACINTO
SERVILIO SERGIOQ
LOVISCEK GIORGID
SCAGLIONI GIOVANNT
LANG FEDERICO
RIGHINI ALBERTO
CLEMENT J. M.
STAGI FOLCO
AVANZINI LUCIANO
MITICOCCHIO PAOLO
COLOMBO VITTORIO
MEDIALKOV COSTANTINO
PAVESI UGO
TRONCONI GIANLUCA
POLETTI FRANCO
ZUBALIC MARCO

Classe BIPOSTI

lG

20

30

40

MUSSIO RENATO
CAPDFERRI SERGIO

PRONZATI ATTILIOD
ORSI ADELE

GHIORZD STEFAND
CARUGATI

CAPOFERRI SERGIO
MUSSIO RENATO

Classe MDTOALIANTI

lU

MANZONI ROBERTO

Ae.C.Bolzano
Ae.C.Bolzano
AVAL Varese
Ae.C.Bolzano
Ae.C.Rieti
AVAL Varese
AVM Milano
AVAL Varese
AVA Valbrembo
AVM Milano
AVM Milano
Ae.C. Aosta
Ae.C. Roma
AVA Valbrembo
AVA Valbrembo
AVAL Varese
AVAL Varese
AVAL Varese
AVM Milano
AVAL Varese
AVA Valbrembo
AVAL Varese
Ae.C. Roma
AVAL Varese
AVAL Varese
AVM Milano
Gorizia

AVA Valbrembo

AVAL Varese

AVM Milano

AVA Valbrembo

AVAL Varese

Ventus B 16,6
Ventus B 16,6
ASW 20
Libelle St.
LS.4 / ASW20
ASW 20

Cirrus St.

Ventus 17,6/Discus

DG 300
Discus A
Ventus B
Libelle St.
ASW 20

DG 300
LS.3

ASW 20
ESE6
Ventus B
LS. 4
Discus B
Hornet

ASW 20

ASW 20
Cirrus St.
DG 200
SF.26
Blanik

ASH 25

ASH 25

Janus B 18 m

ASH 25

Nimbus 3 D

o e e RN b b b b RN NN RN RN NN R

2548
1870
1859 l
1596
1496
1468
1306
1258 ‘
1094
1033
977
889
814
723 ]
576
510
501 ‘
459 |
388
354
352 |
34) |
324
314
287
277
225

1374
808
587
490

1328
189



RIETI 3-10 LUGLIO 1988 CAMPIONATO ITALIANO CLASSE CLUB

N. N.GARA PILOTA CITTR RERO CLUB ALIANTE PUNTI
01 ZM GRITTI RA. BG VALBREMBO HORNET 4000
02 L PILUDU F. RM AEC RQUILA ASTIR II 3508
03 1 PAOLILLO U. RI VOLOV. TOSCAND ASTIR III 3451
04 511 OANESY E. TO AEC TORINO ASW 158 3183
0s PF POLETTI F. vC REC ALZATE B. SF 26R 3145
06 M SARTI E. RM REC RQUILA ASTIR III 3096
07 VI SERVILIO S. RM REC. ROMA ASTIR III 3059
08 41 COLOMBO A. RI AEC RIETI LIBELLE STOD 2695
083 8A GUAZZONI R. MI AVAL CIRRUS STOD 2672
10 BL NEDIALKOV K. RM REC ROMA ASTIR II 2323
11 I CATALANO A. RM AEC FOLIGNO LIBELLE STO 2231
12 MA AMETTA M. RM AEC ROMA ASTIR CS 2198
13 IC CASTAGNO G. TO AEC TORINO ASW 198 1912
14 PR POZZI G. MI AVM CIRRUS STO 992
15 F NUCCIO P. TO AEC TORINO ASTIR CS 559
N. N.G. PILOTA P.01 P.02 P.03 P.04 P.0S TOT
01 ZM GRITTI A. 10C0 1000 1000 1000 785 4000
02 L PILUDU F. 853 752 314 882 860 3509
03 1 PAOLILLO U. 362 877 851 761 311 3451
04 S5S11 DANESY E. 474 634 818 871 860 3183
0S5 PF POLETTI F. 625 538 847 673 1000 3145
06 M SARTI E. 792 753 726 631 825 3096
07 VI SERVILIO S. 641 841 750 827 79 3059
08 41 COLOMBO A. 840 822 515 518 380 2695
08 B8R GUAZZONI R. 702 740 619 611 342 2672
10 BL NEDIALKOV K. 333 559 571 106 860 2323
11 I CATALANDO A. 613 285 223 936 397 2231
12 MR AMETTR M. 553 556 571 518 0 2198
13 IC CRSTAGNO G. 528 434 482 320 408 1912
14 PR POZZI G. 327 0 366 239 0 982
15 F NUCCIO P. 559 g5 0 0 0 559
COPPA D E L VELINDO
N. N.GARA PILOTA CITTA RERO CLUB ALIANTE PUNTI
01 C7 MERIZIOLA S. RM  AEC RIETI LS4 3772
02 11 PEROTTI G. vC AEC AOSTRA DISCUS 3572
03 3A GIACOBBE S. GE AEROVELA ASW20 3327
04 C CALAR' S. RM REC RIETI ASW 20 C 3308
0s SL SECOMANDOI M. MI AVAL ASW 20C 2342
06 YI PASIN/BRAFFI VI THIENE JANUS C 2548
G7 LG COSIMI G. TO _AEC TORINO ASW 22 /22 406
N. N.G. PILOTA P.01 P.02 P.03 P.04 P.0S TOT
01 C7 M™MERIZIOLR S. 1000 1000 678 772 1000 3772
02 11 PEROTTI G. 845 794 933 1000 609 3572
03 3R GIACOBBE S. 724 783 951 696 869 3327
04 C CALA’ S. 871 867 1000 571 319 3308
05 SL SECOMANDI M. 777 321 389 717 4589 2342
06 YI PASIN/BRFFI 486 304 887 302 869 2546
07 LG COSIMI G. 4086 0 0 0 0 4086



Grigliati
per pavimentazioni

I grigliz-:\ti Mazzucc:helli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canali aperti,
per un‘alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed
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.

W

” MAZZUCCHELLI

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




| - 21055 GORLA MINORE - VARESE - Italy
Via Colombo, 130 - Tel. 0331/604417
Telex 332614 - Telefax 0331/604413

U&7 sp.__NEW TECHNOLOGIES . B

COMPUTER GRAFICO BETA

Dal designer piu esigente al tecnico
di maglieria piu qualificato proponiamo

le nostre soluzioni per risolvere i .
problemi di programmazrone al servizio

di sempre pitl numerose macchine

da maglieria rettilinee e circolari delle casé

costruttrici pit diffuse sul mercato.




TECNOLOGIE APPLICATE PER UNA

MIGLIORE PRODUZIONE

INTERFACCIAMENTI PER MACCHINE DA MAGLIERIA TIPO:

JUMBERCA MEC MOR MORAT OKUMA WILDMAN
b 4 A 4 4 b 4 b 4
disco 5.25 disco 5.25 perforato perforato perforate

disco 5.25"
I
A.PM. PROTTI RIMACH ‘ ‘
L 2 L 4 ‘ ‘ !
raccning disco 525" | ascossor

disco 5.25"
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GLASFASER ITALIANA S.p.A. HOFFMANN AIRCRAFT

24030 VALBREMBO - TEL. 035/631011 Geselischait m.b.H.

EIN UNTERNEHMEN DER SIMMERING-GRAZ-PAUKER AG.

Esce ancora un po addormentato dall’hangar. Le ali aderiscono alla fu- Qualche raffica inattesa al decollo, nessun problema, si corregge facil-
soliera, cosicché per la notte bastano 2 metri di larghezza. In pochi mi- mente e l'elica & commutabile in assetto i crociera. Nell'abitacolo tut-
nuti distende le ali ed evidenzia tutia la sua bellezza. Si sale to € a tenuta perfetta, grazie alle solide chiusure ed al migliorato profilo
comodamente sufla balestra a sbalzo del carrello e gia rulla dolcemen- del telaio della cappottina.

le suf campo. E la vista é meravigliosa.

DIMONA H-36 MK Il



