


ellarea

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

Con un fatturato annuo

di circa 10 miliardi dj dollari,
la Unisys @ infattj tra le
maggiori Societa che in tutto il
mondo progettano, producono
€ vendono sistemi per
lelaborazione dei dati, dai piu
compatti personal computer

al piti potenti elaboratori
elettronici.

Gli 1pvestimenti in ricerca
e s.svﬂuppo superano il
Ijuliardo di dollari, ¢ pia del
(5% del fatturato Proviene
dall'area dej sistemi
informativi avanzati e dei
relativi Servizi, mentre il
restante 25% proviene dal
seltore dei sistemi per |a
difesa.

Nel complesso, la Unisys
opera in 123 nazioni con
96.000 dipendenti, ed ha un
parco macchine installato del
valore superiore g 3() miliardj
di dollari.

La fusione tra Burroughs

e Sperry rappresenta

la pitt 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 suceesso e in
espansione, classilicate 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
dellinformatica.

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

Serie 5000, 6000 ¢ 7000

e infine nel microsistemi con i
sistemi distribuiti BTOS e con
le Personal Workstation-.

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

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

Con circa 1000 dipendenti ed
un latturato superiore ai 360
miliardi su base annua, la
Unisys presenta in Italia una
strutlura organizzata per
Divisioni, nelle arce
Commercio e Industria, Enti
Pubblici, Finanza ¢
Microinformatica.
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Unisys Hadtan S p A
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| LAVORI DELLA COMMISSIONE DI SPECIALITA

VERBALE RIUNIONE COMMISSIONE (n. 15)
del 12 novembre 1988

Il giorno 12 novembre alle ore 11 a Milano, presso la Corium, previa
autorizzazione del Presidente dell’Ae.C.1. ed a seguito convocazione
dell'8 novembre 1988, si é riunita la Commissione per il Volo a Vela
per discutere il seguente ordine del giorno, di cui alla richiesta del
Presidente della Commissione del 27 ottobre 1988:

1. Comunicazioni

2. Assemblea Aero Club Centrale di Volo a Vela
3. Briefing di Bologna

4. Piano rinnovo flotta

5. Campionati Mondiali 1988

6. Calendario sportivo 1988

7. Varie

Sono presenti i signori:

Smilian Cibic Presidente
Leonardo Brigliadori Membro
Renato Carmassi Membro
Roberto Manzoni Membro
Patrizio Nuccio Membro

Carlo Marchetti
Iginio Guagnellini

Consigliere Federale V
Presidente CSC

1° punto all’ordine del giorno: COMUNICAZIONI

Carlo Marchetti comunica che nell'ultima riunione del Consiglio
Federale del 21 ottobre u.s. & stata valutata l'istanza di federazione

dell’Associazione Volovelistica Prealpi Venete con sede in Asiago (VI).

Il parere negativo dell’AeC Vicenza ha determinato I'accantonamento
della richiesta, con grave pregiudizio dell'attivita della nuova
Associazione, che gia dalla riunione precedente del Consiglio
attendeva di vedere riconosciute le legittime aspettative.

A giudizio della Commissione il Consiglio, anziché consentire all’AeC

Vicenza di porre un veto (che non ci sembra richiesto dallo Statuto),

avrebbe dovuto valutare attentamente i presupposti su cui si basava

|a richiesta dell'associazione, che sono:

a) la mancanza pratica di una alternativa alla costituzione di un club
specialistico nella zona per consentire |'attivita da parte di oltre 50
piloti di volo a vela con una ventina di aeromobili;

b) la provata capacita organizzativa, dimostrata dall’associazione
nella realizzazione nel corrente anno, per conto dell’AeCl, del
Campionato Italiano Classe 15 metri;

c) la costituzione di questa nuova associazione, che opererebbe su
due aeroporti (Asiago e Thiene), non sarebbe di alcun pregiudizio
per la limitata attivita di volo a vela svolta dall’AeC Vicenza,

d) la localitd di Asiago & esemplare dal punto di vista delle
«...particolari attitudini per promuovere sempre maggiore sviluppo
del turismo e dello sport aereo» citate al terzo paragrafo dell’art. 7
dello Statuto dell’AeCl come motivi per il riconoscimento di
ulteriori AeC nella provincia.

L'argomento innesca una pil ampia discussione, che coinvolge in

generale un atteggiamento di chiusura dell’Ente Tutore nei rispetti

della diffusione del volo a vela, in totale contrasto con «...il fine di

promuovere... le varie attivita...» di cui all’art. 1 della legge del 29

maggio 1954 relativa al Riordinamento dell’Aero Club d'ltalia.

L'aspettativa della Commissione é che in questo caso, che appare
esemplare, sia urgentemente accolta la richiesta di federazione
dell’Associazione Volovelistica Prealpi Venete.

La Commissione & altresi allarmata per i possibili aggravi alle
condizioni di associazione degli enti aggregati, nonché per le
possibilita da parte degli AeC esistenti di condizionare senza validi
motivi il riconoscimento di detti enti.

La Commissione & delusa per il fatto che non vede avanzare in alcun
modo le variazioni dello Statuto che avrebbero dovuto consentire,
attraverso una liberalizzazione delle possibilita di associazione
all’AeCl, quello sviluppo che si ha negli altri paesi volovelisticamente
progrediti.

La Commissione ribadisce con I'occasione lo scontento generale e
del volo a vela in particolare per le carenze dell'apparato esecutivo
dell’AeCl.

La Commissione apprende che il Direttore Generale lascera tra breve
I'incarico. Nel mentre formula allo stesso i migliori auguri, si
rammarica di non trovare valide ragioni per poterlo ringraziare per
quanto ha fatto per il volo a vela.

Si desidererebbe che come suo successore venisse scelto non un
burocrate, ma un manager con esperienza e capacita propositive
specifiche, in grado di indirizzare I'attivita dell'Ente anche al servizio
degli enti federati, di chi li rappresenta e di chi svolge attivita
aviatoria.

La Commissione rileva che & da tempo che I'Ufficio Volo a Vela & in
pratica senza personale, che chi supplisce in qualche modo € oberato
di altri incarichi, che buona parte del lavoro riguardante I'attivita
volovelistica che competerebbe all’Ente € svolto su base volontaria
dagli stessi volovelisti.

In conclusione, mentre la Commissione non ritiene che abbiano senso
le proposte da molte parti avanzate di separazione del movimento
volovelistico dall’AeCl, non pud non rilevare, specie al confronto con
quanto avviene nei paesi volovelisticamente sviluppati, di operare in
condizioni estremamente difficili all'interno di un Ente che non fa
molto per facilitarle.

2° punto all'ordine del giorno: Assemblea Aero Club Centrale di
Volo a vela

L'Assemblea si svolgera presso I'AeC Bologna alle 10 di domenica 20
novembre, in occasione del Briefing di Bologna, e sara preceduta
dalle relazioni sull’attivita dell'anno del Consigliere Federale e della
Commissione.

3° punto all’ordine del giorno: Briefing di Bologna

La Commissione ed il Consigliere Marchetti concordano sui rispettivi
interventi al Briefing che avra luogo domenica 20 nella nuova sede
dell’AeC Bologna.

Nell'occasione verra effettuata la premiazione del Campionato Italiano
di Distanza, che per categoria monoposti & stato vinto da Thomas
Gostner, dell’AeC Bolzano, seguito da Attilio Pronzati (AVAL) e da
Luca Urbani (GVA). | titoli per le categorie biposti e motoalianti non
vengono assegnati per insufficienza del numero dei partecipanti.

La Commissione si compiace con il neo-campione italiano e ringrazia
il Direttore di Gara Luigi Villa ed i suoi collaboratori.
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4° punto all’ordine del giorno: Piano rinnovo flotta

4.1. Scelta dei mezzi

Marchetti riferisce sui lavori dell’apposita Commissione ed in
particolare sulla recente visita della Commissione stessa alla Grob e
sulla prova da parte sua del Twin Astir lll. La macchina sara pure
provata, alla fine della prossima settimana, dagli esperti Roberto
Monti e Walter Vergani e verra portata entro breve tempo in Italia per
essere provata da istruttori ed altri volovelisti esperti.

4.2 Aliante economico e World Class

Nella riunione di Londra della CIVV sono state definite le specifiche
della nuova classe. La CIVV passa ora alla fase di studio ed
individuazione delle modalita e delle regole che dovranno
accompagnare |’annuncio della competizione fra prototipi.

Il nostro progetto per I'aliante economico pud facilmente adattarsi alle
nuove specifiche.

Sarebbe veramente deplorevole che a questo punto I’AeCl, per le cui
iniziative merito precipui & stata istituita la nuova classe e che gia & in
possesso di un progetto, non trovasse i mezzi per la partecipazione
alla competizione internazionale.

La Commissione rinnova pertanto I’auspicio che I'AeCl individui le
modalita per il finanziamento della realizzazione del prototipo, per la
quale si sta predisponendo un piano di spesa.

5° punto all’ordine del giorno: Campionati Mondiali 1989

Nella riunione precedente della Commissione é stata definita la
rappresentativa, composta da sei piloti, per i Campionati Mondiali che
si svolgeranno a Wiener Neustadt (A) nel maggio dell’anno venturo.
Gli organizzatori hanno recentemente comunicato che si possono per
il momento iscrivere quattro piloti e due riserve. La massima
possibilita di avere sei partecipanti effettivi alla competizione & di
iscrivere le riserve nella classe libera (piloti e classi possono ancora
essere variate entro il marzo p.v.). La Commissione compila la minuta
del modulo di iscrizione che viene consegnato, insieme al preventivo,
a Marchetti perché provveda a farlo formalizzare dall’AeCl e farlo
pervenire entro il 15 dicembre prossimo agli organizzatori.

6° punto ali’ordine del giorno: Calendario Sportivo 1989

Viene rivisto il calendario sportivo 1989 che in seconda
approssimazione risulta come segue:

Campionato Italiano Distanza - 11.3-30.9

Trofeo Citta di Torino - Torino - 21.4-1.5

Trofeo Colli Briantei - Alzate Brianza - 26,27,28-5; 3,4,5-6

Campionato italiano Classe 15 m - Borgo S. Lorenzo - 10-18.6
Campionato Italiano Classe Club, Coppa del Velino - Rieti - 8-16.7
Coppa Internazionale del Mediterraneo

Campionato ltaliano Classi Standard e Libera - Rieti - 2-12.8
Campionato ltaliano Promozione e Coppa Citta di Rieti - Rieti - 14-22.8

7° Punto all’ordine del giorno: Varie

7.1 Contributi insegne sportive 1988

La Commissione chiede che I'AeCl stanzi per il 1988 Ii contributo gia
pre"'s‘,(’_ in 20 ML per ie insegne sportive, da erogare con le stesse
modalita utilizzate per il 1987.

7.2 Contributo acquisto verricelli

Nelle richieste relative al bilancio preventivo 1988 la Commissione
avanzo quella di un contributo per I'acquisto di un verricello.

Qualora il «cap. 65 - Infrastrutture» lo consentisse, si chiede che tale
contrjbuto venga previsto per uno o due club che intendono
apquus’(are un verricello, possibilmente nella misura del 30% del costo
di 70-80 ML della macchina.

Esauriti gli argomenti in discussione la riunione si chiude aile ore 23.
Il Presidente: SMILIAN CIBIC

VOLO LIBERO
Organo ufficiale della F.I.V.L.

Via Roma 54
10037 TORRAZZA (TO)

IL PARAPENDIO

Via Frejus 5/6
10098 RIVOLI (TO)

L’AQUILONE

Rivista di Volo Delta e Parapendio

Via Ferrari 33
41100 MODENA

IL VOLO

Periodico bimestrale

Via Camuffo 57
30174 MESTRE - VENEZIA

VOLO LEGGERO

Mensile di Aeronautica Leggera
ed Ultraleggera

Via Industriale 21
25086 REZZATO (BS)

ULTRA LIGHT

Periodico mensile

Casella Postale 12105
20120 MILANO
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Briefing «Due Torri»: Tortellini alla bolognese

Non c'é nebbia. L'arrivo a Borgopanigale é allietato dalla
sorpresa deila nuova sede dell’Aero Club di Bologna.

Mela e compagni si prodigano come sempre.

Il salone e grande ma l'afflusso é tale che é subito pieno.
Brontolo poiché I'assemblea dell’AeCCVV toglie spazio e
tempo a questo Briefing, gia di salute cagionevole, ma Girardi
mi fara poi notare che per la prima volta I'assemblea elettiva
dell’AeCCVV vede oltre centotrenta votanti, contro le due
dozzine scarse delle precedenti. Debbo riconoscere che & un
fatto positivo, che conferma che la base esiste. Solo che per
manifestarsi deve essere scossa e stimolata.

Gli eletti dovranno essere consapevoli e sentirsi impegnati da
un cosi ampio consenso della base.

Quella stessa base che tra poco iniziera a dibattere i temi che
da tempo cerco di richiamare all’attenzione.

Intanto Gabrielli, Girardi e tanti altri sono seriamente impegnati
nelle operazioni elettorali.

Tanti saluti, tanti incontri di volti vecchi e nuovi, tante parole ed
& gid mezzogiorno! Certo le efezioni sono importanti, ma anche
il Briefing ha le sue esigenze e di questo passo si ridurra ad un
semplice scambio di saluti.

Contrariamente al solito, I'Ae.C. Bologna invita tutti al
ristorante per un fornitissimo self-service, possibilmente rapido,
per poter riprendere i lavori al pit presto.

Hai voglial | risultati elettorali hanno certamente risvegliato gli
appetiti.

Sono le tre passate quando si tenta di riprendere con il saluto
del rappresentante della Federazione ftaliana Volo Libero. Un
simpatico atto di solidarieta, visto che anche loro sono afflitti
dal rigurgito legisfativo della burocrazia inutife.

E poi la volta del Campionato di Distanza, con la premiazione
dei vincitori della prima edizione. Ritengo che sia un successo
e spero proprio che riesca a svegliare il piuttosto assopito volo
a vela agonistico nei club. Il fatto stesso che abbia portato alla
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ribalta nomi nuovi, i bolzanini in particolare, sta a significare
che la strada é quella giusta.

I premio della rivista VOLO A VELA quest’anno tocca all'amico
Antonio Mazzucchi per I'impegno posto nella realizzazione
della lussuosa aviosuperficie di Caiola (Sondrio). Ma mi scappa
una riflessione: 'anno scorso il premio é andato a Michele
Fergnani per I'imponente lavoro svolto in quel di Ferrara, ma
non ho pil ricevuto alcuna notizia; chissa se succedera lo
stesso anche con Mazzucchi, e con suo figlio che mi ha gia
promesso un articolo!

-

o

Smilian mi sorprende. Evidentemente é caduta la classica
goccia.

Da molto, troppo, tempo confidava in un atteggiamento
ragionevole e consequenziale all'impegno posto nel suo lavoro.
Poi ha sbattuto contro la realta. E si é sentito in dovere di
reagire. Era ora.

il guaio & che la sua lamentela sulle carenze dell’Ae.C.I. é
giunta cosi... inaspettata che ha poi dato spazio ad una
reazione certamente sbagliata.

Ho sperato nel ritorno alle belle quanto burrascose atmosfere
dei Briefing def passato. Con quanta facilitda mi illudo.

Il fatto & che la pausa tra la botta e la risposta (pausa
rappresentata da interventi su argomenti completamente
diversi) ha nuociuto alla spontaneita della diatriba e la risposta
& stata troppo erroneamente meditata, priva di mordente e di
spontaneita, ed ha finito per esser fuor di luogo.

Fuor di luogo in quanto il Briefing non e un’assemblea dr
statuto, non & espressione del{’autorita costituita, ma é una
libera ed aperta riunione di appassionati dove s/ possono
liberamente manifestare tutte le opinioni ed ovviamente anche
le critiche.

Debbo pero ammettere che da un po’ di anni questa liberta
non si & molto manifestata e gli appassionati, la cosidetta
base, si sono lasciati vincere dall’apatia (o dalfa dialettica?) e
lo spazio é stato ovviamente «occupato» dagli addetti ai lavori.

L’esperienza diretta ¢ la piu importante forma
Ma mon ¢ [a sola.
Anche la lettura e indispensabile per

(X1

Umn anno di informazioni costa solo 60.000 lire
L’ Aquilone - Piazza Bruni 10 - 41100 Modena

sapere’’.
Leggete |’ Aquilone... perché non si impara mai abbastanza

L’ Aquilone, il piacere delle lettura

di conoscenza.




Uno degli interventi tra la botta e la risposta & stato quello di
Piero Morelli per I'aliante monotipo di Classe Mondiale. Lo
studio é supportato da interessanti quanto crudeli statistiche e
VOLO A VELA ne fara al pit presto un «quaderno».

La presentazione di Guido Bergomi sul tema della sicurezza,
meritava un uditorio pitr attento, ma !'atmosfera si era ormai
guastata.

Anche per questo VOLO A VELA tornera in argomento.

E mi torna in mente una riflessione fatta in occasione del
Convegno tecnico scientifico di Valbrembo: ritengo che certe
relazioni siano cosi importanti che dovrebbero essere
preannunciate ed avvenire con un programma ed un orario
prestabilito e reso noto in tempo utile, in modo che tutti gli
interessati possano presenziare, con ovvia soddisfazione del
relatore, perché se ne possa poi discutere o scrivere per
ulteriori chiarimenti in merito.
Forse & andato meglio di quanto prevedevo.
Il Briefing si & un po’ risvegliato, quelli nuovi avranno capito
che si pud discutere? Ne avranno voglia? Ne vale la pena?
lo continuo a dire di si! Troppo facile tacere, troppo facile
rinchiudersi nel proprio guscio.
Certo, i famosi quattro argomenti che da anni attendono un
ampio dibattito sono rimasti del tutto ignorati. Ma continuerd a
suonare il tamburo. Verra anche il loro turno.
Che bello. Guida I’Alberto, non ¢'é nebbia e mi sono ricordato
del biglietto della lotteria. Posso fare anche un pisolino, tanto
per ricominciare a sognare.

RENZO

P.M. - lo tornerei a fare il Briefing in febbraio, quandao gli animi si
riscaldano al pensiero della stagione imminente. Mela, mi
raccomando, prendi nota. Ciao.

[]

Le impressioni di un deltaplanista

Molto volentieri il 20 novembre u.s. ho partecipato al BRIEFING
DELLE DUE TORR! organizzato a Bologna. In tale occasione
ho avuto l'onore di portare i saluti della Federazione Italiana
Volo Libero ai piloti del Volo a Vela, a cui ci sentiamo
profondamente legati dal medesimo spirito sportivo.
L’assemblea si & dimostrata da subito simpatica perché
composta da persone che non hanno dimestichezza con
discorsi inconcludenti ma con i fatti. La confusione che
regnava in alcuni momenti era testimone della genuinita degli
intenti e non si diversificava molto da quella di alcune nostre
burrascose riunioni.

L 'ufficialita ha fatto la sua comparsa insieme al Presidente
dell’Aero Club d'ltalia che ha portato dapprima un saluto
cerimonioso, poi una ondata di gelo polare. Forse egli non si
aspettava di trovare tante critiche, piit o meno velate, nei
discorsi uditi; forse si aspettava che tutti esprimessero un
grazie per l'inattivita svolta in favore della specialita, forse non
si era reso conto di come I'AeC! non risulti I'ente preposto a
sviluppare, ma solamente a disciplinare ed inquadrare le varie
attivita in campo aeronautico, pronto a soffocare ogni ipotesi di
rinnovamento e modernizzazione. A nulla sono valsi i dati de/
Prof. Morelli che testimoniavano come lo sviluppo del volo a
vela in Italia fosse a livelli da terzo mondo (con tutto il rispetto
per quei paesi), e di come emerga, da pill parti, I'esigenza di

allargare lo sport ad un pili vasto numero di appassionati
attualmente limitati da pastoie burocratiche che gonfiano
artificialmente i costi. Non so cosa abbia spinto il Presidente
Testa a fare certi apprezzamenti sulle persone ed, a cosi
drasticamente, proclamare i metodi con cui intende presiedere
I'AeCl. Penso comunque che in questo modo non si facciano
gli interessi né dello sport né dei piloti. La stessa situazione si
ripercuote purtroppo sul Volo Libero, forse perché anche qui gli
interessi estranei sono pochi. C'é la volonta di stravoigere la
legge 106 del marzo '85 imbrigliandola in un sistema
farraginoso di carte, fotografie, permessi, ecc. che non ha
riscontro in nessun altro paese civile ed evoluto quale
vorremmo apparire.
Dai problemi esposti a Bologna per il volo a vela casi simili a
quelli del volo libero, si potrebbe trarre un: «mal comune...» ma
non € il nostro stile. Cercheremo con tutti | mezzi dj far capire
a chi e preposto a dirigere e controllare le attivita di volo che i
nostri intenti sona sani e che non vogliamo i'anarchia ma solo
la semplificazione di un problema artefatto e che forse neppure
esiste. In un mondo pieno di difetti, droga, furfanti di ogni
specie, da chi sfrutta solamente il vento per muoversi e trarre
gioia nel volo deve venire I'indicazione per il futuro:
semplificare per rinnovarsi.

ITALO TARASCONI
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informazionivoloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainformazioni

ORIZZONTE ELETTRICO 12 V.
per alianti e motoalianti

— basso assorbimento
— posizioni di blocco e spento

DE MARCO - Tel. 0432/755045

Sei anche tu un pilota con la segreta
passione della musica?

Ti piacerebbe un pianoforte d’occasione
con garanzia ed assistenza?

Telefona a: ROBERTO RICCI

Tel. 02/2716238 (ore pomeridiane)

VENDO DITTEL 60 M
Radio 720 canali con quattro memorie

Rivolgersi ad ANTONIO CARAFFINI
Tel. 0332/743438 - uff.
0332/224853 - abit.

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

OCCASIONI:

— RADIO PORTATILE 9 CANALI
— BAROGRAFO WINTER

DE MARCO - TEL. 0432/755045

GIANPAOLO DELL'ORTO & C.
Tessuti d’arredamento

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

SEREGNO (M) - Via Briantina, 60/68

SUBIT surl

— servizi per conto terzi
— materiale promozionale volovelistico

F. SCAVINO - Tel. 031/266636

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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Grand Prix di Luchon

Un breve resoconto ed alcune considerazioni
personali di Piero Morelli (invitato a Luchon
dalla FFVV come osservatore)

La seconda edizione del Gran Prix di Luchon, organizzato dal
locale aeroclub e dalla Federazione Francese di Valo a Vela,
si & svolta nei giorni 3 e 4 settembre a Bagnéres-de-Luchon,
nella zona centrale dei Pirenei.

Luchon & situata in una vallata piuttosto stretta, fiancheggiata
da ripidi pendii.

Il percarso di gara & un circuito chiuso.

| punti di virata sono collocati cosi vicino all'aeroporto (circa
2 km) che gli spettatori possono vedere gli alianti lungo
I'intero percorso di volo.

Sono in gara due alianti per volta. Essi vengono trainati
simultaneamente da due trainatori e sganciati
contemporaneamente alla stessa quota (700 metri) sulla
verticale dell'aeroporto.

Volando piu o meno in volo rettilineo (spiralare & proibito), essi
dovevano compiere il percorso A-B-C-D-B-C-E-F (traguardo
sull'aeroporto). per un totale di circa 16 km.

Il compito dei piloti era di volare il pil rapidamente possibile
purché la sua quota fosse sufficiente per girare intorno ai
punti di virata (piuttosto in alto sulle pendici dei monti) e
completare la gara. Osservatori erano appostati ai punti di
virata.

L effettuazione della gara & possibile in aria calma purche la
quota di sgancio sia sufficientemente alta. Se vi sono corrent
ascensionali lungo il percorso, |'abilita del pilota sta
nell’approfittarne per aumentare la velocita riuscendo a
conservare una quota sufficiente per doppiare i piloni.

Hanno gareggiato la classe biposto (16 concorrenti) e la
classe monoposto. La gara si & articolata in ottavi di finale,
quarti, semifinali e finale.

Alla competizione della classe biposto hanno partecipato piloti
francesi in rappresentanza di diverse regioni della Francia. Gli
alianti erano 14 Marianne, un ASK-21 ed uno Janus.

Nella classe monoposto hanno gareggiato 11 tra i migliori
piloti francesi e 7 piloti stranieri invitati dagli organizzatori
(Jacobs - USA, Wills - GB, P. Stouffs - Belgio, Kurtijens -
Olanda, Leutenegger - Svizzera, Ghiorzo e R. Brigliadori jr. -

ltalia). Gli alianti utilizzati sono stati: Pegase, ST-15, Discus,
Ventus, LS-6, ASW-24.

Christine Moroko & risultata la vincitrice nella classe biposto,
mentre Gabriel Chenevoy ha vinto tra i monoposto.

Lo scopo principale della competizione € di attirare
I'attenzione dei mass media e del pubblico non specializzato.
A seguito di un contratto firmato con la Federazione Francese
di Volo a Vela, la televisione nazionale era presente con una
squadra numerosa e ben equipaggiata. Parecchie trasmissioni
di lunga durata (20 minuti ciascuna) sono state pianificate per
la giornata di domenica su uno dei canali nazional.

L’obiettivo dell’iniziativa era di promuovere il volo a vela in
Francia, attirando pill gente, in particolare i giovani.

La Francia & al terzo posto nel mondo per numero di
volovelisti, dopo la Germania Federale e gli Stati Uniti: ha
circa 13.000 piloti attivi, 1.500 alianti e 160 club.

In linea con la politica governativa, la Federazione Francese di
Volo a Vela (FFVV) sta compiendo uno sforzo intelligente e
determinato per aumentare ulteriormente tali numeri.

Tutto il vertice della FFVV era presente a Luchon durante
tutto il periodo di gara: il presidente Raymond Gros, i vice-
presidenti, il direttore tecnico Claude Allongue ed altri ancora.
In occasione della competizione, si sono recate a Luchon
anche autorita politiche e militari di grado elevato.

Sebbene questo tipo di gara non abbia molto a che vedere
con il volo a vela tradizionale (mancano lo spiralare e la salita,
il tipo di decisioni da prendere & diverso), & un dato di fatto
che ci fossero alianti moderni e buoni piloti € che il pubblico
ha dimostrato un certo interesse.

Il desiderio e l'intenzione di organizzare la terza edizione tra
due anni sono stati espressi sia dalle autorita locali che dalla
FFVV.

Se tale iniziativa abbia avuto successo nel portare pit gente e
convogliare maggior interesse nel volo a vela, & una
valutazione che spetta, a tempo debito, alla FFVV.

Sapere il risultato di tale valutazione & naturalmente di
interesse per tutti nella comunita volovelistica.
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Luchon: un’esperienza diversa

Quando mi venne offerta la possibilita di andare a volare sui
Pirenei fui subito entusiasta dell'idea. Mi immaginavo di
andare ad esplorare montagne e zone mai conosciute da
alcun volovelista, zone particolarmente favorevoli ai voli
termici ma di difficile praticabilita per la scarsezza di zone
atterrabili.

Credevo che la Federazione francese fosse in cerca di piloti
da montagna sufficientemente «esperti» disposti a sondare le
Potenzialita di un paradiso volovelisticamente vergine e
capace di offrire numeri strabilianti.

Ma che follia! Piloti da montagna, finanziamenti per sostenere
una spedizione, alianti gratuiti, albergo pagato e altre
agevolazioni; per quale motivo poi un’offerta del genere
doveva essere avanzata, tra gli altri, anche ad un pilota al
quale il termine «esperto» proprio non ha senso attribuirgli?
Una proposta, per di piu, che proveniva dalla Federazione
francese, che di piloti di alto livello ne ha da vendere!

Dopo aver fantasticato a lungo sul significato di questa
pseudo-spedizione, mi fu chiarito tutto da chi conosceva gia,
Per esperienza diretta, le regole di una competizione diversa
dalle aitre; e il mio entusiasmo non cald affatto nel sapere che
ancora una volta si trattava di una competizione, anche se la
mia fantasia mi portava verso piacevoli avventure nelle quali il
cronometro veniva definitivamente abolito.

Luchqn € una cittadina turistica nel sud-est dei Pirenei. E qui
che Sl svolge il «Gran Prix International de Vitesse»
qrganlgzato dalla Federazione francese che, attraverso
finanziamenti dagli enti locali e varie sponsorizzazioni, riesce
ad ottepere circa cento milioni di lire, per questa gara
concepita esclusivamente per propagandare il volo a vela.
Pare‘cchi turisti sono richiamati dal fascino della
manifestazione ed a loro vengono illustrate, mostrando una
ban_ale Planata a 200 km/h, le regole del nostro sport... come
se il volo a vela fosse una discesa libera sugli sci.

Lo scontro fra i piloti avviene a coppie; il vincitore passa al
turno successivo (eliminazione diretta come nel tennis), fino a

che ri ; : .
ﬁn‘zlgmangono in gara due concorrenti che disputano la

L'aeroporto ¢ dj
di chilometri e
anche 3.000 m
piu alti.

Sposto alla fine di una valle lunga una trentina
Chlpsa} Intorno da una catena di montagne alte
etri: ¢i troviamo nella zona in cui i Pirenei sSono

La valle & molto stretta ed ¢ atterrabile solo nella zona
aeroportuale. Lo sgancio dei due concorrenti avviene, ala con
ala, g ?OO metri sulla verticale delle tribune, allora i due
cormnc:ano la loro galoppata passando obbligatoriamente
all’esterno di tre palloni situati a circa meta altezza del
costone (dai 200 ai 350 m). Due palloni si trovano dalla stessa
parte della valle, il terzo si trova dalla parte opposta.

Qomplessivameme il percorso prevede il completamento di un
giro (3 palloni completi) piu un secondo giro ridotto al
passaggio di due dei tre palloni, per complessivi 12 chilometri.
Dopo il taglio del traguardo finale passaggio basso davanti
alle tribune, tirata ed atterraggio.

Da notare che tutti i palloni sono ancorati vicino al costone,
per cui Il passaggio del «pilone-pallone» avviene ai limiti della
sicurezza. Appunto sul fattore sicurezza gli organizzatori
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hanno insistito molto, limitando nel miglior modo possibile le
stravaganze piu imprevedibili dei piloti: per esempio I'obbligo
del sorpasso a sinistra, I'utilizzo della radio per dichiarare ogni
tipo di manovra e limitazione di quota per il passaggio finale,
pena la squalifica. ‘
La competizione prevedeva inizialmente lo scontro fra biposti,
tutti con lo stesso aliante, il Marianne; successivamente quello
fra monoposti: questi erano notevolmente eterogenei in
quanto a prestazioni ma I'accoppiamento non ne teneva
conto: Discus, Pegase, LS6, ASW24, Ventus e un ST.15 (urp
standard del progettista Brondel, che sulla carta promet;e piu
del Discus ma che non ha destato grande interesse fra i
piloti). Partecipavanc molti dei nomi piu illustri del volo a vela
europeo e non: Chenevoy, Navas, Stouffs figlio, Gerbaud,
Lherm, Wills, Jacobs, Leutenegger, Morosco (campionessa
europea). ‘

La squadra italiana, formata da me e dallo Stefano Ghlgrzo,
era assistita dalla neo-campionessa Roberta, sempre piu
sprint anche a terra. In totale 32 concorrenti.

La gara é stata vinta da Chenevoy che si & trovato alle prese
con Navas, in un finale bruciato all’'ultimo metro. Il nostro '
Stefano & stato tenacissimo nell'ottenere il terzo posto con il
Discus, dopo aver combattuto nei quarti con Patric Stouffs su
ST.15, che praticamente si autoeliminava spingendo troppo e
non riuscendo piu a passare I'ultimo ostacolo. Questa s_orte
toccava a molti tra i quali Jacobs che dopo ur)'lnesqrablle
arrampicata sulle piante stallava a pochi metri dal pilone. A
Jacobs tuttavia € andato il record di velocita assoluta, stab|||§o
a 202 km/h con il Ventus. Pil o meno, |a stessa aw_entura Q|
Jacobs é stata vissuta dal sottoscritto e da JUStin.WIHS, per il
troppo agonismo finivamo senza la velocita sufficiente per
concludere correttamente il percorso. ) )
In definitiva non ci sono particolari tecniche di volo; si tratta di
impostare una velocita media per tutto il percorso, da 1§O a
180 km/h, e mantenerla fino alla fine, facendo meno variazioni
possibili per non percorrere troppo spazio. Le zone ascepdenu
sono state scarse durante tutta la competizione, mentre il
giorno precedente, di allenamento, la pres.enza di yento da
Nord permetteva di arrivare piuttosto bassi e veIQC| cqntro la ‘
parete a Sud, effettuare una gran tirata in volo dinamico € poi
concludere gli ultimi 3 o 4 chilometri. . .
Sarebbe inopportuno, per I'impostazione del tipo stesso di
gara, pensare di attribuire alla competizione un pqntenuto ‘
agonistico. Si tratta di una semplice e pura e5|b|2|c_>ne..‘A mio
giudizio pero sarebbe possibile inserire alcune va'rlat.:nl] e
varianti allo svolgimento della gara, ottenendo un’esibizione
con dei contenuti volovelistici che potrebbero, tra I'altro,‘
chiarire meglio al pubblico la tecnica di volo. Per esempio
sganciare ad una quota piu bassa i due concorrenti
invogliandoli, se non obbligandoli addirittura, a fermarsy Iurjgo
il tragitto per ottenere una quota sufficiente a chiudere il giro.
Cosa assolutamente vietata in questo «Gran Prix». Ritengo
invece che questo possa far capire e divertire di piu il
pubblico. Si introdurrebbe quindi anche una scelta
volovelistica, lasciando al pilota la decisione di scegliere la
termica e variare di piu le velocita.

Tuttavia lo scopo della manifestazione é stato raggiunto ed &
stato anche un buon motivo di reincontro tra i piloti.
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GRADUATORIA NAZIONALE PILOTI VOLO A VELA 1988 ELENCO PILOTI NAZIONALI DI VOLO A VELA 1988
PILOTA PUNTI PILOTA PUNTI PILOTA PUNTI PILOTA
Brigliadori L. 2368 52 Balbis C. 1061 102 Acquaderni P. 106 78 Kastlungher H.
Gavazzi M. 2317 53 Catalano A. 1057 101 Actis F. 118 36 Kroeger J,
Ghiorzo S. 2238 54 Nuccio P, 1043 30 Albertazzi A. 1460 94 Lanzi A.
Galetto G. 2225 55 Nicotra N. 1036 85 Aldini L. 600 65 Lovijcek G.
Monti R. 2222 56 Tessera Chiesa E. 1030 73 Ales G. 749 89 Maestri G. Sr.
Brigliadori R,Jr 2209 57 Davini G. 1017 12 Avenzini L, 2030 42 Mantica U.
Gritti A, 2173 58 Pramstraller W, 1016 52 Balbis C. 1061 11 Manzoni R.
Urbani L. 2074 59 Pozzi G. 996 i 26 Balestra B. 1668 15 Marchisio G.
Perotti G. 2072 60 Cappi C. 986 ' 45 Balzer M. 1256 92 Masellis L,
Bertoncini L. 2069 61 Righini A, 965 ' 81 Baroni 8. 640 98 Massoni G.
Manzoni R. 2053 62 Gostner T. 950 97 Bellora M. 180 77 Mazzi G.
Avanzini L. 2030 63 Stefanutti § 909 31 Beozzi A. 1440 20 Meriziola S.
Vergani W. 2028 64 Brigliadori R.Sr 894 10 Bertoncini L. 2069 99 Miticocchio P,
pPaclillo U. 2008 65 Lovijcek G. 892 41 Biagi M. 1315 74 Montemaggi S.
Marchisio G. 1980 66 Riva A. 877 87 Borellini G. 586 68 Monti Lor.
Servilio S. 1942 67 Passardi R. 850 1 Brigliadori L. 2368 29 Monti Luca
Corbellini E. 1930 68 Monti Lor. 829 6 Brigliadori R.Jr 2209 5 Monti R.
Colombo V. 1925 69 Capoferri S, 826 64 Brigliadori R.Sr 894 47 Mussio R.
Costa C. 1912 70 Cosimi G. 806 100 Budini Gattai 123 91 Muzi E.
Meriziola S. 1895 71 Clerici A, 799 79 Cairoli G. 689 35 Nedialkov K.
Pronzati M. 1809 72 Caraffini A, 772 24 Cala™ S. 1718 55 Nicotra N.
Pronzati A. 1746 73 Ales G. 749 69 Capoferri S. 826 54 Nuccio P.
Colombo A. 1723 74 Montemaggi S. 746 60 Cappi C. 986 39 Orsi G.
Ccala” s. 1718 75 Peccolo L. 723 72 caraffini A. 772 14 Paolillo U.
villa A. 1695 76 Esposto V. 700 51 Castagno G. 1087 43 Paris G.
Balestra B, 1668 77 Mazzi G. €99 53 Catalano A. 1057 88 Pasin V.
Secomandi M. 1646 78 Kastlungher H, €95 90 Cattaneo Fausto 471 67 Passardi R.
Giacobbe S. 1643 79 Cairoli G, 689 71 Clerici A. 799 32 Passarelli G.
Monti Luca 1473 80 De Marco P. 680 23 Colombo A. 1723 93 Pavesi G.
Albertazzi A. 1460 81 Baroni B. 640 18 Colombo V. 1925 82 Pavesi U,
Beozzi A. 1440 82 Pavesi U. 613 17 Corbellini E. 1930 75 Peccolo L.
Passarelli G. 1430 83 Rasero D. 604 70 Cosimi G. 806 9 Perotti G.
Poletti F. 1428 84 Guazzoni R. 601 19 Costa C. 1912 49 Piludu F.
Di Vecchio G. 1425 85 Aldini L. 600 86 Costa F. 588 33 Poletti F.
Nedialkov K. 1401 86 Costa F. 588 40 Dall'Amico P. 1316 59 Pozzi G.
Kroeger J. 1356 87 Borellini G. 586 38 Danesy E. 1347 58 Pramstraller W.
Fontana V. 1349 88 Pasin V. 540 57 Davini G. 1017 22 Pronzati A.
Danesy E. 1347 89 Maestri G. Sr. 479 80 De Marco P. 680 21 Pronzati M.
orsi G. 1338 90 Cattaneo Fausto 471 34 Di Vecchio G. 1425 83 Rasero D.
pall'Amico P. 1316 91 Muzi E. 393 76 Esposto V. 700 61 Righini A,
Biagi M. 131% 92 Masellis L. 386 46 Fianco G. 1256 66 Riva A.
Mantica U. 1312 93 Pavesi G. 356 44, Flores P. 1268 48 sarti E.
Paris G. 1291 94 Lanzi A. 276 37 Fontana V. 1349 27 Secomandi M.
Flores P. 1268 95 Incardona F. 235 4 Galetto G. 2225 16 Servilio S.
Balzer M, 1256 96 Villa L. 188 2 Gavazzi M. 2317 63 Stefanutti S
Fianco G, 1256 97 Bellora M. 180 3 Ghiorzo S. 2238 50 Taverna A.
Mussio R. 1234 98 Massoni G. 146 28 Giacobbe S. 1643 56 Tessera Chiesa E.
Sarti E, 1234 99 Miticocchio P. 132 62 Gostner T. 950 8 Urbani L.
Piludu F. 1231 100 Budini Gattai 123 7 Gritti A, 2173 13 Vergani W.
Taverna A. 1163 101 Actis F. 118 84 Guazzoni R. 601 25 Villa A.
Castagno G. 1087 102 Acquaderni P. 106 95 Incardona F. 235 96 villa L.

PUNTI

695
1356
276
892
479
1312
2053
1980
386
146
€99
1895
132
746
829
1473
2222
1234
393
1401
1036
1043
1338
2008
1291
540
850
1430
356
613
723
2072
1231
1428
996
1016
1746
1809
604
965
877
1234
1646
1942
909
1163
1030
2074
2028
1695
188
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Francoforte: la giornata volovelistica tedesca

Ho avuto la ventura di assistere alla giornata volovelistica
tedesca a Frankfurt, il 5 novembre scorso. Si trattava
dell'anno della giornata «bassa», essendo biennale il grande
raduno che occupa normalmente due giornate.

Con la presenza del presidente Culmann dell'AeC di
Germania, del presidente del Land Assia, di un sottosegretario
del Ministero federale dei trasporti, di rappresentanti della
stampa, il presidente Von Podewils della Federazione
Volovelistica ha fatto il punto della situazione al centianio di
rappresentanti della specialita e, successivamente ha
premiato gli sportivi maggiormente distinti nei vari campionati
nazionali e regionali.

La flotta attuale conta 6100 alianti suddivisi tra i 100 Aeroclubs
e gli oltre 1000 «Vereine» riconosciuti.

Nel Campionato di distanza sono stati volati oltre due milioni
di kilometri con settemila voli degli oltre duemila partecipanti.
Oltre ai vincitori, sono stati premiati (una tuta e qualche soldo)
tutti i giovani partecipanti, mentre, ai Club che hanno offerto
la maggior partecipazione viene assegnata una somma di
denaro per la formazione di giovani volovelisti.

E stato istituito un premio intitolato ad «Hans Gléckl», riservato
ai giovani.

Tra gli interventi che si sono susseguiti, da notare quello del
Sottosegretario ai Trasporti, che ha tranquillizzato i volovelisti
in ordine alla regolamentazione delle aree di traffico aereo,

note di PIEROC P,

mentre il Presidente della Regione Assia ha dato notizia di
una iniziativa intesa ad alleviare il carico assicurativo agli
sport piu gravati, come il volo a vela, proponendo una polizza
sportiva unica per tutti i generi di attivita.

La rappresentante femminile Isolfe Worderhoff ha tracciato un
quadro della presenza delle donne negli sport aeronautici:
oltre 3.800. Nel volo a vela la percentuale di presenza
femminile & dell'8% circa e solo il 20% delle associazioni non
hanno donne. Ha poi lamentato la scarsa disponibilita dei
mariti a far da «squadra» alla moglie, nelle competizioni,
mentre ['opposto & cosa normale (non ho capito bene cosa ha
proposto per ovviare |'inconveniente).

Culmann, presidente del DAeC ha ricordato che, dei 70.000
associati, circa 40.000 sono volovelisti e che il Museo del Volo
a Vela alla Wasserkuppe ¢ stato visitato, nell'88, da 100.000
persone.

Von Podewils ha concluso ringraziando gli intervenuti, tra i
quali il sottoscritto con un accenno alla «favolosa Rieti», e
affermando che i volovelisti tedeschi sono soddisfatti
pienamente di appartenere all'AeC di Germania e non hanno
intenzioni separatiste. Anch'io, da qui, ringrazio gli amici
tedeschi per l'ospitalita e le cortesie usatemi, e ringrazio
Paola Harrasser, perfetta interprete.

Come vedi, Renzo, & tutto — PIU 0 meno — come da noi!

FRIUL-VELA

manutenzioni e riparazioni
alianti e moto-alianti

OFFICINA AUTORIZZATA

R.A.l. & L.B.A. 11.B17

Via Martiri di Bologna 6

33038 S. DANIELE DEL FRIULI (UD)

La FRIUL-VELA, certificata dal R.A.l. e dall’L.B.A., esegue manutenzioni e riparazioni di classe
12, 22 e 32 su aa/mm di costruzione tedesca con marche «l» e «D».
Inoltre esegue consulenze e la vendita di strumenti ed accessori per il volo.

POLANO ROBERTO e Via Aquileia 32 ¢« S. DANIELE DEL FRIULI (UD) * Tel. 0432/954101
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V. I. P. - International Gliding Club

I tiroli dei giornali hanno ampiamente riportato il
problema della congestione del traffico aereo in Europa
durante i mesi estivi, le frequenti mancate collisioni —
sebbene le relazioni di fine d’anno indichino un cielo pin
sicuro nel 1988, almeno da questo punto di vista — e le
richieste di un piu efficiente controllo di un pii ampio
spazio aereo. La comunita volovelistica é anche stata
colpita dalla famosa, o meglio disgraziatamente famosa,
NPRM 88-2, che, chiarendo, é la proposta della FAA che
ha farto scrivere a «Soaring»: «Spazio Aereo: Ingresso
negato agli alianti. Vietato entrare. Tutto chiuso». La
nostra liberta di passare da termica a termica, di saggiare
[ pendii e di salire in onda sembra essere messa in forse.
L’SSA si é opposta alla proposta di nuovo regolamento
della Federal Aviation Board ed ha avuto successo,
insegnando con cio a noi che stiamo da questa parte
dell’oceano una interessante leZione: con uno sforzo
congiunto possiano ancora vincere, o almeno
sopravvivere. Philip Wills uso le sue capacita, intelligenza
ed abilita verbale per combattere tutte le limitazioni
scioccamente imposte al volo a vela ai suoi tempi.
L’articolo che segue é il suo indirizzo al pranzo ufficiale
della associazione dei controllori del traffico aereo del
1961. Credo sara una lettura assai interessante per tutti
coloro che ancora non hanno avuro [’occasione di farla,
in particolare ai lettori pin giovani offre molti spunti di
meditazione. A prescindere degli ovvi cambiamenti
avvenuti nel mondo nei venticinque anni rrascorsi da
quando é stato scritto (il cielo di Londra non é piit meno
affollato di quello di Little Rock nell’Arkansas, menire
collisioni tra velivoli a getto ed alianti si sono gia
verificate: un aliante ed un A-10 si sono ad esempio urtati
nel cielo tedesco qualche tempo fa), questo articolo é
ancora fresco, indica una via da seguire, insegna un
metodo. Non dovremmo infatti scordarci che l'istallazione
a bordo del TCAS I (sistema di allarme traffico in
prossimita e prevenzione collisioni) sta attendendo negli
USA dietro ’angolo del novembre 1993 e che a Rieti
hanno costruito una torre...

RF

Il controllo del traffico aereo visto
da un pilota di volo a vela

Devo confessare che rimasi veramente meravigliato quando
proprio io venni invitato a fare un discorso a questo pranzo, €
non saprei davvero dire chi é il piti coraggioso di noi. Ma mi
hanno assicurato che posso dire quello che voglio, e che non é
necessario il mio panciotto a prova di proiettile. Il guaio é che i
discorsi tenuti dopo i pranzi dovrebbero essere pieni di facezie
ed amenita, ma il Controllo del traffico Aereo é un soggetto sul
quale io trovo estremaniente difficile essere diverrente.

Voi certamente conoscete la mia posizione in questo affare
complicato e che fa impazzire, qual é quello di combattere per la
porzione di cielo del pilota di aliante. Ma forse voi non
conoscete la mia storia, cosi io comincerd annoiandovi un po’
con quella.

Durante la Seconda Guerra Mondiale ero Comandanie in
Seconda del Trasporto Aereo Ausiliario, ed in quatiro anni noi

Summer peak-season air-traffic congestion in Europe,
frequent near-misses - in spite of end-of-the-year reports
indicating a safer sky in this respect in 1988 - and the
requests for larger, more effectively controlled airspace,
hit the headlines in the past months.
The soaring community was also struck by the famous, or
infamous NPRM 88-2; to clarify, the FAA’s notice which
prompted «Soaring» to print: «Airspace: Glider Access
Denied. Shut-off! No entry!».
Our freedom to hop from thermal to thermal, to skim
ridges and climb in waves seems to be in bad
predicament.
SSA took action against the proposed rule and met with
success.
This taught us over here an interesting lesson : if we join
efforts and persist, we can win, or survive.
Philip Wills used his skill, smartness and verbal ability to
Sfight all the meanlingless limitations posed to gliding in
his days.
The article that follows is his address to the 1961 Annual
Dinner of the ATC Guild. I think it will be an extremely
interesting reading for all who have not yet had the
chance of doing it, in particular the younger readers. It
gives many reasons to meditate.
Despite the obvious changes in the scenario occurred over
25 years (London’s sky is no longer emptier than Little
Rock’s, Arkansas, and mid-airs involving gliders and jets
have already happened: an A-10 and a glider collided over
Germany some time ago), this article is still fresh, and
points the way, teaches a method.
We should not forget that TCAS I (Traffic Alert and
Collision Avoidance System) is possibily waiting around
the corner of 1993 in the US, and Rieti has got a tower...
RF

Air Traffic Control in the U.K.
Glider Pilot

I must confess 1 was pretty startled when I, of all people, was
invited this evening to come and make a speech, and 1 don’t
know who is the braver of us. But I have been assured I can say
what 1 like, and need not bring my bullet-proof waistcoat, so
here goes. The trouble is that after-dinner speeches should by
rights be full of fun, and Air Traffic Control is a subject on
which [ find it singularly difficult to be amusing.

You no doubt know my own position in this complicated and
maddening business, as fighting for the glider pilot’s share of the
air. But you may not know my history, so 1 will start off by
boring you with a bit of that.

During the war I was Second in Command of Air Transport
Auxiliary, and in four years we ferried over 400,000 aircraft of
all shapes and sizes, in all weathers, without radio or
navigational aids of any kind, and without collisions. At one
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trasportammo in volo oltre 400.000 aeroplani di tutte le forme e
dimensioni, con qualsiasi tempo, senza radio od aiuti alla
navigazione, e senza collisioni. A quei tempi, per notti e notti si
potevano udire 1.000 aerei sulla sola Londra, meta dei quali
cercava di trovare l’altra metd e di abbatterla, mentre a terra dei
volonterosi ragazzi sparavano indiscriminatamente nel gruppo
30.000 colpi per notte.
Nessuna collisione né con gli aerei, né con i proiettili. Allora
veramente i nostri cieli erano «sovraffollati». Oggi noi usiamo
questa maligna parola se abbiamo pit di quattro aeroplani
nell’intero corridoio aereo tra Londra e Manchester.
Dopo il Trasporto Aereo Ausiliario, io seguii il mio capo,
Gerard d’Erlanger, presso una impresa di recente formazione: la
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS, che per un breve periodo
consistette in lui, me e due segretarie, rutti guazzanti in un mare
di circa 30.000 lettere ancora inevase.

In una delle prime riunioni a cui partecipai, al Ministero
dell’Aviazione, mi vennero messi davanti gli schizzi del Viscount
e mi venne chiesto se la B.E.A. lo volesse. A quel tempi noi non
avevamo un Consiglio e quindi io dissi di si. Dei due anni
seguenti, uno dei miei piu vividi ricordi é quello di un ufficio de!
Ministero con due uomini preposti all’impianto antincendio da
installarsi sull’aeroplano. I due womini in questione erano
indubbiamente degli ottimi elementi, onesti, lavoratori e
tecnicamente competenti, Ma divenne ben presto evidente che
per essi il Viscount era semplicemente un veicolo disegnato per
portare l'ultimo grido in fatto di prevenzione ed estinzione degli
incendi. Quando facemmo loro notare che portando tutto quello
che essi volevano non sarebbe rimasto posto per i passeggeri, essi
persero ogni interesse alla cosa.
Ho raccontato questa storia perché, girando negli ultimi anni,
nel labirinto dei corrodoi ministeriali di riunione in riunione,
sempre sul Controllo del Traffico Aereo, un sospetto mi ha
ariraversato la mente, e cioé che questi due individui abbiano
messo radici nella vostra Sezione. Molte volte, in fondo ad un
corridoio mi é parso di vedere due figure che sethbrauano le

loro. Giravano dietro un angolo, li ho inseguiti, ma senza
Successo. Eppure...

S’e e c.‘osi, questa volta hanno trionfato, perché

lequipaggiamento radio necessario per chiunque desideri
sv.olazztfre liberamente nelia nostra piccola Isola, oggi, costa pin
di un piccolo aereo ed in ogni modo non si riesce nemmeno a
Jarcelo stare dentro. Difatti oggi non vi sono praticamente nel
Paese aerei leggeri privati.

D?V? co'nfessare che mi dispiace per voi e spero che a voi
dispiaccia per noi. Da voi ci si attende che vi prendiate la
rfespons-abilild della prevenzione delle collisioni in volo, ma, con
Ie 'e;c:;ﬁn;i Ziga cz};)em:eig j;ndm, \Z ’}vi gfanno equipaggiamenti da
imponendo del,le resrrizioniocilz)eofﬂ o \_’OS{/'O COHTPlfU ol

: : lo engono il cielo cosi vuoto che,
dovse ians d v e L2 LSl € v
comune che si sentirebbe nelle torri 0"“’ ollo s

. ' rri di controllo sarebbe:

«Accidenti! L’ho mancaro ancoral».

Come gia avrete molre volte udito, [
recentemente disceso nella listq degli

traffico dal 41° posto, e cioé dopo L
all’'umiliante 83°,

"Aeroporto di Londra é
aeroporti di maggior
irtle Rock, Arkansas,

. ! dopo Charleston, Carolina. It traffico
complessivo riunito assieme di tutti gli aeroporti inglesi ¢

inferiore a quello di Chicago, dove le restrizioni sono meno
severe {ii quelle imposte a Londra, ed ancora meno severe di
quelle imposte in quel Sahara Aereo che ¢ la Zona di Controlio
di Manchester.
Sfortunatamente 'equipaggiamento 0ggi in uso presenta una
impressione totalmente falsa del rischio. Allg radio, voi ed i
piloti udite una confusione di voci che suona assolutamente
spavenievole, finché uno non guarda fuori daila finestra e non
riesce a vedere un aeroplano in tuito il cielo. Sui vosiri schermi
radar voi vedete due puntini, la cui scala é enormemente
esugerala, che appareniemente sembrano in collisione, ma nellg
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time, with everyone else round London, night after night we
would hear 1,000 aircraft over London alone, half trying to find
the other half and shoot it down, with earnest chaps, on the
ground indiscriminately pumping 30,000 shells a night up into
the lot. No collisions, either with aircraft or shells. Then indeed
our skies were «overcrowded». Nowadays we use this damnably
maligned word if we have more than four aircraft in the whole
corridor between London and Manchester.

After A.T.A. I followed my boss, Gerard d’Erlanger, to the
newly-formed B.E.A., which for a short time consisted of him
and me and our two secretaries, peering over the top of a pile of
30.000 unopened letters in two rooms in Berkeley Square.

At one of the first meetings | went to at the Ministry of Aircraft
Production, [ was presented with the broad outlines of the
Viscount, and asked if B.E.A. wanted it.

At that time we were unencumbered with anything like a Board,
and I gave instructions to proceed. Over the subsequent two
years, one of my vivid memories is of a two-man department in

the Ministry responsible for — shall we say? — the firefighting
equipment to be installed in the aeroplanc. The two men
concerned were splendid chaps in nearly every way — honest,

hard-working and technically competent. But it became evident
that to them the Viscount was simply a vehicle designed to carry
the last word in fire prevention and extinguishing gear, and
when we pointed out that to carry all they required would leave
no room for any passengers they were profoundly disinterested.
A suspicion crept in that perhaps they couldn’t see the wood for
the trees.

I have told this story because, over the last few year, as | have
plodded my way along the labyrinthine Ministerial corridors
from A.T.C. meeting to A.T.C. meeting, a suspicion has in turn
crept in that these two chaps may have come to rest in your
department. Several times, at the far end of a long corridor, 1
have seen two backs turning the corner very like theirs. 1 have
come in at a door at one end of a room to see another closing at
the other end with the same two backs seen through the
diminishing crack of the door. Could it be...?

If I am right, they have this time triumphed, because the radio
equipment necessary to anyone wishing to fly around freely in
our small island to-day costs more than a light aeroplane itself,
and can’t be got in anyway. So there are virtually no privately-
owned light aircraft in this country.

I must confess I feel sorry for you folk, and I hope you feel
sorry for us. You are expected to bear the responsibility for the
prevention of collisions in the air but, with the possible_
exception of the London Zone, are given stone-age equipment
which only makes it possible to do so by imposing restrictions
which have kept the air so empty that, in fact, if your duties
were tomorrow reversed, and you had to try to create collisions,
the commonest expletive coming out of control towers would be:
«Damn! Missed again!».

As you are no doubt told ad nauseam, London Airport has
recently descended from 41st in the list of busiest airports, after
Little Rock, Arkansas, to the undistinguished place of 83rd,
after Charleston, Carolina. All the traffic handled by all airports
together in the U.K. is less than that handled by Chicago, where
the restrictions are less severe than those imposed in London,
and even less, God help us, than those imposed in that aerial
Sahara, the Manchester Control Zone.

Unfortunately the equipment used presents an absolutely false
impression of the risk. On the radio, you and the pilots hear a
jumble of voices which sounds absolutely frightful unless
someone peers out of the window and can’t see an aeroplane in
the sky from horizon to horizon.

On your screens you see two blips, immensely exaggerated in
scale, apparently about to collide, but in fact the two real
aircraft never get within miles of each other.

Whilst your radio and your radar screens are indeed
overcrowded, the actual sky remains as vast and as empty as
ever. So please don’t come to believe your absurdly inadequate



realta i due veri aecroplani sono loniani molte miglia 'uno
dall’altro. Mentre le vostre radio ed i vostri radar sono
effertivamente sovraffollati, il vero cielo rimane grande e vuoto
come sempre. Quindi, per favore, non state Ii a credere
ciecamente nei vostri strumenti assurdamente inadeguati,
ignorando la realta che é ['unica che conti, e cioé che nei sedici
anni dalla fine della guerra vi sono state solamente due collisioni
tra apparecchi di linea, mentre c¢’erano altri aerei che volavano a
casaccio non sotto coordinato controllo nello stesso spazio; é
veramente difficile credere che anche il piu perfetto sistema
avrebbe migliorato quel primato. Quello che un piu perfezionato
sistema avrebbe fatio sarebbe staro di eguagliare il primato con
dieci, venti o anche cinquanta volte quel volume di traffico.

I nostri padroni hanno cercato di rimpiazzare quello che vi
manca in attrezzature con restrizioni sullo spazio aereo; ma
guardate un po’ che cosa abbiamo perso! Negli Stati Uniti
d’America ci sono pit di centomila aerei leggeri che volano
allegramente.

La Francia é punteggiata di aeroporti pieni di aeroplanetti;
mentre noi ne abbiamo circa 500 in tutto, e per la maggior parte
vecchi. Un movimento di cui fummo i pionieri trent’anni fa é
andato interamente perso a favore di altre nazioni, l’industria, i
piloti, lentusiasmo e cio che ne consegue.

Io non voglio esagerare il mio caso. Noi ammertiamo che nella
Zona di Controllo di Londra vi é un traffico, in mezzo al quale
gli alianti sarebbero fuori posio, e benché fino allo scorso marzo
noi vi volassimo in VREF in perfetta sicurezza, abbiamo accertaro
volenterosamente la nostra esclusione. Ma non pensiamo
neanche lontanamente che questo si debba applicare altrove
nello spazio aereo inglese con la artuale patetica densita di
traffico.

Per lunghi anni ci é stato ripetuto che non vi sarebbero state le
infrastrutture per 'aviazione leggera, finché non fossero presenti
gli aerei che maostrassero che esse erano necessarie.

Questo é esattamente come dire che non si fanno le strade finché
non ci siano le automobili che le percorrano. Se noi vogliamo
piantare saldamente l’aviazione nella seconda meta del ventesimo
secolo, dobbiamo installare moderne attrezzature di controllo, e
Sfinché non le installiamo, noi dobbiamo essere liberi di volare,
quando mostriamo coi fatii che non siamo di pericolo per
alcuno.

C’é una curiosa Legge di Natura che si chiama la Legge di Wills.
Questa dice che LA SEVERITA DEL CONTROLLO DEL
TRAFFICO AEREO E INVERSAMENTE PROPORZIONALE
ALLA DENSITA DEL TRAFFICO. In un aeroporto sull’isola
di Outer Uist, il martedi, prima che [’aereo settimanale arrivi, il
Controllore si alza presto, si precipita all’aeroporto e mette a
terra tutri i gabbiani due ore prima dell’orario stimato di arrivo.
In Nuova Zelanda, dove c'é una sola aerovia ed una manciata di
aeroplani, il volo in nube é proibito senza radio, su tutta
I’estensione delle due Isole. L’area proibita attorno a Salisbury,
Rhodesia, é enorme, e cosi é quella della Zona di Controllo di
Manchester, che é in permanente IFR. Londra, con un traffico
venti volte superiore, per o meno ha una zona piu piccola di
quella di Manchester. Ma quando si va veramente in posti
affollati come Little Rock, Arkansas, si puo arrivare senza
preavviso, ed atterrare con il segnale verde della torre.
Naturalmente vi potrebbe essere una collisione tra un aliante ed
un apparecchio di linea, come ve ne potrebbe essere una tra un
meteorite ed un apparecchio di linea, ma il farto é che non ve
n’é mai stata una, e nemmeno «quasi» una, in tutto il mondo.
Quando il traffico scende al di sotto di una certa densitd, sembra
quasi certamente vero che il Controllo debba aumentare il
rischio di collisione: cioé il rischio dell’errore umano é pit
grande del caso, e qui noi arriviamo ad uno dei punti chiave del
problema. Si preferiscono due incidenti per cui poi si possa
biasimare qualcuno, ad uno solo per cui si possa poi biasimare
solamente il Buon Dio?

Ma se il quadro dell’aviazione leggera é scuro, nel volo a vela é
il contrario. Perché noi siamo una banda di fanatici entusiasti,
ma con un forte senso di responsabilita e di aurodisciplina;

instruments, and ignore the hard fact — the only thing that
matters — that in the 16 years since the war there have been
only two collisions involving airliners, although we have had
aircraft under different and unco-ordinated controls flying
through each other’s systems in a nearly random way; and it is
hard to believe that even the most sophisticated system could
have bettered that record. What a sophisticated system could
have done would have been to equal it with ten, twenty, or even
fifty times the volume of traffic.

What you have lacked in equipment, our joint masters have
tried to replace by restrictions on the use of the air, and look
what we have lost! In the United States we see over 100,000
small aircraft flying happily around. France is dotted with
airfields stiff with small aeroplanes; whilst here we have about
500 all told, mostly completely obsolete. A movement which we
pioneered in the late *twenties has been entirely lost to other
nations, the industry, the pilots, the enthusiasm and all that goes
with it,

I don’t want to exaggerate my case. We do admit that in the
London Control Zone there is a perceptible dribble of traffic,
amongst which gliders would be out of place, and although up
to last March we flew around in it in V.F.R. in perfect safety,
we have willingly accepted our exclusion from it. But we do not
believe for one moment that this applies anywhere else in the
U.K. airspace with the present pathetic traffic densities.

For years we were told that we couldn’t have the facilities for
small aircraft until the aeroplanes were there to show that they
were needed. This is exactly like saying you can’t have roads
until you have the motorcars needing them. If we are to drag
ourselves screaming into the second half of the twentieth century
in aviation, we must instal modern A.T.C. equipment, and until
we do we must be left freedom to fly, so long as we show by the
facis that we are hazarding no one else.

There is a curious law of Nature called Will’s law. This states
that the severity of Air Traffic Control varies in inverse
proportion to traffic density. At an airfield in Outer Uist, on
Tuesday before the weekly aeroplane arrives the Controller gets
up early, bolts his breakfast, tears out to the airfield, and
grounds all the seagulls two hours before its E.T.A. In New
Zealand, where there is one airway and a handful of aircraft,
cloud-flying is forbidden without radio throughout the length
and breadth of both Islands. The restricted area round
Salisbury, Rhodesia, is vast, so is the Manchester Control Zone,
which has permanent I.F.R. to boot. London, with perhaps
twenty times the traffic, has at least a smaller Zone than
Manchester. When we come to busy places like Little Rock, you
can (or could, when last heard of) arrive unannounced and land
on a green light from the control tower.

Of course there could be a collision between a glider and an
airliner — there could be one between a meteorite

and an airliner — but the fact is that there never /sas been one,
or even nearly one, anywhere in the world. When traffic drops
below a certain density, it seems almost certainly true that
control must increase collision risk — i.e. the risk of human
error is greater than the random one, and here we come to one
of the nubs of the problem. Would people prefer, say, two
accidents for which they can afterwards blame someone, to one
for which they could blame only God?

But if the picture regarding light powered flying is dark, with
only a dim light ahead at the end of a long tunnel, in Gliding it
is so far the reverse. Because we are a band of fanatical
enthusiasts, but with a strong sense of responsibility and self-
discipline, we have battled away over the past 15 years and
managed so far to retain a degree of freedom which has enabled
us to become the leading gliding nation in the world. In every
World Championship since 1952 a British pilot or a British
sailplane, or both, have won first or second place. Without
government subsidy or support for prototype expenses or the
like, British sailplanes have been exported to over 30 countries,
and 30% of our production is exported. Two British sailplanes
are the only British aircraft ever to have been sold to the Soviet
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abbiamo combattuto per quindici anni e siamo riusciti finora a
conservare un grado di liberta che ci ha consentito di divenire la
nazione piu volovelistica del mondo. In tutti i Campionati
Mondiali dal 1952 un pilota inglese od un aliante inglese, o
ambedue, hanno ottenuto il primo od il secondo posto. Senza
alcun sussidio governativo gli alianti inglesi sono stati esportati
in oltre trenta Paesi, ed il 30% della nostra produzione é avviata
all’estero. Due nostri alianti sono gli unici aerei inglesi ad essere
mai stati venduti all’Unione Sovietiva.

Questo, quindi, é un sommario schizzo del nostro caso, ed ho
ragione di credere che molti di voi sono in gran parte d’accordo,
ed invero alcuni di voi sono fanatici volovelisti essi stessi; e
allora lasciateci stare, cosi che noi possiamo continuare ad essere
ancora uno dei rami dell’aviazione in cui la Gran Bretagna é in
testa nel mondo.

PHILIP WILLS

Commissione Internazionale di Volo a Vela
La «Classe Mondiale»

La commissione internazionale del volo a vela (CIVV), della
FAI, ha avviato un’importante iniziativa: la creazione di una
nuova classe di alianti monotipo la cosidetta «classe mondiale»,
che andra ad aggiungersi alle classi attualmente presenti nei
campionati (standard, 15-metri e libera).

Per la prima volta, una classe monotipo verra inserita nelle

competizioni volovelistiche, mentre le attuali classi, definite da

specifiche generali, mettono insieme alianti spesso di

caratteristiche e prestazioni assia diverse.

Una simile iniziativa era stata lanciata 50 anni JSa, quando il volo

a vela era stato assai prossimo a diventare uno sport olimpico.

La guerra aveva interrotto tale sforzo. In ogni caso iniziativa

era stata lanciata, era stata annunciata una competizione tra

prototipi e cinque di tali macchine erano state confrontate a
terra ed in volo (Sezze Romano, Italia, Jebbraio 1939). L aliante
tedesco Meise era stato infine scelto.

La attuale iniziativa IGC dovrebbe seguire linee simili.

L’obiettivo primariop é Pottenimento di una misura «pura» delle
capacita del pilota, dando ad ogni pilota che gareggia nella
«classe mondiale» un aliante dello stesso tipo. E intenzione
de.ll"IGC che tale aliante risulsi adatto anche per i seguenti scopi:
u’ulzzzo nei club e da parte dei proprietari privati, per
{ ,addesvtramento, compresi i primi voli da solista, per
lottenimento delle insegne sportive e per la realizzazione

partendo da scarola di montaggio.

Le specifiche di base sono:

Basso costo
Sicurezza

Facz:litd di maneggio al suolo ed in volo.

Le pre;tazzo?i "f’f’ devono necessariamente essere elevate., Si
presc'fn‘/e un’efficienza massima non inferiore a 30 ed una
ve/oc:ra.m{nima di discesa di non piu di 0,75/ms.

Prest.azlom molto piu elevate di questi valori minimi non sono
conszdg(atfe essenziali quanto un costo inferiore, caratteristiche di
volo piu sicure, maneggio piu agevole a terrq ed in volo.

La velocita di stallo non dovrebbe superare i 65 Km/h.

Due persone dovrebbero essere sufficienti per il montaggio e lo
smontaggio.

Non si specifica un limite di aperturqg alare. In ogni caso, un
Compromesso tra requisiti spesso contrastanti dovrebbe portare
ad una apertura alare dell’ordine di 12, 15 metri,

Tale aliante dovrebbe contribuire a diffondere il volo a vela nel
mondo in due modi: introducendolo dove ancora non esiste ed
espandendo l’attivita ove gia esiste, attraendo piu persone, in
particolare tra i giovani.

L’ispirazione per Uiniziativa dell’IDG ¢ originata da un

documento presentato al congresso OSTIV del 1987 da Paul A.
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Union.
This, therefore, is an outline of our case — and | have reason to
believe that many of you agree with much of it: indeed some of
you are gliding fanatics yourselves — our case to be left alone,
so that we can go on being one of the fields of aviation in which
Britain leads the world.

PHILIP WILLS

International Gliding Commission
The «World Class»

The International Gliding Commission (CIVV) of F.A.l. has.
started an important initiative: to create a new one-design glider
Class, the «World Class», to be added to the existing FAI World
Championship Classes (the Standard, 15-metre and Open
Classes). .
For the first time a one-design class would be introdu.ced in
gliding competitions, whereas the existing classes, defined by.
means of general specifications, put together gliders often quite
different in characteristics and performance. o
A similar initiative was started 50 years ago, when gliding was
very close to become an Olympic sport. The war blocked the
realization of this effort. However, the initiative was launched, a
prototype competition was announced, five prototypes were
compared on the ground and in flight (Sezze Romano, Italy,
Feb. 1939). The German «Meise» was finally selected.
The current IGC initiative should follow similar Iines: the .
primary objective is to allow a pure measure of the pllo.t s skill,
providing each pilot competing in the « World Class» with a
glider of the same type. It is the intention of IGC that tt.le new
glider should be also suitable: for use in clubs and by private
owners; for training (including early solo flights); f(?r the
achievement of badges and for construction from Kkits.
The basic specifications are:

low cost,

safety,

ease of handling on the ground

and in flight. ‘ '
The performance need not be very high. A best glide ratio of
not less than 30 and a minimum sinking speed of not more than
0.75 m/s are specified. ' )
A much better performance than these mimmqms will not be
considered so essential as a lower cost, safer fhght. .
characteristics, easier handling on the ground and in flight.
The stall speed should not exceed 65 km/h. )
Rigging and de-rigging by two persons should be possible.
No limit of wing span is specified. However, th.e necessary
compromise between the often conflicting requirements should
lead to a wing span in the range of 12 to 15 metre. o
Such a glider should help to expand gliding world.w1de in two
ways: by introducing gliding where it does not exist novxf; and by
expanding gliding activity where it does exist, by attracting more
people, young people in particular. .
The inspiration for the IGC initiative is to be found in a paper
presented at the OSTIV Congress 1987 by the well known
American glider designer and manufacturer Paul A. Schweizer,
stating the strong need of a simple low cost glider for the
development of gliding. Similar ideas were expressed by Gary



Schweitzer, il noto progettista e costrutrore di alianti americano.
Questo documento sottolineava la grande necessita di un aliante
semplice e di basso costo. Idee simili vennero avanzate in
passato da Gary Sunderland (Australia, 1981), Leonardo
Brigliadori (Italia, 1986), Miguel Conde (Argentina, 1987).

Il «Sotrocomiraro per gli Obietrivi relativi ai Campionati»
dell’IDG, presieduto dal vice-presidente dell’IDG Tor
Johannessen {Norvegia), prese in considerazione tali
suggerimenti e dopo due riunioni, avvenute nel seitembre e nel
dicembre del 1987, emise un documento che proponeva [’aliante
mono-tipo di classe mondiale ed una eventuale procedura da
eseguire per giungere alla sua realizzazione.

La riunione del marzo 1988 a Vienna, presieduta da Williams S.
Ivans (USA), discusse ed approvo la proposta in linea di
principio e decise di avviare 'attivita di definizione delle
specifiche tecniche sulle quali ’aliante di classe mondiale avrebbe
dovutro basarsi.

Un gruppo di esperti, coordinato dal vice-presidente dell’IDG
Piero Morelli (Iralia), elaboro, con scambi di corrispondenza ed
in due riunioni renutesi il 10 ed 11 settembre ed il 20 ottobre
1988, una bozza di specifica che conteneva una serie di requisiti
e raccomandazioni relativi agli asperti di sicurezza, costo,
prestazioni ed operativi da tenere presenti nella progettazione del
nuovo aliante. I requisiti pit significativi sono stati riportati piu
sopra.

Tali proposte di specifica tecnica sono state approvate con poche
modifiche durante la pitt recente riunione IDG di Londra (21 e
22 ottobre 1988). Nel contempo, venne deciso di compiere un
ulteriore passo: un gruppo di persone qualificate venne
incaricato di studiare gli aspetti tecnici, legali, economici ed
amministrativi collegati con la competizione tra i prototipi e con
la conseguente produzione del progetio vincente in modo da
rendere possibile ’annuncio della competizione e la
contempaoranea entissione delle regole e delle procedure
applicabili in occasione della prossima riunione dell’IDG (Parigi,
17 e 18 marzo 1989).

1l confronto tra i prototipi a terra ed in volo e la successiva
selezione del progetio vincente dovrebbe verificarsi due anni
dopo Uannuncio della competiZione.

Dopo la scelta, i disegni e la documentazione relativi al nuovo
progetto dovrebbero essere resi disponibili per i produttori di
qualsiasi paese intenzionati a produrre l’aliante, assemblato o in
kit di montaggio.

A tale punto, U'IDG annuncerad campionati mondiali e 0
continentali per la classe mondiale; tale mossa dovrebbe essere di
stimolo per la produzione e l'urilizzo del nuovo aliante, come le
esperienze passate hanno chiaramente dimostrato.

(Trasmesso da Piero Morelli per conto del presidente dell’'IDG William S. Ivans).
20 novembre 1988

MEMO

Raccomandiamo ai Delegati CIVV di voler rispondere al
questionario inviaro loro unitamente al n. 190 di
VOLO A VELA.
Le risposte ci consentiranno di fare un quadro delle prescrizioni
sanitarie adottate nel mondo per il conseguimento del brevetto, e
di cio sara nostra preniura curarne la pubblicazione.
Con il nostro anticiparo grazie.

LS

IL SECONDO

«RALLYE DEI CUMULI»

Aperto agli alianti ed ai motoalianti con motore
retraibile

Il Rally si svolgera dal 1° luglio al 13 luglio e portera piloti di
tutta Europa da Parigi a Palma del Rio.

Sunderland (Australia, 1981), Leonardo Brigliadori (Italy, 1986),
Miguel Conde (Argentina, 1987).

An IGC «Sub-committee for Championships Objectives», led by
IGC Vice President Tor Johannessen (Norway) took these
suggestions into consideration and, after two meetings in Sept.
and Dec. 1987, issued a document proposing the new one-design
«World Class» and a possible procedure to follow in order to
attain this objective.

The IGC meeting in Vienna in March 1988, under the
chairmanship of William S. Ivans (USA), discussed and
approved the proposal in principle and decided to start with the
definition of «Technical Specifications» upon which the design
of the «World Class» glider should be based.

A group of experts, coordinated by IGC Vice President Piero
Morelli (Italy), by correspondence and in two meetings on Sept.
10 & 11 and Oct. 20, 1988, worked out a draft «Technical
Specifications» containing a set of requirements and
recommendations covering the safety, cost, performance and
operational aspects to be taken into consideration in the new
glider’s design. The more significant requirements have been
mentioned above.

These proposed «Technical Specifications» have been approved
with a few modifications in the last IGC meeting in London on
October 21 & 22, 1988. At the same time a further step was
decided: a group of qualified persons will study the technical,
legal, economic and administrative aspects associated with the
prototype competition and the ensuing production of the
winning design, so that the next IGC meeting (Paris, March 17 &
18, 1989) is able to announce the competition and, at the same
time, to issue the relevant rules and procedures.

The comparison of the prototypes on the ground and in flight
and the ensuing selection of the winning design is planned to
take place two years after the announcement of the technical
competition.

Thereafter, the drawings and documentation of the winning
design should be made available to any manufacturer of any
country willing to produce the glider in a completed form or in
kits.

At this stage IGC will announce World and/or Continental
Championships for the new Class, an important move which
should stimulate the production and use of the new glider, as
past experience has clearly shown.

(Transmitted by Piero Morelli on behalf of IGC President William S. Ivans).
November 20, 1988

REMINDER

We would like to ask to the CIVV delegates to fill in the
questionnaire they will find in their copy of VOLO A VELA
No. 190.
Your replies will enable us to prepare an international summary
of the rules applicable to the physical check required before
being allowed to get a Gliding Licence, if any. The summary will
be published as soon as a sufficient amount of data is collected.
Thank you in advance.

LS

THE SECOND
«RALLYE DES CUMULUS»

Open to gliders and self-launching/self-
sustaining sailplanes

This Rally will take place from the 1st to the 13th July and will
bring pilots from all over Europe from Paris to Palma del Rio.
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Comprenderd una tappa di trasferimento (1 luglio) da Parigi a
Oloron Sainte Marie, ai piedi dei Pirenei, un prologo sui Pirenei
(3 luglio) e cinque voli di gara:

4 luglio: Oloron Sainte Marie - Lerida (205 km)

6 luglio: Lerida - Castellon la Plana (180 Km)
10 luglio: Beas de Segura - Mora (Toledo) (170 Kn)
12 luglio: Mora - Palma del Rio (250 Km).
In ciascun aeroporto di tappa sara effettuata un’altra prova, per
la quale si applicheranno le regole FAI.
Saranno assegnati un handicap agli alianti e punti di
penalizzazione ai piloti che utilizzano il motore o che atterrano
JSuori campo.
La premiazione si svolgera il 13 luglio.
Dovrebbe essere garantita la presenza di parecchi rappresentanti
della stampa e della televisione.
Daremo informazioni aggiuntive se ne riceveremo. I piloti
interessati dovrebbero contartare la rivista « Vol ¢ Voile».
(AVIASPORT - 59, av. Aristide-Briand
F 93190 LIVRY-GARGAN - FRANCIA)

I GIOCHI DEI VETERANI DECOLLANO!
Seconda edizione, 22 luglio - 6 agosto 1989

— Riassunto del comunicato stampa

I Giochi Mondiali dei Veterani saranno un evento internazionale
dedicato al crescente numero di persone che preferiscono una
vita attiva al riposo sul sofa di casa aspettando di «diventare
vecchi con grazia».

Il motto dei giochi é «Lo sport per la vita».

Sia vecchie stelle dello sport che persone che vogliono
mantenersi in forma sono invitati q partecipare. Le aspetiative
indicano un numero di partecipanti tra 15.000 e 20.000. A
[uir’oggi sono state ricevute olire 6.000 adesioni.

I Giochi precedenti si sono tenuti a Toronto nel 1985; in futuro i
Giochi si svolgeranno ogni 4 anni nell’anno successivo alle

Olimpiadi. Parecchie citig della Nuova Zelanda e dell’ A ustralia

han.no gAid manifestato 'intenzione di ospitare i Giochi del 1993.
I Giochi sono organizza

tida tre citta dello Jutland: Herning,
A.a/‘borg € Aarhus. La federazione degli sport danese e le tre
citta attendono di poter

. dare il benvenuto ai partecipanti, mentre
erede'al trono danese, il principe Frederik, ha accettato di
patrocinarli,

Il volo a vela, il paracadutisr
tra le discipline in gara.

Per quanto riguarda gli sport dell’aria, sono tuttora disponibili
alcuni posti, sebbene sig stato
partecipanti: ad esen
alianti,

Le compezizioni di volo a vela saranng organizzate dalla
j["zgle_razzlo:e volovelistica danese. Le gare si svoigeranno dal 25
‘0 al 4 agosto 1989. Il periodo di gi ] 7
ed il 24 g allenamento sara tra il 18

Eta minima per partecipare: 45 gnni qf 25 luglio 1989.

1(:; l§ar.e st svo/geranno secondo le regole FAI in tuste le discipline
. V: 15 merri, Standard, club, biposto

no ed il volo in deltaplano saranno

: necessario limitare il numero dei
"plo, saranno ammessi allg gara circa 60

noleggiati.

Tagse: tassa per il volo a vela: 900 corone danesi, escluso il
traino. Tassa di iscrizione ai giochi 500 corone danesi.
Informazioni presso: WORLD MASTER GAMES:
VESTERGADE 48/ 8000 AARHUS, DANIMARCA
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It will include a «ferry leg» (July Ist) from Paris to Oloron
Sainte Marie, at the foot of the Pyrenees, a prologue over the
Pyrenees (July 3rd) and five contest flights:

Oloron Sainte Marie - Lerida (205 km, July 4th)

Lerida - Castellon La Plana (180 km, July 6th)

Castellon - Beas De Segura (320 km, July 8th)

Beas - Mora (Toledo) (170 km, July 10th)

Mora - Palma Del Rio (250 km, July 12th).

At each stop, additional trials will be flown according to the
rules of the FAI Sporting Code.

The gliders will be given a handicap and penalties will be
imposed on pilots who use their motor or outland.

Prize giving will be on July 13th a faurly large media coverage is
envisaged.

We will give additional information if they are received, but all
the interested pilots should contact «Vol 4 Voile» magazine.
(AVIASPORT - 59, av. Aristide-Briand

F 93190 LIVRY-GARGAN - FRANCE)

THE WORLD MASTER GAMES
TAKE OFF!

2nd Edition, July 22 thru August 6, 1989

— Summary of press release

The World Masters Games will be an international event for the
rapidly increasing number of people clecting an active life to an
idle everyday on the homely couch while «growing old with
grace»,

The motto of the games is «Sport for Life». .
Both former sport stars and keep-fitters are invited to participate
in the Games which are open to all. The World Masters Gfimes
are expected to attract 15,000 to 20,000 participants. At this
point more than 6,000 registrations from 126 nations have
already been received. )

The previous Games were staged in Toronto in 1985, in the
future the Games will be taking place every fourth year aft?r the
Olympic Games. Several cities in New Zealand and.Auslralla
have already expressed the wish to host the Games in 199.3.

The Games are organized by three cities in Jutland: Herning,
Aalborg and Aarhus. The Danish Sports Federation a{]C.i the
three cities are looking forward to welcoming the participants.
The heir to the Danish Throne, His Royal Highness Crown
Prince Frederik has consented to become patron of th? Qamcs.
Gliders, parachutists and hang-gliders will also be participating
in the event.

For the air sports there is still a number of vacant places,
although it has been necessary to place a limit on the numb_er of
competitors: approximately 60 gliders will for instance be given
the possibility to participate. ) o
Thepgliding competitions will be organized by the Danish Gliding
Federation. The competitions will take place from July 25 -
August 4, 1989. The practice period will be July 18 - July 24.
Minimum age: 45 years by July 25, 1989.

The gliding competitions will take place according to t.he FAl
rules in all CIVV disciplines: 15 m, standard, club, twin-seater,
open and motor gliders.

Registration as individual. The participants must bring along
their own gear. Gliders may be rented.

Fees: Gliding fee DKK 900 excluding aero-tow. World Masters
Games fee: DKK 500 per participant.

Information: WORLD MASTERS GAMES:

VESTERGADE 481, 8000 AARHUS - DANMARK.



Clire cinquanl’anni
di volo a vela

A.V.A.L.

Aeroclub Volovelistico Alta Lombardia
VARESE - Calcinate del Pesce



moda maglia

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



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

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI
T —

FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN. Aliante Classe Standard - Efficienza max. 1:39 a 105 Km/h - Velocita max. 260 Km/h
Capotiina «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)

"5 —————— Contattate:
Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
-y 33044 MANZANO (UD)
A — € grande serieta’ Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 755045

INDUSTRIA NAZIONALE DEGLI ACCESSORI
S.p.A.

nel bagno Sede:
accessori nhecessari 21032 CARAVATE (Varese) - Italia

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




o
w
o
2
]
>

~
%)
E
=

o

-
3
o

coordmatl per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA

Ecco quattro idee novita pratiche e funzionali.
Rinnovate il vostro bagno, fatelo 'dlverso 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

B W PLASTICA
lllll al
i

21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE
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1-39100 BOLZANO/BOZEN
W(]"'Qr Ditlel GmbH Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
Luftfahrigeratelbau T
Erpftinger StraBe 36, Postfach 260 Tel. 0471/940001 (5 linee)
D-iB910 Landsberg/iLech 1 Telex 400312 GRITTI |

FSG 60M

Il ricetrasmettitore ideale

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

— 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, tfrasmissione massimo 1,6 A.

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

c= c=
Y o Ne—
FSG 4/FSG 5
— FSG 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.

—F5G 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. — FSG 5/01: Come FSG 5, ma con opzione sidetone
— Lindicatore di frequenza LCD lampeggia automati- per uso con cuffia microfono o casco.

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

— Limitato consumo di corrente.

— Usa gli stessi accessori della FSG-18 e FSG 40 §; con
maodifica, FSG 15 FSG 16.
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I 21013 GALLARATE (Va)
GI GIUSTI Via Torino,

8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI

Batterie dryfit

ITALIANA

un marchio...garanzia
di qualijta

.contiulamae una f:zac{izioue c[i c;uagiéc‘:, e prezzo

ottenuta con ( miﬁgiozi 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.

I S.p.A.
Via Chivasso 5 - ‘& 959.38.17- 959.14.85
sales E__I

10096 LEUMANN (Torino)
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Si avvicinano i Campionati
Mondiali

| Campionati Mondiali di Wiener-Neustadt si avvicinano a
grandi passi (seconda e terza decade di maggio) e c’é
grande fermento in tutto il mondo volovelistico.
| timori e le preoccupazioni riguardanti I'organizzazione,
tanto criticata nella prova generale dei premondiali dell’anno
scorso, sono fortunatamente svaniti con il cambio completo
dell’equipaggio. Il nuovo gruppo, con a testa Loidolt, che
aveva diretto con competenza e signorilita le gare del 1987,
comprende anche, nella posizione di vice, altri due
personaggi di indubbia esperienza: I'a noi ben noto Max
Faber ed il meteorologo Trimmel, esperto volovelista che
non ha sbagliato un colpo nelle previsioni dei premondiali.
Sembra che questa volta tutti vogliano partecipare, anche
nazioni che non si vedevano ai mondiali da anni o che non
vi avevano mai partecipato prima: saranno infatti presenti
tra le altre la Russia, la Cina, la Romania. Questo creera
qualche problema per le nazioni che desiderano iscrivere
sei piloti, due per classe. Non si vorrebbero infatti superare
120 partecipanti totali e 45 per classe, comprendendo
anche i campioni del mondo in carica, che sono extra quota
nella rispettiva classe.
La cosa ci interessa molto direttamente perché, come é
ormai noto, la nostra squadra & formata da Leonardo e
Riccardino Brigliadori nella standard (entrambi su Discus),
da Giorgio Galetto e Stefano Ghiorzo nella 15 metri (su
LS-6) e da Marco Gavazzi e Roberto Monti nella libera.
In attesa che la stagione consenta I'inizio di allenamenti
seri, e con l'idea di non trascurare nessun possibile aspetto
della preparazione, la squadra partecipa ad un corso di
dinamica mentale (ricordate I'intervento di Bontempi a
Bologna?), al quale si aggregheranno anche altri piloti.
La vicinanza della sede delle gare (poco pii di 800 km di
autostrada da Milano) e quella (40 km) di una meta
turisticamente interessante come Vienna, fa sperare nella
presenza, nel periodo delle gare, di molti amici italiani. A
tutti chi scrive dara volentieri tutte le possibili informazioni.
SMILIAN CIBIC

Gennaio in Australia

Una pattuglia di volovelisti italiani in Australia per rinfrescare
|a tabella dei primati italiani.

Ecco quanto ci comunica Cesare Balbis, con riserva di piu
ampie e dettagliate informazioni.

PRIMATI ITALIANI SU TERRITORIO STRANIERO
CATEG. BIPOSTI

8.1.89 Balbis-Schwab Vel. triang. 300 km 113,100 km/h

13.1 Balbis-Balzer Vel. triang. 500 km 110,412 km/h
14.1 Balbis-Balzer Vel. A&R 500 km 112,138 km/h
16.1 Balbis-Balzer Vel. A&R 300 km 112,875 km/h
24.1 Balbis-Balzer Vel. triang. 750 km 95,510 km/h

Dist. triang. 780 km

CATEG. MONOPOSTI

15.1.89 Balbis 123,990 km/h

Vel. A&R 500 km

Nazionali australiani

Il rientro di Balbis ci consente di comunicare in anteprima i
risultati dei Campionati Nazionali d'Australia che si sono
conclusi il 21 gennaio:

CLASSE 15 METRI 1° Brockhoff p.9176
2° Jansen 8990
3° Percival 8609
CLASSE STANDARD 1° Pybus p. 8268
2° Renner 7824
3° Bradney 7340
CLASSE LIBERA 1° Buchanan p. 9500
2° Kurstjens 9321
3° Giles 8876

Incontri internazionali
per la gioventu volovelistica

Anche quest’anno I'Haus der Luftsportjugend dell’Aero Club
tedesco organizza incontri internazionali per i giovani dai 16 ai
25 anni, con il seguente calendario:

S1 17/29.04, S2 22/5-3/6, S3 19/6-1/7, S4 4/21-7,

S5 25/7-11/8, S6 15/8-1/9, S7 4/16-9.

Il costo di partecipazione, tutto compreso, € di 850 DM per i
periodi S1, 2, 3 e 7 e di 1180 DM per i periodi S4, 5 e 6.
Ulteriori informazioni possono essere richieste a:

HAUS DER LUFTSPORTJUGEND,

FRITZ-STAMER-HAUS

D 6345 ESCHENBURG 4 - HIRZENHAIN - Tel. 02770-625

Sun’n Fun 1989

Anche quest’anno un nutrito numero di appassionati di volo
sportivo sta gia prenotando il viaggio al SUN'n FUN, la piu
importante manifestazione-mostra-mercato relativa
all'aviazione leggera ed ultra-leggera degli Stati Uniti che si
svolge ogni anno all’aeroporto di Lakeland in Florida verso la
meta di aprile.

L'EUROTRAVEL, agenzia viaggi specializzata gia da alcuni
anni nel settore AIRSHOW in particolare negli U.S.A., ha
messo a punto per il SUN’'N FUN 1989 due ditferenti
programmi di soggiorno ognuno dei quali adattabile alle
proprie esigenze.

Le partenze si effettuano da Milano e da Roma e le quote
sono a partire da L. 1.390.000.

Il programma che va dall’8 al 16 aprile comprende:

passaggi aerei, franchigia bagaglio, 5 pernottamenti all'hotel
Holiday Inn di Lakeland, 2 pernottamenti ali’hotel Sheraton
Centre di New York, trasferimento da e per gli aeroporti negli
U.S.A., escursioni a Disney World e Sea World, ingresso con
passi speciali al SUN'n FUN, accompagnatore italiano negli
U.S.A., assistenza in aeroporto in ltalia e negli U.S.A.,
assicurazione Ce-Assistance.

Il programma che va dal 5 al 13 aprile comprende:

passaggi aerei, franchigia bagaglio, 2 pernottamenti all’hotel
Holiday Central di Lakeland, auto a noleggio per sette giorni
con chilometraggio illimitato tassa inclusa, accompagnatore
italiano a Lakeland, carta stradale e materiale informativo
sulla Florida.

PER INFORMAZIONI E PRENOTAZIONI: EUROTRAVEL
Tel. 06/869.845-858.592-859.120
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LEGGI, DECRETI E ORDINANZE PRESIDENZIALI

DECRETO DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA 18 novembre 1988, n. 566.

Approvazione del regolamento in materia di licenze, attestati e abilitazioni aeronautiche, ai sensi dell’art. 731 del
codice della navigazione, come modificato dall’art. 3 della legge 13 maggio 1983, n. 213.

IL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA

Visto I'art. 87 della Costituzione;

Visto I'art. 731 del codice della navigazione, cosi come modificato dall’art. 3 dclla legge 13 maggio 1983, n. 213;
Visto il decrcto dcl. Presidente dclla Repubblica 4 luglio 1985, n. 461;

Visto I'allegato 1 alla convenzione relativa all’aviazione civile internazionale stipulata a Chicago il 7 dicembre
1944, approvata ¢ resa esccutiva con decreto legislativo 6 marzo 1948, n. 616, ratificato con la legge 17 aprile 1956,
n. 561;

Udito il parere del Consiglio di Stato;
Vista la dcliberazionc del Consiglio dei Ministri adottata nella riunionc dcl 28 ottobre 1988;
Sulla proposta del Ministro dei trasporti;

EMANA

il seguente decreto:

Art. 1.

1. E approvato il regolamento in materia di licenze, attestati cd abilitazioni acronautiche ncl testo allcgato, vistato
dal Ministro proponente e annesso al presente decreto.

Il presente decreto, munito del sigillo dello Stato, sara inscrito nella Raccolta ufficiale degli atti normativi della
Repubblica italiana. E fatto obbligo a chiunque spetti di osservarlo ¢ di farlo osservarc.

Dato a Roma, addi 18 novembre 1988

COSSIGA

Visto, il Guardasigilli: VassaLLI

Registrato alla Corte dei conti, addi 30 dicembre 1988

Auii di Governo, registro n. 76, foglio n. 21 DE MITA, Presidente del Consiglio dei Ministri

SANTUZ, Ministro dei trasporti

by

L'adeguamento a norme internazionali & sempre un fatto positivo.

Che per 1'Italia - una delle sette pseudo grandi _ cibd avVenga dopo oltre quaran
ta anni & ........ triste, per carita di Patria.

Non & pil richiesta 1'abilitazione al trasporto passeggero. Faremo appello al no
stro senso di responsabilita, che non ci deve mancare. Le visite mediche scadono
ogni 24 mesi o 12 mesi per i quarantenni. Ora non ci rimane che attendere, altri

40 anni ?, per conoscere quali saranno gli altri qualificati organi sanitari au-

torizzati alle visite mediche. L.S

VPN gy A T 4 ‘



Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da.montare, ha_nqo 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 urtj.

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.
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MAZZUCCHELLI

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




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

1 &’ spL—NEW TECHNOLOGIES

COMPUTER GRAFICO BETA

Dal designer pil esigente al tecnico

di maglieria pit qualificato proPoniamo

le nostre soluzioni per risolvere |

problemi di programmazione, al servizio

di sempre pill numerose macchine

da maglieria rettilinee e circolari delle case
costruttrici piu diffuse sul mercato.

!
] . . gET — T I\
CONTROLLER EMM per macchine circolari Morat
ntagai ¢ ca vengono finalmente sfruttati

agai d
Ificando |a Vostra produzione.




"TECNOLOGIE APPLICATE PER UNA
MIGLIORE PRODUZIONE

INTERFACCIAMENTI PER MACCHINE DA MAGLIERIA TIPO:

JUMBERCA MEC MOR MORAT OKUMA WILDMAN
k4 b A 4 ¥ L 4
- W : " nastro nastro carte
disco 5.25 disco 5.25 perforato perforato perforite

disco 5.25"

A.PM. PROTTI RIMACH
- * e |
cassetta icen B O T |
macchina d15C0:5.25! [discois o0 | |

disco 5.25"
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GLASFASER ITALIANA s.p.A.
24030 VALBRENMBO - TEL. 035/631011

£sce ancora un po addormentato dall’hangar. Le ali aderiscono alla fu-
soliera, cosicché per la notte bastano 2 metri di farghezza. In pochi mi-
nuti distende le alfi ed evidenzia tutta la sua bellezza. Si sale
comodamente sulfa balestra a sbalzo del carrello e gia rulla dolcemen-
te sul campo.

HOFFMANN AIRCRAFT

Gesellschaft m.b.H.
EIN UNTERNEHMEN DER SIMMERING-GRAZ-PAUKER AG.

Qualche raffica inattesa al decollo, nessun problema, si corregge facil-
mente e l'elica é commutabile in assetto di crociera. Nell abitacolo tut-
to € a tenuta perfetta, grazie alle solide chiusure ed al migliorato profilo
del telaio della cappottina.

E la vista & meravigliosa.




