




















JFinalmente”
é arrivato il piccolo transponder!

Becker ATC 2000 R - (2)

il piccolo transponder per I'aviazione generale.

i N

Il piccolo transponder teleco-
mandabile & dimensionato In
particolare per le limitazioni di
spazio degli alianti e dei vell‘-
voli dell’aviazione generale,
adatto per6 come apparato
ausiliario anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
voli commerciali e da traspor-
6.

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

Le piccole dimensioni del-
I"'unita di comando ed il basso
consumo d’energia dell’unita
di trasmissione/ricezione ne

Permettono una pluralita
d'utilizzazioni: I'unita dij co-
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BECKER

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

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

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

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

Dimensioni:

unita di comando

CU 2000 - (2):

HxLxP: 60x60x88 mm
peso: 0,26 Kg

unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:

HxLxP: 2563x50x232,5 mm
peso: 1,2 Kg
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PREVENZIONE & SICUREZZA - £ +

Stanco di affliggervi con le solite litanie,
lascio spazio all’estro poetico dell’Antonio,
forse attratto dagli autunni inosservati.
Inosservati come i ripetuti solleciti alla
collaborazione per questa rubrica che
dovrebbe essere meno disattesa.

E una rubrica aperta a tutti, perché sul tema
«Prevenzione & Sicurezza» tutti possono e
debbono esternare le proprie opinioni, anche

per essere contestate!
L.S.

Si pud migliorare la sicurezza?

L'andamento della Sicurezza Volo, o per meglio dire degli
incidenti, che sono il risultato negativo dell’applicazione della
Sicurezza, subisce nel tempo degli alti e bassi che sono,
perlomeno apparentemente inspiegabili.

Quest’anno purtroppo pare che la situazione nel nostro paese
non sia delle migliori, anche nel Volo a Vela. Da che cosa
dipende cio? Da un rilassamento dell’attenzione? da
peggiorato addestramento? o da chissa quale altra ragione?
difficile dirlo.

Sta di fatto che diventa imperativo cercare con ogni mezzo e
con molto impegno di migliorare sempre pit I livello della
Sicurezza.

Non esiste ovviamente un toccasana, né un rimedio unico e
definitivo. La sicurezza si ottiene, o si migliora, con mille
accorgimenti, con la pedante ricerca ed applicazione di ogni
particolare piccolo o grande che sia, raro o frequente, che
contribuisca ad allontanare sempre e costantemente in ogni
possibile situazione la famosa catena di eventi negativi che
portano al verificarsi dell’incidente.

Negli sforzi da compiere vi sono due direzioni fondamentali da
seguire e cioé quella della Sicurezza attiva e quella della
Sicurezza passiva. La prima é quella che tende ad evitare che
si verifichino gli incidenti e la seconda & quella tesa a
minimizzare gli effetti degli incidenti stessi.

L’inosservato Picco di levante

Alto si leva il Picco di levante
Librato in aria fino al cielo azzurro
La fra le rocce
Una conca vuota
Segreta, tacita, misteriosa
Né sculta né scavata
Protetta da natura con un tetto di nuvole
E qui scopro un mondo senza affanni
dove il tempo e lo spazio si perdono.
Volando leggeri sui nostri aquiloni
quasi uccelli sembriam.
Voglio alloggiar qui, fra le bianche nubi
qui, dove autunni e primavere passano
Inosservati.

ANTONIO GHELFI

di GUIDO BERGOMI

E senz'altro piu importante la prima in quanto, se questa
fosse efficace al 100% non vi sarebbe nemmeno bisogno
della seconda, tuttavia, dato che questo & impossibile, diventa
altrettanto importante anche la sicurezza passiva. Per fare un
esempio, diremo che sarebbe meglio non atterrare mai fuori
campo, specie su terreni non adatti (sicurezza attiva) ma e
altrettanto vero che, trovandosi nella necessita di farlo, & .
sufficiente la diversa conformazione del seggiolino e far usciré
il pilota indenne oppure con fratture alla colonna vertebrale
(sicurezza passiva).

Sebbene non vi sia una netta suddivisione ma una certa
interdipendenza tra i due tipi di sicurezza accennati, si puo
pensare che per la Sicurezza attiva incidono grandemente
I'addestramento e I'allenamento, oltre che svariati altri f‘attorl,A
mentre per la Sicurezza passiva sono in buona parte coinvolti
i costruttori unitamente agli Organi di controllo.

Vorrei, in questa sede, sviluppare un solo argomento per
ognuno dei due tipi di Sicurezza, scelti tra quelli che mi
sembrano meno noti, senza esimermi dal proposito di
continuare in seguito a sviluppare altri argomenti.
Cominciamo con la Sicurezza attiva.

All’'ultimo meeting dell'International Safety and Training Panel
tenutosi in Inghilterra nel marzo scorso, ed al quale ho avuto
I'onore di partecipare come invitato dell’Aero Club d’ltalia, il
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delegato danese ha illustrato un sistema di assicurazioni per i
danni ad alianti e motoalianti che ha dato ottimi risultati
rivelandosi un sensibile contributo alla Sicurezza Volo.
Riassumo brevemente i concetti fondamentali di questo
particolare sistema di assicurazioni, riservandomi di fornire
dati piu particolareggiati a chi ne fosse interessato:

— ogni anno vengono stabiliti i premi che gli assicurati
devono pagare in base al valore assicurato ed alla scelta di
tre differenti franchigie;

— tutti i premi pagati nell’anno confluiscono in una cassa
comune. Il 17% dell’'ammontare totale incassato viene
usato per le spese di amministrazione e riassicurazione,
mentre il rimanente 83% & disponibile per il risarcimento
dei danni;

— a fine anno awviene un conguaglio, nel senso che se i
danni pagati sono stati superiori alla somma a
disposizione, ogni assicurato deve rifondere I’assicurazione
dell’extra costo nella misura percentuale spettantegli;
mentre se i danni totali pagati sono stati inferiori, ogni
assicurato riceve un rimborso, sempre in percentuale.

Questo sistema fa si che «TUTTI» gli assicurati abbiano

interesse affinché avvenga il minor numero di incidenti totali,

indipendentemente da chi li causa. E ovvio quindi che tutti

indistintamente, nei limiti delle proprie possibilita e

competenze, si adoperano per il miglioramento della .

Sicurezza Volo in quanto ne ricevono un beneficio economico

diretto.

Mi sembra un ottimo sistema. Non si potrebbe adottare anche

noi un qualcosa di simile? Giro la domanda ai competenti in

materia.

Dal punto di vista tecnico vorrei sottolineare alcuni particolari

alguanto sorprendenti, per lo meno per il nostro modo di

pensare ed agire. Sentite un po’:

— l'assicuratore, per stabilire il premio che deve pagare ogni

sottoscrittore di polizza, interpella il Capo Istruttore del Club di

appartenenza dell’interessato, per sapere qual’é il grado di

addestramento e di esperienza del pilota che volera

sull'aliante in oggetto. | premi pagati sono quindi differenziati

e puo accadere, per esempio, che per alianti posseduti in

societd, la polizza. sia valida per voli fuori zona o per gare

guando e ai comandi il pilota X, mentre per il pilota Y, meno
esperto, la stessa polizza sia valida solo per voli attorno al
campo, finche anche questo pilota Y non abbia acquisita

I'esperienza necessaria, sempre attestata dal Capo lIstruttore

responsabile del Club.

Tutto cio comporta una notevole onesta e professionalita da

parte di tutti. (?'é da dire che I'assicuratore responsabile di tali

discriminazioni non & un impiegato qualungue, bensi un

esper'.(o Istruttore, esaminatore e docente dei Corsi Istruitori e

guindl conosce ed € conosciuto da tutti e credo sia difficile

imbrogliario. E anche sicuramente incorruttibile, ovviamente.
l:::tt?ecin%iv ;S;:r;?éss:ndiszgm?7OPpre‘ci potremmo arrivare
Passando al secondy u- oml e? A voi I. afdua sentenza. ‘
impressioni relative ag %te ento' vorrei riassumere le mie

. rventi del rappresentante dei
costruttori, sempre aj Sopraccennato meeting ISTP
Con grande competenza ojtre che molto i i .
voce dei costruttori ris molto mtelhggntemente, .la

- Poﬂdeva alle domande e richieste dei

di massimo 'mpegno e buona volonta, non venivano nascoste
le dtliffécgllz?ng; gﬁﬂg ;ealizzazioni 0 studi, dovute agli elevati
cos rl tinanziari deri “afi . .
ctrano, derivanti; e fin qui niente di
Quello che mi ha colpito & stata
sommato, gli alianti vengono fatt
cioé:

!’affermazione che, tutto
I come li vuole il cliente e
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— sempre piu efficienti
— sempre piu veloci
— che scendano sempre meno
il tutto possibilmente ad un prezzo ragionevole (ragionevole
per chi ha delle notevoli possibilita, naturalmente).
Leggendo nel pensiero dei costruttori si pud immaginare
qualcosa del genere: «chi me lo fa fare a spendere tempo e
danaro per studiare macchine piu sicure quando si vendono
altrettanto bene quelle attuali?».
Infatti sembra che nessuno, o quasi, chieda alianti che non
entrino in vite, per esempio, oppure che abbiano in dotazione
diversi tipi di seggiolini adattabili alle varie taglie di piloti o
paracadute, e cose del genere.
Penso che tutti noi dovremmo recitare un po’ di «mea culpa»
se non & mai stata data troppa importanza all’ergonomia del
posto di pilotaggio, e questo & un grave errore percheé un
pilota sistemato nell'aliante in modo perfettamente corretto dal
punto di vista ortopedico, non solo ha piu probabilita di
salvarsi le ossa in caso di incidente, ma ha pure piu
probabilita di non commettere errori di pilotaggio dovuti alla
stanchezza o intorpidimento e cosi via, cosa che, secondo il
mio parere ha influito in molti incidenti in atterraggio dopo
lunghi voli.
Questo € un altro argomento, sede di interessanti studi medici
al riguardo, che trattero un'altra volta. Per ora mi auguro che
questa chiaccherata possa aver contribuito se non altro a
Uswl/egliare qualche interesse nuovo nel campo della Sicurezza
olo.

IL TRAINO AEREO

di GIOVANNI MASSONI

Concordo incondizionatamente con Bergomi sul fatto che il
gancio sull’aliante, per il traino aereo, sia applicato
anteriormente sul muso; in passato sono stati prodotti alianti
con due ganci, uno sul muso per il traino aereo ed uno
banqentrale per gii altri tipi di traino (verricello, auto, ecc ).
Eer il traino basso sotto scia, sono decisamente con,trarié‘ lo
ritengo una moda attuabile solo in pianura. '

In I.tglia ho avuto occasione di scambiare pareri in merito con

altri istruttori: in pratica tutti, durante il corso di primo periodo,

fgnno conoscere agli allievi il traino sotto scia ma poi
riprendono la linea tradizionale italiana.

Fra gii esperimenti effettuati ne cito due:

a) mplti_anni fa, sul campo di Rieti, con il bravo indimenticato
Vitelli al traino ed io su Passero, abbiamo effettuato alcune
prove esaltando I'errore verso il basso: non accadeva nulla
d! grave, ma la penosa sensazione di rimanere appesi con
difficolta di controlio trasversale non e da ritenere idonea
agli allievi ed ai neo-brevettati:

b) su! campo di Novi Ligure, un esperto pilota di aliante, mi
chiese di fare dette prove; lo trainai dopo le dovute
raccomandazioni, risultato: dopo I'atterraggio mi disse
chla(amente che gli é bastato un solo volo per convincersi
che il nostro sistema era i migliore.

a



Entrando nell’argomento, personalmente, ritengo:

1. in linea generale la posizione ottimale pone |'aliante
leggermente sotto la quota del trainatore; in pratica, pero,
si effettuano i traini mediamente in linea;

2. una posizione molto bassa dell'aliante, con forti angoli fra il
cavo e gli assi longitudinali dei due mezzi, costringe ad un
eccessivo lavoro di barra anche se i piloti vengono
agevolati dal trim: cid comporta un inutile assorbimento di
energia e limita I'escursione del comando nella direzione
gia sfruttata dal trim (in sostanza volando con la posizione
del trim piu centrale si ottengono migliori risultati di
manovrabilita e rendimento energetico);

3. di quanto I'aliante debba essere piu basso del trainatore
finisce per diventare una variabile che dipende:

— dalle caratteristiche del mezzo trainante;

— dalla configurazione in volo (flaps, traino in salita, traino
in trasferimento);

— dalle variazioni di velocita;

4. in linea specifica, per quanto attiene al traino in zone
alpine (in pratica per i campi Nord-Italia), I'esperienza di
migliaia di traini fatti quale istruttore su aliante e di migliaia
di traini fatti come trainatore, mi ha convinto che il traino
basso & molto pericoloso in prossimita di creste e costoni
(la cui portanza viene sfruttata gia durante il traino).
Quando operavo ad Aosta abbiamo avuto casi
eccessivamente critici di alianti bassi in traino per i
seguenti motivi:

— in vicinanza di ostacoli &€ sempre prudente che I'aliante
non sia a quota inferiore al trainatore, anche per evitare
la possibilita di tirate improvvise;

— in caso di forte turbolenza I'area di compensazione
dell’aliante & pari nei due sensi (alto e basso), solo se
I'aliante si trova inizialmente alla quota del trainatore;

— sempre sul costone, quando termina il tratto
ascendente ed il trainatore sprofonda in discendenza, la
maggior quota dell’aliante pud essere sfruttata per
agevclare il trainatore e compensare I'eventuale
diminuzione di velocita; inoltre un aliante basso puo
sentirsi costretto ad appendersi maggiormente e, in
caso di sgancio per difficolta, gli possono mancare quei
pochi metri per picchiare e svincolarsi facilmente dal
costone;

— attualmente, sia a Valbrembo sia a Caiolo in Valtellina,
attuo un traino praticamente in linea; il tutto con una

raccomandazione ai piloti gia idonei al traino sui
costoni: in vicinanza degli ostacoli € sempre meglio
mezzo metro in piu, di quota rispetto al trainatore, che
mezzo metro di meno (da non confondere con I'erronea
tiratina che alcuni piloti effettuano allo sgancio per
racimolare una quota maggiore).
Rimane il caso di quando I'aliante in traino parte secco verso
I'alto o in virata senza sganciare, costringendo il trainatore in
un assetto tutto picchiato e non ricuperabile. In passato,
quando si determinava un angolo elevato fra la linea di forza
della trazione e I'asse del gancio, il gancio rimaneva bloccato
sia sull’aliante sia sul trainatore, con conseguenze molto serie
a bassa quota: qualora si verificasse questa circostanza
occorre che il pilota dell’aliante prema immediatamente la
barra in avanti il piu possibile in modo che, la conseguente
picchiata, riduca I'angolo citato, otticamente allineando
trainatore, cavo e aliante: con cid si ottiene I'immediato e
contemporaneo sgancio del cavo sia dalla parte del trainatore
sia dalla parte dell'aliante (entrambi i piloti devono tenere, in
questa manovra, gli sganci tirati per guadagnare tempo); il
cavo andra perso.
Attualmente i meccanismi di sgancio sono stati perfezionati e
lavorano anche ad angoli elevati.
Ritengo pero, sempre in via personale, che le situazioni
descritte non siano in relazione al tipo di traino basso o in
linea.
| casi nei quali sono intervenuto nel corso dell’attivita didattica
hanno evidenziato che la causa ha origine dal pilota
dell’aliante per:
— distrazione,
— movimenti scomposti con reazioni di forza sulla barra,
— spostamenti accidentali del trim,
— rottura del trim, tutto a cabrare, senza immediata
compensazione di barra da fare con la forza massima,
— tirata di barra allo sgancio senza agire sul pomello a fondo
corsa,
— virata secca allo sgancio sempre con pomello poco tirato,
— virata al momento di sganciare, azionando i diruttori o altri
comandi invece del pomello di sgancio.
Quanto esposto € frutto di esperienze pratiche pero, poiché
non sono un teorico, nell’intento di fare cosa utile alla
sicurezza del volo, invito coloro che dispongono di maggiori
elementi a contribuire esponendo, su questa rubrica, le
diverse soluzioni possibili.

EVAS

ARJONESR

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

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

SPECIALIZZZATI IN ASSICURAZIONI AERONAUTICHE
Responsabile ramo aviazione: GIANN! PAVESI c/o AVALL
Aerop. «P. Contri» tel. 0332/310073
21100 VARESE, Calcinate del Pesce
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Quello che segue & un singolare articolo apparso sulla prestigiiosa rivista tedesca AEROKURIER, del luglio 1987.
L’amico Archenti di Valbrembo me Jo ha inviato da tempo con l'invito a rivedere la versione italiana.

Ripescato da un cassetto, I'ho affidato alle amorevoli cure della brava Clelia, la quale — assolto il compito — é sparita dalla
circolazione, forse per non ricadere nelia rete.

E adesso leggete pure, ma non precccupatevi pil di tanto, a voi non pué capitare! Ovviamente.

Il motore perde giri

Chi non viene attratto di volare, al
mare? Magari versa |e isole grech
Baleari oppure piu modestamente
della Manica.

Se capita che il motore dive
basta preparare solg i giub
prevedere un ammara
bagno».

Durante i corsi di pilota
istruzioni per il caso, m
idee su cose non fre
sono affidabili e sicy
dimostra.

Vale la pena di rinfrescare |
un aliantista o motoaliantist
«I'emergenzan,
brevissimi mom
di posare alla
esperienza é
durante un v

meno per una volta, sul
e, verso la Corsica, verso le
verso le isole del canale

nti silenzioso, in questo caso non
ubbotto di salvataggio; ¢ difficile
9gio di emergenza, un «andare a

ggio sono state date certo delle

a chi, dopo anni, ha ancora fresche le
quenti? Purtroppo anche se i monomotori
fl. qualche volta capita; la statistica lo

& propria preparazione anche ad
a. In caso di necessita,

mostra il suo volto cattivo, proprio in quei

enti in cui non resta altro da fare che cercare
Meno peggio I'aereo sull’acqua. Questa
capl_tata a Malcom Murdoc e alla sua Signora
olo di vacanza, a bordo di un GROB G 109 B.
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A circa 40 chilometri dalle isole Scilly, che sono al largo della
punta Sud Ovest dell’Inghilterra, Malcom si sarebbe aspettato
di tutto meno che una piantata di motore. Il volo sarebbe stato
seguito da amici su un ASK 186.

Lungo la Cornish Cliffs, per circa 50 chilometri, Malcom tenne
la quota di solo 200 metri e solo per il passaggio da Gwithian
Sands,verso St. lves, dovette impiegare un po’ di motore.
Sulle isole Scillies sfruttd le termiche dei Giardini di Tresco,
prosegui poi verso il faro di Roccia del Vescovo e da Ii verso
S. Maria.

Quel giorno c'era proprio bel tempo, soffiava un leggero vento
da Nord Ovest, il limite inferiore delle nubi (6/8) era a circa
900 metri. Malcom fece anche un vole di prova con un amico
che aveva manifestato un certo interesse per il suo aereo, poi
infilato il giubbotto di salvataggio inizid con la moglie il volo di
ritorno. Aveva pianificato che alla velocita di 160 km/h

sarebbe rimasto sull'acqua solo 16 minuti; alla quota di 900
metri il rischio era di 4 minuti nei quali non avrebbe raggiunto
in planata nessuna delle due coste.

Ma perche fare tale considerazione con un motore con sole



150 ore di funzionamento? Malcom fece quota sulle isole,
prima di puntare sulla Cornovaglia, tutto si svolgeva
normalmente.

Circa 8 minuti dopo aver lasciato le Scillies, chiedeva di
chiudere il contatto con il controllo delle isole perche era
persuaso di aver passato la meta del percorso sull’acqua.
Esattamente in quel momento il motore si piantd secco, I'elica
gird ancora ma trascinata dal vento.

Per la sorpresa dell'improvviso silenzio, il pilota resto stupito e
solo pochi minuti piu tardi diresse con il vento in coda verso Ia
costa scogliosa. La piantata di motore significava un
ammaraggio di fortuna nelle acque dell’Atlantico. Malcom
reagi cercando di fare tutte le possibili manovre per rimettere
in moto il motore.

Manovro il gas, la pompa di benzina, cambid il serbatoio,
diede aria calda al carburatore, tolse e ridiede il contatto, ma
il tutto inutilmente. L'inevitabile doveva essere accettato!

La punta di Land End non era ancora in vista, mentre le isole
erano ancora nel campo visivo, decise quindi di tornare
indietro.

(I pilota informd il posto di controllo delle Scillies sul mancato
funzionamento del motore, sulla sua quota e relativa rotta.
Venivano cosi intraprese le misure per il salvataggio.

Una particolare fortuna lo assistette in questo momento, dopo
10 minuti di volo planato fu intercettato dall’equipaggio di un
AIRBUS che faceva servizio con le isole Scillies. Si stabili
subito il contatto e il pilota del «bus» del cielo poté,seguire la
sorte del motoaliante e segnalarla al controllo.
Malcom aveva tentato ancora di riavviare il motoré ma a 30
metri di quota e a circa 6 chilometri dalla costa dovette
mettere I'elica a bandiera e con la Signora incomincio a fare i
preparativi per I'ammaraggio. Tiro le cinghie che lo legavano
al seggiolino, gonfio il giubbotto galleggiante e si concentro
sul fatto di posarsi il pitl lentamente possibile sull'acqua.
Senza movimenti di rollio che potevano innescare
un'imbardata, il momento del contatto arrivd in modo
sorprendente. :

Il G 109 batté la prua sull’acqua € si immerse, sulle loro teste
i Malcom vedevano lo Skibus volare in tondo. Per un attimo
stettero fermi in attesa di cio che sarebbe successo, dai buchi
della pedaliera comincio ad entrare acqua che pero saliva
relativamente adagio. Le porte della fusoliera si lasciarono
aprire facilmente ed entrambi uscirono in sicurezza sull’ala. Il
motoaliante comincid a manifestare la tendenza ad immergere
la prua, Malcom che voleva salvarlo cerco di impedire questo
bilanciando I'aereo con il suo peso. |l tentativo di arrivare al
piano di coda passando sulla fusoliera falliva, Malcom cadeva
nell’acqua ghiacciata dove il tempo di sopravvivenza e di solo
2 ore. Le sole sue forze per salire sull'ala dall’acqua non
erano sufficienti, non sarebbe riuscito senza I'aiuto della
moglie. o

Bagnati e ghiacciati non sarebbero resistiti a lungo, ma dopo
30 minuti un elicottero della SAR li tirava a bordo con 1'aiuto
di una fune. La Signora, benché non fosse un pilota, aveva
molto bene I'evenienza e con nervi a posto e senza

superato ¢ TVl a |
eva conservato nelle mani le chiavi di casa e della

panico av

macchina. _ )
Dopo poco tempo, all'aeroporto di S. Maria osservavano i

mezzi di soccorso che si avviavano al recupero del loro
motoaliante.

All'ospedale furono sottoposti ad una cura contro il freddo, ma
Malcom dopo poco era tra le centinaia di persone che nel
porto osservavano i mezzi della Marina che trascinavano per
mare il motoaliante. Il velivolo con la sua cellula GfK aveva
galleggiato a lungo, equipaggio e motoaliante con una
esemplare azione della SAR erano stati portati in salvo.

La sera stessa Malcom Murdoc con I'aiuto di un pompiere del
luogo e di un montatore aeronautico, svuotava l'ala e la
fusoliera dall’acqua di mare.

Oggi dopo un accurato volo e revisione in officina
I'apparecchio & pronto per qualsiasi servizio per aria e per
mare.

SUGGERIMENTI PER UN AMMARAGGIO

Le precauzioni contro il pericolo di un ammaraggio é il
pianificare il volo in modo che la terra sia sempre
raggiungibile. Quando questo non é possibile bisogna dare ai
familiari le regole per un ammaraggio forzato. Le autorita
australiane e tedesche hanno elencato un certo numero di
misure da osservare che noi riporteremo.

La cosa pili importante & la preparazione mentale sia del
pilota che del passeggero, il panico che potrebbe formarsi nel
frangente & I'ultima cosa da augurarsi.

Tutti | passeggeri prima di salire sul velivolo devono indossare
il giubbotto salvagente. Nella stretta cabina di pilotaggio non
vi & posto per muoversi. i galleggianti e le pinne di salvataggio
devono essere sistemati in un posto noto e faciimente
raggiungibile dall’equipaggio. Prima dell’inizio del volo, come
si fa nei voli professionali delle aviolinee, i passeggeri devono
essere informati sul come comportarsi nel caso di
ammaraggio forzato.

Importante sarebbe volare in coppia con un altro aereo, in
caso di bisogno puo dare assistenza ed informazioni ad
eventuali soccorritori.

Il Bel Paese!

Caro Lorenzo,

ti accludo fotocopia dell’assegno ricevuto da Giorgio Galetto
per il furto della radio dell’aliante ddrante il viaggio di ritorno
in nave dall'Australia, dove aveva partecipato ai campionati
mondiali.

Tutto il materiale viaggiava con Carnet ATA.

Ti prego di ringraziare le Assicurazioni Generali ed il suo
agente in questa operazione, che — avendo incassato subito i
premi da parte dell'Ae.C.I. — ha avuto bisogno di soli DUE
ANNI e di un intervento legale per rimborsare, solo
parzialmente, il danno subito da Giorgio.

Credo giusto informare i volovelisti di questa scandalosa

situazione. Cordialmente,
ANDREA

Caro Andrea,

ecco fatto. Ora permettimi qualche riflessione:

— se i volovelisti fossero un po’ pitl coerenti dovrebbero
allearsi e fare un fronte comune per trattare le molte polizze
che sottoscrivono e pagano profumatamente;

— di fronte al Consorzio assicurativo che impera da anni
perché non porre una Federazione che rappresenti tutto fl
volo a vela nazionale?

— in attesa della Federazione, perché non affidare un
sondaggio all'’AeCCVV?

Le Compagnie europee stanno affilando le armi per il 1992,

potremmo, una volta tanto, farci trovare ben preparati.

Se poi le diverse specialita sapessero unirsi, ferme restando le

rispettive autonomie, sarebbe ancora meglio.

Tanto per tornare a... sognare, ciao.

RENZO
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Quando 'ammaraggio forzato € inevitabile, sarebbe bene
poterlo fare in vicinanza della costa, oppure vicino a navi, per
la legge della navigazione si dovrebbe avere tutta |'assistenza
possibile.

Prima del contatto con I'acqua bisogna controllare che tutti gli
oggetti sciolti siano bloccati o altrimenti gettati fuori bordo; gli
occupanti devono essere avvisati di mettere davanti al viso dei
ripari, quali cuscini, giacche piegate, togliersi gli occhiali e
tirare bene le cinghie. Possibilmente prima del contatto é
meglio aprire la porta della cabina evitando cosi differenza di
pressione tra interno ed esterno. Bisogna tener conto anche
della direzione e dell'intensita del vento.

In mare aperto la direzione & sempre perpendicolare alla
direzione dell’onda, mentre vicino alla costa il vento &
abbastanza quieto e nel pomeriggio orientato verso terra. La
velocita pud essere classificata con il seguente criterio:
Velocita da 0 a 5 nedi = Leggera increspatura sulla superficie
del mare.

Velocita da 5 a 10 nodi = Si formano le prime onde e a circa
10 nodi sono visibili le prime schiume.

Velocita da 10 a 20 nodi = Aumenta la schiuma, lunghezza
delle onde maggiore e a circa 20 nodi, numerose onde medio-
grosse con lunga schiuma.

Velocita da 20 a 30 nodi = Schiuma bianca che in larghe
strisce si stacca dalle onde in disfacimento nella direzione del
vento soffiante.

Velocita oltre i 30 nodi = Si vede il capovolgersi delle onde e
la lunghezza delle strisce di schiuma aumenta.

Con un mare piatto o appena increspato si dovrd ammarare
controvento; con un vento di circa 25 nodi sara meglio invece
ammarare con il vento di fianco nel solco dell’onda.
L'ammaraggio sara eseguito con |'impiego dei flaps salvo
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disposizioni diverse del costruttore, vi sara per un effetto di
inerzia la tendenza al momento dell'immersione in acqua di
mettere sotto il naso, attenzione quindi ad ammarare un po’
seduti.

Per guelli che hanno il carrello retrattile sara bene tenerlo
retratto, si galleggia di piu.

L'ammaraggio dovra essere fatto alla piu bassa velocita
possibile sia verticale che orizzontale. A 100 km/h I'acqua ha
la solidita di un muro.

Il pericolo della richiamata o troppo alta, o troppo tarda, &
sempre latente. La superficie acquosa relativamente piatta,
senza nessun punto di riferimento per giudicare visivamente la
velocita, inganna facilmente anche sull'altezza.

L’incontro con l'acqua & stato avvertito con un primo piccolo
tocco a cui segue un secondo urto piu forte. Con molta
probabilita c'é da attendersi che |'aereo tocchi I'acqua per la
seconda volta con la prua. Tutti i passeggeri dovranno
lasciare I'aereo il piu presto possibile perché I'aereo tende a
galleggiare solo per poco tempo se e caricato (s'intende aereo
terrestre e non idro). Il pilota si deve assicurare che i
passeggeri riescano a sganciare bene le cinture di sicurezza,
ed eventualmente aiutare gli imbranati a gonfiare il giubbotto
di salvataggio. Tutte le cause e le voci di panico vanno evitate
assolutamente. Se per caso una uscita resta bloccata, si
dovra sfondare un finestrino e farlo servire da uscita di
sicurezza. Non & da considerare |'aereo ammarato come una
zattera di salvataggio, perché in molti casi, poco dopo
I'ammaraggio, affonda.

Vi & un ultimo suggerimento da dare: le radio portatili,
personali, impermeabili, o meglio ancora le emittenti
automatiche di emergenza, sono di grandissimo aiuto agli
elicotteri e alle navi che cercano i dispersi in mare.

0 - sportivo * numero sette « autunno 1988



Le leggi non scritte

a cura di EMILIO GONALBA

Propongo questo scritto ai lettori di VOLO A VELA certo che
non mancheranno di apprezzarlo nella sua sottile finezza e...
sconcertante verita.
Dalla rivista «The Chartered Mechanical Engineer» riprendo il
seguente articolo a firma di un certo Mr. D.A. Ducan:
Mentre nelle scuole di ingegneria si insegna che per essere
un buon tecnico occorre avere dimestichezza con le leggi
fisiche, poco o niente si dice di altre leggi naturali altrettanto
valide ed importanti.
La prima di queste leggi & quella in cui il tecnico incappa
quando tenta di applicare la teoria appresa a scuola ai suor
Primi lavori da professionista o prima ancora quando tenta di
fiparare la propria automobile od il proprio motorino. N
Una di tali leggi & quella denominata «Legge della perversita
Naturale» la quale legge afferma che ogni oggetto mgmmatq
tende ad assumere la posizione di massima scomodita per il
tecnico. Un’esperienza diretta di questa legge I'abb_iamo fatta
Quando, ancora ragazzi, ci & capitato di dover gonfiare una
gomma della nostra bicicletta. Tutti abbiamo sperimentato che
la ruota normalmente si ferma con la valvola esattamente in
corrispondenza della forcella o del telaio per cui & Necessario
ruotarla di un poco per poter accedere alla valvola.
In passato questa legge era presa in considerazione con
mMaggiore deferenza.
Si narra che all’inizio del secolo, un muratoré che lavorava
alla sommita di una ciminiera, lasciasse cadere
accidentalmente il panino portato per colazione (che fece un
volo di circa 50 metri!). Quando il muratoré Scese per
raccogliere il panino, con suo grande stupore trovo che §||:ara
aperto, ma con la parte imburrata pulita e rivolta verso l'alto.
Poiche il fatto era palesemente contrario alla «legge della
Perversita naturale» egli ne rimase turbato firjche un amico, un
Vero amico, non lo consold spiegando la ragion® della
deviazione della legge: la moglie del muratore aveva
imburrato il panino daila parte sbagliata.
La seconda di queste leggi naturali € stata formulata i
definitivamente solo recentemente, ma fu intuita gla moIt|I ann
fa da Arkwrigh Sodd che le ha cosi dato il suo nome: La legge
di Sodd dice:
Quando la probabilita, matematica
verifichi un fenomeno estremamen
nel caso in cui tale fenomeno sia di importan
un tecnico, la reale possibilita che €SSO si ve
Prossima al 100%.
La Isgge di Sodd stabilisce inoltre che 1+1=
simbolo = significa «quasi sempre». .
Benche Ia 'eéqge gene?rale sia bgn nota, le sue gpphcazuom |
non sono altrettanto documentate. Per fiparare in parte a tale
deficienza dia i di sequito alcuni esemp: _
1. Se qualchrz(::g:;(;u% gndar storto, certamente avverra
durante una dimostrazione.
2. Tutte le forme di garanzia decadono 0
fattura.
3. li rispetto delle date di consegna ¢ inversamente
proporzionale alla rigidita del programma. .
4. Le dimensioni vengono sempre espresse nei termini meno
usati: ad esempio la velocita ¢ indicata in «ottavi di miglia
in quindici giorni».

mente calcolata, che sl
te avverso & molto bassa,
za rilevante per
rifichi & molto

2 in cui il

| pagamento della

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

. Il manuale di istruzioni & regolarmente buttato via dagli

addetti al controllo di entrata.

. In qualunque calcolo, la cifra che risultera piu giusta sara

certamente la causa dell’errore.

. In un piano di produzione, i fili tagliati in lunghezza

secondo le specifiche risulteranno troppo corti.

. La disponibilita di un componente e inversamente

proporzionale alla sua importanza.

. Se un progetto richiede un numero X di componenti, a

stock ce ne saranno X—1.

Un utensile, cadendo, finira certamente dove causera il
maggior danno possibile (nota come la legge di
gravitazione selettiva).

Un apparecchio scelto a caso in un gruppo avente una
affidabilita del 99% fara certamente parte dell’1%.

Al primo avviamento un motore trifase gira sempre in
Senso inverso.

La probabilita di rottura di un pezzo e inversamente
proporzionale alla facilita di riparazione o sostituzione
dello stesso.

Il pezzo pil fragile & il primo a cadere.

Un transistore protetto da un fusibile a rapido intervento
proteggera il fusibile bruciando per primo.

Un difetto non diverra palese se non dopo I'ispezione
finale.

TESSUTI

STAMPATI

UGGIATE TREVANO (Como)
Via Votta, 5 - Telefono (031) 948994
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«ULTRA LIGHT»

Editore: EDIT DAINO - Milano

Direttore Responsabile: Roberto Capezzuoli
Direttore Tecnico: Luigi Aprile

Casella Postale 12105 - 20120 Milano

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

Dipingo murales
Telefona a Rita: 02-572878

VENDO LS 4 HB 1673

costruzione 1983 - ore dj volo 270

MAI INCIDENTATO

gtrumenpazione da competizione

Glgmrchlo COMET - Subito disponibile
STELI WALTER - Tel. 04191 - 544078

Manuale teorico-pratico sulle infrazioni

e norme della navigazione aerea (1980)
Elementi di diritto della navigazione,

parte aerea, aggiornato (1983)

Navigazione aerea, manuale giuridico-
amministrativo (1985)

Richiederli all'autore:

G. DE STEFANI - Via T. Omboni 81 - Roma

GIANPAOLO DELL'O
. RTO .
Tessuti d’arredame'nto 5 e

DEAL. SpA.

SeR Moquettes e rivestimenti murali
EGNO (MI) - Via Briantina, 60/68

SUBIT sir.l.

— servizi per conto terzi
— materiale promozionale volovelistico

F. SCAVINO - Tel. 031/266636

1) COM
2) NAV t

Jer piccolo cruscotto
tipo Dittel 0 Becker

ipo Becker 3201 o simili
3) ADF Completo di antenne

solo se Certificati e funzionanti

Pozzini Mariq Vi :
> Via Macallé 9 -
Tel. 0321/71372 ore pastie 9 - Trecate (NO)

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!




V.l. P. - International Gliding Club

Tr(um!c Plinio Rovesti, Peter Riedel, il pioniere del volo a vela,
¢l ha Jatto pervenire la storia di un suo sogno — gia apparsa su
«Soaring» di novembre '88 — ed i programmi in atto per
trasformarlo in una brillante reala. ’

:)‘;zer‘):l(’ ;’\’" gia l’ncun.lr(m‘)' Peter Riedel in [talia, ma sopratuiio lo
Comi amo tramire Gioacchino v. Kalkreuth, allora nel nostro
p,{.;:),:,’](;"l‘:iRt’du:iunu/e. ‘c/re uvrvb()e.dm‘um curare la o
Riedel s/: one d(.)”“ storia volovelistica tedesca € mondiale che
Purir “'({ ultimandao.

pix,l,ll:jll)(li)“ if .(lesr ino f/{Sﬁr)Sc’ diversamente e Gf'()u('cllino — il
Abi re di questo VIP-CLUB — se ne ando 1roppo presto.
apell-:gj:,l da sempre a S{)gnarc, é f)\'\*i() .che sostenianao
5"}L'nifi(-(,e”[e il PROGE TTO RIEDEL in quanto, oltre al
/Jubb/,'c,',m.{e“ Heo e storico, rappresenta i grosso veicolo
i”””"lseclmuj _l)(’.f un‘amwm 5()(_)rm'(1 che ha sempre avilo

E propri e difficolta a {)ubb//cl::are se stessd. ;

rich iam(,“ fll.lt’SI.a.nu.\'lm dm'{'cfbbe rappresentare il Mighor

Per fare per gli Hld{spensul)zh sponsor. S ip-CLUB
invirg | (lfl{l/cosu (h. concreto in quesid (/I‘I'(’:'_I()IIL’, it viP-CL!

a tuti i volovelisti che si occupano di meteorologia, ed in
/I))""flculare quelli dei paesi interessati dalle possibili rotte (l?/
Sul;i;)ec,f[],frn.) RIEDEL, a fornire (uite quelle notizie e f]."el

' nenti che possono rornare utili alla programmazione.
Tutg quanio ci perverra in merito a tale progetio verrd
pubblicato su VOLO A VELA ¢ nel conienpo (rasmiesso a Perer
Riedel.
ﬁ(,)_:,{:ci/’-""'f’. la ("{)//flb()l"llZi({N(’, ricordiamo : |

ep ubblicazioni scritre in francese, redesco, spagnoto e,
preferibilinente, in inglese.
Ovviamente anche in iraliano!

che porete inviare le

GRANDI RISULTATI
SONO STATI PRECEDUTI
DA GRANDI SOGNI

Cari amici,

il pr ogetto descritto qui di seguito ha occupa
"niet pensieri e del mio tempo nell’ultinio ant
dl\'e.nlerd realta. Tutio dipende dall’autorizia
Sovietica per quanio riguarda il sorvolo dei p g
Compresa la repubblica socialista della Mongolia. Come prima
Cosa ho cercato di risolvere quesio problema, che é

ef(l[l‘Siv"' nente politico, artraverso Bont la capitale della
Germania Federale, in quanto non conoscevo nessunob che avesse
peso politico a Washington. Ebbi la grande foriund di poter
entrare in conatro con il popolare primo ministro p¢1xrar'ese
F.r'anz Josef Strauss, che era anch egli un pilota attivo. Ne//fl sua
risposta, egli fece presente la necessita di disporre di ‘enorn‘u
quantita di denaro e fece osservare anche il grandissimo sforzo
necessario per avviare tale spedizione.

Eg/{ peraltro riconobbe lo scopo intrinseco
(.'loe quello di promuovere [amicizia internazionale
indipendentemente dai blocchi orientale € occidentale.

Egli scrisse: «La sua grande idea senbra giustificare la spesa». E
mi chiese di inviargli un prospetto accuralo con dati recnici e

(o gran parté dei
0. Sembra che
zione dell *Unione

ropri rerritori,

di tale spedizione,

Peter Riedel, a soaring pioneer, sent us, through Plinio Rovesti,
some notes on a dream of his, which were published in Soaring
Magazine of Novembre 1988, and on his plans to make this
dream come true.

The Italian gliding community had the chance of meeting Peter
Riedel in Italy in the past, but, above all, he was known here
because he was a friend of Gioacchino von Kalkreuth, who was
at that time giving his precious cooperation to Volo a Vela, and

was to prepare the presentation of the «Story of Gliding» Riedel ‘
was writing.

Unluckily, fate decided otherwise and Gioacchino, who was also
the founder of the VIP Club, passed away too early.

\We like 1o dream, hence it is obvious that we support RIEDEL’s
PROJECT. In addition to its technical and historical meaning, it
is also and very powerful means of advertising a sport which
suffers from intrinsic limitations when it comes to media

coverage.

Riedel’s should be the best way to attract Sponsors. In the
modest attempt to help the Project, the VIP Club asks all glider
pilots, and above all the pilots who are particularly keen in
gliding meteorology and live in the countries along Riedel’s
route, to write the VIP all useful information and news o
prepare this tour.

All of them will be published and sent to Peter Riedel
immediately.

Feel frec to write in English, French, German, Spanish, and,
obviously, Italian.

GREAT ACCOMPLISHMENTS ARE
MOST ALWAYS PRECEDED BY
LOFTY DREAMS

Dear Friends,

The PROJECT described hereafter has taken most of my
interest and time during the past year. It appears that it will
become reality. Everything depends on the agreement of the
Soviet Union to its territories including the Mongolian SSR
being flown over by our sailplane.

First 1 tried to solve this purely political question via Bonn being
the West-German capital, since 1 knew nobody of political
weight in Washington D.C. With great luck I gained access 10
the very popular Bavarian Prime Minister Franz Josef Strauss,
who was an active pilot himself. In his answer he mentioned the
enormous effort and money required 1o get this expedition under
way. But he recognized its inherent purpose to promote
international friendship irrespective of East- or Westblocks.

He wrote: «Your grand idea seems 10 justify this expenditure».
And he asked me to mail him a carefully worked out display
with technical data and maps showing the projected routes
across the earth’ continents. He promised to recommend the
PROJECT for benevolent consideration of the Russian
ambassador in Bonn whom he knew well, and Mr. Gorbacher
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cartine che indicassero la rotta preventivata attraverso i whom he had visited in Moscow a few months carlier. When all

continenti della terra. Promise di raccomandare il PROGETTO the material was ready for mailing, the news reported his sudden
alla benevola considerazione dell’ambasciatore sovietico a Bonn, death; it was a great loss for Germany and many who admired
che egli conosceva bene ed a Gorbaciov, che aveva incontrato a him as a statesman.

Mosca alcuni mesi prima. Now, through a friend in Dallas, called «Mr. Aviation», a bright
Quando tutto il materiale era pronto per I’invio, appresi della new chance opened up: George E. Haddaway knows everybody
sua improvvisa scomparsa. Fu una grande perdita per la of importance in American aviation, due to his having been the
Germania e per quanti lo ammiravano come uonio di stato. owner and editor of successful aviation magazines. He heard
Ora, attraverso un amico di Dallas, chiamato «Mr. Aviation», si ~ about my project, we got together through the introduction by

é aperta un’altra brillante possibilita: George E. Haddaway an old friend from way back, and so the nucleus for a future
conosce tutte le persone importanti nel mondo americano administrative center was created for the detailed organization of
dell’aviazione in quanto é stato il proprietario ed il direttore di the project.

riviste di successo che trattavano argomenti legati all’aviazione. Shortly afterwards George told me that General (USAF Ret.)
Egli venne a sapere del mio progetto, ci incontrammo attraverso Clifton von Kann, the President of the National Aeronautics

un buon amico di tanti anni, e venne cosi creato il nucleo per il Association in Washington D.C. was recently clected as the new

Juturo centro amministrativo del progetto, che si sarebbe
occupato della preparazione di dettaglio.

Poco dopo, George mi disse che il generale, in pensione,
dell’USAF Clifton Von Kann, il presidente della National
Aeronautics Association a Washington era stato eletto cone
nuovo vice presidente della FAJ (Federazione Aeronautica
Internazionale) e che il generale era disposto ad aiutare il nostro
progetto. Cosi ebbi un colloguio telefonico con il generale. Mi
venne richiesto di preparare di nuovo una raccolta di
docun?entazione con testi, cartine e fotografie, ed io la inviai al
Quartiere Generale a Washington. Orq egli tentera di ottenere
"approvazione e la cooperazione di tu
parte della FAI. E questo sig
Repubblica Socialista dellg
Janno parte del blocco orie

F.A.lL. V.President (Fédération Aéronautique Internationale) and
that the General would be willing to help our project. So the
General and I met over the phone. As requested | prepared
another display book with texts, maps and fotos and mailed it to
his Washington-headquarters. Now he will try to get the
approval and cooperation of all the nations that are F.A.l.
members. This means also the Soviet Union including the
Mongolian SSR and all countries of the so-called East bloc. The
General is confident of his success, since he has good

personal relations to the USSR-representative of the F.A.1.
Convention. The latter is scheduled to take place in Paris in

ne tte le nazioni che fanno February 1989. After the agreement of all these important

nifica qnche I’Unione Sovietica e la countries has been achieved, sponsors will have to be found for
Mongolia, nonche tutti i paesi che financing the project, with the National Geographic Society on

ntale, .

1l generale é fidyci the top of the list, we hope.

0so / . . . . . . . . . .
con il rappreseniante Sc'::zl Successo in quanto ha buone relazioni If our expedition results in an article in the National Geographic
dovra tenere una riyn; e p.relsso la FAL Inoltre la FAI Magazine, it would be the best exposure for Soaring: ten million
quest’anno one a Parigi nel mese di marzo di subscribers! From time to time 1 will let you all know how the
Dopo che si sarg ottenuto I’ project takes shape, hopefully via the SOARING magazine and
necessario trovare g 0 laccordo tra turi i paesi, sara other soaring publications in the world.

speriamo, la Nation, i sard, By the way, we are looking for somebody who could take over

al Geographic Society.

Se la nostra spedizione riyscirs the preparation of the PROJECT since it begins to grow over
Geographic Magazine sar;a(a ad apparire sul National my head. We are trying to get funds for this purpose.
il volo a vela: 10 milio sicuramente la miglior pubblicita per PETER RIEDEL

! tilioni di gbbongyit
Di quando in qua 1ati!

ndo vi
attraverso Soqy i faremo sapere come procede il progetto,
ng e le alrre rivisge volovelistiche

10 ¢
ara;;C:nZg qualcuno che potrebbe prendersi
€ di tale progetto, in quanto comincia ad

essere tanto grande dq s
: sfuggirmi dj -
Jondi anche per quesyy 88irmi di mano. Stiamo cercando

Cordialmente,
PETER RIEDEL

LA PER
ol 0V5ig Z?I;?éIéA ED UN SOGNO PERESTROIKA AND A SOARING
Veleggiare att ] ; : DRE-AM
s ferra Orno ai continenti ?}%?{tlil:lge lﬁround The Earth’s
di PETER R °

IEDEL by PETER RIEDEL
Grazie alle recenti iniziative g; Michail Gorbaci 1
sogno sembra pin fartip; ora di roaciov, un vec_chlo
ingzm reec o ppa Ssaf[ OII l; (ij’e Sog;loquamo non lo fosse mai stato

. € volare dall’Eur /

sino alle sponde de//’Oceano Pacifi opa centrale
. acifico copr i

Ovest ad Est) pisi lungq possibile prendo la distanza (da

An old dream, thanks to recent Michail Gorbatchev initiatives,
appears more feasible today than at any time in the recent past,
that is, to soar from Central Europe to the shores of the Pacific
Ocean, the longest available West to East distance on our earth,
covering about 6,250 miles. World records flown by Hans
Werner Grosse and Erwin Muller in the desert center of
Australia have shown that on a triangular course, average speeds
Of. nearly 100 mph can be sustained over distances of 400-600
miles, and maybe more. How much faster would the ground

possibile mantenere velocirg medi

. ! e di circa 100 miglia/
distanze (volate in triangolo) di 400-600 miglia edgal:a:/(;em ™
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Superiori. Di quanto maggiore sarebbe 1ale velocita se si
boltessero aggiungere forti venti occidentali? E possibile che le
Zl,llzzg’j 6%5 0 miglia possano vcyire coperte in _(~1'(.)(11c.'l voli, 0

U feci, ovviamente in funzione delle condiziont nylere{).

S(I) I\(vlie‘{';)-lm che 51: é riz.lsci{i {1(1 ()II(’I.IGI‘E il permess.o (ZL-I,IHUZ:;ZIezé
son m(a.e dagli aliri paesi 1occati ({{1//(1 rotta proposte, el
1o continuare a veleggiare lungo Pisola del Gmppun.e.e quindi
raggiungere Perth, Australia Occidentale, in nave, wtitizzando
mesi invernali dell’emisfero settenirionale per veleggiare verso la
Costa est dell ‘Australia e quindi percorrere [intera Nuova .
Zelanda? Anche questo é gia stato Jallo dai piloli Neozelandest.
Un viaggio in nave sino alla costa occidentale degli usA
seguirebbe tale tratto e quindi si potrebbe seguire {/ percorso del
vecchio trofeo di distanza Smirnoff- Questo viaggio sgrebbe
concluso da un tratto nel Canada orientale, se possibile. Sul
percorso si potrebbe effetuare una sosia @ Kityt Hawk per
rendere omaggio ai fratelli Wrig e, ai quali viene spesso
attribuito 'onore di aver compitio il primo volo veleggialo nel
1911, 11 circuito potrebbe essere concluso ,-aggiungendo la
penisola iberica via nave continuando poi in volo, partendo dal
SUo punto pin meridionale, a(raverso il Portogallo, la Spagnd,
Francia e Germania Occidentale, Jino @ raggiungere la
Wasserkuppe, dove si é evoluto, dal 1920, il moderno volo a
vela,

MOI’ i amici volovelisti sembrano esser
riconoscendone I'enorme valore dal pt
pubbliche relazioni. .
Sebbene i mezzi di informazione abbiano sir{o ad ora /gno,~ar~o‘
quanto sembra sensazionale al mondo sporiivo (cioé le velocita e
le distanze record indicate pitt sopra), un alzm‘ne C(.)II un motore
ausiliario in fusoliera che veleggia 1ungo Pantica via della seta
seguita da Marco Polo sul deserto del Sin-l\'ial.lgs, 0 Fhe segue la
Grande Muraglia di Gengis Kan nella Mongo{za QCF‘IdEII[a/e
dovrebbe conquistare Pimmaginazione di miliont di persone,
soprattutio se ci si potesse assicurare la Sporrs()/‘zzzagl()rze del
Nan'onal Geographic Magazine 0O di un altro ente di uguale
ummportanza.

Tale spedizione sarebbe certamente costosa, ma i benefici
promozionali per i possibili sponsor senibrerebbero indicare che
non dovrebbero esserci difficolld insormontabili da questo punto
di vista. Un punto decisivo, di grande importanza, sarebbe
Pottenimento e, sperabilmente, la benevola cooperazione

¢ entusiasti di questa idea,
nto di vista delle

\lasserkuppe
@ USSR-FONGOLIA-CHINA
—

69}
[0
2]
23
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speeds be if strong west winds could be added to these figures?
It is possible that the 6,250 miles could be covered in twelve
flights, or even ten, all depending on the weather conditions.
Once permission is obtained from the Soviet Union and others
on this proposed route, why not continue to soar the length of
the Japanese Islands, a task which has already been
accomplished, and then go by boat to Perth, West Australia,
using the northern winter months to soar to the eastern
Australian coast and then on to the length of the two New
Zealand islands? This, too, has already been done by New
Zealand pilots.

A boat trip to the west coast of the United States would follow
and from there pick up the former Smirnoff Cross Country Race
route. Conclude this flight with a journey on into eastern
Canada, if possible. On the way, a stop could be made at Kitty
Hawk in honor of the Wright Brothers, who are often credited
with making the first soaring flight in 1911.

The circuit could be finished by boat or air freight, to the
Iberian peninsula and from its southwestern-most point,
continue in soaring stages through Portugal, Spain, France and
West Germany to the Wasserkuppe, where modern soaring
evolved after 1920.

Many soaring friends seem to be enthusiastic about this idea,
recognizing it as a great public relations enterprise. Although the
world media has hitherto ignored what appears sensational to
the sporting world (ie, the record speeds and distances
mentioned above), a soaring plane with an auxiliary motor in its
fuselage, soaring along Marco Polo’s age-old Silk Road over
Sin-Kiang’s deserts, or following the Great wall of Gengis Khan
in eastern Mongolia, should catch the imagination of millions.
Especially, it the support of the National Geographic Magazine
or another sponsor of equal stature could be secured.

Such an expedition would certainly be expensive. However,
promotional benefits to prospective sponsors would seem to
indicate no reason to see insurmountable difficulties in this
direction. A major decisive point would be in obtaining the
permission and, hopefully, the benevolent cooperation of the
Soviet Union and China. If their Air Forces would provide
logistic support and supply the expedition with food and water
while camping in barren regions of their countrics, the tlight
would be helped decisively. Of course, these costs would be paid

by the sponsors.
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dell’Unione Sovietica e della Repubblica Popolare Cinese. Un
aiuto fondamentale sarebbe rappresentato dalla fornitura di
supporto logistico, acqua e cibo per la spedizione durante i
periodi in cui la spedizione si accampa nelle desolate regioni di
quel paesi, da parte delle rispettive Forze Aeree. I costi
sarebbero naturalmente coperti da sponsor.
Assumiamo pertanto che tutto quanto sopra sia nel regno del
possibile. Cio ci permette di spostare la discussione alla
soluzione del problema di quale velivolo sarebbe il pitt adatto
per compiere tale missione. Un biposto dell’ultima generazione
con un motore di sostentamento sarebbe la migliore risposta per
molte ragioni.
Per ragioni politiche e di sicurezza, un biposto permetterebbe a
tutti i governi di inviare nella missione una persona di loro scelta
che possa servire come pilota o osservatore. Cio garantirebbe che
vengano evitati abusi della fiducia data. Sarebbe inoltre utile
avere lale persona a bordo per avere un interprete per i contatti
con le popolazioni locali dopo ogni atterraggio, e sarebbe nel
migliore interesse del pilota non essere da solo ad affrontare i
rischi di sicurezza personale o di sicurezza dell’aliante qualora se
ne presentassero. Ad esempio, soltanto due persone che lavorano
in coppia possono ancorare il velivolo in caso di temporale.
Un motore di sostentamento garantirebbe che il risultato della
spedizione non fosse un atterraggio con scassata su territorio
inatterrabile. Con capacita di radionavigazione nell’aliante e
all’esterno, dovrebbe essere sempre possibile raggiungere un
aeroporto, una pista o terreno atterrabile. Cio sarebbe una
necessita assoluta. Inolire, poiché un aliante con motore di
;ostemamemo ha bisogno di un velivolo da traino per il decollo,
il traino seguirebbe il volo, dall’inizio alla fine.
Al momento, le ogzioni relative ai velivoli disponibili per il giro
Co oo otoaons & Schenpp-Hith Ninbus 3 DT
100.000 dollari e 124511 5 ;IEO ehler- Turbq, che costa circa
ha cirea Io stosse ororen con lmglore di t?oslema'me‘nro, che
motore di sostentameny ) © duasiasi aliro bngs.ro simile con
Dovrebbe essere e nio, .L‘ompletamenze cgrr:f:cata.
ponibile un secondo velivolo dello stesso tipo

or 5 . Lo
gasopzr'mertere Un‘immediata sostituzione del primo aliante nel
[ 1'scass¢.zla cqtasrrofzca. Servirebbe anche come Jonte
mmediata di parti dj ricambio ne

: { caso riparazioni dovessero
risultare necessarie durante il vol,

¢ 0. Per il volo si dovrebbero
acquist i mielior: ommm :
quistare soltanto i migliori equ paggiamenti di navigazione ed

identificazione delq posizione di emergenza in quanto non si
dev«f Cer{anzer?re risparmiare alcunche sulla sicurezza
dell’equipaggio, delt ‘aliante e dellg spedizione, pensando a
qua’ljro Ppotrebbe accadere durgnse il volo. '

Un’idea, Un 50gn0 0 una realta? Grandi risultati sono stati
preceduti dq grandi sogni, e una spedizione volovelistica intorno
al mondo rimane un sogno. Ci sono altri che vogliono aiutarci a
catturare lo spirito di ale impresa? Se la risposta é si- contattare

Peter Riedel, 220 Campbell NW, Ardy
’ B nore, Okl
USA. Phone (405) 266-2073. ahoma 73401,

So, assume all the above to be in the realm of the possible. This
would allow the discussion to move on to resolve the question of
what plane would be the best suited for this mission. A wo-
seater soaring plane of the latest design with a sustainer engine is
the best answer for several reasons.
For political and security reasons, a second seat would offer all
governments concerned the chance to send along a person of
their choosing to serve as a pilot or observer. This would help
insure that no abuse of trust would occur. It would also be
helpful to have such a person on board to act as an interpreter
in dealing with the local population after each landing, and it
would be in the best interest of the pilot not to be alone 10 face
any hazard to personal safety and the welfare of the sailplane.
For example, only two working together could tie down in
stormy weather.
A sustainer engine would provide the best guarantee that a crash
landing in unlandable terrain would not be the end result of the
expedition. With radionavigation capabilities from inside and
outside of the sailplane, it should always be possible (10 reach an
airport, a landing strip or other landable terrain. This would be
an absolute necessity. Also, since soaring planes with a sustainer
engine require a tow for take off, a suitable tow plane should
accompany the flight, from start to finish.
At present, the options available for the soaring plane of the
Around-the-World Soaring Expedition would include a
Schempp-Hirth Janus with a 22 hp Ochler-turbo motor, cost
around $100,000; a Schleicher ASW-25E with sustainer engine,
aboult the same cost; or, any similar two seater with sustainer
engine, fully certificated.
A second plane of the same type would need to be obtained 1o
allow for the immediate replacement of the primary sailplanc in
the event of total loss. It would also serve as a ready source for
parts in the event repairs were to become necessary in the course
of the flight. Only the best navigation and emergency locating
equipment available should be acquired for the flight, as non
expense should be spared in insuring safety for the crew, the
sailplane and the expedition, no matter where they might find
themselves during the flight.
An idea, a dream or a reality? Great accomplishments are most
always preceeded by lofty dreams and an Around-the-World
Soaring Expedition is still a dream. Are there others out there
who might help capture the spirit of such an undertaking? If so,
contact Peter Riedel, 220 Campbell NW, Ardmore,
Oklahoma 73401, (405) 226-2073.

MEMO PER I DELEGATI Clvy

ngr::jzmmo i Deleggt.i che hanno risposto al nostro questionario
rlguar. anl(? le prescrizioni sanitarie e cogliamo I’occasione per
sollecitare i Delegati che non hanno ancora provveduto. Grazie.

FOR THE CIVV DELEGATES

Thank you 1o those who have already returned the
questionnaire, and a little reminder for those who have not yet.
Thank you.

Tra poco potrete
richiederci:

WORLD SOARING DIRECTORY

The new standard reference Jor Soaring People!
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Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco d -
scendono a Rietl.

volovelisti che sempre pitl numerosi

géiemo elenco non ha la pretesa
almeno un'esperienza diretta ne

I 'volovelisti sono invitati a segnalarci altri nomina

Possono essere compresi in questo elenco.

A scanso di equivoci, precisiamo

HOTEL VILLA TIZZI - RISTORANTE

Tel. 0746/688956
Poggio Bustone - RIETI

HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

Piazza Oberdan 7
Tel. 0746/41333-43350 - RIETI

HOTEL SERENA

Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/45343 - RIETI

di essere comp
/la quale non SO

che nulla €

VOLO A VELA

| SERVIZIO

5| VOLOVELIST! I
HE SEMPRE l
U’ NUMEROSI P
SVOLGONO |
ATTIVITA
PRESSO
L'’AERO CLUB
CENTRALE DI RIETI |

i indirizzi che possono tornare utili agli amici

Jeto, & stato unicamente fatto in base
no stati chiesti sconti ma siamo stati

tivi che a loro giudizio — € nostro —

dovuto per queste segnalazioni.

GRANDE ALBERGO QUATTRO
STAGIONI

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

HOTEL BLU - 22 cat.

Via Salaria per I'Aquila, 18
Tel. 0746/43064 - RIETI

HOTEL CAVOUR (sul Velino)
interamente rinnovato

Amm.ri Sigg. Torda
Tel. 0746/485252
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RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’ORO

Via Marchetti 10
Tel. 0746/44271 - RIETI

RISTORANTE HOTEL
« BELVEDERE »

GRECCIO - RIETI
Tel. 0746/753096

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE’ »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

TAPIS VOLANT
Tappeti orientali, cineserie,
oggettistica

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

RISTORANTE «DA MARIA »

Morro Reatino - RIETI
Tel. 0746/648074

GRASSI| SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

Cesare Amici - Via Cintia 97
Tel. 0746/47713 - RIETI

KERAMOS
cristallerie - oggettistica

Piazza San Rufo, 7 - Tel. 40147
RIETI

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA
De Angelis Elio

Via Velinia - RIETI

MUSICA - SPORT
Luciani Aimone

Via Cintia 83 - Tel. 45103 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

FARMACIA
COLANGELI

Via Pescheria 5 - Tel. 41368
RIETI

STAZIONE DI SERVIZIO

E LAVAGGIO AUTO
Angelucci Giancarlo

Via Angelo Maria Ricci 107
Tel. 0746/481297 - RIETI

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI
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Clire cinquanil’anni
di volo a vela
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A V. AL,

Aeroclub Volovelistico Alia Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesce




moda maglia

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



ELAN

E'’ FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI
E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI

FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN:

Rapida consegna.
STRAORDINARIAM
(OMOLOGATO RAl)

DG 300 ELAN:

CONNESSIONE AU

FORMIDABILI PRESTAZIONI: LO

(OMOLOGATO RAI)

ELAN

Aliante Classe Standard - Efficienz
Capottina «pezzo unico» incerniera
GRANDE VERSATILITA - ADATT

ALIANTE DI ALTE PRESTAZI
Efficienza: 1:41 (32 Kg/ma) - 1
NUOVO PROFILO CON TURBO
SERBATOIO BALLAST

Tecnologia d’avanguardia
e grande serieta!

a max. 1:39 a 105 Km/h - Velocita max. 260 Km/h
ta in punta - Eccezionale visibilita, grande maneggevolezza.

O AD OGNI TIPO DI UTILIZZO

ENTE ELEGANTE E... STUPENDAMENTE ECONOMICO!!

ONI CLASSE STANDARD
42 (50,6 Kg/ma)
LATORI SOFFIANTI

PIANO VERTIC LE

A
TOMATICA DI TUTT! | COMANDI

Contattate:
DE MARCO PAOLO

33044 MANZANO (UD)
Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 755045

nel bagno
accessori hecessari

INDUSTRIA NAZIONALE DEGLI ACCESSORI
S.p-A.

Sede:

21032 CARAVATE (Varese) - Italia

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




(1]
w
Q
g
o
>
s
(4]
£
E
2
i
=
[=%

coordinati per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA

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

Se anche nelle piccole cose cercate estetica e
qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati

per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti

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

. I PLASTICA
HIRA

21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VAHESE
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[-39100 BOLZANO/BOZEN

Walter Diffel GmioH
Luftffahrigeratelbau

Erpltinger StraBe 36, Postfach 260
D-i8910 Landsberg/Lech 1

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

Tel. 0471/940001 (5 linee)

Telex 400312 GRITTI |

FSG 60M
Il ricetrasmettitore ideale

= 4 _frequenze preselezionabili memorizzate in ag-
giunta ai 720 canali disponibili.

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

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

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

Usa gli stessi accessori della FSG 18 40S; con
modifica, FSG 15 FSG 16, ® Bl 403

=
FSG 4/ FSG 5

Fsc 4 Ricetrasmettitore palmare 6 canali dei
- 720 preprogrammati, antenna flessibile.
. Come FSG 4, ma con opposizione sideto-
= F58 Al ne per uso con cuffia microfono © casco.
. 720 canali liberamente selgzionobili, in-
= RS R dicatore di frequenza illuminato, anten-

i na flessibile.
Bl e FSG 5/01 : Come FSG 5 ma con opzione sidetone

— Grande potenza: oltre 5 Watt in antenna.

— Uindicatore di frequenza LCD lampeggia automat-
camente quando la fensione di alimentazion€
scende sotto gli 11 Voli.

— Limitato consumo di corrente.

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

per uso con cuffia microfono o casco.

e




G G'UST' 21013 GALLARATE (Va)
= Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENT! ELETTRONICI
Batterie dryfit

ITALIANA

dal 1886...

c= L |

T (| BT~

di qualita

continuiame una tzadiziaue c{i qu.agifc‘a ¢ prezza
ottenuta con ( miﬁgiozi w,accaiuazi
BUSTE:

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

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 - ‘B 959.38.17- 959.14.856
sales j

10096 LEUMANN (Torino)
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Ancora in merito al D.P.R. 566

Uscito sulla G.U. il 20 gennaio, entra in vigore, per quanto
applicabile, il 4 febbraio il Decreto n. 566 in materia
aeronadutica.

Esgenziali precisazioni usciranno quanto prima, mentre entro
Ig fine anno (si spera) dovrebbe venir compilato il regolamento
di attuazione con i programmi particolareggiati. Da un primo
esame si possono rilevare le principali innovazioni che
riguardano il volo a vela.

Vlsi'te mediche: si potranno fare anche presso i vari organi
sanitari autorizzati, oltre che presso i soliti 1.M.L.

Le scadenze sono semplificate: per licenze private oppure
professionali rispettivamente 24 o 12 mesi riducibili a meta (12
o 6 mesi) oltre i 40 anni, e si applicano subito.

Abilitazioni varie (motoaliante, traino, ecc.): sostanziaimente
non cambia niente o quasi.

Abilitazione di istruttore di volo a vela: rimane la necessita
del'la licenza di Pilota Privato (ex 2° grado) se si opera con
traino aereo mentre non occorre se si opera con verricello.
Cgmbieranno forse i requisiti per la rinnovazione e
reintegrazione. Il limite di eta dovrebbe essere 65 anni (salvo
ulteriori precisazioni).

Conversioni delle attuali qualificazioni: vi & tempo fino al 3
febbraio 1991 (2 anni) per richiedere d’ufficio la conversione
secondo le indicazioni di una apposita tabella che, per quanto
riguarda il volo a vela non porta significative modifiche rispetto
alle vecchie denominazioni.

Telex di Civilavia
in data 20 febbraio 1989

GUIDO BERGOMI

da Direzione Generale Aviazione Civile
Servizio Navigazione Aerea ROMA

at Direzioni Circoscrizioni Aeroporto LORO SEDI
Uffici Controllo Traffico LORO SEDI

per co. Ministero Difesa -

Ispettorato Logistico A.M. -

Sgrvizio Sanita - 5° Reparto

Sig. Capo Corpo Sanitario A.M.

V.le P. Gobetti 2/A ROMA
Prot. n. 40 - 10088

Oggetto est regolamento in materia di licenze, attestati ed

abilitazioni aeronautiche rovato con D.P.R. 18 novembre
1988, n. 566, 4P

In attesa emanazione provvedimenti di attuazione, comunicasi

quanto segue:

1) | brevetti, con le relative licenze, gli attestati, le abilitazioni,
le qualificazioni aeronautiche, come pure ogni altro titolo
rilasciato ai sensij de| regolamento per |a navigazione aerea
approvato con R.D. 11 gennaio 1925, n. 356, e successive
modificazioni, e delle altre disposizioni vigenti alla data di
entrata in vigore del D.P.R. 18 novembre 1988, n. 566,

ossono essere resi validi secondo le precedenti modalita
sino al 3 febbraio 1991, termine ultimo per richiedere, ai
sensi dell’'art. 83, comma uno, del D.P.R. 566/1988, la
conversione nei corrispondenti nuovi titoli.

2) Pertanto i titoli indicati al precedente punti 1), possono
essere rinnovati e reintegrati, secondo i criteri adottati
prima dell'entrata in vigore del D.P.R. 566/1986. Al rinnovo
ed alla reintegrazione possono procedere anche i dirigenti
delle direzioni di circoscrizione di aeroporto presso le quali
operi un ufficio brevetti e licenze. Qualora codeste
DD.CC.AA,, sulla base dell'art. 83 D.P.R. 566/1988,
abbiano gia provveduto a rinnovare licenze sino alla data
del 3 febbraio 1991, i controlli da parte degli UU.CC.TT.
dovranno accertare che il pilota abbia svolto I'attivita
precedentemente richiesta in relazione al periodo di validita
della licenza medesima ed effettuato la visita medica di
idoneita.

3) | periodi di validita delle visite mediche sono quelli indicati
nell’art. 31 del D.P.R. 566/1988, con riferimento, per quel
che concerne le equivalenze, alle tabelle | e Il dell’allegato
A del suindicato D.P.R. 566/1988.

4) Quando il periodo di validita sia, ai sensi dell’art. 239
Regolamento N.A. 1925, superiore a quello indicato
nell’art. 31 del D.P.R. 566/1988, le visite mediche gia
effettuate sono valide sino alla scadenza prevista dalle
norme anteriormente in vigore. In tal caso, per le visite
mediche effettuate dopo la data del 3 febbraio 1989, si
osservano le disposizioni dell’art. 31 del D.P.R. 566/1988.

5) Non trova pitl applicazione |a disposizione, contenuta nella
circolare n. 41/23100/M3 del 26 ottobre 1984, relativa al
possesso del brevetto di ufficiale di rotta quale requisito per
far parte dell’equipaggio di condotta.

Si invitano gli uffici in indirizzo a voler dare massima

diffusione alle presenti disposizioni.

Riunione FAI-IGC (gia CIVV)
Parigi 16-18 marzo 1989

RELAZIONE

Presenti: delegati di 28 Paesi; direttore generale FAL.

1. Affari interni FAI: si richiede alla Commissione FAI per le
By-Laws (regolamento di applicazione dello Statuto):

(a) che i Presidenti delle Commissioni abbiano voto nel
Council; (b) che si abolisca la regola che per fare riunioni
fuori Parigi & richiesta I’autorizzazione del Presidente FAL

2. Codice Sportivo, Sez. 3: la nuova edizione contiene molti
errori; va ristampata.

3. World Air Games: la prima edizione dovrebbe aver luogo
in Francia nel 1991: & stato chiesto dal Comitato
organizzatore all'lGC di annullare i Mondiali 1991 (USA,
Minden) per evitare la concomitanza. Rifiuto della IGC,
ma sforzo per trovare una forma decorosa di
partecipazione del volo a vela a questi giochi che haqno
per scopo principale quello di attirare sugli sport. aerei
I'attenzione dei media. Tuttavia, una contrapposizione
molto forte della Federazione francese di Volo a Vela al
Presidente dell’AeC di Francia Fenwick (presepte su
invito - promotore dei giochi) rende problematica una
partecipazione del volo a vela.

4. 1° Mondiale Motoalianti: 2 classi ufficiali, 6 piloti/Paese,
Issoudun (F), giugno 1990.

5. 7° Europeo Motoalianti: nessuna offerta finora.




10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

17.
18.

19.

6° Europeo Classe Club: Arnborg (DK), 2 maggio - 19
maggio 1990, index factor > 102.

. 7° Europeo Classe Club: Landau (Germania Fed.

meridionale), giugno 1991, possibili sconfinamenti in
Francia.

Mondiali 1989 (Austria): paesi partecipanti: n. 30 -
concorrenti n. 118. Visto per Ungheria in caso di f/c: si
chiede al confine al momento (costo: DM. 15 o nulla). 14
voti contro 12 per non permettere recuperi con aerotraino
(tranne che per Ungheria). Modifica al Regolamento:
avvicendamento per file (ciascuna di 10 alianti) anziché
per posto.

Mondiali 1991 (USA, Minden): allenamenti 24-28 giugno
1991, gare 29 giugno - 14 luglio 1991. Lo scrivente ha
chiesto che i giorni di allenamento venissero portati a 7,
com'’é tradizionale.

Pre-Mondiali. 28 giugno - 9 settembre 1990. Si
raccomandano le iscrizioni entro ottobre 1989 data la
limitatezza dei posti. Recuperi con aerotraino.

Mondiali 1993: scelta la Svezia contro Francia e Buigaria.

12 votazione: S 13, F 11, BL 3; 22 votazione: S 15, F 13.
Lo §crivente ha votato per la Francia (St. Auban) che
offriva una sensibile riduzione dei costi di partecipazione
(quota di iscrizione: $ 450).
Mondiali 1.995: dichiarazione di intenzione di organizzarli
da parte di Argentina e Nuova Zelanda.
Europei 1990: Polonia (Leszno), 24 maggio - 10 giugno
1990, 6 piloti/Paese.
Pre-Europei: Leszno, 24 giugno - 29 luglio 1989.
Europei 1992: annuncio di offerta da parte di Bulgaria.
Eurppei Femminili 1989 (URSS, Oriol): 18 giugno - 9
luglno’ 1989: nella 15m se meno di 10 concorrenti e 5
Paesi, sono ammess;i Standard con index factor 0,97.
Internazionali Junior (Francia, C i): i

g » Cambrai): 17 luglio - 27
luglio 1989 allenamenti, 30 luglio - 13 agosto. E urgente
inviare iscrizioni.
World Cl-ass: la IGQ Fjispone ora della documentazione
completa: (a) «Specifiche Tecniches per I'aliante
monotipo; (b) “Regolamenton per Ia selezione e la
prodgznc_me dell’aliante monotipo; (¢) domanda di
ammissione a,lla Fase 1 del concorso; (d) documentazione
richiesta per I'ammissione alla Fase 1.

E stata approvata I'idea, pro i Pl divi
. , 0S
il concorso in due fa; lappr.p ta dagli inglesi, di dividere

ancora di una messa g p

rinviato alla prossima riunione

Medaglia Lilienthal: Ingo Renner (Australia), per il 1988.

nell’ultimo anno o che ha svolto
i : lungo periodo.
Rinnovo cariche: Presidente: Peter Ryder (D).

1° Vice Presidente: Morel|; ().

Vice Presidenti: De Orleans (MC), Johann

, essen (N),
Makula (PL), Roake (NZ), Smith (USA). ™
Segretario: Weinholz (D).

Presidente onorario: Bill Ivans (USA), per acclamazione.

20. Prossima riunione: Francoforte (D), 5-7 ottobre 1989.
PIERO MORELLI - Delegato Ae.C.I. -

Aero Club d’ltalia

Comunicato stampa

" La Federmotori, Federazione Motoristica ltaliana, costituita

dall’'unione di sei Federazioni del CONI (Federazione
Motociclistica italiana - Federazione Italiana Motonautica -
Automobile Club d'ltalia - Aero Club d'ltalia - Federazione
Italiana Pesca Sportiva - Federazione ltaliana Sci Nautico -
Movimento Sportivo Popolare), ha promosso e organizzato,
nell’ambito di Motoritalia, prima rassegna-spettacolo per gli
sport motoristici 1989, il primo «Pentathlon Motoristico».

Tale manifestazione avra luogo presso la Fiera di Genova dal
29 aprile al 7 maggio 1989.

A tale iniziativa collaborano le Federazioni Sportive che
svolgono la propria attivitd con |'ausilio del motore, compreso
quindi I'Aero Club d’ltalia.

Il Pentathlon Motoristico consiste in cinque prove: volo, sci
nautico, automobilismo, motonautica, motociclismo.
All'atleta si chiede, quindi, di dimostrarsi nato per I’acqua, per
il cielo, per la terra.

Con tale prova viene offerta agli atleti delle singole
Federazioni, ma anche a tutti quelli che vorranno cimentarsi
nelle gare previste, la possibilita di provare, soprattutto a se
stessi, la propria capacita di superare le difficolta di passare
da un mezzo ad un altro e da un elemento all’altro.

Pertanto «Pentathlon Motoristico» & aperto a tutti. A questo
scopo le Federazioni interessate hanno stilato un
Regolamento specifico per la manifestazione chiedendo ai
partecipanti di osservare norme precise.

Per partecipare a tale gara gli interessati possono rivolgersi
alla Federmotori - Via Cicerone, 44 - 00193 Roma.

Comunicato stampa

L'Aero Club d’ltalia ha predisposto i due Regolamenti per la
certificazione delle scuole che svolgono attivita di volo da
diporto o sportivo con apparecchi per il volo da diporto o
sportivo privi di motore e provvisti di motore. | documenti
contengono tutti i requisiti e le procedure che gli Aero Club
federati e le Associazioni aggregate all'Ae.C.l. devono
osservare per poter ottenere I’autorizzazione a svoigere
attivita preparatoria.

E stata anche stilata la normativa che regolamentera tutta
I'attivita che in base a quanto previsto dal D.P.R. n. 404.
Quest’ultima sara trasmessa al Ministero dei Trasporti -
Direzione Generale Aviazione Civile per la prevista
autorizzazione.

Premio Aerospaziale
Todi 1990

L’Associazione Arma Aeronautica bandisce il PREMIO

AEROSPAZIALE 1990, articolato in tre sezioni:

1. riservata ai libri di divulgazione della cultura aerospaziale;

2. riservata alla produzione giornalistica aerospaziale divisa
nei settori dei quotidiani e periodici e delle riviste
specializzate;

3. riservata a filmati e videocassette su fatti ed argomenti di
interesse aerospaziale.

Per ulteriori informazioni: Presidenza Nazionaie A.A.A. -

Via Marcantonio Colonna, 23 - 00192 ROMA.




Spartaco!

Nel suo laboratorio, improvvisamente, senza sofferenze,
Spartaco Trevisan & morto.

Sempre alla rincorsa di un sogno, in silenzio, ma non troppo,
era partecipe del nostro mondo e delle nostre avventure,
reatine e non.

Profeta inascoltato, non cessava di credere con entusiasmo.
Gli siamo debitori di molte risate per le sue e nostre
vicissitudini.

Ciao Spartaco.

Gll Ael‘O CIUb Itallar" possono svolgere
anche attivita con gli ULM, ultraleggeri motorizzati. E quanto
stabilito dal decreto n. 569 del Presidente della Repubblica
(pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del 10 febbraio) che cosi
modificava il primo comma dell’art. 6 dello statuto degli Aero
Club:‘«L’Aero Club (Ae.C.) nel territorio di sua competenza,
esercita senza fini di lucro, attivita turistica, sportiva, didattica
di voI'o a motore o a vela, aeromodellistica, di paracadutismo
Sportivo e di volo da diporto o sportivo». AIR PRESS ricorda
che dal settembre scorso & in vigore il regolamento degli ULM
(cfr. AIR PRESS, fasc. 36/88, pag. 1732).

yotizie dal mondo

a cura di Smilian Cibic

Wiener Neustadt 1989

Si sta delineando il qguadro dei partecipanti all’ormai prossima
Manifestazione, per la quale appare sempre pil seria ed
Impegnata |la collaborazione dell’Ungheria, che prevede quasi
una ventina di piloni nel suo territorio. Questi dovrebbero
tornare utili nei giorni in cui non fossero favorevoli le
condizioni sulle montagne austriache.

Per quanto riguarda la partecipazione, le nazioni presenti
§araqno trenta, considerando anche il Sud Africa,
Ipocritamente sotto mentite spoglie, come a Rieti.

Nell'elenco compaiono nazioni come Bulgaria, Cina, Romania
e URSS, non abituali frequentatrici dei mondiali. E se le prime
tre suscitano piu che altro curiosita, i russi hanno dimostrato
ai recenti Europei di avere degli ottimi piloti, che hanno solo
bisogno di esperienza internazionale.

Inutile dire che ci sara il meglio del volo a vela mondiale. Da
nlgvare il profondo rinnovamento della nazionale tedesca, in
Cui del solito gruppo rimangono solo Gantenbrink e
Schramme, mentre Holighaus fara da secondo di quest’ultimo
N un biposto.

Dopo ia morte di Musters per la prima volta dopo molti anni
I'Olanda, una delle rappresentative solitamente pil forti,
partecipa con tre soli concorrenti rispetto ai sei possibili.

In tutto sono iscritti 118 concorrenti, 46 nella standard, 45
nella 15 m e 27 nella libera.

La nostra rappresentativa — Leonardo e Riccardo Brigliadori,
entrambi su Discus, Giorgio Galetto e Stefano Ghiorzo su

LS 6, Gavazzi e Monti su biposto ASH 25 — si sta
preparando col massimo impegno e si presenta
particolarmente agguerrita. -

E sperabile che, vista la vicinanza e l'interesse turistico della
zona, siano numerosi gli appassionati italiani presenti ad
incoraggiare i nostri piloti.

Mondiali 1993

Mentre come & noto i mondiali 1991 si svolgeranno a Minden,
Nevada (nord-ovest degli USA), per quelli del 1993 erano in

lizza Francia, Svezia e Bulgaria.

Nella recente riunione della CIVV a Parigi la votazione ha
fatto prevalere di misura la Svezia, che ha condotto un’ottima
campagna promozionale. La Francia, che proponeva quote di
iscrizione molto piu ridotte di quelle della Svezia (meno di 700
mila lire contro gli oltre due milioni), & stata probabilmente
battuta a causa della sede, S. Auban, che avrebbe portato al
terzo campionato consecutivo in montagna.

In Svezia le gare si disputeranno a Boerlange, una cittadina di
circa 45 mila abitanti nel centro del paese, 220 km a NW di
Stoccolma, pressappoco alla stessa distanza a nord di
Oerebro, sede dei mondiali del 1950.

SVEZIA

Organizzazione: se Sparta piange...

Gli svedesi stanno riorganizzando I’AeC nazionale da tre anni
senza risultati visibili. Sembra che la lotta per
un’organizzazione piu indipendente del volo a vela debba
continuare almeno per un altro anno.

Traffico

Una grossa preoccupazione, nel panorama volovelistico
svedese, deriva dall’aggravarsi dei problemi di traffico.
Improvvisamente nel 1988 gli alianti sono stati costretti a
utilizzare il transponder in alcuni TMA.

Dal 1996 tutti gli aeromobili, compresi gli alianti, dovranno
essere dotati di transponder mode C per voli sopra i 5000
piedi. Inoltre I'aviazione militare sta tentando di far creare
aree con restrizioni particolari su buona parte della Svezia.
Questo significa che sara molto difficile, se non impossibile,
fare del volo a vela di qualche significato in Svezia dopo

il 1996.

AUSTRALIA

Ai campionati nazionali a Waikerie (sede dei mondiali 1974),
disputati dall’11 al 21 gennaio, & stato per la prima volta
assegnato come tema un triangolo FAI di 1000, naturalmente
per la classe libera. Lo ha completato solo I'olandese Gerrit
Kurstjens che, partito alle 11.25, & atterrato poco prima delle
21 con la pista illuminata. Buchanan, che poi vinceva la
competizione, ed il belga Bourgard superavano i 950 km,
mentre il rimanente dei concorrenti era disseminato lungo il
percorso a causa di temporali.

Ingo Renner, che conduceva con 800 punti di vantaggio nella
standard, atterrava fuori campo in una delle ultime prove e
finiva dietro a Andy Pybus. Bruce Brockhoff vinceva la 15m.
Altri voli di 1000 km venivano completati a Waikerie durante il
mese di gennaio: ancora da Kurstjens, dalla inglese Pam
Hawkins e da altri due piloti su alianti classe 15m.

AUSTRIA

Mille chilometri, o quasi

1000 km in condizioni di foehn: credeva di averli fatti anche lo
sfortunato Haggenmueller il 5 luglio scorso sul suo LS6, con il
volo, secondo lui, che pure & un appassionato pilota
acrobatico, piu brutale della sua carriera. Sul percorso St.
Johann am Wilden Kaiser - Bad Ragaz - Zell am Ziller -

St. Johann a.W. Haggenmueller ha faticato per 11 ore e 13
minuti, raramente riuscendo a sollevarsi sopra i rotori e le
dinamiche di pendio fino alle quote piu tranquiile dell’onda.
Solo all'arrivo si & accorto che per un errore di misurazione
dei lati sulla carta gli mancavano otto chilometri (per i quali la
giornata non avrebbe presentato particolari ulteriori difficolta)
per il fatidico limite.



Max Faber

Max Faber («Der neue Mann», I'uomo nuovo dice
Flugsportzeitung nel titolo — per noi é... un po’ meno nuovo,
ma in buono stato) dopo I'incarico di Vice direttore dei
mondiali, & diventato il capo della sezione volo a vela dell’AeC
austriaco.

Non possiamo che rallegrarci con Iui per I'elezione a questa
prestigiosa carica ed augurargli buon lavoro.

Confidiamo anche che con questo i gia ottimi rapporti con i
volovelisti austriaci possano ancora migliorare.

FRANCIA

Dopo un volo in onda non dichiarato di 1043 km nel 1985, il
quarantunenne istruttore francese Robert Prat si & ripetuto il
12 marzo dell’anno scorso, il giorno dopo il passaggio di un
fronte freddo.

Prat ha volato con un LS6 il triangolo, questa volta dichiarato,
St. Auban - Pont St. Martin - Lassac - St. Auban di 1025 km,
partendo alle 6.48 in 10h 45 alla media di 95 km/h. Con lui ha
volato Gilles Navas che & stato costretto ad atterrare dopo
980 km.

Nello stesso giorno Alain Poulet, con un Calif, trovava il
secondo pilone (Bonnebal) coperto, per cui proseguiva per
Ceresole Reale e rientrava a St. Auban percorrendo 1051 km.
Secondo Prat voli simili sono possibili alcune giornate
nell’anno.

GERMANIA

Grave perdita di immagine dell’aviazione sportiva tedesca

Solo come «catastrofica» si pud definire secondo Fred
Weinholtz, uno degli uomini pili rappresentativi del volo a vela
tedesco e segretario della CIVV, |a perdita di immagine
dell’aviazione sportiva in occasione della discussione pubblica
riguardante la tassazione della benzina per uso aeronautico.
Gli sportivi dell’aria sono stati definiti hobbisti inutili e ricchi
che chiedono facilitazioni fiscali sulla benzina per il loro
divertimento personale.

Si é fatto un gran polverone mettendo sullo stesso piano il
decollo di un Jumbo con quello al verricello di un aliante,
come pure I'esibizione acrobatica di una pattuglia col volo
acrobatico di un aereo di club o di un aliante.

La tragedia di Ramstein ha purtroppo contribuito a dare
maggior forza agli oppositori, finendo con I'alienare dal
grande pubblico la tradizionale simpatia dei tedeschi per
I'aviazione.

A questo punto verrebbe messa in gioco I'esistenza stessa
dell’aviazione sportiva.

Weinholtz ricorda come in passato il volo a vela tedesco ha
saputo difendersi con compattezza e decisione da
provvedimenti riguardanti il traffico che ne mettevano in
pericolo I'esistenza. Conclude quindi invitando i volatori a
svegliarsi ed a riprendere in mano la situazione.

Lilienthal

Anche se il primo volo di Lilienthal ha avuto luogo nel 1891,
gia quest’anno possono avere inizio le celebrazioni del
centenario, perché nel 1889 usciva il suo libro «Il volo degli
uccelli come fondamento dell’arte di volare».

Fu Lilienthal stesso a pagarsi la prima edizione di mille copie,
di cui solo trecento sono state vendute prima della sua morte.
La prima traduzione & apparsa in russo, nel 1905, a

Pietroburgo, dove ¢ stata pubblicata anche la prima
traduzione in francese. Quella in inglese & apparsa solo
nel 1911,

DFVLR (Istituto Tedesco di Ricerche Aeronautiche
e Spaziali)

Questa importantissima istituzione tedesca si occupa molto
anche di volo a vela e organizza da dodici anni un apposito
simposio annuale che riunisce gli esperti dello sviluppo degli
alianti per scambi di esperienze, discussione di idee e
sollecitazioni di nuove iniziative.

Dalla corrispondenza di Selinger su Aerokurier apprendiamo
che nell’ultima riunione il noto volovelista prof. Manfred
Reinhardt, presidente del’OSTIV, che dirige la sezione perla |
Fisica dell’Atmosfera del DFVLR, ha presentato la piu |
applaudita delle relazioni, «Bubbles in the bubble?» (bolle
nella bolla?), sulla struttura e la distribuzione delle termiche.
Queste sono rimaste ancora poco chiare, mentre una loro pil
precisa conoscenza sarebbe importante per la progettazione
degli alianti che anche da esse dipende.

Nell'istituto del prof. Reinhardt sono state riesaminate tutte le
conoscenze degli ultimi decenni e sono state messe insieme
con i risultati di voli di misura attraverso le termiche con
motoalianti ed aerei di ricerca appositamente attrezzati, con
misure ad ultrasuoni e radar da terra, e con analisi laser
effettuate in volo dal jet dell’istituto. Se ne & ottenuto un
modello matematico tridimensionale che & stato elaborato nel
pit veloce calcolatore civile utilizzabile.

Dalle elaborazioni sembra emergere la teoria delle bolle nella
bolla, secondo la quale un’ascendenza contiene bolle di
maggiore velocita di salita, € non solo un buon nucleo, con
velocita ascensionali decrescenti verso I’esterno. Non si pud
ancora dire che la teoria & esatta, ma essa spiegherebbe tutto
quello che si sa fino ad oggi.

Naturalmente questi studi non interessano solo il volo a.\‘/ela,
in quanto i risultati sarebbero interessanti anche per il pit
generale problema della qualita delle previsioni
meteorologiche.

Ma molto si & parlato anche di materiali, ai quali si dedica un
particolarmente agguerrito gruppo di lavoro.

Importante per il volo a vela sembra un nuovo tessuto
tridimensionale, spesso da 2 a 12 mm, destinato a sostituire
gli attuali sandwich per I'impiego in parti di forma complicata.

Il noto aerodinamico prof. Eppler nella sua relazione
«Osservazioni sullo spessore dei profili e sulla resistenza )
indotta» ha concluso che uno standard con apertura alare di

18 m & piu economico di un aliante classe 15 metri. Dalla
relazione e apparso anche che un bordo d’uscita rettilineo &
I'ideale; ne consegue che il bordo d’entrata va rastremato )
all'esterno, come si vede su buona parte degli ultimi modelli di
alianti.

Sarebbero vantaggiose estremita alari, lunghe da 0,7 a 1 volta
la corda esterna, piegate all’inst di 20 a 30 gradi, piu che
winglets che vanno bene solo per una determinata velocita.

Di moda le donne-pilota in Germania

E per finire con una notizia piu piacevole, sembra diventare di
moda in Germania la presenza di donne pilota negli AeC.

Per quanto riguarda il volo a vela, ¢ rilevante la loro presenza
nelle competizioni: 37 signore hanno partecipato al
campionato nazionale femminile a Schweinfurt ed un
centinaio al campionato nazionale di distanza. Una squadra di
otto voloveliste rappresentera la Germania ai Campionati
Europei Femminili in URSS.

E se provassimo a farlo diventare di moda anche in ltalia?
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