

















PREVENZIONE s SICUREZZA - £ +

E successo molto lontano, ma € successo, e quindi & opportuno «D’accordo John, digli di stare tranquillo e fermo pit che puod».
parlarne. ~Senti Pat, mi é venuta un'idea, sono sceso e sto decollando con lo
Doveva essere una settimana molto promettente e qualche primato Stinson, cerchero di affiancarlo e di parlargli per tenerlo calmo. Ti
sarebbe certamente crollato. raggiungo».

Da un lato sono schierati i biposti della scuola locale e dall'aitra parte Nessuna agitazione a terra. Solo qualcuno era in ascolto. Sentiamo
stanno rapidamente montando gli stranieri appena arrivati per la cosa succede. Questo & John che parla con lo straniero.

caccia ai primati. Certo € una buona idea, si pud tentare.

1 decolli si susseguono rapidamente e presto tocca anche a lui. «Pat, sono John. Senti, io penso che si puo fare. Anziché salire,

Un po’ accaldato per Ia fatica del montaggio e per la lucidatura delle passiamo sopra il lago scendendo lentamente, di la c’é la vecchia

ali, ma soddisfatto per le buone prospettive. pista abbandonata, se riesce a star fermo lo porti git, fin sulla pista e
Ecco il traino, agganciano il cavo, pronti, via! poi lo sganci, forse salviamo anche I'aliante. Sei d’accordo?».

Strano, dovrebbe stare pit fermo. Forse & in scia, ma sale bene. «D’accordo John. Digli di star calmo che incomincio a scendere, digli
In effetti sale ma é troppo basso rispetto al traino. Questi sente, no, che non deve stare pii aito».

non é lui, & il trainatore che sente in cuffia un discorso strano in una Non si vedono quasi piu, tutti e tre scompaiono dietro le colline. Meglio
lingua che non comprende e poi... ma perché sta cosi basso, non tacere e stare tranquilli.

capisce che é in scia? Cinque minuti d’anhsia, poi rispunta la voce di John, seguita da quella
Poi un’altra voce in cuffia, familiare, & John, I'istruttore della scuola: di Pat. Atterrano. E andato tutto bene. Si scambiano poche parole e
«Senti Pat, lo straniero che stai trainando si é accorto che non ha poi riprendono il loro lavoro.

collegato gli alettoni e non sa piu cosa fare». Sapristi, ci mancava La sua squadra andra a ricuperarlo e nel ritorno, forse, discuteranno
anche questo. sui controlli post—montaggio e pre-volo.

«Pat, dice di ridurre un po’ la velocita e di salire il pit possibile, poi si E Pat restera con il dubbio, quale la soluzione migliore?

lancera, dopodiche tu lo sgancerai e amen».

La sicurezza passiva

Come ridurre le conseguenze di incidenti con gli alianti
a cura di GUIDO BERGOMI

Abbiamo gia affermato piu volte che gli incidenti sarebbe meglio evitarli, ed a questo scopo sono rivolte tutte le
energie delle persone coinvolte nella cosidetta «SICUREZZA ATTIVA».

Tuttavia, specialmente per gli alianti soggetti ad atterraggi fuori campo, € necessario prendere in considerazione
la deprecata ipotesi che si verifichino dei «crash», € quindi esaminare cosa si potrebbe fare per ridurre il piu
possibile I'entita dei danni ai piloti, ovvero esaminare la «SICUREZZA PASSIVA».

Cominciamo con I'esaminare dettagliatamente cosa avviene in un tipico scenario da atterraggio rovinoso.

1° - (fig. 1). Impatto del muso con 30°-40° di assetto negativo, e conseguente aratura del terreno.




2° - (fig. 2). L'aratura del terreno rompe le strutture a 30-60 cm dal muso. La parte bassa delle gambe viene
compressa o fratturata tra il muso ed il pannello strumenti.
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3° - (fig. 3).'La rapida deceleraziqne causa lo sprofondamento del pilota sotto le cinture, con compressione della
parte superiore del busto. Oggetti non ben fissati diventano proiettili che colpiscono la testa del pilota.

Fig.3

4° - (fig. 4). Il pil i : . . . .
- ( ig so)rrettp <(thaI si va a fermare con Ia spina dorsale curvata in avanti, con la cintura troppo alta ed il sedere
p 0 dal paracadute. Intervengono lesioni o fratture alla spina dorsale.




50 - (fig. 5). La struttura della fusoliera si rompe 15-30 cm davanti al limite del tettuccio comprimendo
ulteriormente la parte superiore del torso del pilota.
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Dopo aver fatto il quadro, direi piuttosto serio, di cosa puo avvenire in un incidente, passiamo ad esaminare i
possibili rimedi.

Esprimiamo innanzitutto delle considerazioni preliminari riguardanti le possibili cose negative insite sia negli
alianti che nel comportamento dei piloti.

ALIANTI - Cattivi materiali:

— i metalli possiedono una grande capacita di assorbire energia e si rompono progressivamente
— la fibra di vetro & piu fragile ed assorbe meno energia prima di rompers

— la fibra di carbonio & ancora peggio: molto fragile e non assorbe energia.

Cattivo disegno:

— il pilota é circondato da un sottile guscio con s
— la schiena del pilota & proprio davanti all’ala ch

carsa robustezza e poche possibilita di assorbire energia

FLg.E)

PILOTA - Cattive abitudini:

— fissaggio improprio delle batterie, radio, barografi ed altro o

— scarso supporto della schiena dovuto a cattive qualita di cuscini e paraca'dUTe
— scarsa attenzione rivolta al pericolo derivante dal pannello degli strumenti.

e supporta una rigida € robusta parte della struttura (fig. 6).
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Indubbiamente molto possono (o debbono?) fare i costruttori per migliorare la sicurezza, ma in attesa di cio,
vediamo come si puo intervenire senza perdere tempo:

Almeno 6 cose possono essere fatte immediatamente e con poco impegno per migliorare le capacita di assorbire
crash negli alianti correntemente in uso. Esse sono:

1 - CUSCINI SOTTO IL PILOTA

2 - PARACADUTE

3 - CINTURE

4 - PANNELLO STRUMENTI

5 - OGGETTI VOLANTI

6 - CASCO O PROTEZIONE DELLA TESTA

Esaminiamo dettagliatamente queste voci.

1 - Cuscini sotto il pilota

Problema:

— gli alianti dovrebbero assorbire energia nell'impatto

— il disegno dovrebbe minimizzare il carico trasmesso al pilota quando si arresta

— il sedile dovrebbe preservare la naturale curvatura della spina dorsale (fig. 7)

— il pilota dovrebbe essere sistemato in modo confortevole

Tutte cose che, purtroppo, nella maggior parte dei casi trovano una scarsa risposta positiva.

Soluzione:

Errata: spessi e soffici cuscini di gomma.
Giusta: spugna molto dura oppure soffice ma sottile.

Migliore: polistirene espanso a bassa densita per assorbimento energia e in piu espanso a moderata densita tipo
«temper foam (HYSTERETIC)» (fig. 8).

atata’a‘a¥aValaa
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\espanso a moderata densita

espanso a bassa densita

Fig,8

114



2 - Paracadute

Problema:

— !pcii:ws;%no d;al paracadute da un supporto lombare scarso. Esso non si adegua alla naturale curvatura della
orsale.

Soluzione:

— supportare~la spina dorsale in continuita nella sua naturale curva
vetro (tale inserto va sistemato fra la schiena ed il paracadute) (fig. 9).

3 - Cinghie

Problema:

— i correnti sistemi di cinghie sono stati disegnati quando gli sch

inadeguato per prevenire lo slittare del corpo sotto le cinghie ventrali

— la cintura della vita normalmente tende a disporsi troppo Verso |'alto _
piattita indebolendo la spina dorsale e il

— dopo che il corpo del pilota & sprofondato, la curvatura lombare € ap
corpo tende a fare cerniera attorno ai lombi e non sui fianchi.
Soluzione:

— installare ed usare le cinture a 5 attacchi
— assicurarsi che le bretelle siano saldamente attaccate alla struttura dell’aliante.

4 - Pannello strumenti

Problema:

— le gambe del pilota vengono spesso schiacciate dal

— Inun grave crash, il pannello pud anche impattare |a testa o il torso del
avanti

— anche la barra di comando pud venire piegata o rotta dall’urto contro il ¢

bordo inferiore del pannello strumenti

orpo

ienali erano verticali. Essi offrono un supporto

tura, mediante un inserto di schiuma o fibra di

pilota come questi viene proiettato in
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Soluzione:
— fare il pannello con spigoli arrotondati e fatto in modo che possa venire sbalzato via in alto ed in avanti quando

viene urtato dal corpo del pilota (fig. 10).
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5 - Oggetti volanti

Problema: //

— i marchingegni dei piloti per fissare batterie, barografi, bottiglie di bevande ecc. trattengono questi oggetti con
una resistenza che in genere non supera il valore di 1 «g»

—inun cr?-ih Invece ques'tl.articoli possono venire accelerati fino a 40 «g», ma comungue a non meno di 9 «g»

— appena liberati dai relativi supporti, questi oggetti diventati proiettili possono colpire la testa del pilota.

Soluzione:

— progettare gi gttacch[ dggli oggetti in questione che resistano ad almeno 10 «g»
— Posizionare gli oggetti dietro la schiena e non dietro Ia testa
— piazzare oggetti pesanti, come le batterie, dietro a strutture primarie come longheroni o tubi metallici (fig. 11).

mai

\ meglio
ok

6 - Casco o protezione della testa
Problema:

n -| ’ I I y a teSta u | i fi i i

Soluzione:

— indossare caschi di tipo ciclistico

— sistem?re sc,thiuma comprimibile attorno all'interno della cabina in zone dove potrebbe battere |a testa.

Per ora ci fermiamo qui, essendo la parte che potrebbe interessare i costruttori argomento di ulteriore disamina.

Bibliografia: GLIDER DESIGN & OPERATION FOR IMPROVED
SSA Assoc. Prof. Aero/Astro MIT - NASA Langley Fles. Gonp. CRASHWORTINESS, Ed. Crawley - Chm. Structures & Matls. Tech. Comm.,
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Traino sicuro
di HARRY C. HIGGINS

(da SOARING, ottobre 1987, a cura di Carlo Grinza)

Se io fossi il Re del Mondo decreterei che nessun traino
possa operare a meno che la sua velocita di stallo non sia piu
alta di quella deli’aliante che ha intenzione di rimorchiare.
Dato che io non sono il Re del Mondo, noi dovremo vivere con
quello che abbiamo. Il nostro ipotetico decreto € basato sulla
supposizione che i trainatori abbiano un sufficiente istinto di
conservazione per evitare di stallare con un aliante a
rimorchio.

Sfortunatamente |'esperienza ha mostrato che non sempre
tutti i trainatori hanno la medesima istintiva capacita di
valutare la velocita di stallo dell’aliante dietro di loro.

Se tu metti insieme la combinazione di un aereo da traino
sottopotenziato ed un aliante pesantemente caricato, tu stai
cercando grossi guai. Alcuni anni fa io accettai un traino con
un aliante avente un'alta velocita di stallo con un
rimorchiatore potenziato da un motore da 85 HP; ben presto
mi trovai molto basso dietro di lui con la barra tutta alla
pancia. La bassa posizione dell’aliante tendeva a tirare la
coda del traino verso il basso ed a rallentare ogni cosa
sempre di piu. Fortunatamente il pilota del traino aveva
sufficiente elevatore per tenere git il muso del suo aeroplano
{mi sono dimenticato di dire che a quel tempo non avevamo la
radio). Per mia fortuna che la velocita era sufficientemente
alta per darmi un marginale controllo laterale. lo mi agitai
faticosamente 1a sotto fino a quando raggiunsi una quota
sufficiente per permettermi un sicuro sgancio. Non potrd mai
dimenticare la sensazione di impotenza per non essere stato
in grado di risalire alla normale posizione di traino. Piloti
migliori di me sono morti quando sono incappati in situazioni
simili a questa.

Una cura sicura a questo malanno si trova nella
regolamentazione: FAR 91.17 (a) che stabilisce: «Nessuna
persona pud operare su un velivolo civile rimorchiante un
aliante se non...

(5) Il pilota del traino e dell’aliante devono concordare una
linea generale includente: segnali di decollo e sgancio,
velocita e procedure di emergenza per ciascun pilota». La
responsabilita & sul pilota dell’aliante come sul pilota del
traino e chiunque avesse intenzione di volare con un aliante
zavorrato senza aver avuto conferma di poter disporre di una
minima velocita di traino dal pilota rimorchiatore, dimostra di
aver poco cervello oltre che violare quello che dice la
regolamentazione.

In ultima analisi, & il pilota trainatore che ha la scelta di
portare avanti o meno la manetta per il decollo. Se lui fa cosi
senza accordarsi prima su una minima velocita di traino, vuol
dire che Iui non ha capito il suo lavoro e sta mettendo in
pericolo il suo collo come pure quello (quelli) della persona
(persone) all’altra estremita del cavo di traino.

Non solo € un accordo vitale, ma I'osservanza di esso €
ugualmente importante potenziato o sottopotenziato che sia il
nostro traino; la «primitiva» idea di ritardare sulla barra per
eseguire poi una salita piu veloce & sempre nascosta dietro 1a
mente, anche in quella dei piloti piu esperti. Naturalmente
questa deve venire trattenuta anche nel caso estremo di finire
contro le piante. Molto meglio volare sulle estremita delle
piante con le ali in piano che stallare ed entrare in vite su di
esse.

L'ultima frase suona abbastanza dura, ma io non sto
insinuando che il pilota trainatore abbia un qualche obbligo di
continuare con un traino che non sta guadagnando quota. Egli
ha sempre la possibilita di battere le ali per richiedere lo

Le buone arcemdenze abpondano-
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sgancio. Se il pilota dell’aliante rifiuta di sganciare a quel
segnale, allora il pilota trainatore ha la scelta di sganciarlo lui.
Queste tradizionali regole sono ovviamente essenziali nel caso
estremo in cui il traino abbia un mancamento di potenza. Se
cid dovesse succedere sopra un terreno sfavorevole
all'aliante, questa & veramente sfortuna; ma & sempre meglio
sganciare I'aliante che andare giu in due!

Un’accurata pianificazione evitera sempre situazioni di cui
sopra.(RICORDATEVELO SEMPRE).

Dato che un pilota trainatore puo sganciare il cavo a suo
piacimento (si fa per dire), io considero che una troppo bassa
posizione a traino, cioé con I'aliante sotto la scia del
trainatore, sia troppo pericolosa per venire usata come
normale posizione a causa della possibilita di trovarsi
«impeciati» in un repentino sgancio da parte del traino.
(Questo soprattutto & vero nei primi 100 mt. - N.d.R.).

lo so di un caso, anni fa, dove il cavo si ruppe all’'estremita
del rimorchiatore e si aggroviglio alle superfici di comando
dell'aliante bloccandole a tal punto che il pilota, poveretto fui,
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dovette ricorrere al paracadute, lanciandosi fuori ed arrivando
al suolo senza inconvenienti. (Come istruttore, io faccio
vedere simile posizione a traino, sotto scia, ma solo come
manovra di «presa di confidenza» - N.d.R.).

Questo mi porta ad un altro problema. Noi occasionalmente
voliamo in piccole striscie erbose sulle montagne del Nord-
Ovest. Non ¢ insolito incontrare un decollo difficile nel letto di
un vento di caduta, con in pit una fila di alberi che ti
guardano in faccia. Ci sono stati molti dissensi circa la miglior
tecnica in simile situazione: si dovrebbe tenere giu il traino in
modo da accumulare una velocita maggiore fino quasi
all’ostacolo e poi tirare in modo da passare sopra esso,
oppure decollare e salire alla velocita per il miglior angolo di
salita?

Se tu hai visto il film «Never Cry Wolf» ti ricorderai di Ruby, il
povero pilota che usava la tecnica di accelerare il piu possibile
a filo erba e poi salire in candela per portare allegramente
fuori da campi corti il suo sovracarico Beaver. (Non so se in
ltalia questo film & arrivato, ma posso immaginare - N.d.R.).
Lui la faceva franca cosi, ma che cosa & meglio fare?

In uno sforzo per far un po’ di luce su questo, io misi insieme,
con l'aiuto di Chuck Flora, un modello matematico di un
generico traino rimorchiante un generico aliante, aventi una
vaga rassomiglianza con un Piper PA 18 e con un Blanik a
carico max. Calcolai I'altezza relativa sui due traini quando
passavano sopra un ipotetico ostacolo. Ambedue i traini
staccavano nel medesimo punto, poi: uno accelerava a 58
mph ((95 km/h), la velocita per il miglior angolo di salita; per il
r}ostro modello, e continuava a salire con quella velocita:
Faltro pilota, invece, teneva il traino giu a filo erba ed
accelerava ad una velocitd maggiore per richiamare su con un
angolo doppio di quello del caso precedente fino al
raggiungimento dei 58 mph, che poi manteneva. Conforme ai
miei calcoli, Ruby doveva aver pagato una penalita in quota al
sgrvolo delle piante con quella sua tecnica di decollo. i
dlagrgr:nma mlostra questa penalita come una funzione della
velocita massima osservata prima di tirare su nella salita in
candelat Anche il ragionevole caso di accelerare al miglior
valore di velocita di salita, prima di iniziare la salita, costa un

LE REMORDUEUR BAT DES AfIES
IL A DES FANUIS

LARGIEZ-YOUS IMMEDIATEMENT
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Obstacle Clearance Technique

Note: numbers valid only for HCH/CCF model

Penalty due to zoom

Climb at speed for best
climb angle
Accelerate-zoom

maneuver
Takeoff

Obstacle clearance penalty due to zoom maneuver - feet

Maxim_m airspeed prior to zoom - mph

qualcosa: 5 ft ((1,5 mt), di quota sull’'ostacolo. La penalita
aumenta molto rapidamente a pil alte velocita.

Una parola di attenzione. Il modello & approssimativo dato che
coinvolge delle supposizioni di lavoro. Per favore non
prendete questi numeri troppo alla lettera. |l punto della
discussione é che volare alla velocita per il miglioro angolo di
salita dara sempre il miglior margine sull’ostacolo che
qualunque altra manovra. Se hai dietro un Ventus carico
d’acqua, beh... vai a volare da qualche altra parte!

Un terzo punto: trainare pud diventare abbastanza monotono
ed i peggiori guai succedono facendo poca attenzione.
Assicurarsi sempre di queste due cose: sapere dove si trova
la leva di sgancio e di come arrivarci!!!

Nello svolgimento delle normali operazioni il pilota del traino
pud avere nessuna occasione di sganciare il cavo fino alla
fine della giornata. Recentemente in un pomeriggio rullando
un nuovo traino alla pompa di benzina, scoprii che avevo
volato tutto il giorno senza sapere dove era la leva di sgancio
cavo!

Gli spallacci (le cinture che prendono le spalle), una
Caratteristica molto apprezzata quando si tira in turbolenza,
SONo comuni nei traini di oggi, assicurati, quando stringi le
cinghie, di avere sufficiente liberta per raggiungere la leva di
sgancio.



V.l. P. - International Gliding Club

Alzate - Wiener Neustadt

(Cronaca di una meta mancata... di poco)
di LEONARDO BRIGLIADORI

Da 10 anni almeno, { piloti di Alzare, di Calcinate e di
Valbrentbo sognano di volare a Vienna, emulando il famoso
volo (pit sportivo che militare) compiuto da D’Annunzio

nel 1918.

Da 16 anni questi propositi si sono ifranii regolarmerte contro
il muro di diverse difficolia:

— {a mancanza di tempo libero nel giorno ideale, il
peggioramento delle condizioni andando verso Est, la
preoccupazione di un costoso e impegnativo recupero da Sarsi
con I'impegno di almeno un giorno lavorativo. Ma, mai e poi
miai, avrenmo pensato che a fermarci fosse la... «voglia di fare

pipis.

Alzate - Wiener Neustadt

(Chronicle of a Barely Missed Goal)
by LEONARDO BRIGLIADORI

For at least the last ten years, the soaring pilots of Alzate,
Calcinate and Valbrembo have been dreaming o fly 1o Vienna
and repeat D'Annunzio’s tamous flight of 1918 (a sporting flight
rather than a military action).

For ten years this wish could not be fulfilled because of many
difficulties: the lack of free time on the ideal day, the o
impoverishment of the conditions eastward, the worry ol a uring
and expensive retrieve involving al least one working day.

Never and never would we have thought that we would be
stopped by... the need to go 10 the bathroom! ' .
On Easter 1989 three pilots take off from Alzate wulhom placing
much confidence in the possibilities of a day which is slow 1o sel
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E Pasqua 1989: tre piloti partono da Alzate poco convinii della
giornata che é tarda a maturare; sono quasi le 12 (ora legale) e
due Discus A con Leonardo e Riccardo Brigliadori e un DG 300
con Simon Leutenegger decollano nell’ordine per un volo di
allenamento senza un preciso obiettivo.

L’atmosfera é pitt brillante del previsto, non ci sono cumuli, ma
il valore delle ascendenze é di 2-3 m/s e il plafond é di circa
2700 m QNH.

L’antico sogno di tentare Vienna si fa corpo nei due Brigliadori.
1i Leonardo da alcuni giorni ha nel portafoglio 3000 shellini,
entrambi hanno a bordo una carta geografica austriaca, la meta
libera paga un buon coefficiente di punieggio per il CID
(Campionato italiano di distanza), questo & ’anno del Mondiale
a Vienna, chissd che non sia anno giusto, e poi non é male

darsi una spazzolata geografica al percorso di gara del Mondiale.

Simon non ha le stesse motivazioni perché da tempo ha
rinunciato a correre questo XXI Mondiale, pero é un volovelista
Purissimo.

Al nostro invite di avventurarci verso ’Austria non sa dire di no
perché il cielo € pramettente, il paesaggio e affascinante e
Pamicizia che ci lega contribuisce a dare un eccitante sapore alla
bella impresa sportiva.

In Val di Sole, i costoni sparano termiche da 4 metri nelle quali
frullano alianti di ogni provenienza: code svizzere, tedesche,
jraliane si avvicendano in un andirivieni nel quale é difficile
mettere assieme le voci intese alla radio con le code che
sfrecciano sopra la tesia.

Davanti al rostro terzetto c’é un bergamasco che parla poco ma
carre veloce e deciso: é I’Angelo Gritti che partito da Valbrembo
punta a Lienz per un’andata e ritorno di 350 Km, ragguardevole
per essere soltanito il 26 marzo.

Ii cielo si & popolato di cumuli invitanti. Perd é soprattutto verso
la Val di Fienune che essi sono nunierosi, turgidi, sgargianti.
Contro le vecchie e tradizionali regole, questa volta non
puntiamo al Meranese per transitare poi @ Nord di Bolzano e sul

Renan e quindi imboccare la favolosa Val Pusteria che finisce a
Lienz. Invece: rotta 90°, vgei si inventa! Pochi ma lunghissimi
miinuii di tensione netla traversata della Val d’Adige e poi
PAngelo, pit basso, aggancia il prinio cuniulo.

Questa é la porta del Paradiso Volovelistico. Sebbene
preoccupati per la navigazione (specialinente Sinon che é senzu
carta), non possiano fare a meno di resiare stupiti dalle
Dolomiti. Torri di Doloniia scolpite dal tempo si annalzano da

off thermals.

Nearly at noon (daylight saving time), two Discuses A, flown by
Leonardo and Riceardo Brigliadori, and a DG 300 piloted by
Simon Leutenegger are launched in the order for a practice
flight, without any specific goal.

But the old dream 1o reach Vienna starts to creep in the
Brigliadoris™ minds.

Leonardo has 30‘0'0 Austrian shillings in his wallet since a few
days, both have a map of Austria in their cockpit; free distance
gives a good score for the CID (the Italian Distance
Championship). Moreover 1989 is the year of the Worlds 1n
Vienna, it may be the right one, and at the same time a refresher
flight over the world championship terrain may be a good idea.
Simon does not have the same reasons because he has given up
the idea of participating in the XXI WGC long ago, but he 1s
definitely a top class pilot.

When we invite him to join us and head for Austria, he is
unable to say «no» because the sky is inviting, the landscape
fascinating and our friendship renders this sporting event even
more savory. )

In Val di Sole the ridges boast 4-meter thermals packed with
gliders from all over: Swiss, German, [talian registration marks
whirl round in a bustle where putting together the voices heard
over the radio and the tails darting above is anything but easy.
Ahead of the three of us there is a pilot from Bergamo, &
taciturn, fast and stubborn pilot: Angelo Gritti, who has taken-
off from Valbrembo and points to Lienz on a 550 Km out and
return, a remarkable task so early in the season.

The sky gets crowded with inviting cumuli, but it is
Val di Fiemme where they are the most numerous, jurgid and
appealing.

owards the

Infringing the old and traditional rules, this time we do not set
our course towards the region of Merano; we shall not cross
north of Bolzano and over Mount Renon to enter the fabulous

Val Pusteria ending at Lienz. Heading 90° is today’s choice!
Today we tread new paths. We experience a few, but very long,
tense minutes when we cross the Adige Valley, then Angelo, who
is the lowest, contacts the lift of the first cumulus.
This is the door to the Soaring Paradise. Although we
worried as fas as navigation is concerned, Simon in paniculal’-
who does not have a map, we cannot help being aS‘OLmde,d by
the sight of the Dolomites. Dolomite towers sculpted by time
rise from green, mild, snow-scattered slopes. Deep blue lak.es dot
the valley floors. The azure sky and the cumuli are reassuring
enough, in spite of the faet that the land below seems totally
unlandable.

Mount Marmolada, the lake of Alleghe, the lake of Misurina,
names of renown seen in a different perspective.

Angelo and 1 are close together, but cannot see each other.

We try to return on the course to Lienz. Ricky and Simon
continue undaunted: heading 60°, though with some serious
doubts as to their track. In any case, they opportunely direct
where conditions are the best, and the best soaring route cannot
but be the fastest.

So, afier Angelo and Leo cross their path for a while overhead
Lienz airfield where Angelo takes his turning point picture and
starts his return leg, the remaining three nearly rejoin on the
slopes north of Miltelstaetter See. Ricky and Simon have,
however, a ten-minute lead over Leo. At this point the
northwesterly is mare apparent, and a few small leeway rotors
become visible in the neighborhood of Mautendorf; there 18
where Leo. is attracted also because he tends to fly towards
known points taking positive references in the valley of Murau.
The Swiss-1talian team conversely still continues on the initially
chnse.n heading, and clings to the more southern cumuli that are
not disturbed by the wind.

While Leo runs the risk of landing out going low over Murau,

are a little



dolci verdi pendii parzialmente innevaii, laghi azzurrissini
ravvivano il fondovalle; il cielo blu ed | cumuli rassicurano
abbastanza malgrado 'apparente totale inatterrabilita delle valli,
La Marmolada, il lago di Alleghe, il lago di Misurina, nomi
celebri finalmente rivisitati con prospertive nuove.
Il nostro quartetto furtavia si é sparpagliato.
To e 'Angelo siamno vicini senza vederci e cerchiamo il rientro in
rotta su Lienz, la coppia Ricky e Simon prosegue imperterriia
per 60° non senza qualche grossa incertezza di roita, ma (uiio
sommato opportunamente seguendo le condizioni migliori. E la
rotta volovelisticamente niigliore non puo che essere la pii
veloce.
E cosi clie dopo che 'Angelo e il Leo s'incrociano per un at{ino
sulla verticale di Lienz/Aeroporto dove Angelo fa la foiopilone
per il ritorno, il ierzetto supersiite quasi st ricongiunge sui
costoni nord del Mittelstaerter See. La coppia Ricky/Simon ha
gia comungue 10 minuri di vanraggio su Leo. Ora la presenza
del Nord-Ovest senibra dare segni pin visibili e qualche roiorino
di sottovertto si delinea netla zona di Mautendorf dove il Leo
viene attratto anche per la tendenza a fare punii sicuri
prendendo riferimenti certi con la vaile della Murau. La coppia
italo/svizzera invece prosegue sempre in rotia perfetia seguendo i
cumuli pitt a sud non disturbati dal venro.
Mentre pero il Leo rischia il fuori campo con wn punto basso su
Murau e si attarda una mezs'vra prima di riprendere il giusto
ritmo ed i bel valori riportandosi piti a Sud, comincia il dramma
del Ricky.
Il freddo, la tensione, it poco alfenamenio dei primi voli
deil’anno gli gonfiane la vescica e fo metrono in erisi: deve
atterrare a (i i costi. Ormai sente aria di casa riconoscendo
posti sorvolati nello stage dell’anno scorso: Tinmmersdorf é a 40
kni e Paltimerro segna 2700 m QNH. Per radio trasmerte il
messaggio che deve arterrare a Timmersdorf e sembra che dica:
«Simon, vieni git con me a furni compagiial».
It terzetto in realtd é lesato indissolubilmente perché Simon é i
solo che sa il tedesco, il Leo ¢ il solo che ha gli shellini (e forse
anche le lire), il Ricky non puo essere lasciato solo dopo avere
tirato cost bene fin [f.
E cost che finisce a Timmersdorf alle 17, e mezz ora dopo per il
Lea, un volo che poteva ormai ceriamernte concludersi-a Vienna.
1l Senmumiering e lo Schneeberg si stagliano nitidissini nella
luminasa serata con piccoli cumudi residui che promiettono di
durare ancora Wi paio d’ore.
Tirando via gli occhiali du sole, appena a terra, gli occhi si
nuirono golosemente del verde dolcissime dei pascolt austriaci.
Il sole al tranionio e Uaria cristalting conferiscono una tonalitd
smeraldo a questi prati e sembra di vivere in una cartolina.
Lavventura del rieniro ve fa risparniio, ma non € siata menio
affascinante: due giorni di volo a vela intenso, nel puesaggio pitl
bello del mondo con gli amici niigliori del mondo... pitt un
Siglio!
Un grazie particolare ai Galerro di Bolzano ed alla famiglia
Mazzucchi per Paccoglienza a Sondrio, ed infine alla squadra.
Ma un grazie particolare a chi ha inventato il volo a vela!
1LEONARDO BRIGLIADORI

and accrues nearly a half an hour delay before being able to take

up rhythm again and find good values farther south, Ricky’s

troubles start.

The cold, the stress, the little training of the first flights of the

year make his bladder swell and throw him in a crisis: he must

land, abselutely. By then he recognizes familiar places, the areas

he overflew during the stage of the previous year: Timmersdorf

is 40 Km away and the altimeter indicates 2700 m QNH. He

radioes the message that he has to land at Timmersdorf, and

seems (0 say: «Simon, come on, land, keep me company!».

In reality, the three of us are tied together necessarily: Simon is

the only one who speaks German, Leo is the only one who has

some shillings (and possibly some liras 100), Ricky cannot be left

alone after he has done so good.

So, there ends at Timmersdorf at 5 pm (half an hour later Leo

comes (o landing as well), a flight that could have easily reached

Vienna.

Mounts Semmering and Scheeberg silhouette against the sky, the

eves engulf the soft green of the Austrian pastures. The setting

sun and the crystal clear air tint the meadows rich emerald.

It is like living in a postcard.

| shall not bore you with the adventure of the return, bur it was

in no ways less fascinating: two days of intense searing, in the

most beautiful landscapes of the world, with the best friends in

the world, and more than that, with one of my sons.

A big thank to the Galettos in Bolzano and to the Mazzucchis

for their welcome in Sondrio, and a thank to our crew.

But the most heartfelt thank goes to those who invented soaring.
LEONARDO BRIGLIADORI

Pictures taken by Simon Leutenegger
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The Reasons for the World Class

Foreword

If we cast a glance at the soaring movement in Italy and in the whole world we cannot help noting that
several aspects are unsatisfactory.

For 1:ns.tance, training of pilots is sometimes inadequate; safety could be improved in many respects; the
restrictions set by air traffic control are occasionally excessive: bureaucracy is in some instances oppressive.
On the‘other hand, we must be aware of the fact that all sports have unsatisfactory aspects. The process of
improving technical and operational, organization and other influential factors in any sports is normal and
constant, even physiological I would say. In reality, soaring is a wonderful and healthy sport.

Aren’t the present classes of sailplanes thoroughly satisfactory?

We can change them, if consensus to do so is reached.

Is it time to prescribe new, different types of task? We may do so, obviously gradually and with caution.
The overall situation and structure of soaring must conversely be preserved and protected with thoughtful
care.

The present sailplanes are the product of leading edge technology which strives for further and further
advances. Soaring, as a whole, is an extraordinary mix of sport, science and technology. A mix that is hard

to find in other fields.
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Expansion

However, if we look at the worldwide diffusion of soaring, we must admit that there is something wrong.
Organized soaring exists in 33 countries out of 175. In twenty more nations there is just a hint of a soaring
community: a few gliders, some pilots, occasionally a single gliding club.

The world global figures are approx. 120,000 pilots and 24,000 sailplanes; these are small figures.

Soaring will never be a mass sport, but it should be recognized that it is too little practiced at present, except
in a few countries.

The situation in Italy, in particular, is anything but up to the land’s economical and cultural ranking
amongst the other nations of the world.

A glance at figures 2, 3, 4 and 5 provides enough evidence for that. You could raise the objection that we
are a few, in Italy and the world over, but our activity is alive; we successfully compete in our contests and
Championships. The venues for the Worlds are more and more numerous: they are booked until year 2000.
Why do we need to increase the number of active pilots?

Well, we need to, because numbers are important; to be numerous is essential to achieve more and to count
for more.

A soaring fraternity of 10,000 or more active people (FRG, USA, France, UK), is able to do things and
obtain things that a group of 1000 people, as we are, will never be able to.

Another aspect of the problem concerns the planes.

Experience demonstrates that the large majority of the gliders manufactured at present are designs based on
the FAI specifications for the World Championship Classes.

On the other hand, it is estimated that contest pilots are no more than 10% of the total number of pilots;
hence, 90% is either not interested or unable to participate in competitions: these pilots make local flights,
get their badges, and fly just for the pleasure of it.

We should admit that most sailplanes available on the market today are not suitable for such use, in one
respect or another.

Besides, the cost of these machines has rocketed, and they have become unaffordable for many.
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The «World Class»

These considerations, and many others I will not offer for the sake of brevity, made IDG consider the
possibility of creating a new class of sailplanes: the World Class.

It is quite clear that the World Class will not solve all problems, but a low cost, widely adopted glider is
important, provided it not only reduces the aircraft purchase cost, but also the running costs of ownership:
Jaunch, hangar rent, trailer, instruments, insurances and so on. Also, it will have to be able to draw the
interest of a wide range of people (young people in particular) onto gliding, for whom it is positively out of
reach from the financial standpoint at present.

This is why IDG wants a sailplane that is suited for gliding clubs, for training (including the first solo
flights), for the achievement of the badges, as well as for one-design competitions.

The success met by free flight, its fast and wide diffusion clearly demonstrate that the desire to fly is much
felt.

It is true that the freedom in terms of time and space, the freedom from red tape, and self-sufficiency have
been, and still are, important factors of this success, but the low purchase price and operating costs of the
hang-glider have a fair share in it (see figure 6).

Between soaring and hang-gliding there is a vast empty space. L

It is essential to fill this gap because free flight should find its natural outlet in soaring; but the leap is still
too long.

It is curious that paragliding is becoming more and more successful, while it takes the lowest
performance versus cost chart.

Between 15,000 and 40,000 Deutsche Mark there is nothing. ‘
The «World Class» will not be enough to even the ground because the future one-design craft descends from

the saiplanes, and another machine, perhaps an upgrade of the hang-gliders is possibly needed.

place in a
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The initiative
At what point are we with the World Class?
What I said in Bologna the year before last was an idea in its infancy, it was something slightly more than
an intent. Big steps forward have been made in little more than a year, the major milestones being as
follows:
March 1988
IDG approved the general idea of the one-design class as proposed by a committee that worked between
September and December 1987, and the decision was taken to start the definition of the technical
specifications on which the new glider should be based.
May-October 1988
The technical specifications were defined through an intense exchange of correspondence among more than
fifty specialists from all over the world, and during two meetings; one in Frankfurt (10 and 11 September),
and one in London (20 October).
October 1988
The prqposed technical specifications were approved by IDG with only minor modifications.
A working group was appointed that would study not only the technical but also the legal, economic and

administrative aspects associated with the prototype competition and the ensuing production of the winning
design.

What of future steps?

During the meeting of March 1989, IDG, based on the proposals received from the working group, will be
able to announce the competition among the prototypes. *

The competition of the prototypes is planned to take place approximately two years after the announcement
of the competition.

A technical Jury will choose the winning design.

The winning design, which will become the only design of the World Class, will be made available to any
manufacturers willing to produce the glider, in a completed form or in kits.

The IDG will call Continental and World Championships for the new class.
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What are the most significant points of the technical specifications?
Low cost

wingspan: at designer’s option

stall speed: not higher than 65 km/h

fixed landing gear

not allowed: flaps, ballast, winglets

best glide ratio: not less than 30

minimum sinking speed: no more than 0.75 m/s

safety in flight

short and safe landing

easy handling in flight and on the ground

rigging and de-rigging by two people

good repairability and inspectability

The above, and many other features are specified in a set of 43 requirements and recommendations.
It is likely that the resulting glider will have a wing span between 12 and 15 meters.
Some'skepticism was expressed in regard to a glider featuring such a lower performance than t
macthes; but here, in Italy, it was said «let us fix the performance at the level of thirty years ago, and
exploit the technical developments incurred over the years to decrease costs».

This approach highlights the very true meaning of the World Class.

The World Class is meant to mend a lack, thus its function is to strengthen, not to weaken our sport, as I
have tried to emphasize.
[ believe'tl'.]at it should be a reason of pride for our soaring fraternity and for the Aero Club of Italy that
such an 1pltiative, about which skeptical and diffident attitudes are becoming less and less common, while
appreciation, and even enthusiasm are increasing, has been particularly supported and fostered in our
country.

In fact, the initiative envisaging a low cost glider, proposed to the Aero Club of Italy by our Commission,
joined, in a fully independent manner, similar proposals and currents of opinion that arose in Australia,
USA, Argentina.

A very.similar initiative was started 50 years ago. The aim was to choose
Olympics due to take place in Finland in 1940, to which soaring had been admitted.

Five.machines: two Italian prototypes, a Polish prototype and two German prototypes Werc compared both
in flight and on the ground at Sezze Romano, Italy, in February 1939.
The German «Meise» was selected, but WWII which broke out a few months later prevented this effort

from becoming a reality. The Olympic class never saw the light, and soaring never became an Olympic sport.
The idea of soaring being an Olympic sport does not stir much enthusiasm nowadays, probably for good
reasons.

The World Class, however, retains it validity, irrespective of the participation in the Olympic Games.

Let us wish that success smiles on it.

oday’s

he one-design glider for the

PIERO MORELLI
Translated into English by RF

* NOTE

In the report on the FAI-IGC meeting of March Piero Morelli wrote for VOLO A VELA, we read:

The IGC has now available the complete documentation:

a) Technical Specifications

b) Rules for the selection and production of the one-design glider

¢) Application Form o participate in Phase 1 of the competition

d) L.ISt.Qf documents required to be admitted to participate in Phase 1.

The British proposal to divide the competition in two phases was accepted. During the first phase the design
documents and drawings.

A Jury selects a limited number of designs that are admitted to participate in Phase 2. .
Phase 2 consists of the manufacture of the prototypes, their comparison and selection of the winning design. This would permit,
among other things, to seek a sponsor able to fund the construction of the prototypes, who would so tie its name to the one-design
g]lde.r, a machine destined to operate during the next twenty years.

In view of the fact that the prepared documents need some refinements, 1
next meeting, due in Frankfurt - FRG - 5 thru 7 October 1989.

s are compared based on

he announcement of the competition was postponed to the
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UNA INIZIATIVA IN MEMORIA DI HANS GLOECKL

L’Aeroclub Centrale di Volo a Vela ha invitato quattro
giovani piloti tedeschi ai Campionati Italiani Classe Club,
che si terranno a Rieti tra '8 ed il 16 luglio prossini.
Oltre a ricordare il pilota scomparso, che fu grande amico
di Rieti, si é voluto anche iniziare, d’accordo con la
Commissione di Specialita, una collaborazione con
I*Aeroclub di Germania, per lo scambio formativo di
piloti juniores.

L’AeC di Germania ha gia comunicato i nominativi dei
quattro giovani, che sono classificati entro i primi dieci
posti della graduatoria nazionale juniores.
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IN MEMORIAM OF HANS GLOECKL

The Aeroclub Centrale di Volo a Vela, invited four young
German pilots to participate in the Italian Club Class
Gliding Championships that will be held in Rieti from 8
thru 16 July of the current year.

In addition to being a way of remembering Gloeckl, a
true friend of Rieti, this is also a means (o start a
cooperation with the German Aeroclub for an exchange
of junior pilots meant to contribute in their formation, as
also agreed upon with the special Commission of the
Aeroclub of Italy.

The German Aeroclub has already indicated the names of
the four young pilots, who are among the top ten in the
German national junior listing.



VOLO A VELA
AL SERVIZIO

DEI VOLOVELISTI
CHE, SEMIPRE
PIU NUMEROSI,
SVOLGONO
ATTIVITA PRESSO
LAERO CLUB
CENTRALE

DI RIETI

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

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

accolti con simpatia.

I volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — e nostro —

possono essere compresi in questo elenco.

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

HOTEL VILLA TIZZ] - RISTORANTE
Tel. 0746/688956
Poggio Bustone - RIETI

GRANDE ALBERGO QUATTRO
STAGIONI

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

' HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

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

HOTEL BLU - 2° cat.

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

HOTEL SERENA

Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/45343 - 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

RISTORANTE «LA FORESTA>»
Pizzeria - Gelateria

Via Foresta 47-A
Tel. 0746/220455 - RIETI

RISTORANTE «LA PANNOCCHIA»

Via Andrea Costa 123
Tel. 0746/653246 (lunedi chiuso)
Cantalice - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

FARMACIA
COLANGELI

Via Pescheria 5 - Tel. 41368
RIETI

STAZIONE DI SERVIZIO

E LAVAGGIO AUTO
Angelucci Giancarlo

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

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

A.V.A.L.

Iistico Alta Lombardia
VARESE - Calcinate del Pesce

Aeroeclub Veolove
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moda maglia

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



A————— ' FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI

e FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN:

DG 300 ELAN:

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

ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI CLASSE STANDARD
Efficienza: 1:41 (32 Kg/mq) - 1:42 (50,6 Kg/mq)
NUOVO PROFILO CON TURBOLATORI SOFFIANTI
SERBATOIO BALLAST PIANO VERTICALE
CONNESSIONE AUTOMATICA DI TUTTI | COMANDI
FORMIDABILI PRESTAZIONI: LO STANDARD... PIU!!
(OMOLOGATO RAl)

Contattate:
Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
L oan ] 33044 MANZANO (UD)
e grande serieta! Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 7556045

industria nazionale
degli accessori s.p.a.

sede:

21032 CARAVATE (Varese) ltalia

telefono 0332/601151 - telefax 0332/603117
telex 380481 Indacc | - 340597 Indacc |

filiali:

20151 MILANO - Viale Certosa 205
telefono 02/305544 - telefax 02/33400582
00146 ROMA - Via della Magliana 144
telefono 06/5260693 - telefax 06/5271698

L BELLO DEL BAGNO
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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 piccale 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

M PLASTICA
dir
L

21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE




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

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI! ELETTRONICI

Batterie dryfit

L S ITALIANA

di qualijta
...continuiamea una ézaclizioue A.l: qucfitd e prezzo

ottenuta con ( mégeéozi maccaiuazi
BUSTE:

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

BUSTE TEXSO:

Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.

ETICHETTE:

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

I S.p.A
i I Via Chivasso 5 - ® 959.38.17- 959.14.85

10096 LEUMANN (Torino)
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PRIMA BASE DI VOLO A VELA IN EUROPA
PER VOLI DI OLTRE MILLE CHILOMETRI

A.V.A.O. ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE
A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

Aeroporto di Valbrembo (BG)
Telefono 035/528093 - Frequenza radio 122,6

OBERVELLACH

— Scuola per conseguimento brevetto C di 1015 Km
volo a vela.

— Rinnovo e reintegro brevetti.

— Addestramento dopo brevetto per conse-
guimento insegne FAI; corsi di perfor-
mance con istruttori qualificati su alianti
biposto e monoposto. o

— Alianti a disposizione di tutti i soci. — Stages per piloti stranieri dal 15 marzo al

15 maggio di ogni anno.

LA THUILE

VALBREMBO

5 Twin Astir - Janus - 3 Astir Standard
4 Hornet - 2 Pegaso - DG 300 — Aereidatraino: 4 Stinson L5 HP 235 - Mo-
Motoaliante Grob G 109 B rane Saulnier HP 180

Il Club e dotato di: vasto camping per roulottes e tende con relativi servizi; pi-
scina, campi da tennis e parco giochi bambini nonché di ristorante-bar con
ampio parcheggio auto.

L’aeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.



UL TIMISSIME @t: } N.193

Una primavera tradizionale?

Dopo le ultime primavere impossibili, si puo sperare nella
tradizione? Parrebbe di si, ma é ancora troppo presto per una
conferma, anche se i pits incalliti si sono messi alle spalle un
buon numerao di chilometri. E sono cosi impegnati nello studio
delle previsioni che non trovano il tempo per scrivere!
Convinti da sempre che migliori cognizioni meteo sono
indispensabili per volare tanti chilometri, stiamo tentando di
operare per offrire almeno migliori informazioni meteo.
L'interpretazione delle stesse insieme ad un buon impiego del
«fildelana» dovrebbero portare a migliori risultati per un maggior
numero di volovelisti.

Intanto citiamo quelli dei pil» bravi: le giornate del 23 e 24
aprile hanno fornito I'occasione a Stefano Ghiorzo ed a Luigi
Bertoncini per realizzare una splendida doppietta volovelistica.
{1 23, infatti, hanno chiuso un triangolo di 514 Km (Alzate,
Gavardo, Condove, Alzate) in meno di otto ore. Il giorno dopo
sono partiti in distanza libera ed hanno volato per 608 Km
raggiungendo, da Alzate, Trausforf in Austria, paesino posto a
pochi chilometri dal confine ungherese. Il volo non é stato dei
pitl facili: poche le termiche, da sfruttare al meglio per
successivi lunghi traversoni fatti alla migliore efficienza.
Adesso sono impegnati per i Mondiali, speriamo che dopo
trovino il tempo di scrivere qualcosa in proposito.

Intanto continuano a giungerci le elaborazioni ELLEVI che —
grazie ai portentosi sistemi UNISYS — ci consentono il
continuo aggiornamento delle classifiche provvisorie che
riportiamo qui di seguito, precisando che alla data del

12 maggio 54 piloti con 88 voli hanno percorso oltre 36.500
Km alla rispettabile media di 415 Km per ogni volo di
partecipazione al C.1.D.!

Chissa se un giorno potrema precisare anche i chilometri volati
complessivamente, oltre quelli volati per il CID.

Ecco le classifiche:

C.1.D. - Classifiche provvisorie al 12 maggio 1989
MONOPOSTI!

1° Gritti Angelo, AVA p. 2.207
2° Bertoncini Luigi, AVM 2.189
3° Ghiorzo Stefano, AVM 2.189
4° Avanzini Luciano, AVAL 2.136
5° Gostner Thomas, AeC. BZ 2.072
6° Pronzati Attilio, AVAL 1.917
7° Mayer Luciano, AVA 1.535
8° Corbelfini Eugenio, AVM 1.517
g° Righini Alberto, AVAL 1.442
10° Galetto Giorgio, AeC. BZ 1.280
11°¢ Longhi Marcello, AVA 1.244
12°¢ Scaglioni Giovanni, AVA 1.124
13° Brigliadori Leonardo, AVM 1.035
140 Brigliadori Riki jr., AVM 1.035
15° Montemaggi Sandro, ASVV 973
16° Lovischek Giorgio, AVA 971
17° Monti Lorenzo, AVAL 967
18° Kastlunger Erich, AeC. BZ 943
19° Bellora Mario, AVAL 938
20° Villa Alessandro, AVM 932

(seguono altri 20 classificati)

BIPOSTI
1° Monti/Mantica, AVAL p.1.713
2° Mussio/Capoferri, AVA 1.605
3° Balzer/Bolzoni, AVA 608
4° Capoferri/Mussio, AVA 576
5° Pronzati/Orsi A., AVAL 554
6° Mayer/Redaelli, AVA 531
7° Capoferri/Sugliani, AVA 448
8° Mayer/Gandolifi, AVA 409
9° Pavesi/Prada, AVAL 320
10° Villa/Albertazzi, AVM 181
11° Ghiorzo/Villa, AYM 174
MOTOALIANTI
1° Stefanutti Sergio, AVAL p. 1.463
2° Manzoni Roberto, AVAL 1177

3¢ Caraffini Antonio, AVAL 959
N.B. - Tutti i voli effettuati per il C.I.D. possono partecipare ai
contributi preventivati, come indicato nel verbale n. 17 della
Commissione di Specialita. (Vedere VOLO A VELA n. 192, pag.
30 e 31).

INFORMATORE SPORTIVO n. 02/89: La graduatoria nazionale
1988 & quella definitiva al 28 febbraio 1989, ovviamente, e non
1988 come erroneamente indicato.

AeCCVV Rieti: attivita 1988

Non volendo venir meno alfa solerzia informativa dell’AeCCVYV,
riportiamo qui il riepilogo dell’attivita 1988, sfuggito ' -
nell'impaginazione defle precedenti pagine. Ma non ci lasciamo
sfuggire I'occasione di ripeterci: | ‘attivita syolta sfa'rebbc::z molto
pits significativa se venisse espressa in chilometri volati,
oltreché in ore; e I'AeCCVV ancora una volta potrebbe fungere
da stimolo affinché il criterio venisse adottato anche dagli altri
centri volovelistici, in ¢io aiutati dalfa partecipazione al C.1.D.!

Con aliantidell’AeCCVV. .. ... vivevnnee ore 4.374,51
ConaliantidialtriClub . ... ... e 1.849,46
ore 6.224,37

4.060,48

per Campionato ltaliano & (69 ¥, [ 406048
ore 10.285,25

Totaledivoloavela .......c...comienness

ContrainidellAeCCVY ... ... conemeeanre ore 402,59
ContrainidialtriClub . . .. ... nevemmees _ﬂ
ore 486,30

Totaledivoloamotare .. ......c.ocermroes

Complessivamentenel 1988 ..........-.--- ore 10.771,55

Stageseffettuati .. ...y n. 19
Pilati partecipanti . ............oar - 174
Prove per insegne FAl:
Argento: SR, 1170) - (PR e n. 9
—durata . ...t 11
—distanza . .. ... ..o iea et 6
Oro: GO s o o oo f 3 51 S & i 3
—distanza . . ... 4
Diamante: —quota ...........ooenrenss 3
—distanza . ... ce oo sy 4
Complessivamente nel 1988 ...........---- n. 40
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A.V.M. ... Pasqua al Borgo

Non possiedo certamente una grossa abilita nel far scivolare
la penna sui fogli di carta bianca (perché come volovelista
invece... diranno molti!), e pertanto & logico che non riesca a
trovare parole sufficienti per ringraziare gli amici di Borgo
San Lorenzo per il calore e la magnifica ospitalita che hanno
riservato alla compagine «alzatina» in trasferta, alla ricerca di
avventura.

Natale con i tuoi e Pasqua... pure, tanto ci si & trovati come a
casa propria.

Come nasce I'idea?

Durante una delle solite combattute assemblee dell’A.V.M., ci
ritroviamo con il Bertoncini e lo Stefano mentre gli altri
scrutinano voti o attendono bivaccando i risultati delle
votazioni e... beh! ragazzi, che facciamo per Pasqua?

Ma é naturale, dicono il Luigi e lo Stefano, acuti
programmatori per nulla interessati ai prossimi Campionati
Nazionali, andiamo a Borgo San Lorenzo a tastare il terreno,
0 meglio 'aria.

Gli occhi dell’Albertazzi si accendono della ben nota luce del
pilota e a me I'idea piace molto.

Cosi venerdi 24 marzo partiamo alla spicciolata per ritrovarci
tutti insieme al campeggio del Mugello Verde a San Piero a
Sieve, pochi chilometri dall’uscita autostradale di Barberino e
ancora meno dall’aviosuperficie di Borgo San Lorenzo.

Il posto & molto grazioso, ben segnalato sin dal cancello in
uscita e ¢’é la possibilita o di parcheggiare roulottes o di
affittare dei graziosissimi cottages dotati di bagno e cucina.
Pensando ai prossimi campionati risulta veramente un buon
punto d’appoggio anche perche, viste le dimensioni
dell’aeroporto, non sara possibile alloggiare sul campo.
L'idea del Mugello Verde ¢ stata dei simpaticissimi coniugi
Taverna che non solo ci hanno organizzato il tutto, ma, con gli
altri amici del gruppo di Borgo, si sono anche presi cura di noi
portandoci e sopportandoci la sera in giro per i ristorantini

locali, dove abbiamo potuto gustare le specialita della cucina
toscana.

Ma veniamo a cose piu serie.

Il sabgto mattina, praticamente all’alba, vengo svegliata dai
rumori provenienti dalle camere accanto: | grandi piloti alle
6.30 sono gia sul sentiero di guerra... Pace, non si pud
dormire neppure in vacanza!

Pertanto via, alla ricerca dell’aeroporto che non conosciamo
ancora.

Lgscigto il Mugello Verde si arriva a Borgo San Lorenzo in 5
minuti, si seguono le indicazioni per I'ospedale di Luco
lasciando alla destra il centro storico e percorrendo la
moderna circonvallazione si esce subito dal paese voltando a
sinistra e si percorrono un paio di chilometri attraverso lo
splendore delle colline toscane: un paesaggio veramente da
favola... — possibile che qui possa esserci
un’aviosuperficie?... — Ed eccola apparire, prima una piccola
manica a vento arancione sulla destra che sembra
lontanissima e invece dopo pochi metri... Stop! Brusca
deviazione a destra sulla stradina sterrata che porta anche
alla Colonia Estiva di Don Orione. II posto é delizioso: una
distesa erbosa di 700 metri, un hangar ed il famoso canniccio
laterali alla testata Nord, un piccolo parcheggio e... tanta pace
(anche perche ¢ prestissimo e non c’é ancora anima viva in
giro!). Come impareremo poi la vallata & circondata, in senso
orario, partendo dal Giogo di Scarperia a N, dal Mugello con
alla destra il monte Campaccio in primo piano e dietro il
Falterona oltre il quale si apre il Casentino dove si trovano
Poppi ed il pilone di Bibbiena; alla loro destra, sempre in
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senso orario, il grande Pratomagno. Risalendo poi
Pontassieve, Firenze e i Monti della Calvana chiudono il giro.
Vicinissimo alla pista a W il famoso autodromo del Mugello.
Ora ci siamo tutti: Ghiorzo, Bertoncini, la Cristina Galli,
Corbellini, Davini e famiglia, Pablo Flores e la Cinzia — ormai
soprannominati i libici — Sandro Villa, I'Albertazzi ed io.
Terminato il montaggio Stefano, Luigi ed Eugenio, anche se la
giornata pur limpidissima non appare un gran che, danno un
temerario Campo di Giove e ritorno e partono di gran carriera.
Piu tranquilli gli altri fanno conoscenza del posto guidati dal
Pablo che sa gia tutto.
} big arriveranno a Costacciaro e purtroppo Stefano dovra
atterrare a Sansepolcro. Lo recupereranno il Luigi Villa e
consorte testé arrivati da Milano dopo le code faraoniche
dell’esodo e a stomaco vuoto. Proprio un bell’inizio di
vacanza!
Il giorno seguente, Pasqua, la giornata & veramente una
bomba e i tre prodi danno S. Stefano di Sessanio, 520 Km
che portano a termine agevolmente totalizzando un bel
gruzzoletto di punti per il C.I.D.
Gli altri non danno temi, ma scorazzano a lungo verso Sud
(Nocera Umbra e dintorni) divertendosi un mondo. Il Sandro
Villa arriva fino a Castelluccio, ma nel ritorno, grazie agli
stravizi culinari della sera prima, ha qualche problema di
stomaco ed é costretto ad atterrare guarda caso a
Sansepolcro! Naturalmente il recupero tocca al povero Luigi
Villa che, stravolto dal giorno prima, si reimbarca
nell’avventura, tanto ormai conosce la strada!...
La sera a cena ascolto con avidita i resoconti sui percorsi e
sulla zona (ormai relegata dai doveri coniugali al rango di
squadra, i bei voli posso solo sognarmeli...): tutti sono
entusiasti anche perché le ottime condizioni di visibilita di
questi giorni hanno reso tutto estremamente piu facile. Capto
qua e la: ...problemi d’'uscita dalla Val Mugello si possonq
avere al mattino presto, almeno 1000 metri per superare il
passo della Consuma, poi le cose vanno meglio... ... [l rientro
non e eccezionale dalla valle del Tevere... ... Se si hanno
plafond sui 2500 m sfruttare I'allineamento dei monti Nerone e
Catria... ... In condizioni povere per rientri da Sansepolcro
allungare con larga deviazione a NW sfruttando il
Pratomagno... ... Scavalcata |'Alpe di Catenaia si arriva nella
zona di Bibbiena che & tutta atterrabile, da Ii il secondo
gradino é la Consuma e poi sei nella valle di Borgo...
-.-Quando atterri ti sembra di appontare su una portaerei,
I'aeroporto & su un cocuzzolo... Tutti pezzetti di un puzzle che
spero magari un giorno di ricomporre dal vero per capirne
qualcosa di piu, nel frattempo posso sempre guardare la
cartina!
E cosi termina questa bella Pasqua.
It lunedi mattina, timorosi per le code di Pasquetta, decidiamo
di metterci sulla strada del ritorno. | Davini e i Villa ¢i hanno
gia preceduti, mentre i tre campioni sono ancora indecisi se
buttarsi ancora a Sud o tentare il rientro il volo per evitare le
code. A dire il vero I'Albertazzi soffre un po’ al dover partire
cosi presto, ma il tranquillo viaggio di rientro compensera la
sofferenza. | big invece...
Ancora grazie amicj di Borgo San Lorenzo per le giornate che
ci avete regalato. Ritengo proprio che i prossimi Campionati
avranno un successone, anche perché il vostro spirito ed il
vostro impegno non hanno quasi pit eguali tra i «pasciuti»
club del Nord.
Temo solo che la scoperta di un posto cosi delizioso faccia
piovere su di voi sciami di volovelisti affamati come cavallette
e che la vostra bella pace vada persa. A presto.

PAT.



-L Grigliati
' per pavimentazioni

1 grlglla,\tl Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canaliaperti,

per un‘alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed

elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.
Pavimentazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,

macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere, .
stand per fiere, coperture vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa.

piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-856553.

S

MAZZUCCHELLI

one Olona (Va) - ltaly
Telefax 0331-856213

Mazzucchelli Celluloide S.p.A. - 21043 Castigli
Telefono 0331-856111 - Telex 330609 SIC | -



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

COMPUTER GRAFICO BETA

Dal designer piu esigente al tecnico

di maglieria pit qualificato proponiamo
le nostre soluzioni per risolvere i
problemi di programmazione, al servizio
di sempre piu numerose macchine

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




