























Virate... intorno ad un tema ®

Inaspettat. ’ i veri ' ] ]
0 amente scopro I'acqua calda! Ecco i veri argomenti che scuotono I’apatia dei miei amici

volovelisti, altro che la meteorologia!

;;r;ncoamente non li supponevo cosi addentro alle segrete cose e penso che dovro decidermi a trovare
e ap- e %)82{0 per I’'amico Baudino, che si domandera che fine ha fatto il suo lavoro.
razie a Paolieri e grazie agli Autori che qui di seguito disquisiscono, confidando non me ne vogliano se

non sono in grado di esternare la dovuta austerita.

E appena il caso di aggiungere che il discorso rimane aperto e che le pagine di VOLO A VELA sono a

disposizione per altri interventi. Grazie.

C’ein giro parecchia confusione

Egregio Direttore,

Roberto Paolmeri ha ragione, c'é in giro parecchia confusione

a proposito dell'energia cinetica di un aliante in volo; lui

stesso ne offre un buon esempio.

Pltlma di presentare le mie obiezioni, riassumo per chiarezza

gli argomenti di P.:

1. la velocita che entra nella formula dell'energia cinetica va
mlsuratg in un sistema di riferimento solidale con le stelle
flsse.Q in moto rettilineo uniforme rispetto ad esse (per
brewt.a, un sistema inerziale)

2. scegliamo come riferimento la terra, perché cio semplifica i
calcoli

3.1 energia cinetica cosi determinata pud essere barattata
alla pari con energia potenziale (quota), nei due sensi

4. s'e | gnergla cinetica, cosi determinata, € troppo bassa,
rischieremo o stallo, bisogna percio disporre sempre di
guota in esuberanza, da convertire al bisogno in energia
cinetica.

Pol P; P?SSQ a sviluppare un esempio (vento 100 km/h,

velocita |nd|o§ta 100 km/h, virata che fa passare da vento in

Iparl:/il?)c\fémo In coda; per complicarsi la vita fa variare anche

indicata da 100 a 90 km/h, ma cio pare irrilevante);
dato che la velocita (e quindi I'energia cinetica) rispetto al

suolo aumenta, P. ritiene di dover pagare questo aumento di

energia qlnetlca con una perdita di quota; e la quantifica in

142 metri.

Fin qui Paolieri. Ora la confutazione: vedremo alcune

|nteres§gnt| conseguenze dei principi fin qui adottati.

Immaginiamo: vento 90 km/h (25 m/sec) velocita indicata 90

kfn/h, direzione contro vento. La velocita al suolo & zero.

L._energ|a cinetica sarebbe pure zero. Cosa succedera se

tirlamo un po’ la barra?

Secondo F’.,' niente; esattamente come se la tirassimo stando

n ha‘ngar; siamo fermi rispetto a terra! Fortunatamente per Iui,

non e Cert’o cosi; il suo aliante rispondera alla barra e, almeno

per un po’ salira; I'errore & quindi per difetto, e senza gravi
conseguenze.

Inversgmente: caso di energia cinetica che, valutata rispetto al

suolo e elevata, e rispetto all’aria & zero. Sempre

fortunatamente per P. questo caso, che avrebbe conseguenze

RENZO SCAVINO

fatali, & piuttosto macchinoso da realizzare; si pud pensare
una disposizione come questa: vento a 90 km/h, aliante
appeso ad un elicottero, fermo rispetto all’aria. Che cosa
pensa P. che succeda qguando il cavo di sospensione viene
mollato? Pensa di poter utilizzare i suoi 25 m/sec rispetto al
suolo? No, si metta pure tranquillo, I'aliante cadra come un
sasso; e che fine hanno fatto i 25 m/sec? Non si preoccupi,
non appena avra toccato terra (se era basso, magari si &
salvato) se li trovera tutti; non gli serviranno certo per volare
(come si ricordera, la velocita all'aria & zero) ma andranno
benissimo per schiantarsi contro il primo albero.

Scherzi a parte; P. sembra credere da una parte che la scelta
di un sistema di riferimento sia una pura questione di
convenienza di calcolo, e dall’altra che, nonostante la
definizione che ha dato di energia cinetica (in cui si parla di
riferimenti inerziali in generale, e non di uno piuttosto che un
altro) ce ne sia uno in cui la velocita (e quindi 'energia
cinetica) & «giusta» e tutti gli altri in cui invece & «sbagliata».

In realta, come era gia noto a Galileo, non & cosi; nessuna
velocita, e quindi nessuna energia cinetica, & «piu giusta» di
un’altra, ma semmai pit 0 meno «commerciabile»; pensi,
Paolieri, di prendere il Sole come sistema di riferimento (0 non
va bene?), avremmo un’energia cinetica favolosa, si tratta di
circa 30 km/sec; peccato che non ci sia nessuno nei dintorni
disposto a cambiarcela...
Tutto quindi dipende da quel che vogliamo farne, della nostra
energia cinetica: se vogliamo convertirla in metri di guota,
come penso interessi a P., e tenendo conto che lo strumento
di conversione & un dispositivo aerodinamico come le ali, sara
opportuno, per evitare dispiaceri, che prendiamo in
considerazione la velocita rispetto all'aria, anziché rispetto alla
Terra, o al Sole, o a Sirio, 0 a qualunque altro sistema ci
venga in mente, per quanto legittimo.
E il riferimento della terra non interessa dunque mai? Certo
che si; ci interessa quando andiamo ad interagire con |a terra,
se ad esempio vogliamo sapere quanto piccoli saranno i
prezzi dell’aliante dopo che avremo cozzato contro il costone,
allora conta la velocita rispetto al suolo; 0. meno
tragicamente, se vogliamo sapere Se ci basteranno 200 metn
per atterrare, 0 ce ne vorranno 400.
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Paolieri ha perd trovato una variazione di energia cinetica
cospicua nel corso della sua virata di 180 gradi, ed é giusto
che gliene diamo conto, se non vogliamo accettare la sua
spiegazione basata sulla perdita di quota.

Pensiamo allora al solito caso, aliante, di massa M, con
velocita V, vento con velocita W, uguale in modulo a V, virata
di 180 gradi che porta I'aliante da vento in prua a vento in
coda. La virata avviene su un semicerchio di raggio R.
Osserviamo come vanno le cose nel riferimento dell’aria.

Per eseguire la virata occorre una forza centripeta (la
componente orizzontale della portanza) che é sempre
perpendicolare alla velocita; quindi, questa forza non compie
lavoro e il bilancio energetico € molto semplice: non varia né
guota né velocita.

Che succede nel riferimento del suolo?

All'inizio della virata la velocita & zero, alla fine & 2V; la
variazione di energia cinetica & 2MV?; Ia forza centripeta (che
in tutti i sistemi inerziali ha lo stesso valore) non é in generale
perpendicolare alla velocita e quindi compie del lavoro;
calcoliamo questo.

La forza centripeta & F = MV?/R.

La componente della forza F sulla velocita V + W & (dato che
F & perpendicolare a V) uguale alla componente di F su W,
cioé F*sin(a) (v. figura) e « = Vt/R.

La potenza istantanea & VF"sin(«) (si ricordi che V=W).
Per avere il lavoro dobbiamo integrare questa potenza sul
tempo di virata T==R/V, cioé

-
L= MV?/R*sin(Vt/R) dt = 2MV?
0

che & proprio uguale all’incremento di energia cinetica
osservato; il bilancio energetico quindi torna senza bisogno di
far ricorso a variazioni di quota.

Cordialmente

MARIO GRIGIONI - A.V.A. Valbrembo

Quando volano i Fisici...

Ci sara da discutere all’infinito sugli argomenti toccati
nell'articolo di Paolieri nel numero 192 del VOLO A VELA. Si
parla di spiralare nel vento che ha la velocita uguale a quella
dell’aliante. La prima osservazione che occorre fare & che si
stabiliscano bene i termini iniziali del problema.
Evidentemente I'autore ha in mente un aliante ideale, che
trasformi I'energia potenziale in moto rettilineo con I'efficienza
infinita (chi non ce I'ha?). In quel caso il problema & gia
risolto, perche deve esserci un modo facile di spiralare senza
perdere quota affatto, per definizione. Se scendiamo nei casi
piu pratici, I'assunzione iniziale (Energia potenziale + energia
cinetica = costante) non & piu proponibile, come riportano i
sacri testi. Una parte dell’energia potenziale scompare come
lavoro svolto contro I'attrito, e la portanza dell’ala deriva dal
trasferimento dell‘energia potenziale in energia cinetica
dell’aria (nei vortici che partono dalle punte delle ali).
La seconda osservazione & che conviene stabilire il sistema di
riferimento nel quale effettuare i calcoli. facendo un discorso
si possono forse chiarire questi punti, come fece Galileo per la
prima volta. Supponiamo di trovarci in una carrozza chiusa in
moto uniforme su una strada ben liscia. Troveremo che tutta
la fenomenologia di caduta e dinamica dei pesi & invariata
rispetto alla situazione di osservazioni fatte nel laboratorio
fisso. Possiamo far volare un modellino. Supponiamo di
ordinare al cocchiere di andare esattamente in direzione del
vento e a velocitd uguale. Immaginiamo di decapottare la
nostra carrozza mentre il nostro modellino sta volando.
Osservando che, alla scomparsa delle pareti non cambia
niente nel volo del modellino, impariamo che la velocita che
entra nel bilancio energetico di volo & quella rispetto alla
massa d’aria con cui & in contatto. (E per complicare ancora
le cose, la velocita calcolata relativa alla situazione che quella
massa d'aria avrebbe posseduto senza il disturbo causato dal
nostro oggetto volante).
In conclusione, nell’esempio numerico riportato manca il
termine di energia cinetica iniziale della massa d'aria che
partecipera al fenomeno. E ovvio che questi calcoli diventano
ragionevoli solo nel sistema di riferimento «fissato» nell’aria,
dove questo termine é zero.
Percio non resta che fare un calcolo specifico, utilizzando i
polari per carichi alari istantanei dovuti al raggio di virata del
momento, ed all’eventuale ricorrente
accelerazione/decelerazione necessaria nei tratti diversi
rispetto alla direzione del vento al suolo.

ILKKA LAAKSO

L’esperienza diretta ¢ la piu importante forma di conoscenza.

Ma non ¢ la sola.

Anche la lettura e indispensabile per ‘‘sapere’’.
| Leggete I’Aquilone... perché non si impara mai abbastanza

L’Aquilone, il piacere delle lettura

| Un anno di informazioni costa solo 60.000 lire
L’Aquilone - Piazza Bruni 10 - 41100 Modena
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Il punto del contendere...

Caro Renzo,

mi & sembrato di capire che aliri hanno raccolto la sfida
di Roberto Paolieri e si stanno con lui cimentando in dotte
disquisizioni tecnico-scientifiche.
Ritengo, quindi, di fare cosa utile trattando la questione da un
punto di vista pratico, ad un livello elementare, anche perché
non vorrei che qualche volovelista, di non ampia esperienza o
di non consclidate conoscenze, si ritrovasse ad avere le idee
un poco confuse.
Il punto del contendere € il comportamento, in virata, di un
aliante che voli in presenza di un vento uniforme, cioé di un
movimento dell'aria, rispetto al terreno, che non vari in
intensita e direzione e sia privo di componenti verticali.
Se l'aliante si pone in spirale con inclinazione ed assetto
costanti, vento o non vento, esso vola con la velocita
anemometrica e variometrica costanti. Essendo le forze
aerodinamiche che lo interessano dovute unicamente alla
velocita relativa fra I'aliante e |'aria, esso non si accorge, nel
corso del giro, dell'esistenza del vento. Quindi il pilota,
mantenendo costante assetto ed inclinazione, conserva
inalterato il margine sullo stallo, indipendentemente dalla
prua.
Una cosa per0 € certa: in questo modo |'aliante percorre
circonferenze (o meglio spirali) di raggio costante rispetto
all'aria, ma non certamente rispetto al terreno. Stante
I'esistenza del vento, il centro (o meglio I'asse) di queste
spirali si muove rispetto al terreno. Quindi, se il pilota non si

vuole lasciare trasportare dal vento, deve eseguire, come
penso tutti sappiano, una manovra di questo genere: dare
barra in avanti e, picchiando, aumentare la velocita nel mezzo
giro in cui vi & una compenente di vento in prua, per rallentare
alla normale velocita quando vi & una componente di vento in
coda.

Il tutto, di norma, accompagnato da variazioni di inclinazione,
minore controvento, maggiore con il vento in coda.

E evidente che una manovra di questo genere, che perrﬂette
all'aliante di girare intorno allo stesso punto sul terreno, é
dispendiosa in termini energetici. La maggior velocita nel

tratto controvento comporta inesorabilmente maggiore
resistenza aerodinamica. Quindi I'aliante avra perso, al
della spirale, pili quota di quella che, girando a velocita
costante, si lasci trasportare dal vento.

Le considerazioni che precedono sono state fatte nell'ipotesi
di una massa d'aria in movimento orizzontale ed unlforrﬂe
rispetto alla terra. Questa situazione non la troviamo mal
vicino a monti e costoni. In questo caso le cose sono
fortemente complicate, come € noto, dalla presenza di
turbolenza, ascendenze e discendenze.

Cordiali saluti.

|a fine

aluseppE GANDOLF!
P.S. - Riguardando queste note mi accorgo di avere deﬂo
cose scontate, al limite della ovvietad. Me ne scuso con ©
leggendole, si sia solo annoiato.
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Gli scritti che precedono riguardano ['articolo con lo sté
titolo pubblicato nel n. 192 di VOLO A VELA.

1l Suo paradlso per il volo a

nell’estate australiano novembre 1989 — febbraio 1990

Guidi I'ASH 25, la migliore macchina biposta ad alto

rendimento nel mondo; in associazione con monoposti come
Libelle — Cirrus — ASW 20 — .S3 — LS 4 — Discus —
Nimbus 2 — ASW 22 e Nimbus 3 all’agroporto di Tocumwal
e con Ingo Renner, 4 volte campione mondiale,
o all'aeroporto di Waikerie con Maurie Bradney.

Pheto by Glenm Stiles:

Ingo Renner e Maurie Bradney

e offrano volontieri addestramento nei

AR . voli di 750 e 1.000 km.
Si-raccommandano voli di addestramento in Germania, Svizzera, ltalia, Austria o Spagna.

Richieda il nostro nuovo programma.

Voli di linea in Australia offerti da noi non sono esclusivamente per piloti d'aliante. 4@“ =
e e

3 of :
ALPHA-GLIDING-TOURS cumi - o _ﬁ@i‘;&o s 3
La Sua ditta per le vacanze di volo a vela 5 6006\‘ L A

Geschwister-Scholl-Str. 11 - B. O. Box 1327 et i Soodit
D-6242 Kronberg (Taunus) 5 : “;@ o
Telefono 06725/3131 - Telefax 0617314488 //, PG
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Istituto Superiore di Educazione Fisica

TESI DI DIPLOMA
ADATTAMENTI CARDIO-VASCOLARI IN PILOTI DI VOLO A VELA

Relatore: Ch.mo Dott. Giorgio Brandi
Correlatore: Ch.mo Dott. Daniele Bordin

Diplomanda: Silvia Ziche
Anno Accademico 1987-88

Anche il volo a vela é entrato nell’Istituto Superiore di Educazione Fisica (I.S.E.F.).

A Padova nell’anno accademico 1987-88, il nostro sport & stato argomento di tesi di diploma della appassionata
Silvia Ziche, figlia del volovelista Michele.

Con il titolo di «Adattamenti cardio-vascolari in piloti di volo a vela» la neodiplomata ha presentato una ricerca,
svolta presso I'’Aero Club di Padova con la collaborazione dell'istruttore G. Marzotto e dei suoi allievi, nella quale &
Stato rilevato I'andamento della frequenza cardiaca in voli di 8 allievi piloti per analizzarne le variazioni quale indice
di impegno psicofisico ed emozionale nelle varie fasi di volo.

L’eta degli allievi piloti era compresa tra i 20 ed i 40 anni e le loro ore di volo variavano da un minimo di 10 ad un
massimo di 20.

H-R- I[' “1 :‘:“_‘:p:::u»;i:l;‘.pjjjﬁl!“’:‘;f‘}();eéj.:" H'R_ D.B. cta : 41 ann:, ore di1 volo: 00 passeygero
bpm' bpm H.R. mox prevista per 1letd 179
160 160
1502 A 150]
140 FN 140
1304 ] Wi A e
120¢ TR j SRl . 120:4 \ :
110 WA, J % T 1101 Llboa
100 e 0] S
80 30]
80 80}
70 Ci C? 0]
60_‘L attesa raino |volo?liberio G0_]attesa
— HoORL mas : 155 ke M- R max 1 138
Hoop. min : 103 s H. R. min H 86
H. R. medis walo libero: 136 H. R. media volo libero : 102
TIIFIIIII||llllllllllll.l—r TIIIIIII]II14{}1|||||||||[|
2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 2 4 6 8 1012 38 40 42 44 46 4
min. min.

I rilievi sono stati riferiti a 5 tesi caratteristiche di volo (voli della durata di 20 minuti): allineamento cavo-teso,
decollo, sgancio, inizio procedura di atterraggio, virata finale, fine rullaggio.

Sono state evidenziate caratteristiche elevazioni della frequenza cardiaca nelle fasi dj attesa, di traino e di

procedura dj atterraggio, come evidente nell’esempio mostrato nella figura, indici di particolare impegno richiesto
all'allievo in quelle fasi.

E risultato interessante il confronto con una prova eseguita in un volo con passeggero nella quale é possibile
riconoscere un andamento della frequenza cardiaca simile a quella degqli allievi piloti.
Cio fa concludere: «Resta da stabilire quindi sino a che punto I'ansia, lo stress psicofisico del soggetto, siano da
soli o entrambi responsabili delle risposte fisiologiche a questa attivita sportiva».

LINO
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Volo a vela... avanguardistico!

Pit che mai, in quest’ultimo periodo, si parla animosamente
dello scarto della prova. Una vera stima di quanti siano i piu
accaniti sostenitori e quanti i tradizionalisti non & ancora stata
fatta. Molti sostengono che é una regola che «piace» perché
tuttq sommato fa comodo poter disporre di una regola
«amica», soprattutto per chi non sempre ritiene di avere |l
temperamento vincente. Altri la detestano per le complicazioni
che essa crea; € mai possibile che non si possa avere una
classifica che indichi chi & realmente il primo e chi I'ultimo?
Dobbiamo proprio trascinarci fino all’ultimo giorno una
classifica «potenziale»? E cosi piacevole passare i minuti pre-
gara con una calcolatrice tra le mani?

Storica}mente lo scarto della prova nasce quasi
esclusivamente da un’esigenza di sicurezza. La sicurezza
sa‘rebb.e quella di garantire un soccorso da parte di un pilota o
piu nel.confronti di altri in caso di generico incidente. La
garanzia verrebbe offerta dalla possibilita di scartare la prova
del giorno da parte del soccorritore. Bella garanzia! Cosa
succederebb_e se il potenziale pilota soccorritore, il quale corre
per un campionato italiano, avesse gia alle spalle una prova di
300 p. Siamo proprio sicuri che tale garanzia non venga
intaccata?

E_ siccome non € mai bene confidare nella buona fede e nella
disponibilita della gente anche in una manifestazione sportiva,
se ne deduce che il problema non trova soluzioni
soddisfacenti.

Credo che |a proposta piu sensata rimanga quella di annullare
la prova, per tutti s’intende, qualora ci siano motivazioni serie
per farlq. Se lo scopo & quello di incoraggiare il soccorso
quest‘a.e.l’unica via che consente di non alterare i valori
sportivi. E chiaro a questo punto che eventuali speculazioni di
tale regola debbano essere punite severamente; chi partecipa
ad una competizione & innanzitutto uno SPORTIVO.

Non e un assurdo, per continuare, negare ad un pilota una
prova nella quale ha corso «per vincere» o perlomeno per fare
del suo meglio?

Non troviamo antisportivo obbligare un pilota a scartare 900 p.
e nellq stesso tempo consentire ad un altro di scartarne 3007
Questi 600 punti di differenza in termini di valori agonistici non
significano proprio nuila?

Lo scan.o.della prova sta diventando una scusa; una scusa
che civizia e che alla lunga influira negativamente sul nostro
compprtamento nelle competizioni.

Chi qlce che le classifiche non cambiano, si sbaglia. Ci
rendiamo conto di quanti campioni italiani sono stati
proclamati tali consentendo loro di fallire macroscopicamente
in almeno una prova? Tale situazione si & verificata 2 volte su
3 nella classe Standard. Perché dobbiamo maleducare la
nostra mente a condurre una gara con la possibilita di
sbagpare sapendo oltretutto che in campo internazionale cid
non € ammesso?

Un altro interessante aspetto tecnico del volo a vela
avanguardistico nelle competizioni & il sempre pil ampio
potere decisionale affidato nelle mani dei piloti sulla scelta del
tema. Avanguardisticamente non € tuttavia il termine piu
adatto, visto che da quasi quarant’anni questo tipo di formula
fa, a sprazzi, la sua comparsa. Quello che colpisce di questo
fenomeno é che in tanti anni di meditazione la sua evoluzione
é stata praticamente nulla, e non & destinata a raggiungere
una stabilita; cid significa che si tratta di una formula
ir.n‘perfetta e, soprattutto, cid fornisce la prova che il criterio
piu naturale per confrontare piloti di volo a vela rimane la
velocita.

Crediamo proprio che un pilota di volo a vela, al quale non

di RICCARDO BRIGLIADORI jr.

vengono mai fornite previsioni meteo adeguate, sia in grado di
stabilire a tavolino la zona piu favorevole per quel giorno?
Persino le certezze di Rieti sono riuscite a tradirci! O, una
volta in volo, credete sia possibile sparare giudizi infallibili
sulla via da prendere quando magari una visibilita di 20
chilometri limita le nostre valutazioni? Quante volte
un'invitante strada di cumoli nasconde piu avanti un cielo
povero o deludente? Sono valutazioni che un volovelista deve
essere in grado di fare? E pura ipocrisia pensarlo. In questo
modo ci affidiamo sempre piu alla fortuna e all'imprevisto.
Scelte come quella di scommettere sul cumolo di destra
anziché su quello di sinistra sono i veri dilemmi e le vere
scelte meteorologiche del volovelista; questo I'esperienza gii
ha insegnato a giudicare; ma non si pud prevedere cid che
non si vede o che si evolve troppo distante da noi.

Questo tipo di gare sono meditate solo per far saltare fuori dei
numeri; distanze enormi, medie esorbitanti sono numeri che
piacciono alla gente, ma questi dati non dicono nulla sul
confronto tra piloti che dovrebbero partecipare alla stessa
gara; sarebbe come confrontare un record di velocita
compiuto in Sud Africa con uno fatto in pianura Padana.

Se poi parliamo della pura limitazione di tempo, criterio usato
sia ai mondiali sia in occasione a Rieti, cadiamo nel ridicolo;
taluni piloti atterravano con 10, 15 minuti di anticipo perche
costretti a cio dalla mancanza di piloni sufficientemente vicini.
A 150 Km/h in 15 minuti si compiono quasi 40 Km! 40 Km
regalati a chi per caso ha centrato I'ultimo pilone nell’ultimo
minuto. Il pilota ha meritato di perdere 40 Km perché ha
sbagliato i suoi calcoli? Chi scaglia questa accusa non e
certamente un volovelista.

Per concludere non credo certo che il futuro del volo a vela
nella competizione sia questo; dobbiamo essere noi piloti i
primi a capire che le formule complicate non vanno a nostro
vantaggio e che sarebbe bene tenere lontano da noi i non

addetti ai lavori.

Caro Riky,
grazie per aver mantenuto la promessa e complimenti per la

grinta, che confido possa contribuire a sollecitare interventi in

merito ad argomenti che necessitano una opportuna messa a

fuoco.

E con questo intendimento che tento di allargare il campo con

alcune considerazioni, auspicando un'ampia partecipazione,

_ mi sembra incoerente fare una sottrazione (scarto) nel corso
di una somma algebrica (decisioni positive & negative del
concorrente);

— I'annullamento della prova, per una o tutte le classi,
dovrebbe spettare al responsabile della competizione, per
facilitare il suo compito sarebbe necessaria I'esistenza di un
«codice di comportamento»,

— da anni la selezione avviene con cronometro atraverso le
porte dello «slalom», ed ha un indubbio valido significato
anche se molto specialistico;

— i «Batmann» di oggi si sono cosi perfezionati che qualche
volta, nella selezione, la strategia prevale sulla...
meteorologia; (ai mondiali di quest'anno, in due c/a_ssi, le
posizioni dei primi tre dopo la quarta prova, Sono rimaste
invariate dopo ben altre cinque prove);

— non sarebbe male collaudare la possibilita di selezione
anche attraverso qualche «discesa libera»; in caso positivo
si potrebbe giungere ad una pil significativa «combinatax.

Nella speranza di aver messo sufficiente «carne al fuoco». ..
Ciao, a presto. RENZO SCAVINO
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ZEFIRO 940

E stata recentemente costituita la GENERAL GLIDERS s.a.s.
con sede in via Stadera di Poggioreale, 80143 Napoli, che ha
messo in cantiere la costruzione di sei esemplari dello Zefiro
940, su progetto dell’Ing. lannotta, nella versione con montanti
alari in tubi di acciaio, in alternativa alla versione
controventata con fili.

Per costruzioni amatoriali, a richiesta puo fornire disegni
costruttivi, kit parti metalliche e kit parti in legno.

PRINCIPALI CARATTERISTICHE DELLO ZEFIRO 940

Apertura alare

Lunghezza ... ... ... ... ... . ...........
Altezza . . ... ...
Cordaalare ...........................
Superficie alare

Peso a vuoto

Pesototale .. ... ... ... ... ... ... ........
Caricoalare ...........................
Velocita di crociera
Velocita di atterraggio
Velocita di discesa (a motore spento)
Efficienza a motore spento

m 11,22
m 6,20
m 2.27
m 1,50
m?2 16,20
Kg 115,00
Kg 210,00
Kg/m? 12,96
Km/h 70,00
Km/h 30,00
m/s 1,20
14,00
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Condizioni meteorologiche favorevoli ai voli

di lunga distanza sulle Alpi

(acuradi D. MALARA)

In occasione del Congresso OSTIV di Hobbs, USA, del 1983, H. Leykauf presento una relazione intitolata «Navigazione

meteorologica dej voli di lunga distanza sulle Alpi».

Questa relazione era particolarmente rivolta ai piloti dell’Europa Centrale (Svizzera tedesca, Germania, Austria), tuttavia riteniamo
che le considerazioni ed i dati riportati possano essere di grande interesse per buona parte dei volovelisti italiani, alcuni dei quali

svolgono la loro attivita in zone non distanti da quelle di cui si parla.

| recenti Campionati Mondiali di Wiener Neustadt hanno poi ravvivato I'interesse (se mai ce ne fosse stato bisogno!) dei volovelisti
per le Alpi Centrali ed Orientali: una autorevole testimonianza viene dalla intervista a Bob Monti recentemente pubblicata da

VOLO A VELA.

Per queste ragioni, presentiamo qui una versione condensata di quella relazione.

Il primo elemento da prendere in considerazione per la
pianificazione di voli di lunga distanza e, naturaimente, il
luogo e I'ora di partenza: la preferenza dovrebbe essere
accordata a quegli aeroporti che permetteranno di partire il
piu presto possibile.

La fig. 1 illustra i risultati di una valutazione statistica
dell’orario medio di partenza (assieme alla deviazione
standard) per 97 voli di distanza, sia in triangolo che A/R di
lunghezza superiore a 600 Km, effettuati sulle Alpi Centrali.
Appare evidente che andando da Est verso Ovest le
condizioni meteo impongono di ritardare sempre piu la
partenza, im razione di 30/60 minuti per ogni 100 Km di
spostamento verso Ovest (CET = Central European Time).

Si intende che nello svolgere queste considerazioni ci si
riferisce a voli che inizino da campi situati in territorio
austriaco e compresi tra Turnau, ad Est, e Innsbruck ad
Ovest.

Altri campi, quali Mariazell, Trieben e St. Johann si collocano
abbastanza bene entro questo schema.

In certe condizioni, con cellule di alta pressione situate a
Nord-Est o Est di Vienna, & possibile anticipare ulteriormente
I'orario di partenza da Turnau o da localita ancora piu
orientali. Al contrario, campi «occidentali» come Innsbruck o
Reutte sono difficilmente utilizzabili per voli A/R, mentre
mantengono intatte le possibilita di voli in triangolo sulle Alpi.
E piu difficile determinare I'orario al quale mediamente
termina I'attivita convettiva. La direzione prevalente del vento
alle basse quote (livello 850hPa) pud offrire un utile indizio: se
infatti la direzione & Sud/Sud-Ovest & probabile che la
convezione cessi tra le 16.30 e le 17.00 CET. Se invece la
direzione e diversa, & probabile che le ultime termiche siano
immediatamente rimpiazzate da condizioni di restituzione, che
possono durare dalle 18.30 CET fino al tramonto.

Il successivo paramentro da valutare nella pianificazione di un
volo di lunga distanza & I'altezza della base cumuli durante la
giornata: & infatti vitale poter stimare questa quota quando il
volo prevede piloni remoti in regioni quali Engadina,
Vorarlberg o Grigioni.

La fig. 2 mostra I'andamento, lungo la giornata, della quota
base cumuli, rilevato durante 26 voli di distanza (da 720 a 960
Km) compiuti da Breuer, Haggenmueller, Schubert e Leykauf:
appare chiaramente che la quota base cumuli necessaria per
una buona partenza ¢ sensibilmente inferiore al valore che si
riteneva necessario finora, ossia almeno 2700 metri s.l.m.

Il fattore successivo, in ordine di importanza, é la velocita
media di salita, che dipende pero in larga misura dalle
caratteristiche dell'aliante impiegato, oltre che da parametri
eminentemente meteorologici, quali gradienti di temperatura
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Fig. 1
Relazione tra orario di partenza e localita di partenza per volt di distanza
sulle Alpi
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Fig. 4
Velocita medie di salita misurate con due diversi alianti nei giorni
31-5-81 e 2-6-82.
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Variazione diurna della velocita di salita media (e deviazione standard).

ed umidita. spessore dello strato convettivo, vento e cosi via.
Sebbene si ritenga sia impossibile determinare analiticamente
I'intensita media delle termiche di base a parametri
osservabili, si possono raggiungere buoni risultati con metodi
semi-empirici.

In questo modo ed in base ai dati dei medesimi 26 voli si &
ottenuta la curva di fig. 3, che indica la variazione della
velocita ascensionale media in fuznione della quota base
cumuli; questa curva viene paragonata alla previsione teorica
ottenuta nell'ipotesi di terreno pianeggiante.

Si puo notare I'elevata deviazione standard che
contraddistingue questa curva e che é dovuta alla decisiva
influenza di scelte tattiche di condotta del volo, oltre che delle
caratteristiche dell’aliante.

Di queste ultime tiene conto il diagramma di fig. 4, che
paragona le velocita ascensionali di un Kaé e di un DG 200.
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nelle varie ore del giorno ed in condizioni meteorologiche
ragionevolmente omogenee. || DG 200 offre velocita
ascensionali quasi sempre maggiori, soprattutto perche la piu
alta efficienza permette un piu esigente criterio di selezione
delle termiche.

Per i successivi parametri sono stati utilizzati i dati raccolti
durante altri 12 voli di distanza (da 600 a 780 Km) compiuti
dall’autore; durante questi voli & stato utilizzato un barografo
tarato tipo Aerograph. Misure di velocita ed angolo di
inclinazione sono state utilizzate per depurare i dati raccolti
dall'influenza delle caratteristiche dell’aliante. Si & cosi
ottenuto il profilo di fig. 5, in cui la momentanea diminuzione
della velocita di salita verso le 14.00 CET é dovuta, con tutta
probabilita, alla vicinanza del punto di virata o ad
affaticamento del pilota. Un simile fenomeno & stato notato
durante I'analisi di voli compiuti da H.W. Grosse in Australia
ed anche allora era stato attribuito a fattori indipendenti dalle
condizioni meteo.

Le termiche, secondo la fig. 6, possono essere suddivise in
tre tipi in base al raggio di virata necessario; risulta, come era
lecito aspettarsi, che le termiche piu strette si trovino con
maggior probabilita durante le prime ore del mattino.

Per quanto riguarda la struttura della termica, essa puo
essere descritta dalle figg. 7 ed 8, fondate su dati raccolti
durante 200 attraversamenti. In particolare, la fig. 7 descrive
la sezione di due termiche tipiche, a due diverse distanze dal
costone da cui sono state generate: risulta chiaro che le
termiche diventano piu deboli e piu larghe via via che c¢i si
allontana dal costone.
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Fig. 6
Frequenza dei tipi di termica, definiti in base al raggio di virata.
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Esempi tipici di termiche alpine, in sezione.
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) ' Fig. 9a
Situazione sinottica del 31-5-83.

Fig. 9b
Medesima situazione, al livello 700 hPa.

Queste rilevazioni hanno portato ad identificare due tipi
fqn_damentali di termica, A e B, che sono raffigurate in fig. 8;
sl e concluso inoltre che le termiche di tipo A, piu «piatte», si
trovano nel 70% dei voli in regioni alpine. Queste indicazioni
possono essere di grande utilita nel determinare il carico di
zavorra, e di conseguenza il carico alare, per il volo da
pianificare.

L’esame delle condizioni sinottiche riveste, é risaputo, una
grande importanza, e vi sono delle condizioni che sono
ritenute particolarmente adatte ai voli di distanza sulle Alpi.
Tuttavia, & possibile effettuare voli di grande portata anche in
condizioni generalmente reputate inadatte. Un chiaro esempio
& dato dalle condizioni del giorno 31-5-1983, in cui l'autore
effettud un volo di A/R di 780 Km, con un aliante della classe
15m. La fig. 8a rappresenta la situazione al livello 850 hPa,
caratterizzata da correnti da Ovest/Sud-Ovest di 10/15 nodi.
La situazione a 700 hPa ¢ in tutto simile, mentre al livello 300
hPa si nota la presenza di un promontorio di alta pressione a
Nord delle Alpi. Nonostante cid sia generalmente ritenuto
indice di presenza di correnti discendenti su scala e che certe
previsioni teoriche diano una probabilitd di completamento di
voli di piti di 500 Km non superiore al 10%, quasi il 50% dei
voli di 600 Km ed oltre sulle Alpi & stato realizzato in queste

condizioni.
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Fig. 9¢
Medesima situazione, al livello 300 hPa.

Senza dubbio si incontrano grandi difficolta nel completare
voli di lunga distanza nel caso di correnti prevalenti da Sgd,
che portino masse di aria umida ed instabile in zone quall_
Engadina, Grigioni, Voralberg e la parte occidentalg dgl Tirolo.
In queste circostanze € possibile completare lunghi voli solo
anticipando il piu possibile la partenza € quindi il
raggiungimento del pilone occidentale.

I voli di distanza in condizioni ondulatorie diverranno
certamente sempre piu diffusi, specie quando Iz_a velo ac
vento a quote inferiori a 3000 metri non superi i 20 nodi, in
modo da permettere di volare lungo buona parte del percorso
in condizioni termiche.

Le circostanze sono particolarmente favorevoli quando_ le .
masse d'aria in quota sono secche e con elevato gradiente di
velocita del vento, cosicché sia favorito il nascere‘del .
fenomeno ondulatorio e sia scongiurata la formazioné di
coperture nuvolose. .
Tutte le considerazioni sin qui svolte si riferiscono alle Alpi
Centrali ed Orientali, sebbene sia noto — come dimostrato
dallo spettacolare volo di 1000 Km di Federico Blatter (1_3 .
aprile 1983) — che i voli piu lunghi possono essere realizzati
a Sud delle Alpi. . )
Tuttavia, la base statistica disponibile per queste zone € assai
piu ristretta e le marcate differenze orografiche che vi si
riscontrano, unite alle differenze di condizioni meteo phe ne
derivano, rendono assai piu difficile qualsiasi generalizzazione

e previsione.

cita del
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AWE: Programma per la valutazione del volo

Il rapido evolversi delle tecnologie elettroniche ci portera a
poter disporre di simulatori di volo cosi realistici che per vivere
le sensazioni di un bel volo potremo far a meno di utilizzare
I'aliante. Allora, come gia qualcuno aveva scritto sulle pagine
di questa rivista, si potranno effettuare competizioni di volo a
vela fra piu piloti restando in una sala con tanti simulatori
governati da un computer.

Fortunatamente siamo ancora lontani da quei giorni; per il
volovelista di oggi I'elettronica e i computer rappresentano
solo uno strumento di supporto alla valutazione, all’analisi e
alla decisione.

Nell’'ambito dell’analisi pre e post volo si inquadra il
programma per personal computer sviluppato da Peter
Zander, programma che ho avuto modo di utilizzare e che di
seguito descrivo.

Condizione necessaria perché possiate utilizzare il programma
AWE e che possediate un Personal Computer portatile pit
video grafico a colori e un variometro Zander modello SR820D
0 piu recente. Detto vario & simile al modello SR820, ma ¢ in
aggiunta dotato di traduttore per bussola e di interfaccia per
Personal Computer. || modello SR820 pud essere modificato
in versione SR820D.

Descrizione

Durante I'intero volo, SR820D memorizza ogni 20 secondi i

seguenti dati rilevati;

— velocita, velocita di salita, altezza, gradi indicati dalla
bussola;

e i seguenti stati da voi introdotti:

— correzione della velocita in funzione della quota (CAS/IAS)

— velocita e direzione del vento;

— planata/salita;

— indicazione di punto saliente, es.; sorvolo pilone.

Dopo I'atterraggio, il variometro SR820D trasferisce tutti i dati

memorizzati al PC portatile MS-DOS standard che avrete ad

esso collegato opportunamente. Fra i dati sono compresi i

parametri fissi quali I’aliante utilizzato e |a relativa polare, il

carico alare.

A questo punto grazie a AWE, potete rivolare il vostro volo e
analizzarlo in ogni sua fase.

Funzionalita

AWE & molto semplice da usare. Ogni funzione é accessibile
da una maschera a colori guida; la prima & la seguente:
Data in/out

Load flight data

Barograph plot

Flight track

Statistica

Event marks and more

4. Flight track

E la funzione piu interessante.

SRB820D & dotato di un trasduttore da installarsi sulla bussola
e che rileva ogni 20 secondi i gradi.

AWE, integrando questo dato con I'insieme degli altri,
ricostruisce la mappa in pianta del volo.

Attraverso una serie di funzioni grafiche, & poi possibile
spostarsi lungo il percorso tracciato e sulla finestra a lato
verificare lungo il barogramma e sugli strumenti disegnati, la
quota alla quale si volava, il valore di salita istantaneo e
medio, il valore di netto durante la planata.

Potete cosi vedere che percorso avete realmente compiuto, e,
rivivere il volo in ogni suo istante attraverso le indicazioni degli
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strumenti disegnati.
La mappa pud essere anche stampata su lucido e
sovrapposta alla cartina dell’area che avete sorvolato.

5. Statistics

Questa funzione vi permette di ottenere i seguenti dati
statistici su tutto o parte del volo:

— Tempo volato

— Distanza percorsa

— Velocita media realizzata

— Rapporto fra tempo di salita e tempo di planata

— Altezza totale guadagnata

— Valore medi di salita

— Efficienza reale ottenuta.

3. Barograph plot

Permette la generazione del barogramma di tutto il volo 0 di
parte di esso. Il barogramma pué essere visualizzato a video
o stampato su opportuna periferica.

1. Data in/out

Permette la selezione fra piu periferiche utilizz‘ate per
I'ingresso (variometri) e per |'uscita (Stampanti/Plotter).

2. Load flight data

Ogni qual volta si trasferiscono i dati relativi ad un .volo da
variometro a PC, questi vengono memorizzati su disco con un
nome, al fine di poterli richiamare e analizzare quando lo si
vuole.

6. Event marks and more

Permette I'elencazione dei dati relativi ai punti salienti che .
durante il volo sono stati memorizzati nel variometro, come |
punti di virata.

inoltre permette diverse funzioni accessorie al programma.

Come detto in precedenza il programma e estremamente
semplice da usare. Ogni funzione selezionata da una
maschera consente I'accesso in cascata e in modalita ‘
multifinestra alla funzione successiva. L'uso guidato dei tasti
di funzione nella gestione delle funzionalita grafiche facilita
ulteriormente I'utilizzo del programma AWE. E disponibile la
funzione help on line.

Configurazione

Oltre al variometro SR820D, & necessario un PC portatile MS-
DOS standard compatibile che abbia le seguenti
Caratteristiche minime, o in alternativa a quest’ultimo un PC
MS-DOS portatile senza video grafico a colori e un secondo
PC da tavolo con le seguenti caratteristiche:

— Memoria RAM: 512 KB
— Video e controller video: — EGA 350 x 640 pixels 16 colori
oppure
— HERCULES

— Porta per comunicazioni: Seriale RS-232C

Le prove sono state effettuate utilizzando un PC Portatile
Zenith per il caricamento dei dati da SR820D e il Personal
Computer della Unisys mod. PW2-800/25 come stazione di
lavoro grafica a colori.

Tutti 1 marchi sono appropriatt
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MORIRE PER DIPORTO

Un altro grave lutto ha colpito I'ambiente del volo libero
domenica 28 maggio a Frassinetto (TO) al termine della gara di
selezione per il Campionato italiano. Luigi Sola, uno degli
organizzatori € socio tra i piu attivi del delta club Pecetto, &
morto in seguito alle lesioni riportate nell’impatto al suolo dopo
aver urtato con I’ala un albero, durante il decollo.

Nelle stesse ore a pochi chilometri di distanza altri due piloti
morivano su un ultraleggero Weedhopper (per cause
imprecisate)...

Tristi eventi che per la loro frequenza ci impongono pil di una
riflessione: I'ambiente del volo da diporto e sportivo sta
attraversando probabilmente il peggior periodo della sua storia,
proprio nel momento in cui una legge dello Stato ~avrebbe
messo ordine nel settore».

L’analisi e la ricerca delle ragioni di questi incidenti possono
avere molte giustificazioni ed altrettante responsabilita.

Le categorie coinvolte (vololiberisti e ulmisti) da sempre
sopportano le conseguenze in prima persona di fronte ai media
e all'opinione pubblica: gli appelli al rispetto delle norme di
autoregolamentazione imposte dalla FIVL (ancora oggi le
uniche applicate!), I'adozione di misure di sicurezza, I'utilizzo
di attrezzi collaudati ed omologati, il paracadute d'emergenza,

il censimento e lo studio delle cause e della dinamica degli
incidenti, la divulgazione in modo capillare di tutte le notizie ha
contribuito indiscutibilmente ad elevare il grado di
consapevolezza, preparazione e sicurezza della nostra
disciplina consentendo a migliaia di sportivi di praticare il volo
libero (delta e parapendio), riducendo il numero di incidenti a
fronte di un'intensissima attivita, non riscontrabile in
nessun’altra disciplina aereo-sportiva.
L'anno scorso ci sono stati pit morti causati da piloti con
brevetti di primo e secondo grado su aeromobili che non nel
volo libero e la stessa cosa si sta verificando quest’anno:
eppure il morto in deltaplano fa piu effetto, nessun giornalista
si sogna di dire che il Piper o il Cessna & una «carretta del
cielo» e che il pilota & un impreparato ed irresponsabile,
semplicemente perché titolare di regolare brevetto aeronautico,
come se tale titolo esimesse dall’essere comune mortale.
E in questa societa, dove tutto fa spettacolo, anche la morte
deve essere «convenzionale» per passare inosservata, tanto
convenzionale che i morti per incidenti stradali hanno diritto di
cronaca meno vituperata di chi muore per diporto... anche se
la morte é I'unica certezza della vita.

(dal Comunicato n. 6 della FIVL)

Le sollecitazioni del cavo di traino

di GUIDO BERGOMI

Ho I'impressione che vi sia una discreta confusione e disparita di vedute al riguardo degli sforzi a cui vengono sottoposti, ed

alla relativa robustezza necessaria, dei cavi di traino alianti.

Cio & spesso causa di discussioni, a volte controproducenti, mentre sarebbe bene fare un po’ di chiarezza. o
La cosa non é facile, presentando molte incognite, comunque mi accingo a trattare I'argomento in modo piu lineare possibile,

perlomeno dal mio punto di vista.

Cominciamo con il calcolare, cosa possibilissima se si accetta una ragionevole approssimazione, a quali sforzi viene sottoposto
un cavo mentre sta trainando un aliante in volo (in salita) uniforme, cioé senza strappi od accelerazioni.

Come facciamo? Semplice; basta procedere con ordine.
— Volo rettilineo orizzontale uniforme

L’equazione fondamentale del volo dice: la Portanza P deve equilibrare il Peso Q mentre la Trazione T deve equilibrare la

resistenza R (fig. 1).

Tutti poi sanno che I'Efficienza E ¢ il rapporto tra Cp e Cr oppure tra P ed R

P P

E =? per cui R =—E—

ma dato che P=Q e R=T possiamo scrivere:
Q

T="¢

. . - - : : i aria al
in altre parole basta dividere il peso per I'efficienza, dati che si conoscono in ogni caso, e si otterra la trazione necess

volo rettilineo orizzontale uniforme ad una certa velocita.

i - . ; che
Facciamo un esempio: poniamo di avere un aliante del peso di 400 Kg ed avente una efficienza pratica di 29 e troveremo

400

T - —
29

= 13,79 che arrotondiamo a 14 Kg.

251



>
R
-
I
oS

et 4

Quindi la trazione che deve esercitare un cavo per trainare quell’aliante, ripeto, in volo rettilineo orizzontale uniforme, sara di 14
Kg. Bene, ora passiamo alla:

— Salita

In salita si deve aggiungere a questo valore, la componente del peso che & in funzione dell'angolo di pendenza della traiettoria,
detto anche angolo di rampa (fig. 2). . )
Senza scomodare la trigonometria, se esprimiamo la salita in percentuale, anche la componente del peso lungo |_a traiettoria
corrispondera alla stessa percentuale. Percié se prendiamo in considerazione una pendenza del 10%, quella cioé che permette
di raggiungere i 700 metri di altezza in 7 Km di percorso (mi sembra ragionevole), la componente del peso da aggiungere come
trazione necessaria sara di 400 Kg diviso 10 = 40 Kg.

Lo sforzo di trazione necessario per trainare il nostro aliante in salita col 10% di pendenza sara quindi di:

14 Kg+40 Kg =54 Kg.

Vogliamo fare una verifica e calcolare |a trazione necessaria anche per il trainatore e quindi risalire alla potenza occorrente? .
Presto fatto. Prendiamo come esempio il Robin DR400 di cui sappiamo che la Efficienza massima & pari a 9,6 a 120 Km/h (vedi
manuale del velivolo), in configurazione pulita.

Riduciamo prudentemente questa efficienza al valore pratico di 8 e consideriamo un peso medio di Kg 700 (un

pilota + carburante).

Facciamo gli stessi calcoli che abbiamo fatto per I'aliante e troviamo:

700

per il volo orizzontale: T = 87,5 arrotondato a 88 Kg
700

per la salita: W = 70 Kg.

La trazione necessaria al Robin sara quindi 88 + 70 = 158 Kg.

Il totale della trazione necessaria per far salire Robin + aliante sar
E il cavo? avra anche lui una certa resistenza, difficile questa da
dovute ai comandi di entrambi i velivoli in posizioni non proprio f
Ricapitolando, la trazione necessaria per tutto il complesso sara
Vediamo ora di risalire alla potenza necessaria.

Moltiplichiamo la trazione per la velocita in metri al secondo e trover
33 m/sec. che corrisponde a 118,8 Km/h

220 Kg x 33 m/s =7260 Kgm/s

dividiamo il tutto per 75 e troveremo la potenza in cavalli

Kgm/s 7260
75

Ora non ci resta che aggiungere il rendimento dell’elica per arrivare alla potenza effettiva che dovra erogare il nostro motore.
Supponendo una efficienza di 0,68 risultera:

57 =142,6 = 143 Cavalli

0,68

Mi sembra un valore abbastanza ragionevole. | 180 cavalli (nominali) del nostro Robin, considerando alcuni fattori peggiorativi

a quindi 54 Kg + 158 Kg =212 Kg. . L
stabilire, comunque, considerando anche piccole dispersioni
avorevoli, mi azzardo a stimare un arrotondamento a 220 Kg.
approssimativamente di 220 Kg.

emo la potenza in Kgm/sec. Consideriamo la velocita pari a

=96,8 C.V. arrotondiamo a 97 C.V.
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(come la quota diversa da zero), non mi sembrano molto lontani dai nostri calcoli.

So dj aver fatto inorridire qualche ingegnere o qualche super pignolo per la eccessiva semplicita e faciloneria dei miei calcoli
ma, in mancanza di meglio, per ora mi accontenterei di questi dati approssimativi. Se qualcuno volesse divertirsi a rifare tutti i
conti per un aliante di 800 Kg scoprira che, diminuendo necessariamente la rampa a circa il 6% (per impiegare la stessa
potenza), la trazione necessaria per detto aliante sara dell’ordine di 76 Kg.

Come si vede, 54 0 76 Kg sono valori entrambi piuttosto piccoli. Anche ammettendo una certa percentuale d’errore, le cose non

cambiano poi sensibiimente.

Ri'm.ane da affrontare la questione delle accelerazioni o strappi e quella, molto pil spinosa, della regolamentazione al riguardo.
Mi riservo di affrontare questi argomenti in una dissertazione successiva. Per ora, come al solito, sarei grato se gli esperti

esprimessero il loro punto di vista con osservazioni e critiche.

Grazie.

La frequenza radio per il volo a vela

Onde_ch[arirfa qualche dubbio in merito, si rammenta che & stato da tempo stabilito che, per i collegamenti radio terra/bordo/terra e bordo/bordo
per gli alianti che volano nelle tre FIR di Milano, Roma e Brindisi (quindi dappertutto) detti alianti:

possono utilizzare la frequenza 123.375 Mhz.

(I termine «possono utilizzare» va inteso in senso restrittivo (nel senso che, almeno in teoria, tutte le aitre frequenze NON sono state autorizzate

all'utilizzazione).

L'ufficializ_zazione di detta regola é sancita dal

NOTAM diill Classe B 1241 del 22 maggio 1989 (permanente)
che & una estensione del Notam B 57 del 1986.

Il Notam, di cui si allega una copia, & ovviamente reperibile presso qualsiasi ufficio competente.

Per chi non fosse familiare con la lingua inglese ecco la traduzione:

«Per soddisfare temporanee esigenze di collegamento radio aria/aria e

a livello 100 incluso.

Detta frequenza non pud essere utilizzata per scopi ATS».
(vuolsi cosi cola dove si puote ecc. ecc.)

SICUREZZA: DOPO COMO, BASSANO?

La meteorologia, una delle scienze pit difficili, & complicata
soprattutto dall’attesa che I'utente ha verso i risultati che le
revisioni pqrteranno. Infatti moltissime persone utilizzano
gueste previsioni per gli scopi piu diversi, dall’agricoltore
all’automobilista, dal pilota del volo di linea, alla massaia che
vuole sapere se mettere in lavatrice le coperte con la certezza
che §§01qqheranno velocemente. Naturalmente I'utilizzo delle
previsioni e direttamente proporzionale alla dimestichezza che
'utente ha con i venti, temperature, gradienti, ecc. Nel punto
piu alto della scala degli utenti della meteorologia si collocano
quei sqggetti che usano le previsioni per il loro divertimento &
che affidano alle ali la loro sicurezza. | piloti di deltaplano (e/o
parapen_dio) normalmente si definiscono esperti della materia e
fanno disquisizioni erudite su strade di cumuli, perturbazioni,
fron{/ ecc. Ebbene tra questi utenti privilegiati che dovrebbero
capire veramente che cosa succede nella nostra atmosfera, ci
sono ancora dei personaggi che vogliono controllare di
persona' se le cose lette e studiate siano vere. A nulla servono
raCCOﬂl‘l' terrificanti di esperienze terribili vissute da chi si &
trovato involontariamente risucchiato da un nembo e lo Stesso
r/'co.rdo di amici periti in situazioni anche recenti. Ci riferiamo
ovviamente all’episodio di Bassano, un punto conosciutissimo
nel panorama del Volo Libero ltaliano, una delle zone pil
densamente popolate di amanti del volo e dove I'esperienza
dovrebbe essere di casa. Ebbene proprio a Bassano si é
nuovamente sfiorata la tragedia e si sono allungate le gi
traglf:he statistiche di incidenti gravi occorsi a piloti che
vogliono sfidare le condizioni impossibili di un cumulo talmente
grosso da inghiottire loro e la loro, terribilmente pill grande,
stupidaggine. In condizioni meteo che numerosi piloti esperti
avevano definito molto pericolose, alcuni temerari decollavano
ugualmente ed iniziavano uno strano ballo concludendolo al
suolo con ossa rotte ed enormi paure.
Fortunatamente le ossa si riparano ed ancora meglio si
riparano i delta, ma lo scompiglio creato non si € limitato agli
addetti ai lavori: difatti ha coinvolto i Carabinieri, i mezzi di
soccorso, le autorita allarmate da quella situazione € chiamate

terra/ariafterra, i voli a vela possono utilizzare la frequenza 128,375 fino

sul posto da amici che avevano compreso come la tragedia si
fosse sfiorata da vicino. Non & in questo modo che si dimostra
di avere la capacita di affrontare leggi, regolamenti, le avversita
che contrastano il nostro sport. Purtroppo ['incidente di
Bassano non & l'unico, il mese scorso un pilota in Toscana ha
perso tragicamente la vita in condizioni simili.

Queste situazioni sono prevedibili e previste, nello stesso
giorno degli incidenti di Bassano a poca distanza si sarebbe
dovuto disputare una gara con i migliori piloti italiani: nessuno
di questi si sognava di decollare con condizioni cos! proibitive!
Quando si riuscira a far capire anche ai piloti della domenica
che vi sono condizioni meteorologiche capaci di mettere in
grande difficolta aerei costruiti con caratteristiche di robustezza
ben superiori a quelle dei nostri mezzi? Quando smetteranno di
cadere nel vuoto gli appelii alla riflessione ed alla valutazione
cosciente dei rischi, dei pericoli e delle conseguenze?
Fortunatamente non tutti i piloti sono incoscienti, anzi solo
pochissimi di loro non sanno affrontare con umilta la rinuncia
al volo se le condizioni non lo permettono. ma bastano pochi
elementi per creare una situazione dannosa per tutti gli aitri,
per tutta la categoria. A Como dopo la tragica esperienz_a dello
scorso anno, tutti hanno accettato la figura di un supervisore, il
Segretario di Campo, che interpreta con Paiuto dei piloti piu
esperti le situazioni sia meteo che generali autorizzando o
vietando i voli. Non si tratta in questo modo di scaricare la
responsabilita su altri o di sottomettersi al giudizio di qualche
pilota fifone, si tratta solamente di valutare se un volo non

certo piacevole possa o meno arrecare danni a se steSS/_ed
agli amici. Ci dispiace delle multe che i CC hanno comminato
ai piloti quando sono atterrati, riteniamo profondamente

ingiusta la legge che ci perseguita e soprattutto che pretgnde
I'esibizione di targhe inutili e attestati che tardano ad arrivare,
ma saremmo molto contenti se un CC o chiunque in grado di
farlo potesse dare multe colossali a chi in barba ad ogni norma
di buon senso mette in pericolo la sicurezza € la stessa attivita

del volo libero.
iL CONSIGLIO F.LV L
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" vollstindiges

. Programm an

| Segelflugzeugen und

| eigenstartfdhigen
Motorseglern

\ mit Klapptriebwerken
ein- und doppelsitzig

: rlangen Sie das Beste ;
Don’t accept less than the best

retractable powerplant

| DG-400
ad 8 anni dal primo volo ancora
insuperato per:

Prestazioni di decollo e salita
Maneggevolezza - Sicurezza
Indipendenza

DG-500 ELAN Trainer
Il biposto ideale per scuola e
allenamento

DG-500/22 ELAN

di apertura alare

DG-500 M
Versione a decollo autonomo del
_ full range of DG-500, con motore retrattile
. sailplanes and

- selflaunching-- DG-600

sailplanes with

two Seaters

Il biposto di alte prestazioni con 22 m.

Il Super 15 metri corsa della nuova
single seaters and generazione, con prolunghe a 17 m.

. ‘ Venduti in Italia tramite:
| Versdumen Sie nicht, ausfiihrliche Informationen anzufordern

Don't fail to ask for more detailed information
| . GLASFASER ITALIANA s.p.a.
' Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH [T sy =Al s P

| Im Schollengarten 19-20 - 7520 Bruchsal 4 - West Germany Tel. 035/528011
Phone 07257/89 10~ Telefax 07257/89 22 - Telex 7 822 410 gl dg d

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

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI

——sseeeeeees FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G 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 QGNI TIPO DI UTILIZZO
Rapida consegna.
STRAORDINARIAMENTE ELEGANTE E... STUPENDAMENTE ECONOMICO!!
(OMOLOGATO RAl)

DG 300 ELAN: ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI CLASSE STANDARD
Efficienza: 1:41 (32 Kg/mqg) - 1:42 (50,6 Kg/ma)
NUOVO PROFILO CON TURBOLATORI SOFFIANTI
SERBATOIO BALLAST PIANG VERTICALE
CONNESSIONE AUTOMATICA DI TUTTI | COMANDI
FORMIDABILI PRESTAZIONI: LO STANDARD... PiUll
(OMOLOGATO RAI)

= =~} Contatiate:
Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
s s 33044 MANZANO (UD)
e e grande serieta Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 755045
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V.l. P. - International Gliding Club

In occasione della MOSTRA DELL’ALIANTE di Valbrembo,
desideriamo offrire ai nostri lettori l'ermoczionante racconto, con
brivido, di un bel triangolo FAI di 764 Km, completato da
Federico Blatter — partendo ed arrivando sull’Aeroporto di
Valbrembo — nell’aprile di quest'anno.

Grazie a Federico per il suo vivido racconto.

Valbrembo-Bressanone-Rhémes-
Valbrembo
IL VOLO

Sabato 29 aprile 1989 spirava vento da nord-est e vi era una
copertura di cirri; poiché nei giorni precedenti aveva
abbondantemente nevicato non ci si potevano aspettare
termiche, benst condizioni catabatiche.

Ciononostante decisi di provare il triangolo FAI Valbrembo-
Bressanone-Rhémes-Valbrembo. Pero, anche se dopo il primo
pilone (Bressanone) ero riuscito ad arrivare in Valsesia (Varallo)
entro i tempi previsti, le condizioni meteo non mi permisero
(vento, cirri, nuvole) altro che il puro e semplice rientro a
Valbrembo, con il motio «domani é un altro giorno» ben
stampato nella mente; cosi fu.

Il mattino del 30 aprile getrai uno sguardo dalla finestra del mio
hotel (il Mazzoleni a 1000 metri di quota) ed osservai le
condizioni: elevata umidita, forte vento da nord-est e quaiche
cirro. «Ancora un giorno come ieri?» mi chiesi. Mi
riaddormentai e continuai a dormire placidamente fino a circa le
9 e un quarto... non sara buona 0ggi?

Da quel momento gli eventi si susseguirono rumuliuosamente:
alzarsi, panini, aeroporto, preparare IK, fare la lavagna e quindi
partire alle 10 e 52, piuttosto tardi per un triangolo alpino di
764 Km.

Ci favori peraltro un’ascendenza da 3 metri incontrata
immediatamente dopo lo sgancio e la percezione che il vento da
030° a circa 20 Km/h avrebbe sorretto le nostre ali sino al
margine sud delle Alpi.

Mentre sino alla Valle Venosta (Bolzano) non si doveva che
volare secondo i canoni classici del volo in montagna, con vento
da nord-est in aumento, nella zona del primo pilone
(Bressanone-Chiesa) si sviluppd una condizione di vento
paralle/() degna del miglior Hitchcock: ne risulto un abbondante
esercizio «tridimensionale» nelle ruffiche.

Durante il ritorno, riuscii a salire a 3000 metri in onda nella
zona di Malé (Val di Sole) / Passo del Tonale. La fermata
successiva fu a sud di Staffa (lato est del Monte Rosa): si era
trattato di circa 200 Km di volo delfinato.

Quindi, al ritorno, le violente raffiche del nord-est mi spinsero in
Valsesia (Varallo), dove ebbi modo di risalire nuovamente a
3000 m nella convergenza tra la brezza ed il nord-est superando
in pochi, turbolenti «salti» e non certo con abbondanza di
quota, le creste che si susseguono incessantemente a sud del
Monte Rosa - Corno Bianco.

La valle d’Aosta provvedette al penultimo spezzone di giallo:
termiche secche nel grigio, vento debole ed occlusione dovuta dal
vento da sud. Per restituire I’allegria pero vi erano anche gli stau
nord-sud ed ovest, tutti riconoscibili dalle cascate d’acqua
generate dalle nubi in corrispondenza delle varie linee di
demarcazione tra le diverse condizioni.

Il riconoscere tale situazione mi «procurd» una convergenza che
mi spinse sino a 3400 m nella zona del secondo pilone (Rhémes -
Notire Dame).

1l successivo «rovescio» si verifico a Gressoney, dove dovetti
prepararmi a sfruttare una micro-ascendenza estremarnenie
dispendiosa in termini di tempo, prima di poter finalmente, e
Sforzatamente, raggiungere Varallo con 1400 m. Erano pero
ormai le 19, le termiche erano finite e cominciavano le

condizioni catabatiche. Le sempre pitt fresche raffiche del nord-
est mi costrinsero a saltare verso Gravellona, a sud. Ora si
trattava «semplicemente» di riconoscere le condizioni di
dinamica sui rilievi e di rimanere alti, facendo molta artenzione.
Dopo 9 ore e 15 minuti di volo ero di nuovo a Valbrembo.
Voglio aggiungere ancora una cosa: poiché il mio co-pilota era
un medico c’era da aspettarsi che avrebbe controllato le proprie
condizioni di salute prima del termine del volo; invece, gia dopq
quatiro ore di volo egli si informd circa la nostra posizione e mi
rese felice dicendomi che avrebbe voluto ancora prendere parte
alle mie imprese.

In breve: un volo sportivo eccezionalmente difficile, ma
Selicemente completato.

Anlisslich der Messe des Segelflugzeuges in Valbrembo, bieten
wir Thnen einen interessanten Artikel von Federico Blatter.
Federico erzihlt iiber das 764 Km FAI Dreieck, das er aus
Valbrembo in April 1989 geflogen hat.

Vielen Dank, Federico!

FAI-Dreieckflug von 30.04.1989:
Valbrembo-Bressanone-Rhémes-
Valbrembo:

FLUG-BERICHT

Am Samtags, 29.04.1989 herrschte eine Nordostwindlf}ge' mit
Zirrenabdeckungen vor, und da in den Vortagen ausgiebige )
Schneemengen gefallen waren, war auf Thermik keinen, dafir
auf Katabatik zuverldssigen verlass.

Trotzdem entschied ich mich fur das FAl-Dreieck: Valbrembo-
Bressanone-Rhémes-Valbrembo, obwohl ich nach dem ersten
Wendepunkt (Bressanone) bereits und im vorgesehenen _
Zeitrahmen im Valsesia (Varallo) war, liess das Wetter (Wind,
Zirren, Wolken) bloss noch eine Umkehr nach Valbrembo zu,
unter dem Motto: Morgen ist auch wieder ein Tag, und so sollte
es dann auch kommen:
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Am Morgen, 30.04.89, zeigte ein Blick aus dem Hotelfenster
(Mazzoleni, 1000 mM), hohe Feuchtigkeit, missigen
Nordostwind und einige Zirren am Himmel: ein Tag wie gestern?
Jedenfalls schlief ich noch bis um 0915 Uhr gemichlich weiter...
nicht gut heute?

Dann aber uberstiirzten sich die Ereignisse:
aufstehen-Sandwich-Flugplatz-IK Bereitstellen-anschreiben und
um 1052 Uhr starten; eher spét fiir ein 764-Km-FAI-
Alpendreieck.

Dafiir beehrte uns direkt ab Seil 3-Meter-Schlauch und die
Erkenntnis, dass der Wind 030°/29 kn bis an den Alpensiidrand
wirkte.Wahrend bis ins Val Venosta (Bolzano) ordinare
Gebirgsfliegerei bei zunehmendem Nordostwind gefragt war,
entwickelte sich die Gegend um den ersten Wendepunkt
(Bressanone-Chiesa) zum Parallelwind-Hitchcock: eine reichlich
dreiedimensionale Béeniibung.

Retour im Raume Malé (Val di Sole) / Passo del Tonale wellte
ich auf tber 3000 Meter hinauf - nichster Halt siidlich Staffa
(Monte Rosa - Ostseite); dies waren 30 etwa 200 km Hang-
Delfin-Geradeausflug.

Dann aber zwang mich der scharf Boige Nordostwind zum
Riickzieher ins Valsesia (Varallo), um in der Konvergenz Brezza-
Nordwind endlich Wieder einmal auf 3000 m zu steigen, mit
rasanten und eher knappen Spriingen iiberflog ich dann die sich
fast unendlich aneinanderreihenden Kreten siidlich des Monte
Rosa - Corno Bianco.

Das Aostatal sorgte dann fiir den vorletzten Krimiteil:

blau in grau/schwachwindig/Siidwind-verstopft, aber
launigerweise herrschte Nordstau-Siidstau und Weststau - alles
erkennbar an den Wolkenwasserfillen der entsprechenden
Wetterscheiden.

Und diese Erkenntnis «verschaffte» mir beim zweiten
Wendepunkt (Rhémes - Notre Dame) eine Konvergenz bis

3400 m.

Der néchste «Absturz» fand dann in Gressoney statt und zwang
mich zu einem zeitraubenden Mikroklettern - um endlich und
gezwungenermassen wieder in Varallo 1400 m einzufliegen, aber
1900 Uhr, Ende Thermick, Beginn Katabatik und auffrischende
Nordostbden zwanden zum Sprung nach Gravellona-siid, nun
galt es «bloss» noch, Relief- und Wind-bedingte Dynamik zu
erkennen und sorgfaltig in Hohe umzuwandeln.

Nach 0:15 Stunden hatte mich um 2005 uhr der Flugplatz
Valbrembo wieder.

Wire noch anzufiigen; die Tatsache, dass mein Copilot Arzt war
liess die Erwartung zu, dass sich sein Gesundheitszustand vor
dem Flugende wieder stabilisieren wiirde; und siehe da: nach 4
Flugstunden erkundigte er sich nach unserem Standort und
erfreute mich mit der Meldung, dass et wieder an meinem Tun
teilnehme...

Kurz: ein ausserordentlich harter, aber erfiiliter Rekordflug.

On occasion of the «Glider Day» of Valbrembo, we propose a
thrilling report Federico Blatter wrote for us on a 764 Km FAI
triangle he flew from Valbrembo, and back, in the last month of
April.

Thank you, Federico, for your very interesting account.

Valbrembo-Bressanone-Rhémes-
Valbrembo
THE FLIGHT

Saturday April 29, 1989, the wind blew from North-East, and
there was a thin cover of cirrus clouds. No thermal could be
expected, but rather catabatic conditions, as plenty of snow had
fallen in the previous days.

In spite of this, I set out to fly the FAI triangle Valbrembro-
Bressanone-Rhémes-Valbrembo. However, although past the
first turning point, Bressanone, I had reached the Valsesia
(Varallo) at the planned time, the weather (wind, cirrus clouds,
and an increasingly thick cloud cover) just allowed me to get
back to Valbrembo, the old saying «tomorrow is a new day»
repeating in my mind.

It was to be a new day.

On the morning of April 30, I looked out of the window of my
hotel room (Hotel Mazzoleni, at 1000 m ASL), and checked the
meteo: high humidity, strong north-easterly, and a few cirrus
clouds. «Another day like yesterday?» I asked to myself. I went
back to sleep, and slept soundly up to approximately a quarter
to nine... «Will it be good today?»

Events rolled fast one after the other from that moment on: 1
got up, got my sandwiches, reached the airfield, prepared IK,
shot the picture, and took off at 10.52 hrs, fairly late to
complete a 764 Km triangle.

I must admit that we were lucky, as we contacted a 3 m lift
immediately after tow release, and also immediately realized that
the wind, blowing from 030° at an estimated speed of 20 Km,
was to sustain our wings up to the southern rim of the Alps.
While up to Valle Venosta, we had just to fly using the standard
ridge soaring techniques (the north-casterly was getting stronger
and stronger), we met a real thrilling (and I do mean, Hitchock-
like thrilling, not just exciting) condition in the area of the first
turning point (Bressanone-Chiesa). The parallel wind compelled
us to an exhausting «tri-dimensional» exercise amidst vicious
gusts.

On the return leg, I was able to climb to 3000 m in wave in the
area of Malé (Val di Sole) / Passo del Tonale. The next stop was
south of Staffa (east slope of Monte Rosa): |1 had covered 200
Km of dolphining flight.

Than, back again, the strong gusts of the North-east wind blew
me into the Valsesia (Varallo), where 1 was able to regain 3000
m by flying the convergence between the breeze and the north-
easterly skimming the ridges that follow unceasingly one after
the other south of Monte Rosa - Corno Bianco, in a few,
turbulent leaps.

The penultimate thrilling moment came in the Valle d’Aosta:
blue thermals under a grey overcast sky, weak wind and an
occlusion due to the southern wind. To give me courage, there
were, however, the north-south and west «staus», all of them
well recognizable from the waterfalls apparent where the
different weathers met.

Recognizing this situation allowed me to take advantage of a
convergence which pushed IK toward the second turning point
(Rhé&mes - Notre Dame) at 3400 m.

The following low point was Gressoney, where | had to stop and
work painstakingly an extremely week thermal, thus loosing a lot
of time, before I could eventually reach Varallo with 1400 m of
altitude.

But it was 7 pm already, all thermals had died, and catabatic
conditions started to govern. The fresher and fresher gusts of
the north-easterly convinced me that the best, thing to do move
south, to Gravellona.

At that point, all I could do was «simply» to identify the ridge
lift 1 could take advantage of, and try to remain high, paying a
lot of attention.

After 9 hours and 15 minutes we were back to Valbrembo.

I wish to add something: as my co-pilot was a physician, one
could expect that he was to assess his health conditions before
the end of the flight, conversely, after only 4 hours of flight, he
asked me about our position and told me that he was ready to
take part in my accomplishments again. It was a pleasure to
hear so.

In short a very difficult, tough sporting flight which was happily
completed.



VOLO A VELA
AL SERVIZIO

DEI VOLOVELISTI
CHE, SEMPRE
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 piti numerosi scendono a Rieti.

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

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

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

HOTEL VILLA TIZZl - 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 - 22 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




Clire cinquan?’anni
di volo a vela

A V. AL

Aeroclub Veolovelistico Alta Lombardia
VARESE - Calcinate del Pesee



moda maglia

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



FRIUL-VELA

manutenzioni e riparazioni
alianti e moto-alianti

OFFICINA AUTORIZZATA

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

Via Martiri di Bologna 6

33038 S. DANIELE DEL FRIULI (UD)

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

POLANO ROBERTO <« Via Aquileia 32 ¢ S. DANIELE DEL FRIULI (UD) ¢ Tel. 0432/954101

L BELLO DEL BAGNO

industria nazionale
degli accessori sp.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




"JACQUELINE..

ETICHETTA D’/AUTORE
A PREZZI COMMERCIALI

IL NASTRIFICIO BOLIS, grande produttore italiano di nastri, ribadisce
il suo ruolo di pioniere nell’industria dell’etichetta con la realizzazione di
“JACQUELINE" I'etichetta tessuta Jacquard. Un classico per i confezionisti
finalmente realizzabile con moderni mezzi industriali.
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TALIAN STYLE

NASTRIFICIO A, BOLIS $.p.A. .
: 2y -T IS |
24036 - PONTE S PIETRO (BG] Tel. 035/611053 (ric. aut.) - Telefax 035/618679 - Telex 300145 BOL
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G GlUSTI 21013 GALLARATE (Va)
] Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI

-
Sonnenschein

ITALIANA

sales ==
un marchio...garanzia P [;ijU ]||| B -
p ql:alita' g=a| ‘ :

.contimuiame una tzac{izioue o[i qua&fd e pzezzo

ottenuta con ( miﬁgiozi maccaéuazi
BUSTE:

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

Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.

ETICHETTE:

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

S.p.A.

l I i I Via Chivasso 5 - B 959.38.17-959.14.85
Ssaies 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
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.

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

15 maggio di ogni anno.

LA THUILE

h 4

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.

R ——
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Volo a Vela Guidonia
Sez. Volo a Vela dell’Aero Club di Roma

La nostra sezione del Volo a Vela operante a Guidonia, dopo
un periodo di incomprensioni ha superato brillantemente la
fase negativa diventando altamente operativa.

Finalmente, a partire dal Comandante fino a tutti gli operatori,
si @ stabilito un rapporto di rispetto e collaborazione.

Grazie a tutti, dal nostro Presidente dott. Lamberto Picca agli
specialisti, dal direttore della scuola Ten. Col. Ferrarese, agli
istruttori Verde, Pompili, Filippini, Sergio Servilio, il
Comandante Quai e Girardi.

La nostra attivita scuola sta dando ottimi risultati.

Nel 1988 si sono brevettati n. 45 nuovi soci e sono state
effettuate 2100 ore di volo con alianti.

Nei primi sette mesi di quest'anno sono stati conseguiti n. 18
brevetti ed effettuate n. 2000 ore di volo.

Le ore fin qui svolte dimostrano una organizzazione migliorata
e I'impegno di tutti a migliorare la qualita dei piloti. Al riguardo
e d'obbligo citare tutti i piloti esperti del gruppo spertivo, da
Servilio a Di Vecchio a Nedialkov e altri.

Il loro impegno & stato encomiabile, hanno effettuato circa 500
ore di volo con i neo-brevettati suscitando il loro entusiasmo
nello scoprire |la bellezza sempre maggiore del Volo a Vela.
Saono convinto che il Volo a Vela dell’Aero Club di Roma e
sulla strada giusta, finalmente i giovani entrano a far parte
attiva nel Club con la loro forza, le idee e la spinta agonistica.
Con questo supporto € un piacere lavorare e ci spinge a
cercare nuovi traguardi.

La nostra sezione quest'anno ha contribuito attivamente con
la comunita montana di Tivoli e con i volontari della
protezione civile per |'avvistamento di incendi e come rileva il
giornalista de «ll Tempo» nell'articolo del 6 agosto, nella vasta
zona in cui operiamo non c'é stato nessun incendio di grosse
dimensioni perche tutti i focolai sono stati spenti in brevissimo
tempo. | 140 soci del Volo a Vela con 3000 ore di volo
assicurano un costante controllo per la salvaguardia del
nostro patrimonio boschive. Tanti piloti hanno interrotto la loro
prova per andare a controllare un piccolo incendio. La prova
la faranno domani, ma oggi € un altro giorno senza incendi.
Spero che le autorita quanto prima si rendano conto che gli
Aero Club, oltre a enti morali, sono enti di pubblica utilita e
che vanno aiutati e non soffocati (vedi canoni demaniali, ecc.).

Il rappresentante di specialita
VITO PENNETTA

Le notizie da Guidonia le pubblichiamo come anticipazione
della rubrica «Notizie dai campi di volo» che riprenderemo con
il prossimo numero, confidando che sia di stimolo a tutti: a
quelli che tacciono ed a quelli che promettono...

RS

Concorso per 50 allievi uciai piloti di

complemento dell’Aeronautica Militare & stato indetto dal Ministero
della Difesa. Al concorso possone partecipare i giovani tra i 17 e i 23
anni con titolo di istruzione secondaria di secondo grado. Le domande
devono essere indirizzate al comando dell’Accademia Aeronautica di
Pozzuoli, ufficio concorso. |l Ministero ha indetto anche un cencorso
per I'arruolamento di 1.900 allievi sottufficiali del ruolo specialisti
dell’Aeronautica e riguarda le categorie — & scritto in un comunicato
del Ministero — aiutanti di sanita, armieri, assistenti tecnici,
automobilisti, elettricisti, elettromeccanici di bordo, fotegrafi, governo,
marconisti, montatori, motoristi. Al concorso possono partecipare i
giovani nati tra il 1967 ed il 1973 con titolo di studio di licenza media
inferiore. Alle domande devono essere allegati certificati di brevetti o
attestati di specializzazione e, per i minorenni, |'atto di assenso dei
genitori. | bandi del concorso sono disponibili — rende noto il
comunicato — presso i comandi e |e associazioni dell’Aeronautica, i
distretti militari e le capitanerie di porto.

(AIR PRESS)

«Frecce Tricolori» tornano
a volare

La Pattuglia Acrobatica Nazionale (PAN) «Frecce Tricolori» torna a
esibirsi domenica 27 a Charleroi (Belgio) a un anno dalla sciagura
aerea di Ramstein. A Charleroi la PAN schierera nove aerei, al
comando del capo pattuglia tenente colonnello Alberto Moretti (il
comandante della PAN &, invece, il ten. col. Luigi Lorenzetti).
Prosegue, intanto, anche I'inchiesta giudiziaria sulla sciagura di

. Ramstein, da parte del giudice istruttore di Udine, dott. Paviotti, che,

dopo aver prosciolto i sette piloti superstiti per non aver commesso il
fatto e lo stesso solista in quanto perito nell'incidente, ha deciso di
acquisire la traduzione di tutta la documentazione sul fatto, tra
denunce e lavori delle commissioni di indagine, per accertare le
modalita dell'esecuzione del «cardioide», la figura acrobatica durante
la quale il «solista» si scontrd con un altro aviogetto.
Si tratterd della formazione base, cioé senza il solista, che non & stato
ancora rimpiazzato dopo la morte in Germania di lvo Nutarelli. Un
solista — ha affermato il portavoce della Pattuglia, col. Da Forno —
potrebbe essere addestrato per il prossimo anno. Le «Frecce»
proseguono gli addestramenti, con due voli giornalieri di 30 minuti
ciascuno sul campo friulano di Rivolto, seguiti dal pubblico di
automobilisti che spesso parcheggiano sul ciglio della strada statale
Pontebbana, che fiancheggia I'aerobase, per assistere alle evoluzioni
della Pattuglia.
In Belgio — ha ricordato Da Ferno — «presenteremo, grosso modo, il
nostro programma consueto, cen modifiche per evitare | passaggi e le
puntate sul pubblico; anche le distanze dagli spettatori saranno
maggiori che in passato e superiori anche a quelle fissate dai
regolamenti internazionali. La Pattuglia partira per Charleroi venerdi e
fara rientro a Rivolto lunedi».

(AIR PRESS)

BRIEFING VOLOVELISTICO DI BOLOGNA
19 novembre!
Informatevi della data e partecipate attivamente
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Progressi del Monerai elettrico

Il'matoaliante a propulsione elettrica I-AMIS, presentato per la prima
volta al pubblico durante il raduno CAP 1988, ¢ stato sottoposto a una
lunga serie di prove, dalla fine di dicembre dello scorso anno fino a
tutto marzo 1989. Le prove, avvenute sulla pista di Venegono, hanno
compreso essenzialmente rullaggi veloci e decolli, che hanno
dimostrato la capacita del mezzo di salire fuori dall’effetto suolo. E
stata raccolta una notevole massa di dati, compresi numerosi filmati,
che serviranno a ottimizzare il rendimento dell’elica, finora rivelatasi
anello debole del sistema, anche per il regime di rotazione molto
basso, circa 1500 giri/minuto, del motore a corrente continua, che
richiederebbe pale pili lunghe per convertire in spinta la coppia
motrice. Il diametro dell’elica sara quindi ingrandito quanto &
praticamente possibile, mentre il motore sara modificato per ottenere
la stessa coppia a un numero di giri un po’ pit alto.

Il Monerai & comungue solo un banco di prova, e motore ed elica
definitivi verranno installati su un nuovo aliante di progetto originale
attualmente in costruzione, ancora senza nome, ma per il quale sono
gia state riservate |e significative marche |-VOLT. Sulla nuova
macchina, inoltre, il gruppo propulsore non sara pil fisso, ma
retrattile, per non penalizzare il volo veleggiato. Scopo del
programma, infatti, non & quello ancora irraggiungibile di realizzare un
aereo elettrico, ma solo quello di assicurare potenza e autonomia
sufficienti al decollo autenome di un aliante. Del resto, i responsabili
dell'impresa si mostrano molto realisti e prudenti, e ¢i hanno
concesso queste peche informazioni con una certa riluttanza. Non
vogliono, infatti, fare promesse a vuoto, ma presentare risultati
concreti. Ricordiamo che il Monerai attuaimente impiegato nelle
ricerche venne originariamente costruito dal gruppo degli «Amis»
(amici, in lombardo); volovelisti di Alzate Brianza da sempre attivi
sostenitori del CAP, tre dei quali hanno poi realizzato la
rimotorizzazione elettrica: Pogliani, Labellarte e Ruggeri. Sponsor del
programma seno la PME, per il motore a corrente continua
appositamente studiato, e oggi modificato in base alle esperienze,
dall’ing. Rosati, e la Magneti Marelli che ha fornito gli speciali
accumulatori, la cui messa'a punto & affidata all'ing. Clerici.

E ancora presto per dire se e quando il propulsore elettrico per alianti
arrivera a maturazione e se potra essere commercializzato, ma gia il
lavora svolto finora ha consentito di raccogliere una messe di dati
preziosissimi, oltre a'dimostrare ancora una volta il contributo che i
costruttori/amatori danno al progresso dell'aviazione leggera,
soprattutto quando il loro entusiasmo & supportato da robuste
strutture industriali come quelle di Magneti Marelli e PME. Merita

ancora di essere segnalato che il programma viene seguito, come
gualsiasi costruzione amatoriale, dal Registro Aeronautico, che ha
fatto la sua parte con spirito costruttivo e amichevole, senza frapporre
alcun ostacolo burocratico. Un «bravo!» lo meritano quindi anche i
funzionari del RAl, assieme agli «Amis» Ruggeri, Labellarte e Pogliani,
alla PME con I'ing. Rosati e alla Magneti Marelli con I'ing. Clerici.

Comunicato redazionale

L'Edizioni CADA, informa che é in vendita il primo volume della serie
«Tecnologie avanzate dei materiali compositi» che sara sviluppata in
quattro volumi, trattanti i seguenti argomenti:

VOLUME 1°

Fibre rinforzanti, matrici ceramiche e metalliche composite

VOLUME 2°

Polimeri per matrici composite

VOLUME 3°

Polimeri speciali per matrici composite

VOLUME 4°

Sviluppi presenti e futuri, produzioni, aggiornament;.

Con queste pubblicazioni si intende perseguire un discorso te‘cnic:o su
questi particolari materiali che sono interessanti nelle aree dei settor;j
aeronautico, spaziale, industriale, militare e civile. ) _

I motivi di questa scelta sono da ricercarsi nella considerazione che j
materiali compositi sono e saranno |a strategia trainante della
moderna ingegneria dei materiali, essa accellerera quella svalta
innovativa ed emergente di fine secolo. L)

Oggi il valore commerciale di questi materiali & di 1,3 blli_on_l di _do1|ari.
con gli ulteriori sviluppi che si avranno nei settori industriali arriverg 5
3 bilioni di dollari.

Questo primo volume si articola in nove capitoli, dove vengona
riportati argomenti come analisi sulle fibre composite unndurgzro_nal,‘
fibre rinforzanti presenti sul mercato, caratteristiche, \{alutazmnl su
accoppiamenti di fibre con matrici metalliche e cera.rmche: .

Per la limitata tiratura del volume, il cui costo & stato stabilito in

L. 120.000, le richieste possono pervenire :

EDIZION|I CADA

Viale della Repubblica 1/A - B4100 SALERNO

Tel. 089/274897 - Telefax 081/7530389

SPERLING & KUPFER

Via Cappellari 3 - 20123 MILANO
Tel. 02/8051882-860314 - Telefax 02/860464

L'articolo ol Barbara, pubblicato a pagina 182 del n. 194 dal titolino STAGE, doveva portare come scappelio» questa befla

vignetta di Enzo Centofante.
Rimediamo ora, scusandoci con i nostri lettari.

LA REDAZION

—




Grigliati
per pavimentazioni

| grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canali aperti,
Plernu_n::lta capacita drenante della superficie coperta. Le oftime caratteristiche meccaniche, fisiche ed
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

PaVlmlﬁntazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,
macz i, 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_ carrella_bili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).
Per informazioni telefonare al numero 0331-856553.

/N

MAZZUCCHELLI

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



ELABORAZIONE  GESTIONALE: 7

CERCATE QUALCUNO
CHE CAMMINI ~ CON VOI?

PENNY AGENZIA EEE

SISTEMA S/36 - AS40

Programmi e sistemi sumisura!

¢ contabilita industriale;

* rilevazione costi;

* gestione distinte tecniche e cicli di lavoro;

» rilevazione presenze tramite badge magnetico;
* sviluppo statistiche marketing;

* gestione ordini clienti;

* cmissione bolle e fatture immediate;

* gestione magazzino;

s {atturazione e gestione effetti;

* contabilita generale, clienti, fornitori, .V.A., in lire

e in valuta;
e gestione crediti clienti [talia e Estero;

¢ gectione cespiti ammortizzabili;
» gestione banca dei dati (con reperimento immedia-
to di gualsiasi informazione). :
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I PRIMO PASSO

DI CHI VUOLE ARRIVARE

LONTANO. .. ...
PENNY ..

22076 Mozzate (CO)
Via Varese, 5/D
Tel. (0331) 833666



