


























Maesta, il popolo ride!

Essendo direttore di una piccola banca emiliana, mio nonno paterno mi insegnava: «non ti fidare di chi ha
impellente necessita di quattrini, poiché egli & costretto a destreggiarsi tra sciocchezze e nefandezze».
Orbene, sembra assodato che la nostra «classe dirigente» abbia definitivamente rinunciato, malgrado
I'opposto vociare, a ridurre il carico di spese che sta sommergendo la barca Italia per inseguire il
miraggio di favolose entrate. Né mancano le sirene ad indicarne i modi, poco dissimili da quelli
stigmatizzati dal mio avo.

Eppure I'antica saggezza dei popoli, di cui il nostro & un portatore insigne, prescrive, come fondamentale
principio, che I'imposizione non comporti la distruzione del cespite. Qualche religione ha perfino
divinizzato la fonte di reddito, facendo preferire il sorso giornaliero di latte alla bistecca «una tantums». Le
Stesse orde barbariche sapevano scegliere tra I'imposizione ed il saccheggio, in funzione del futuro
rapporto con il vinto. '
Quanto sta avvenendo, ad opera del Ministero delle Finanze, in ordine agli accertamenti dei canoni '
demaniali nei confronti degli Aeroclub, assomiglia molto ad un tentativo di saccheggio. Cio detto, lungi da
me l'intenzione di trasporre paragoni men che rispettosi verso la Commissione Interministeriale che ha
operato in tale senso. o

Succede che, dopo un iter piuttosto sofferto, tra Decreti Legge non convertiti, buone intenzioni non
attuate, lungaggini burocratiche che vanno oltre la normalita, vengano notificati canoni demaniali o
decuplicati, rispetto ai provvisori, retroattivi al biennio 84/85, incrementati secondo ISTAT e gravati di
interessi legali dal 1978, con preghiera di «non adire ad inutili contenziosi». Ne sorte una bomba, che
manda a carte-quarantotto gli Aeroclub che operano su terreno demaniale. '
Ora, che si sia alla ricerca affannosa di quattrini & pacifico, ma che si perdano cinque anni a quantificarli,
lo & un po’ meno. Cioe, non e giustificabile, e forse neppure legittima, la tardivita del provvedimento che,
altrimenti, avrebbe consentito all’'utenza di provvedere con stanziamenti o salvaguardarsi con rinunce e
cambiamenti. Gli Aeroclubs sono soggetti al controllo di un Ente di Diritto Pubblico, I’Aeroclub d’ltalia, e
stilano i propri bilanci su dati di fatto e non su fantasie.

Le notifiche assumono quindi I'aspetto di vere e proprie misure punitive retroattive, per situazioni non
prevedibili. Quaranta anni or sono, che, a Norimberga, alcuni individui vennero appesi per il collo a causa
di analoghi, seppur ben piu gravi, comportamenti.

Che fare? Mio nonno, sempre lo stesso, mi diceva che é inutile elencare le ragioni che inducono a non
pagare, quando la prima che si accampa & quella della mancanza di fondi. Non mancano pero i motivi
per eludere la gentile richiesta di «non adire ad inutili contenziosi».

Altrimenti non resterebbe che ridere, increduli di tanta mancanza di senso pratico, di valutazione
dell’opportunita, di considerazioni generali.

Naturalmente la macina burocratica non si fermera, se non interviene una Legge dello Stato, cioe se
dovesse fallire I'azione intrapresa dall’Aeroclub d’ltalia.

Cosi, immobili cadenti, la cui costruzione risale al periodo prebellico, tenuti assieme dalla buona volonta e
dai quattrini degli Aeroclub, agli effetti dei canoni, verranno valutati al costo di costruzione attuale, con gli
stessi parametri ognidove e con esemplare iniquita nei confronti di situazioni rovesciate, dove & il
contribuente ad effettuare gli ammortamenti.

E la macina rotolera fino a stritolare tutto, aeroplani e strutture: ad ammazzare, per intenderci, la vacca.
Allegria, che c’é la bistecca!

Il tanto vituperato (a sproposito) Franceschiello, dopo I'imposizione di nuovi balzelli, inviava informatori a

sondare gli umori dei contribuenti, facendo precipitosi «indietro tutta» quando gli riferivano:
«Maesta, il popolo ride!».

PIERO PUGNETTI
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Tabella dei primati mondiali e italiani al 31.08.1989

Maschili
(M = primati mondiali, | = su territorio italiano, E = su territorio straniero)
01 DISTANZA IN LINEA RETTA
mono M 1.460,80 Km H.W. GROSSE (D) ASW 12
| 588,00 L. BERTONCINI VENTUS
- S. GHIORZO LS 6
bipo M 993,76 Km GEORGESON/GEORGESON (N2) JANUS C
IE 480,00 MOLTRASIO/PRESSATO JANUS
02 DISTANZA CON META PREFISSATA
mono :\/l 1.254,30 Km GEORGESON, DRAKE, SPEIGHT (N2) NIMBUS 2
E 513,00 M. STUCCHI ST. AUSTRIA
bipo M 993,76 Km GEORGESON/GEORGESON (N2) JANUS C
IE 270,00 VERGANI/MANZONI JANUS
03 DISTANZA IN ANDATA & RITORNO
mono M 1.646,68 Km T.L. KNAUFF (USA) NIMBUS 3
I 775,00 R. MUSSIO ASW 17
E 836,00 L. BRIGLIADORI DISCUS
S. GHIORZO LS 6
bipo M 1.052.74 Km MULLER/SENNE (D) JANUS C
| 668,00 PRONZATI/ORSI A. JANUS
E 534,4 PILUDU/MARCHETTI CALIF A21
04 DISTANZA IN TRIANGOLO
mono M 1.362,68 Km KNAUFF + altri 4 piloti
l 759,50 T. GOSTNER VENTUS B
E 779,87 L. BRIGLIADORI DISCUS
bipo :VI 1.379,35 Km GROSSE/KOHIMEYER (D) ASH 25
E 781,63 BALBIS/BALZER ASH 25
05 ALTEZZA ASSOLUTA
mono M 14.938 m. R.R. HARRIS (USA) GROB 102
:E 10.525 G. GIACINTO ASTIR
bipo M 13.489 m. EDGAR/KLEIFORTH (USA) PRAT-RED
I 8.550 CREPALDI/GARZOTTO JANUS
06 GUADAGNO DI QUOTA
mono M 12.894 m. P.F. BLIKE (USA) SGS 1/23E
'E 9.031 G.A. FERRARI CANGURO
bipo M 11.680 m. JOSEFCZAC/TARCZON (PL) BOCIAN
l 7.176 PATUZZI/CREPALDI TWIN ASTIR
07 VELOCITA IN TRIANGOLO DI 100 Km
mono M 195,30 Km/h |. RENNER (AUS) NIMBUS 3
' 131,88 R. MONTI ASW 20
E 158,25 S. CAPOFERRI ASW 17
bipo M 177,26 Km/h SOMMER/ANDERSEN (D) JANUS C
l 120,50 MONTI/MANTICA ASH 25
E

25.04.72 in AUS

04.89
04.89

31.10.82
16.04.77

14.01.78

16.08.66 in F

31.10.82
12.05.79

25.04.83
12.05.82

06.01.87 in AUS
06.01.87 in AUS

26.12.83
16.04.85

05.07.78 in E

02.05.86
09.06.88

23.12.84 in AUS
10.01.87 in AUS

24.01.89 in AUS

17.02.86
18.11.82

19.03.52
01.02.85

25.02.61
22.09.58

05.11.66
09.04.80

14.12.82
29.04.81
02.06.82 in A

26.07,84 in USA

20.08.89




08 VELOCITA IN TRIANGOLO DI 300 Km

mono M 176,988 Km/h B. BUENZLI (CH)
I 102,84 W. VERGANI
E 132,14 W. VERGANI

bipo M 158,47 Km/h GROSSE/GROSSE (D)
I 99,79 CAPOFERRI/MUSSIO
E 113,13 BALBIS/SCHWAB

09 VELOCITA IN TRIANGOLO DI 500 Km

mono M 170.059 Km/h B. BUENZLI (CH)
[ 87,02 L. BERTONCINI
E 136,79 M. GAVAZZI
bipo M 155,14 Km/h GROSSE/KOHIMEYER (D)
I 85,77 L. BRIGLIADORI/STAGI
E 110,41 BALBIS/BALZER

10 VELOCITA IN TRIANGOLO DI 750 Km

mono M 158,40 Km/h H.W. GROSSE (D)
I
E 119,59 M. GAVAZZI
bipo M 147,98 Km/h HOLIGHAUS/TONDER (D)
[
E 95,70 BALBIS/BALZER

11 VELOCITA IN TRIANGOLO DI 1000 Km

mono M 145,32 Km/h H.W. GROSSE (D)
|
E
bipo M 138,07 Km/h HOLIGHAUS/TONDER (D)
|
E

12 VELOCITA IN TRIANGOLO DI 1250 Km

mono M 133,24 Km/h H.W. GROSSE (D)
|
E
bipo :\A 143,46 Km/h GROSSE/KOHIMEYER (D)
E
13 VELOCITA IN A&R DI 300 Km
mono M non previsto
| 102,79 Km/h S. CAPOFERRI
E 142,46 M. GAVAZZ|
bipo 1 99,89 Km/h GRITTI/PERICO
E 123,76 CAPOFERRI/MUSSIO

14 VELOCITA IN A&R DI 500 Km

mono M non previsto
[ 89.44 Km/h R. MONTI
E 124,26 C. BALBIS

bipo | 79.44 Km/h L. BRIGLIADORI/PATRIARCA
E 121,54 BALBIS/BALZER

15 VELOCITA IN A&R DI 750 Km

mono M non previsto
I 93,89 Km/h R. MUSSIO
E 103,20 G. GALETTO
bipo |
E
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DG 400 sigill.

NIMBUS 2
NIMBUS 3

ASH 25
ASH 25
ASH 25

DG 400 sigill.

LS 4
ASW 20

ASH 25
JANUS
ASH 25

ASW 22

ASW 20
NIMBUS 3D

ASH 25

ASW 17

NIMBUS 3D

ASW 17

ASH 25

ASW 17
ASW 20

JANUS
ASH 25

ASW 20
ASH 25

JANUS
ASH 25

ASW 17
ASW 20

14.11.85 NAMIBIA
18.08.76
25.06.83 in USA

21.01.87 in AUS
22.05.88
21.01.87 in AUS

09.01.88 NAMIBIA
12.04.82
27.12.84 in ZA

09.01.87 in AUS
12.04.82
13.01.89 in AUS

08.01.85 in AUS

22.12.84 in AUS
08.01.88 in ZA

24.01.89 in AUS

03.01.79 in AUS

10.01.88 in ZA

09.12.80 in AUS

10.01.87 in AUS

27.03.87
23.84 in ZA

16.07.84
10.07.89 in F

12.04.82
15.01.89 in AUS

25.04.82
14.01.89 in AUS

12.05.82
02.01.87 in AUS



5° CONVEGNO TECNICO-SCIENTIFICO - VALBREMBO 23 SETTEMBRE 1989

Ricerca ed analisi sul fenomeno
«Volo da diporto e sportivo»

a cura di DINO LONGO, responsabile dell’Ufficio Stampa della Federazione Italiana Volo Libero

e direttore della rivista «VOLO LIBERO»

Aﬁahsz dell’attuale situazione del volo da diporto e sportivo italiano, a seguito dell’entrata in

vigore della Leggg n. 106 e relativo Regolamento n. 404.

gg;c:eir(,;{a suda/spett/ /st/tug/onali, econqmici, rappresentativi, politici e sportivi riguardanti la neonata
isciplina del volo da diporto e sportivo nel quadro dell’aviazione generale, alla luce del primo

censimento dei 16.000 nuovi utenti del cielo.

Cenni generali

Eer comprendere cos’é il Volo da Diporto-Sportivo € opportuno
ricordare brevemente le origini di questa disciplina nata, alla meta
degli anni sessanta negli Stati Uniti d’America a seguito
dell‘app_licazione di un progetto per la NASA dell'ing. F.M. Rogallo ad
opera di due tecnici che da allora sono considerati i pionieri del volo
libero: Bill Moyes e Bill Bennett. | loro nomi sono ancora oggi, ad oltre
20‘anni d;llg nascita del prototipo di deltaplano veleggiatore, 'tra quelli
dei maggiori costruttori mondiali di questi meravigliosi quanto semplici
apparecchi che hanno dato vita ad un nuovo modo di volare chiamato
«hang-gliding».

Alla fi.ne_ dggli anni sessanta il deltaplano arriva in Europa ad opera di
alcun'l pionieri francesi che definiscono «vol libre» questo sport: e in
effetti e volq !ibero in tutti i sensi perché non ancora disciplinato da
norme, codici e leggi che dopo un primo tempo di assoluta,
incontrollata liberta, costringe il legislatore a dare una giusta
regolamentazione a questi nuovi utenti del cielo, che nel frattempo
sono diventati numerosissimi in Francia, Svizzera, Germania,
Inghllterrg, nazioni tradizionalmente aperte alle attivita sportive
aeronaytlche, particolarmente al volo a vela. In tutte queste nazioni si
parla di -apparecchi veleggiatori, la cui caratteristica principale &
quella di poter decollare col solo ausilio della forza muscolare delle
gambe!‘ Da cid ne deriva una legislazione semplificata dal fatto che i
su_ddettl gpparecchi vengono considerati attrezzi sportivi e percio
svmcolatl_ Qa quella pesante costrizione che tanto penalizza gli
aeromobili e di conseguenza tutte le attivita ad essi collegate.

VOLO DA DIPORTO-SPORTIVO: LEGGI, REGOLAMENTI E
NEOLOGISMI.
LA SITUAZIONE ITALIANA

Dopo'alterne vicissitudini (divieti, sequestri, condanne, assoluzioni
ecc.) '] |egi.slatore italiano, dopo lungo travaglio durato ben sei anni,
partorisce il 25 marzo 1985 la legge n. 106 chiamata «disciplina del
volo da diporto o sportivo»: una legge innovativa, considerata da tutti
gli sportivi una buona legge che finaimente sancisce il diritto dei
cittadini italiani alla pratica di una disciplina sportiva che si effettua
con apparecchi che la legge non considera aeromobili: se non che
dalla stesura delle prime bozze all'entrata in vigore del regolamento vi
sono §tate alcune significative evoluzioni nel settore che, seppur
recepite dal legislatore, oggi alcune di quelle norme necessitano di
modifiche.

La piu imponiante evoluzione & stata quella dell’applicazione di un
motore_ e di un'elica che hanno trasformato i cosidetti deltaplani
veleggiatori in deltaplani a motore: si formano per cosi dire, due

categorie di utenti (e due correnti di pensiero) che tra gli sportivi
vengono denominati con neologismi (alcuni da traduzioni di vocaboli
stgranieri) che diventeranno comuni col passare del tempo.
Discriminante le due categorie di sportivi & sostanzialmente la
presenza del motore: infatti la legge non parla di deltaplano,
parapendio, ultraleggeri, ecc., bensi di «apparecchi privi o provvisti di
motore» che per rientrare nella legge 106 devono rispettare alcuni
limiti di peso - fino a Kg 70 quelli privi di motore fino a Kg 150 quelli
provvisti di motore.

Il primo censimento ufficiale degli sportivi che praticano il volo da

diporto & del 28 marzo 1989, data in cui tutti gli interessati devono
presentare una domanda all’AeCl per sostenere una prova d'esame
per {'ottenimento dell’attestato previsto dalla legge: ebbene oltre
16.000 domande pervengono all'Ente, che col tempo, provvedera al
rilascio del documento.

L'Aviazione Generale scopre — dopo quella data — che in ltalia
esiste una nuova, imponente categoria di sportivi del cielo, un
esercito di 16.000 sportivi che da soli corrispondono a tutti i soci
dell’AeCl, soci che sono distinti in quattro specialita (volo a motore,
volo a vela, paracadutisti, aeromodellisti).

Anche se la nuova legge parla genericamente di volo da diporto (la
futura quinta specialita in seguito alla modifica delio statuto dell'AeCl)
€ opportuno evidenziare che 1a specialita volo da diporto-sportivo
raggruppa due discipline sportive differenti e cioé: volo libero
veleggiato, praticato con apparecchi privi di motore (tipo deltaplano e
parapendio) e volo ultraleggero a motore, praticato con apparecchi
provvisti di motore (tipo delta a motore, paracadute a motore,
autogiro, ultraleggeri @ dueltre assi, ecc.).

AUTODISCIPLINA IN ATTESA DELLA LEGGE

tivita coinvolge anche gli sportivi italiani,
onformazione orografica, dalle condizioni
sente di accedere ad un

Il successo di questa at
favoriti tra 'altro dalla ¢
meteo e dalla facilita di trasporto che con

numero illimitato di punti d'involo. ) '
Non va sottovalutato I'importanza del fatto che il relativo basso costo

di acquisto dell'attrezzatura consente ad ogni sportivo di diventare
proprietario del mezzo, dandogli quella indipendenza operativa non

riscontrabile ad esempio nel volo a vela.
| primi dati ufficiali sul numero di praticanti risalgono al 1975, anno di

fondazione della Federazione ltaliana Volo Libero, che sull’'esempio di
quanto gia avviene nelle nazioni sopra citate, diventa il punto di
riferimento degli sportivi, circa 10.000 in 14 anni, grazie ad una
efficace opera di autoregolamentazione che passa attraverso un serio
controllo degli sportivi e delle zone di volo gestite da 160 club
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In attesa che una legge dia la possibilita all’AeCl di operare
legalmente, la FIVL organizza tutte le gare e ben 14 campionati
italiani, con un incremento impressionante di soci-piloti per una
disciplina aerea, come evidenziato nel grafico seguente:
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(Dati forniti dalla Federazione ltahiana Volo Libero — relativt esclusivamente al Volo Libero privo
d motore — aggiornati al 31 agosto 1989).

Tanti sportivi che, come vedremo in seguito, costituiscono un mercato
che gli operatori considerano il migliore del mondo!

Qui di seguito schematizziamo la futura quinta specialita utilizzando i
neologismi in uso e scomponendo il numero di praticanti:

VOLO DADIPORTO-SPORTIVO . ... .. ... .. .. ... .. .. 16.000
dei quali:

VOLO LIBERO (deltaplanisti e parapendisti). . . ... . .. . ca. 10.000
ULTRALEGGER!I A MOTORE (ulmisti) . ... ... .. ... . . ca. 6.000

POLITICA E SPORT

Il volo da diporto & dunque una disciplina sportiva inserita tra le
specialita gestite dall’AeCl che essendo Ente federato al, CONI ne
assume la gestione politica e sportiva: la promulgazione della legge n.
106 e del D.P.R. 404 in materia di volo da diporto e sportivo, il
successivo D.P.R. 566 che approva il Regolamento in materia di
licenze, attestati ed abilitazioni aeronautiche, richiedono pertanto la
modifica dello Statuto dell’AeCl e quindi a quello tipo degli Aero club
locali.

Questo fatto nuovo, nel contesto di un ambiente conservatore come
guello dell’aviazione sportiva. ha risvegiiato gli interessi di coloro che
vedono nelle migliaia di diportisti non degli antagonisti pronti a
destabilizzare una élite, privilegiata minoranza che tale desidera
nmanere. ma un potenziale serbatoio che consenta col passar del
tempo di trasferire quegli sportivi interessati a specialita aeronautiche
piu sofisticate da una specialita relativamente poco costosa come il
volo da diporto a quella del volo a vela e del volo a motore, anche se
com e ipotizzabile sull’'esperienza di cid che avviene nel mondo,
deltaplanisti e ulmisti costituiscono categorie agevolate proprio grazie
a leggr estremamente semplificate e all'assoluta indipendenza da
strutture ed impiantt altnmenti necessari alle altre specialita.
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Non va trascurato infine che tanti sportivi avranno un peso
determinante nell’accedere a nuovi contributi elargiti dal CONI di cui
potra beneficiare I'AeCl (e alla conseguente ripartizione fra specialita).
Nel 1989 questi contributi sono stati di circa 3 miliardi di lire a
beneficio dell’AeCl, di cui meno di 50 milioni sono stati destinati
all’attivita volo libero nonostante gli ottimi risultati sportivi conseguiti
dai vololiberisti italiani nelle competizioni mondiali e continentali:
medaglia di bronzo ai campionati europei '88, quarto posto assoluto ai
campionati mondiali '89, medaglia d'oro ai campionati mondiali '89 di
parapendio!

A livello mondiale & la FAl (Federation Aeronautique Internationale) a
dettare le regole ed 1 codici sportivi.

MEZZO MILIONE DI ORE

Anche se non esistono dati ufficiali la FIVL attraverso una
documentata ed elaborata statistica su un campione di 4350 soci in
attivita ha concluso che nel 1988 sono state effettuate 225.000 ore di
volo veleggiato alle quali vanno aggiunte le ore di volo dei
parapendisti e degli ulmisti, che portano ad una stima di almeno
500.000 ore, che corrispondono, sulla base di 16.000 utenti, a 31
orefanno pro-capite.

VOLO DA DIPORTO: L'AVIAZIONE DEI GIOVANI

Il riconoscimento legale del volo da diporto non potra che favorire ed
incoraggiare I'incremento di un sempre maggior numero di giovani e
cio contribuira ad abbassare I'eta di chi si avvicina al volo, con
indubbi benefici per I'aviazione generale.

I CONI dovra tenerne conto con favorevoli azioni di promozione.
Interessante & osservare come I'etd media dei piloti si abbassa in
rapporto al costo dell'attrezzatura:

ULM - 36 anni (12 milioni); DELTA - 28 anni (6 milioni);
PARAPENDIO - 22 anni (3 milioni).

ASPETTI ECONOMICI: UN BUSINESS DA 20 MILIARDI

Da una recentissima indagine FIVL sugli aspetti economici legati al
volo da diporto si resta meravigliati da quanta vitalita anima questo
settore: seppure le istituzioni abbiano brillato per la loro latitanza in
questo anni, le aziende e gli imprenditori hanno messo a disposizione
degli sportivi tutto quanto serviva e veniva richiesto, con una varieta
ed una ricchezza di assortimento da collocare il mercato italiano tra i
migliori del mondo!

120 aziende di piccole dimensioni (ditte individuali con titolare
tuttofare/part-time - istruttore, rivenditore, riparatore, ecc.), aziende e
societa con caratteristiche imprenditoriali significative (specializzate
nella produzione, distribuzione, esportazione-importazione di tutta
I'attrezzatura), sevono un mercato di 15-20 mila utenti di cui circa
3.000 nel 1988 hanno speso 20 miliardi di lire per attrezzature ex-
novo!

Oltre all'attrezzatura di base considerata indispensabile per praticare
attivita di volo, composta dagli apparecchi e relativi accessori (di
produzione nazionale e/o d'importazione - deltaplani. parapendii,
pendolari, ultraleggeri, autogiro - accessori vari - imbragature,
paracadute d'emergenza, caschi, occhiali, guanti ecc.), altri settori
commerciali vengono interessati in modo significativo: quello degli
strumenti (& di questi anni il boom delle plance miniaturizzate
composte da altimetri, variometri, anemometri, bussole studiate
espressamente per il volo libero), delle radio, delle assicurazioni,
dell’abbigliamento che interessano gli sportivi condizionati da fattori in
continua evoluzione tecnologica (quand’anche solo di moda!).

INFORMAZIONE SPECIALIZZATA

Anche I'editoria segue con interesse questo giovane e dinamico
settore: nascono pubblicazioni specializzate (il mensile «L'Aquilone»
ha 14 anni), a cui fa seguito in ordine cronologico, «Ultralight», «ll
Volo», «Volo Leggero», tutte con cadenza mensile: pur essendo
reperibili solo su abbonamento e presso alcune librerie specializzate,
Insieme raccolgono 10.000 abbonati!

A gueste riviste si devono aggiungere i notiziari con diversa cadenza
delle Federazioni e le ricche pubblicazioni di manuali e guida.



TURISMO SPORTIVO

Tutto questo mercato crea un indotto nel settore turistico-alberghiero
che ricorda quello che ha significato il wind surf per certi laghi italiani:
alcune localitd montane considerate minori e quindi lontane dai grandi
movimenti turistici, sono diventati veri e propri centri di volo a
rinomanza europea: valgano per tutti gli esempi del Cornizzolo, del
Grappa, del Cucco e dei Sibillini, tenendo presente che solo nel volo
libero esistono 160 club ai quali sono collegati una o piu zone di volo,
si puo ragionevolmente considerare che almeno altrettante localita
beneficiano direttamente od indirettamente di questa nuova forma di
turismo sportivo.

CONCLUSIONI

L'lItalia — quella ufficiale penalizzata da ritardi e vuoti legsilativi —
pud contare sulla intraprendenza e caparbieta degli sportivi, che pur
di praticare lo sport piu bello del mondo, hanno affrontato (ed
affrontano) in prima persona i rischi e le conseguenze di una
situazione non certo degna di una potenza industriale e sportiva. |l
1989, primo anno di legalita per il volo da diporto-sportivo, anziche
dare impulso al settore ha creato un blocco pressoche totale nelle
vendite degli ULM, con conseguenze economiche catastrofiche
rispetto agli anni precedenti. Seppur in maniera minore ne risente
anche il settore del volo libero che solo da pochi giorni pud riprendere
ufficialmente 'attivita didattica attraverso la quale si creano i nuovi
piloti.

Intanto a livello internazionale si sta lavorando all'Olimpiade degli
sport aeronautici e il volo libero (per numero di praticanti e di nazioni
interessate) fara la parte del leone... anzi, dell’aquila.

[

Elezione della Commissione
Permanente del Volo da
Diporto o Sportivo

Sabato 14 ottobre alle ore 10 & prevista a Roma, presso la
sede sociale dell’Aeroclub d'ltalia in viale M.llo Pilsudski 124,
I'elezione della Commissione Permanente e del Consigliere
Federale rappresentante la specialita del Volo da Diporto o
Sportivo.

La convocazione dell’assemblea nazionale dei rappresentanti
di specialita del Volo da Diporto o Sportivo & relativa al
quadriennio 1986-1990.

Con I’entrata in vigore del D.P.R. 404 I'Aero Club d'ltalia in
ottemperanza agli obblighi statutari ufficializzera la
commissione con la prima assemblea dei delegati di
specialita, provenienti da tutti quegli aero club locali che
hanno provveduto all'apertura della sezione della nuova
specialita.

Le Federazioni, FIVL - FAIVU - FIVU hanno messo a punto
una linea unitaria per esaltare ulteriormente la compattezza
dei 16.000 sportivi del volo da diporto.

Nell'ottica di questa politica unitaria si & deciso di appoggiare
la candidatura del dott. Attilio Zammarchi quale consigliere di
specialitd presso I'Aero Club d’ltalia.

La commissione permanente di specialita che con il suo
lavoro dovra supportare il Consigliere Federale, dovra essere
composta da persone competenti e rappresentanti le
aspettative della base: pertanto le Federazioni hanno
individuato tra i loro tecnici le persone che meglio possono
esprimere in Aero Club d’ltalia le esigenze delle specialita del
Volo da Diporto o Sportivo.

Solo in questi modo si raggiungera un corretto travaso in Aero
Club d'ltalia delle conoscenze e delle esperienze del settore
Volo da Diporto o Sportivo con e senza motore e le
Federazioni potranno rappresentare gli interessi della base
attiva operando all'interno a vantaggio di tutti gli sportivi.
Una occasione da non perdere per non vanificare il lavoro fin
qui svolto.
F.LV.L.
Bacchi

F.LV.U.
Kustatscher

F.A.LV.U.
Federighi

Eletta la Commissione
permanente del Volo da
Diporto o Sportivo

in Aero Club d’ltalia

Data storica per il volo libero italiano: sabato 14 ottobre 1989 si é
svolta a Roma presso la sala del consiglio dell’Aero Club d'ltalia, la
prima assemblea dei delegati della disciplina Volo da Diporto o
Sportivo.

Venticinque delegati convenuti da tutti gli Aero Club locali che hanno
istituito la quinta specialita, hanno potuto finalmente esprimere in un
democratico confronto una equilibrata composizione della
Commissione permanente di specialita.

L’elezione a Consigliere di specialita di Attilio Zammarchi
rappresenta, come auspicato dalla FIVL, quanto di meglio ci si poteva
aspettare per una adeguata gestione politica dei nostri problemi.

E stata cosi premiata la corretta politica del nuovo Consiglio FIVL che
ha saputo catalizzare nella persona di Zammarchi anche le
aspettative delle federazioni del volo motorizzato, superando interessi
personali non significativi per la base. )

A seguito delle votazioni la Commissione risulta cosi composta:

Pietro Bacchi

Daniele Caponi

Federigo Federighi

Erick Kustatscher

Italo Tarasconi .
Finalmente i 16.000 praticanti il Volo da Diporto o Sportivo sono

rappresentati all’interno dell'Aero Club d'ltalia dai vertici delle
rispettive federazioni, liberamente eletti.
Questo informale — ma naturale — riconoscimento del lavoro svolto,
& 'inizio di una attivita che, supportata dalla competenza di tecnici
qualificati, portera alla riorganizzazione del Volo da Diporto o Sportivo
secondo le originarie motivazioni contemplate dalla Iegge_106. o
Oggi, con un avallo ufficiale ed eliminati i maggiori impedlmenn, s
potra riorganizzare I'attivita all'interno delle istituzioni preposte: I'Aero
Club d'ltalia potra, con |'apporto della nuova Commissione, propp.rre
ed appoggiare le richieste che da tutti i piloti giungono sempre piu
assillanti: o
— la definitiva regolamentazione degli attestati per i piloti itatiani e
stranieri;
— la modifica delle norme di legge riguar
apparecchi e le quote di volo.
Questa Commissione restera in carica
rinnovata con tutto il Consiglio dell’Aero
essere sufficiente per indirizzare su una
italiana sul Volo da Diporto o Sportivo a
europee.
Sara cura della Federazione Italiana Volo Libero tenere
costantemente informati gli associat sull’evoluzione delleA
problematiche che di volta in volta saranno affrontate e, si spera.

risolte.

danti I'identificazione degli
fino al 1990 per essere
Club d’ltalia: un anno pud

nuova strada la legislazione
deguandola alle normative

IL CONSIGLIO FiVL
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. vollsténdiges

. mit Klapptriebwerken
' ein- und doppelsitzig

Verlangen Sie das Beste
Don’t accept less than the best

e —————

Programm an

| Segelflugzeugen und
' eigenstartfdhigen

| Motorseglern

Versaumen Sie mcht, ausfiihrliche Inforrnatlonen anzufordern
Don’t fail to ask for more detailed information .

GIaser—Dlrks Flugzeugbau GmbH -

‘-  ImSchollengarten 19-20 - 7520 Bruchsal 4 West Germany

Phoneﬂ'!257.'89 10 Telefax! 07257/89 22 Telex 7 822 410, gldgd

: full range of |

., sailplanes and -
-selflaunching:/

. sailplanes with'
retractable powerplant

. single seaters and-

two seaters

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
Il biposto di alte prestazioni con 22 m.
di apertura alare

DG-500 M
Versione a decollo autonomo del
DG-500, con motore retrattile

DG-600
Il Super 15 metri corsa della nuova
generazione, con prolunghe a 17 m.

Venduti in ltalia tramite:

GLASFASER ITALIANA ;...
VALMBREMBO (BG)
Tel. 035/528011

A— ' FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER I SUOI

——————— FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN:

Rapida consegna.
(OMOLOGATO RAl)

DG 300 ELAN:

Efficienza: 1:41 (32 Kg/mq) -

(OMOLOGATO RAl

Aliante Classe Standard - Efficienza max. 1:39 a 105 Km/h - Velocita max. 260 Km/h
Capoltina «pezzo unico» incernierata in punta - Eccezionale visibilita, grande maneggevolezza.
GRANDE VERSATILITA - ADATTO AD OGNI TIPO DI UTILIZZO

STRAORDINARIAMENTE ELEGANTE E... STUPENDAMENTE ECONOMICO!!

ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI CLASSE STANDARD
1:42 (50,6 Kg/mq)

NUOVO PROFILO CON TURBOLATORI SOFFIANTI
SEABATOIO BALLAST PIANO VERTICALE
CONNESSIONE AUTOMATICA DI TUTTI | COMANDI
FORMIDABILI PRESTAZIONI: LO STANDARD... PIUI!

E L AN Tecnologia d’avanguardia
e grande serieta!

Contattate:

DE MARCO PAOLO

33044 MANZANO (UD)
Via G Marcami, 22 - Tel. 0432/740429




V. l. P. - International Gliding Club

Batman vive!

Sospetto che molii tra i piloti stranieri che sono abbastanza
Jortunati da ricevere VOLO A VELA, ma che non parlano
italiano, facciano come faccio io, cioé passino direttamente alle
pagine contenenti le (raduzioni in inglese degli articoli scritti dai
membri del VIP Club. Quando mi giunse 'ultinio numero, mi
sedetti allegramente per fare colaZione e leggere al contempo le
osservaziont di Leonardo sui 21' campionati mondiali di volo a
vela. Inunaginate il colpo che mi prese quando mi vidi descritto
come uno di coloro «...che se fanno qualche attivita lavorativa
diversa dal volo a vela, la fanno a tempo perso; si tratta di piloti
professionisti o di professionisti dell’hobby».

Si, Leo, io sono un pilora professionista, che vola per la British
Airways. Ma credi realmente che cio mi permerta di lavorare a
mio piacimento quando non sono impegnaio a fare il volo a
vela? Se chiudo gli occhi e sogno, sento gia l'altoparlante al
terminale 4 dell’aeroporio di Hearthrow che annuncia: «British
Airways é dispiaciuta di comunicare che il volo BA 287 con
destinazione San Francisco, gia in ritardo, subira un ulteriore
ritardo sino alla prossima settimana a causa delle inevitabilmente
Sfavorevoli condizioni di veleggiamenio al di fuori del nostro
controllo»!

Non posso parlare per i piloti delle linee aeree italiane, ma noi,
nel Regno Unito, lavoriamo un’intera settimana proprio coie
tueti gli aliri e possiamo passare dalla cabina di pilotaggio dei
nostri Boeing a quella dei nostri alianti soltanto durante le
vacanze ed i giorni di riposo.

Una rapida occhiata al mio libretto di volo mi ha dimostrato che
prima del periodo ufficiale di prove di Wiener Neustadt, avevo
compiuto soltanto 11,5 ore di volo in aliante nel 1989.
Escludendo le ore effertuate durante i mondiali, nell’intero 1989
ho volato soltanto 72 ore, con 21 decolli. Questa non é davvero
la stoffa di cui sono fatti i rudi piloti da gara! Vedrai pertanto
Leo, che Batman non é morto, ma vive, almeno in questo
piccolo angolo di Inghilterra.

Sono certo che Leo non se ne avra a male perché ho fatto un
po’ di umorismo sul suo articolo, anche perché credo che
condividiamo le stesse preoccupazioni circa lo sviluppo del
nostro sport. lo amo il volo a vela e non posso orinai fare a
meno di correre e far gare. Vorrei con tutto il cuore vedere pi
gente che fa volo a vela. Vi sono molte opinioni circa il modo di
giungere a questo risultato, ma sono fermamenie convinto che
llaspetto legato alle competizioni nel nostro sport possa, e
debba, essere utilizzato come verrina per incoraggiare nuovi
«adeptin. Come Leo, sono davvero preoccupaio, e non vorrei
che le competizioni di livello piu elevaro finissero per essere
dominati dai super-ricchi e dai professionisti dell’hobby. Per
incoraggiare persone giovani ad entrare nel nostro sport é
necessario che si vedano persone giovani e «normali» ottenere
grandi successi, pertanto i «Batman» dovrebbero essere aiutati il
piu possibile, ovunque essi si trovino.

Non sono contrario al professionismo, in quanto iale, nel volo a
vela. Per alcune persone che non dispongono di reddito
sufficiente da altre fonti, esso poirebbe essere I'unica via per
raggiungere il successo, e per i piloti con molto talento e

Batman lives on

I suspect that most overseas glider pilots who are fortunate
enough to receive «Volo a Vela» but who are not native
speakers of the Italian language, do as 1 do and turn straight to
the pages containing the English translations of articles by
members of the VIP International Gliding Club. On arrival of
the last issue of Volo a Vela I settled down happily over
breakfast to read Leonardo’s reflections on the 21st World
gliding Championships at Wiener Neustadt. Imagine my shock
therefore on seeing myself described as «...persons who have a
business activity they may carry on at leisure, when it is not
soaring itself... they are either professional pilots or professional
hobbyists...».

Yes Leo, 1 am a professional pilot employed by British Airways.
But do you really think that this enables me to work at my
leisure when not busy gliding?? If I close my eyes and dream I
can already hear the announcement in Terminal 4 at Heathrow
Airport, «British Airways regrets to announce that the delayed
BA 287 to San Francisco will be further delayed until next week
due to unavoidably good soaring weather beyond our
control»!!!

I cannot speak for ltalian airline pilots, but here in the United
Kingdom we have to work a full week like anybody else, and
only on our days off and vacations we can exchange the flight
deck of our Boeings for the cockpit of our sailplanes.

A quick check of my logbook showed that before the ofl'igial
practice at Wiener Neustadt, I had flown only 11.5 hohurs in
sailplanes during 1989. Excluding the hours flown during the
21st World Gliding Championship 1 have flown 72 hours from
21 starts in the whole of 1989. This is hardly the stuff that
hardened professional competition pilots are made of! So you
will see Leo that Batman is not dead, but is still alive at least in
this small corner of England.

I am sure that Leo does not mind me poking a little of fun at
his article, because I believe that we both have the same
concerns about the development of our sport. 1 love the sport of
gliding and am addicted to racing and competitions. 1 would
dearly wish to see more people involved in soaring. The_re are
many opinions on how this could be achieved, but I believe that
the competitive side of our sport could and should be u§ed as a
shop window to encourage new entrants 1o the sport. Like Leo,
I am terribly concerned that the top competitivg levels should
not be dominated by the super rich and professional hO.bbyS[S.
To encourage young people into our sport, young «ordlqa_ry»
people have to be seen achieving great success 1n competition,
and so the «Batmen» of the world have to be helped as much as
possible wherever they are.
| am not against professionalism as such in our SIDOFl-_FOF'»‘“)me
people without sufficient income from other means this might be
the only route to success, and for the very talented and
dedicated pilot it might be the only way to beat the‘super rich.
We have seen from the French example how sug:estul
professionalism can be in raising a nation’s pert(‘)rmanc‘e letvel.
However, 1 will fight against the development of a pro?essmnal
«super league». This will discourage the young compeutors as
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dedizione potrebbe essere ’unico modo di battere i super-ricchi.
Abbiamo visto dall’esempio francese quanio la professionalita
possa fare per innalzare il livello di prestazioni di una nazione.
In ogni caso, mi opporro allo sviluppo di una «super lega»
professionistica. Cio scoraggerebbe i giovani concorrenti quanto
uno sport dominato dai super-ricchi.

E importante che le persone che organizzano le gare di volo a
vela, ad ogni livello, dai campionaii regionali a quelli mondiali,
guardino al problema dal punto di vista di un ventenne che si
arrabatta a tentar di conciliare gli oneri di tempo e denaro che le
competizioni di volo a vela gli impongono, con impegno degli
studi o di una carriera agli inizi. Sfortunatamente teno che gl
amministratori sportivi guardino spesso le cose dal punto di vista
di coloro per i quali il denaro non é un problema e che hanno
una fortunata carriera alle spalle che permette loro di avere
molto tempo libero per volare a vela.

In particolare non dovrebbe essere necessario partecipare a pitt
di un campionato nazionale all’anno per avere la possibilita di
essere scelti per far parte della squadra nazionale (tutte le
persone «normali» riescono a trovare una settimana libera
durante ’estate). Non dovrebbe essere possibile migliorare le
proprie possibilita di essere scelti volando piu gare degli altri. Le
gare dovrebbero essere abbordabili e le sponsorizzazioni
commerciali dovrebbero essere utilizzate cone sussidi per le
quote di iscrizione e non per produrre un profitto. I giovani
dovrebbero pagare meno per partecipare alla gara. La Libera
non dovrebbe essere considerata la classe piu eminente in gara —
questo onore dovrebbe andare alla classe che gode il maggior
numero di iscrizioni a livello internazionale, al momento la
Standard o la 15 metri.

Se queste ed altre misure porteranno ad un aumento della
partecipazione di persone normali, che fanno lavori normali, alle
competizioni, allora Batman sopravviverg e rifiorira. Senza di lui
il nostro sport tenderd certamente ad appassire ed a morire.
Batman vive ancora... diciamo sopravvive. Dobbiamo rtuiti fare
la nostra parte per far in modo che il numero dei Batman
continui a crescere.

ANDY DAVIS

Inchiesta di Volo a Vela alla CIM

Parecchi partecipanti alla CIM Hanno voluto rispondere ai
seguenti quesiti posti da «Volo a Velay:
1. Con gli attuali sistemi e temi di gara, ritenete valida la
possibilita di scartare una prova?
2. Ritenete opportuno che il pilota possa dipsorre di molto piu
ampio potere decisionale circa il tema della prova?
3. Ritenete che i diversi criteri e temi di gara possano coesistere
in una stessa competizione?
Lo scopo dell’inchiesta era quello di cercare di capire se i piloti
da competizione sentano veramente ’esigenza di variare i tipi di
gara e, in caso affermativo, di scoprire come cio potrebbe essere
Jatto.
Naturalmente il campione statistico analizzato (i partecipanti alla
CIM) é troppo piccolo per essere significativo, ma permette
comunque di ottenere qualche indicazione preliminare e del rurro
parziale.
Innanzitutio possianio osservare che vi sono opinioni assai
diverse, ma vi é una larga maggioranza di piloti sfavorevoli allo
scarto di una prova (Binder, Gantenbrink, Gavazzi, Peter, per
Sfare alcuni nomi), mentre tra i favorevoli oltre ad alcuni «si»
decisi, si notano dei «distinguo».: Leutenegger, ad esempio,
sostiene che cio si puo fare «a Rieti, con tante giornate di gara»,
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surely as a sport dominated by the super rich.

It is important that the people who organise competitive gliding
at all levels from Regional to World championships try to look
at the problem from the viewpoint of a struggling twenty year
old trying to reconcile the demands on his time and finances of
competitive flying while at the same time trying to complete
studies or establish a career. Unfortunately, I fear that the
sport’s administrators often look at things from the viewpoint of
somebody to whom money is no problem and with a succesful
career behind them allowing lots of free time for gliding.

Some specific points are that it should not be necessary to fly
more then one National championship each year to have a
chance of selection for the National team (most ordinary people
can manage at least one week of leave in the summer). It should
not be possible to improve chances of selection by flying in more
competitions than somebody else. Competitions should be
affordable, with commercial sponsorhip used to subsidise entry
fees rather than produce profits. Young competitors should pay
less to compete. The Open class should not be considered to be
the pre-eminent competition class — this honour should go to
the class of international competition with the largest number of
entries, currently the Standard or 15metre.

If these and other measures lead to an increase in the numbe.r of
ordinary people with ordinary jobs participating and succqedmg
in competitive soaring, then Batman will survive and flourish.
With him our sport will also flourish. Without him our sport
will surely fade away and die. Batman lives on... just. We must
all play our part in making sure that the number of Batmen

continue to grow.
ANDY DAVIS

Volo a Vela Questionnaire

Several of the pilots competing in the CIM gave their rep!les to

the following questions asked by «Volo a Vela» on occasion of

that contest: .

1. Under the present rules and types of tasks, do you agree with
the possibility of dropping the worst day? )

2. Do you think that the pilot should have a much wider
decisional power with respect to the task?

3. Do you think that different criteria and types of tasks could
exist together in the same competition?

The aim of the inquiry was to try to understand whether the

competition pilots do actually feel the need to change the types

of tasks, and in the affimative case, to find out how they think

this could be done.

Obviously the considered statistical sample (the participants in

the CIM) is 100 small 1o be of full significance; it however

permits a few, very preliminary indications to be obtained.

First of all, we may observe that opinions are diverse; a large

majority of the pilots, however, is against dropping the worst

day (Binder, Gantenbrink, Gavazzi, Peter, to name a few).

Among those who are in favor of this rule, there are some who

say «yes» fair and square, but also others who prefer to specify.

Leutenegger, for instance, says «Yes, at Rieti, with many contest



mentre Vergani ritiene che scartare una prova sia accettabile
purché lo si sappia ben in anticipo poiché tale regola impone al
pilota di usare una diversa taitica di gara.
Le risposte alla seconda domanda si dividono in due grossi
blocchi quasi uguali: quello del «no» e quello del «si limitato»,
in quanto viene considerato consigliabile inserire soltanto due
«Cat’s Cradle» nell’intera competizione.
Alla terza domanda troviamo una larga maggioranza di «si»,
spesso con annotazioni: «si devono» (S. Leutenegger), «non
vedo sostanziali ostacoli alla coesistenza nelle stesse competiZioni
di diversi criteri di gara, ma non ne vedo neppure la necessita»
(Leonardo Brigliadori).
La breve panoramica offerta qui é un piccolo contributo a
questo importante dibattito e spero che altri vogliano farci
sapere il proprio parere. Desidero ringraziare anche Holighaus,
Nietlispach, Stigner, Bertoncini, Riccardo Brigliadori e Fontana,
che hanno risposto al questionario, ma che non sono stati citati
in precedenza nel resto.
Voglio pero concludere con uno scritto di Ib Wienberg, non solo
per le approfondite considerazioni sull’argomento sino a qui
(rattato, ma anche per il suo accenno a «professionismo e
disciplina», che ben si lega con quanto il vice-campione del
mondo della Standard, Andy Davis, scrive in risposta all’articolo
di Leo «E finita ’era dei Batman?», apparso nel numero 194
della rivista. Chissa se Ib Wienberg vorra esplicitare il concetto
per il VIP?
Nel prossimo numero tornereio ad affrontare I’argomento dei
remi di gara con Jean Marie Clément, che ha scritto una lunga
ed interessantissima relazione sull’Open di Francia, da lui vinto
quest’anno a Fayence.

RF

In lode del vecchio tema di velocita

La squadra nazionale danese, o almeno la maggior parte di essa,
ha effettuato quest’anno una trasferta a Rieti per partecipare
alta CIM.

Per conto dell’intero «contingente» danese, vorrei ringraziare
sentitamente Piero Pugnetti e Smilian Cibic, tutto il loro staff e
gli altri concorrenti per averci fatto vivere una competizione ben
organizzata ed un piacevolissimo soggiorno a Rieti.

Vi erano molte ragioni per le quali volevamo partecipare alla
CIM. Prima di tutro é sempre un piacere prendere parte ad una
buona gara, ma lo scopo ufficiale era quello di aumentare in
generale le nostre capacita in gara — in particolare in montagna
— e di fare qualche esperimento riguardante il volo in squadra.
[ risultati dei nostri esperimenti circa il volo di squadra sono un
capitolo a sé, del tutro particolare, e devono ancora essere
vagliati, ma credo che volare in squadra sia possibile e che noi
abbiamo imboccato la strada della disciplina invece di quella del
professionisno.

Non vi sono surrogati per un aitento e prolungatro lavoro sulle
proprie capacita volovelistiche nel corso di molti anni — e per la
disponibilita dei fondi necessari per svolgere tale lavoro.

Al termine della gara, ci avete sottoposto alcune domande.

lo credo che scarrare la prova in cui si é ottenuto il punieggio
piu basso sia una splendida idea. E cosi per due ragioni: prima
di tutto per ovvi motivi di sicurezza, in quanto si acquisisce la

days», while Vergani states that dropping the worst day is
acceptable provided the rule is known well in advance on the
competition, as this rule requires that the pilot adopts different
racing tacticts.

The replies to the second question are divided in two nearly
equal sets: «no» and «yes but», the latter meaning that only two
cat’s cradles in the entire competition are considered acceptable.
A large majority of the pilots replies «yes» to the third question,
and many offer their remarks: «yes, they must» (S.
Leutenegger), «I do not see hindrances to the coexistence of
different criteria in the same competition, but, at the same time,
I do not see any need for it» (Leonardo Brigiliadori).

This overview is meant to be a little contribution to this
important debate, and 1 hope that other pilots will be willing to
let «Volo a Vela» know their opinion.

I wish to thank also K. Holighaus, H. Nietlispach, G. Stogner,
L. Bertoncini, R. Brigliadori and V. Fontana, who replied tc the
questionnaire, but have not been mentioned before.

To conclude, you will find here an article Ib Wienberg was so
kind to write for us. It is very interesting not because it deals
with the tropic treated here in, but also because of its hint to
«professionalism» and «discipline», which grafts well into what
the vice world-champion of the standard class, Andy Davis,
writes in reply to Leonardo Brigliadori’s article «Is Batman Era
Over?», published in number 194 of the magazine.

Will Ib Wienberg let us have more details for the VIP?

The subject of the different types of tasks will be further
covered in the next number, which will include a long report on
the French Open of Fayence prepared by Jean Marie Clément,

this year’s winner.
RF

In praise of the Old Speed Task

The Danish National Team, or most of it, went to Rieti this year
to participate in the CIM. ) . .
On behalf of the whole Danish contingent, I should like yo give
my best thanks to Piero Pugnetti, Smilian Cibic, all your staff
and our fellow competitors for a well organized competition and
a very pleasant stay in Rieti. -

We had a multiple purpose for flying Ihe': CIM. N

First it is always a pleasure to take part in a goqq competition,
but the official aim was to improve our competition skills

generally — specially in the mountains — and to do some

experiments on team flying.

The results of our experiments on team flying is a story in istelf

and has yet to be deduced, but I think it possible, that we have
taken the road of discipline instead of that of professionalism.
There is no substitute for a dedicated work on your soaring
abilities over a long run of years — and the necessary funding of
that work. N o

At the end of the competition you gave us some questions.

In my opinion, the possibility of throwing away the lowest score
day, is a splendid idea.

It is good for two reasons. . o
First for obvious safety reasons, as you get the choice of doing

an outlanding in maybe difficult terrain without going as tar as

possible.
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possibilita di fare un fuoricampo, magari su terreno difficile,

prima di raggiungere il limite estremo; inolire tale regola

incoraggia a «forzare» nelle giornare buone.

Mantenere 1ale regola ci permette di divertirci di pin.

Per quanto riguarda le altre due domande, mi sembra di

avvertire una nota di dubbio da parte vostra circa la necessirg o

la bonta di temi di distanza nelle loro nuove e diverse Sforme:

condivido tali dubbi.

Credo che la disianza libera sia stata abbandonata negli anni

passati in seguito ai miglioramenti raggiunti nelle prestazioni

degli alianii e dei piloti, che davano origine ai successivi recuperi
ancora pin lunghi e portavano a spendere denaro e tempo
prezioso per strada.

Nelle principali gare, i temi di distanza sono spariti e non vi ¢

ragione per rivolerli.

Taluni trovarono allora deplorevole che i loro amati tenii di

distanza libera fossero stati sostituiti dai «noiosi temi su circuito

chiuso», da cio derivo 'invenzione dei temi in area prescritta.

E stato sostenuto che i temi di area prescritta ed altri nuovi tipi

di tema, nei quali viene lasciato un maggior grado di liberta al

pilota quando si tratia di scegliere il percorso, Sacciano si che il

tema sia migliore e piu piacevole.

Puo essere cosi, ma non credo che nessuno abbia molto tempo

per pianificare la propria rotta durante un volo in gara.

Senza un calcolatore di volo ed in particolare in monoposto, si

ha veramente poco tempo se non quello di seguire qualcun altro

0, almeno, di prendere una decisione molto rapida circa il punto

di pilone successivo.

Una miglior ragione per scegliere il tema di area prescritta é che

esso potrebbe ridurre la tendenza a volare in roccoli ancora piu

grandi durante le gare. I roccoli presentano indubbiamente un
problema di sicurezza, e se roccoli numerosi si verificano

durante parecchie giornate di gara, ’assegnazione di un tema di

area prescritia presenta, nel migliore dei casi, almeno un punto a

suo favore.

Durante la CIM di quest’anno abbiamo volato un tema di area

prescritta, ed e stata una buona giornata. Cio si é verificato

sopratiutio perche il periodo di gara era limitato a 4 ore e le
condizioni intorno a Rieti erano buone.

Se non si pongono limiri al periodo in cui si assegna il

bunieggio, come si é verificato infatti in alcune gare

internazionali, si potrebbero avere atterraggi a tarda sera e molto
lontano dal campo.

Tali atterraggi assai distanti botrebbero essere anche il risultato

dell’esistenza di condizioni migliori in una zona remota dell’area

prescritia.

Credo che il miglior modo di assegnare temi in area prescritta

sia:

a) limitare il periodo in cui si attribuisce il punreggio, vale a dire
che dovrebbe essere possibile rientrare dal punto di pilone pin
lontano dopo aver completato il tema durante le ore migliori
della giornata, oppure,

b) assegnare il campo di partenza come traguardo designato del
volo.

Alirimenti riavremo con i temi di areq prescritta, alcuni dei

problemi che si verificavano una volta con i temi di distanza

libera.

A Rieti non ci sono stati assolutamente problemi di roccoli e io

condivido i vosiri dubbi circa lopportunita di assegnare un

maggior numero di temi in area prefissata.
Il «buon vecchio tema di velocita su circuito chiuso» rimane
twrtora i tema piu affascinanie e godibile.
Spero di aver ancora presto la possibilita di partecipare ad una
gara a Rieti e di rivedere tanti buoni armici.

IB WIENBERG
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Second because the rule encourages the push-on and improves
speed on the good days.
Stick by that rule - it gives us more fun. .
Your next two questions, 1 see as doubting the neced or the wish
for the distance task in its different new forms.
I share your doubt.
[ think free distance tasks were given up many years ago as a
result of the improved performance of both gliders and pilots,
resulting in still longer retrieves and the spending of money and
valuable time on the roads, that followed. .
In major contests, the frec distance has gone and there is no
reason for wanting it back. '
Some then found it regrettable, that their beloved free distance
had been substituted by «the boring closed circuit tasks», and
the area task was invented.
It has been argued, that the area tasks and other new types of
tasks with a higher degree of freedom to the competitors in
designing their route, gives a more enjoyable and.better task.
Maybe so, but I do not think anyone has much time for route
planning during a competition flight. ' '
Without the use of a flight computer and specia.]]y in a single .
seater, you have very limited time left for anything but following
someone else or in the least, a very hasty decision on your next
turning point.
A bellgerpargumem for the area task is that it could reduce the
tendency of still larger gaggles in competitions. ' ol
The gaggles surely contains a safety problem and if large gaggles
are the norm on several days, the giving of area tasks — in the
best way — has a point.
During the CIM we had an area task this year and that was a
d day.
lg\/(ljsg)inly s)o, because the scoring period was lin_]i[ed}o .4 !1ours and
the soaring conditions were good in the vicim(y.ol Rieti.
If you give no limit to the scoring period — as in fact ha§ been
the instance at some international competitions — you might get
late landings far away. ) o )
Far away landings can also be the results of better conditions in
a remote part of the given area. .
[ find the best way of giving area tasks, is either
a. to give such a limited scoring period, that it ShOl..lld be.
possible to soar back from the most remote turning point
after completing the task during the peak of th§ day, or
b. 1o give the home ficld as a designated finish point of the
flight. -
Otherwise we get some of the same problems with the area task,
as once arose with the free distance.
In Rieti I have experienced nothing of the known gagg.le.
problems, and I share your doubt in the necessity of giving area
tasks in a larger scale.
The «good old closed circuit speed task» is still a most
fascinating and enjoyable task. o o
[ look forward 1o take part in a competition in Rieti and visiting

many good friends there again at the first opportunity.
1B WIENBERG



Riunione della Commissione Internazionale di Volo a Vela
Francoforte, 6-7 ottobre 1989

Relazione sulle attivita
dell’Organizzazione Internazionale
Tecnico-Scientifica per il Volo a Vela,
OSTIV, Ottobre 1988 - Settembre 1989

del Dr. MANFRED REINHARDT, Presidente dell’OSTIV

Negli ultimi 12 mesi Uattivita dell’OSTIV si é concentrata sulla
preparazione ed esecuzione del XXI Congresso OSTIV tenutosi a
Wiener Neustadt nel maggio 1989, in occasione dei Campionati
Mondiali di Volo a Vela. Sono state presentate 52 relazioni, di
cui 35 erano di contenuio tecnico, 13 trattavano di meteorologia
e 4 di argomenti vari. 80 congressisti di 22 paesi hanno assistito
alle conferenze.

In occasione della cerimonia di apertura del congresso sono stati

consegnati i seguenti premi OSTIV:

— La placca OSTIV con il premio Klemperer al Dr. Ing. Piero
Morelli, Italia, per il suo eccellente trentacinquennale lavoro
per lo sviluppo del volo a vela, in particolare in campo
tecnico.

— Il premio OSTIV al Dr. Tony Segal, Gran Bretagna, per il
suo eccellente contributro nel campo della sicurezza degli
alianti, in particolare per quanto riguarda la protezione del
pilota in caso di impatto.

— I diplomi OSTIV sono stati consegnati agli autori delle
migliori relazioni presentate a Benalla nel 1987, e sono andati
all’Ing. Quast, Germania Federale, per la migliore relazione
tecnica, intitolata «Rilevamento dei fenomeni di transizione
con le tecniche di immagine all’infrarosso», ed al Dr. Thomas
Hauf, Germania Federale, per la migliore relazione di
argomento mereorologico, intitolata «Onde convettive e nubi
cumuliforniin.

Non vi sono dubbi che il XXI Congresso sia stato coronato da

successo, organizzato ed inserito nelle ben note ospitalita,

affabilita ed apertura mentale, combinate con una grandissima
capacita di improvvisare, dei nostri ospiti austriaci. Molti

ringraziamenti per averci fatto vivere questo evento OSTIV a

Wiener Neustadt.

Durante la XXI Conferenza Generale OSTIV, Per Weishaupt,

Danimarca, si é dimesso dall’incarico di Vice-presidente a causa

del proprio pensionamento. Egli é stato unanimemente nominato

«membro onorario» dell’OSTIV. L'Ing. Loek M.M. Boermans,

Olanda, é stato eletto nuovo vice-presidente. Tutti gli altri

membri del comitato sono staii rielerti per il successivo nandato

biennale 1989-1991.

La riunione del 1989 del Pannello Sviluppo Alianti tenuta

all’inizio dei campionati mondiali (dal 15 al 17 maggio 1989),

presso la Sportheim di Lindabrunn, nelle vicinanze di Wiener

Neustadt. Presieduta da Piero Morelli, con la partecipazione di

22 membri e di 19 osservatori, tale riunione ha portato al

raggiungimento di alcune importanti conclusioni.

E stato approvato ’emendamento 1 allo Standard OSTIV di

aeronavigabilita per alianti e motoalianti (edizione 1986). Esso é

ora disponibile.

I requisiti relativi alla fatica delle strutture sono stati finalmente

approvati; cio rappresenta un importante passo avanti dopo gli

11 anni di lavoro di un comitato specifico presieduto da Cedric

O. Vernon (GB).

L’attenzione del pannello é stata diretta alla possibile

trasformazione degli artuali cruscotti di tipo meccanico in

cruscotti di tipo elettronico, con probabili benefici in termini di

peso, costo, dimensioni e, probabilmente, precisione. Tutto cio é

stato chiarito da un’interessante presentazione faita duranie la

riunione da alcuni produttori di strumenti (Bratiniger, Joder,

Pritzel).

E stato raccomandato, da un progettista austriaco di motori (Dr.

Lippitsch della Rotax), che uno sforzo congiunto venga

effettuato dai produtiori delle cellule e dei motori degli alianti

motorizzari al fine di ridurre il rumore e migliorare [’efficienza

Meeting of the International Gliding Commission
Frankfurt, 6th and 7th October 1989

Report on the Activity of the
International Scientific and Technical
Organization for Soaring Flight, OSTIV,
October 1988 - September 1989

by Dr. MANFRED REINHARDT, President of OSTIV

OSTIV’s activity in the last 12 months concentrated on the
preparation and execution of the XXI OSTIV Congress at
Wiener Neustadt, Austria, in May 1989, in connection with the
World Gliding Championships. 52 papers were presented, 35 of
technical, 13 of meteorological and 4 of miscellaneous type, 80
participants of 22 countries were listening to the presentations.
At the Opening Ceremony the following OSTIV awards have
been given:

— The OSTIV Plaque with”Klemperer Award to Prof. Dr. Ing.
Piero Morelli, Italy, for his outstanding work in the
development of gliding over some 35 years, especially in the
technical field.

— The OSTIV Prize to Dr. Tony Segal, UK, for his oustanding
contribution to sailplane safety, especially the
crashworthiness of sailplanes in regard of pilot protection
from injury.

— OSTIV Diplomas have been given for the best papers
presented at Benalla, Australia, 1987, to Dipl. Ing. Armin
Quast, FRG, for the best technical paper about «Detection of
air flow transition by infrared image techniques» and to Dr.
Thomas Haufs, FRG, and Dr. Terry Clark, USA, for the
best meteorological paper about «Convective waves and
cumulus growth».

There is no doubt that this XXI Congress was a very successful

one, organized and imbedded in the well known hospitality,

ease, openminded warmness combined with the high talent of
improvisation of our Austrian hosts. Many thanks to them for
this OSTIV event at Wiener Neustadt.

During the XXI OSTIV General Conference, Per Weishaupt,

Denmark, resigned form his post as Vice-president because of

retirement; he was unanimously appointed a «Honorary Member

of OSTIV». Dipl. Ing. Loek M.M. Boermans, The Netherlands,
was elected as the new Vice President. All other Board Members

were re-elected for the next term, 1989 to 1991.

The 1989 meeting of the Sailplane Development Panel was held

at the beginning of the World Gliding Championships — 15th to

17th May 1989 — at the Sportheim Lindabrunn, near Wiener

Neustadt. Chaired by Prof. Morelli and attended by 22 members

and 19 observers of 17 countries, the meeting reached some

important conclusions.

Amendment No. 1 to the «OSTIV Airworthiness Standards for

Sailplanes and Powered Sailplanes» (edition 1986) was approved

and is now available.

Requirements on fatigue of structures were finally approved: an

important step forward after 11 years work of an «ad hoc»

committee, chaired by Mr. Cedric O. Vernon, UK. ]

The attention of the Panel was drawn towards a possible

development of current mechanical instruments into compact

electronic instrument panels, with a benefit in weigl.u, cost, size
and probably accuracy. This was understood from mtere.SlHIg
presentations made by instrument manufacturers (Bratiniger,

Joder, Pritzel) during the meeting. . ‘

For an effective noise reduction and better overall efficiency of

power units of motorgliders, a coordinated effort between

engine and aircraft manufacturers was recommended by an

Austrian engine designer (Dr. Lippitsch from Rotax).
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complessiva dei propulsori.

Sono stati fatii progressi relativamente alla protezione dei piloti
in caso di incidente: «crashworthiness», sistemi di espulsione
rertuccio, sistemi di vincolo del pilota e di quanto non installaro
in modo fisso in cabina.

Il prossimo meeting del Pannello Sviluppo Alianti si terré a
Stoccarda, Germania Federale, nel marzo 1990.

Dall’ultima conferenza generale FAI, sono state renute due
riunioni OSTIV, una a Parigi nel marzo 1989, a seguito della
riunione IGC, ed una durante il congresso OSTIV. [ principali
temi trattati sono stati le competizioni OSTIV, lo stato della
associazione, attivita tecniche, meteorologiche, addestrative e di
Sicurezza (vedere sotto!).

La competizione OSTIV per I’avvisaiore di stallo per alianti é
stata chiusa, come siabilito, alla fine del 1988. Sono siate
ricevute 4 richieste di partecipazione complete e 3 incomplete.
Dopo un’accurata valutazione effertuata dal ceniro prove di volo
dell’istituto tedesco di ricerca aerospaziale (DLR) di
Braunschweig e successive prove di volo effettuate dal team di
selezione del Pannello OSTIV Sviluppo Alianti, il comitato ha
effertuato la scelta finale. Non é stato assegnato il primo
premio, ma cié non significa che non vi siano state buone
soluzioni per la competizione. Cio piuttosto indica la difficolta
di trovare un sistema di avvisatore di stallo artificiale che sia
adaito per un’ampia gamma di alianti e che prenda in
considerazione le differenti deflessioni dei flap e le differenti
condizioni della superficie dell’ala (presenza di gocce di pioggia,
moscerini, ecc.).

Un premio pari al valore del secondo prentio (1000 marchi) é
Stato assegnato al gruppo J. Roman e P. Lamera (Polonia) ed
un preinio pari al valore del terzo premio (500 marchi tedeschi)
al Dr. V. Klein (Germania Federale) ed a R.H. Johnson (USA).
La competizione per il premio OSTIV «Joachim Kiittner - 2000
Km» é ancora aperta in quanto non si sono ricevute adesioni.

Il gruppo di studio OSTIV-WMO per la revisione della nota
tecnica WMO No. 158 «Manuale per le previsioni
meteorologiche applicabili al volo a vela» é stato tenuro dal 16 al
18 gennaio 1989 presso istituto di Fisica dell’Atmosfera
dell’Ente tedesco per la ricerca aerospaziale (DLR, ex DFVLR)
di Oberpfaffenhofen, soito la presidenza del Prof. C.E.
Wallington, presidente del Pannello meteorologico dell’OSTIV.
Tale seminario ha compreso una serie di discussioni generali
inframezzate da attivita di sotrogruppi, brevi colloqui e piccoli
gruppi di lavoro. E stato definito un ampio piano di lavoro sulla
cui base si possa sviluppare I’attivita. In un secondo incontro a
St. Auban, Francia, sono seguite ulteriori discussioni di bozze ed
esercizi in gruppi piu ridotti. Tutto cio si é svolto tra il 17 ed il
22 aprile 1989.

La scadenza per la preparazione della prima bozza completa
dell’edizione riveduta del manuale é stata stabilita per il 5
dicembre del 1989.

Una stretia collaborazione con la Commissione Internazionale
per il Volo a Vela ha riguardato argomenti quali le specifiche
tecniche per "aliante World Class, i sistemi di verifica in volo, la
definizione degli alianti con dispositivo di involo incorporato o
con motiore di sostentamento.

Progress was made on subjects related to the pilot’s protection
from injury: crashworthiness, canopy jettisoning systems, pilot’s
and loose items’ restraint.

The next meeting of the Sailplane Development Panel has been
scheduled for March 1990 in Stuttgart, West Germany.

Two OSTIV Board meetings were held since the last FAI
General Conference, one at Paris on 19th March 1989,
following the IGC meeting, and onc during the OSTIV
Congress. Main items have been OSTIV competitions,
memberships, technical, meteorological, training and safety
activities (seec below!).

The OSTIV Competition Stall Warning for ‘Sailplanes was
closed, as scheduled, at the end of 1988. 4 complete and 3
incomplete applications were received. After an intensive
evaluation done by the Test Flight Facility of the German
Aerospace Research Establishment (DLR) at Braunschweig and
additional test flights of the selection team of the OSTIV
Sailplane Development Panel, the Board made its final decision.
No first prize was awarded, this does not mean that there were
no good solutions for the competition.

It rather shows the difficulty of devising an artificial stall
warning system suitable for a wide spectrum of sailplanes.and
taking into account different flap settings and different wing
surface conditions (rain drops, bugs etc.). '
An award to the value of the second prize (1000 DM) was given
to the team J. Roman and P. Lamers (Poland) and to the value
of the third prize (500 DM) to Dr. V. Klein (West Germany) and
R.H. Johnson (USA).

The competition for the OSTIV award: «Joachim Kiittner -
2000 km Prize and Trophy» is still open, no entry has been
received so far.

The OSTIV-WMO Workshop for the revision of the WMO
Technical Note No. 158 «Handbook of Metcrological
Forecasting for soaring flight» was held from 16th to 18th
January 1989 at the Institute of Atmospheric Physics of the
German Aerospace Research Establishment (DLR, formerly
DEVLR) at Oberpfaffenhofen, FRG, under the chairmanship of
Prof. C.E. Wallington, chairman of the OSTIV Meteorological
Panel.

The workshop comprised a series of general discussions,
interspersed with seminars, short talks and small group work. A
board work plan was set up to work on. In a second workshop
at St. Auban, France, further discussions of drafts and also
exercises followed between 17th and 22nd April 1989 by a
smaller group.

Deadline for the first complete draft of the revised version of the
Handbook was set for December 15th, 1989.

Close cooperation with the International Gliding Commission
included subjects as the Technical Specifications for the World
Class glider, flight verification systems, definition of self-
launching and selfsustaining motorgliders.

In memoria di Alf Schubert

Alf Schubert non é piu fra noi.

La comunita volovelistica internazionale perde uno dei suoi
membri piu rappresentaiivi, un pilota dagli innumerevoli
successt.

Alla famiglia vanno le piu sentite condoglianze di «Volo a Vela.
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In memoriam of dr. AIf Schubert

Dr. Alf Schubert is no longer with us.

The world soaring community looses a very outstanding
member, a man of countless achievements.

To his family, the heartfelt sympathy of «Volo a Velay.
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di volo a vela

A.v. A.L.

Aeroclub Volovelistico Alta Lombardia
VARESE - Caleinate 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 3* 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 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




"JACQUELINE..

ETICHETTA D'AUTORE
A PREZZI COMMERCIALI

fIILsul\(I)Ari.l;llqglFJplq BOLIS, grande produttore italiano di nastri, ribadisce
“JACQUELIN;EEICEm'ErE nell'industria dell’etichetta con la realizzazione di
final =" | gt:chetta tessuta Jacquard. Un_cl_assmo per i confezionisti
inalmente realizzabile con moderni mezzi industriali.
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THE SCOTTISH EXCELLENCE

Ard.glevem h

NASTRIFICIO A. BOLIS $.p. A,
24036 - PONTE SAN PIETRO (8G) Tel. 035/611053 (ric. aut.) - Telefax 035/618679 - Telex 300145 BOLIS |



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

CONCESSIONARIO:

COMPONENT! ELETTRONICI
Batterie dryfit

e

Sonnenschein

ITALIANA

Lol 1886...

et

..continuiame una t':mdiziaue cii qua&tc‘t e prezzo

ottenuta con ( mi@@iazi macca.iuazi
BUSTE:

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

Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.

ETICHETTE:

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

S.p.A.

I iI 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
volo a vela.

— Rinnovo e reintegro brevetti.

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

— Alianti a disposizione di tutti i soci.

LA THUILE

VALBREMBO

— Stages per piloti stranieri dal 15 marzo al
15 maggio di ogni anno.

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 é 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.

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

!
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Riparte Policoro VV 1000 - 1990

Riparte il lavoro organizzativo per |'edizione 1990 dello stage
a Policoro per tentare il volo dei millel

Il periodo previsto va dall'8 al 29 luglio, diviso in due turni,
con un ben precisato e limitato numero di piloti.

E necessaria una buona esperienza in voli autonomi ed un
adeguato allenamento.

Gli interessati deveno prendere contatto con Attilio Pronzati,
Via Mazzini 16, 20010 Vanzago (Milano), Tel. 02/9340821.

Calendario Italiano ed Internazionale

1990

Campionato Italiano di Distanza 01.03-30.09

Campionato Italiano classe Standard

e 15 metri localita e data da definire

Arnborg (DK) (")
(02-04) 05-19.05

Campionati Europei Club

Leszno (PL)
(24) 27.05-09 (10).06

Campionati Europei FA[

Minden (USA)
(27) 30.06-09 (19).07

Premondiali
Coppa del Velino Rieti, 8-14 luglio
Coppa Internazionale del Mediterraneo Rieti, 2-12 agosto

Campionati ltaliani Club e Promozione Rieti, 15-24 agosto

1991

Landau (D) ¥

Campionati Europei classe Club
22.06-07.07

Minden (USA)
(23) 30.06-13 (14).07

Issoudun (F) @
(29.06) 01-12 (13).07

XXl Campionati Mondiali FAI

Campicnati Mondiali Motoalianti

?2?? World Air Games Tolosa (F) - settembre

1992

Premondiali Borlange (S) ¥
giugno?

1993

Borlange (S)

XXlI Campionati Mondiali FAl
(31.5-06.6) 07-20 (21).06

NOTE: (1) 75 Km W di Arhus
(2) 240 Km NW di Lione
(3) vicino a Karlsruhe
(4) 220 Km NW di Stoccolma

AERO CLUB D’ITALIA
COMMISSIONE PER IL VOLO A VELA

OGGETTO: Verbale riunione Commissione
(n. 19 del 13 agosto 1989)

Il giorno 13 agosto 1989 alle ore 12 a Rieti, presso I'Aero Club
Centrale di Volo a Vela, previa autorizzazione del Presidente
dell’AeCl ed a seguito convocazione dell'8 agosto 1988, si € riunita la
Commissione per il Volo a Vela per discutere il sequente QOrdine del
giorno, di cui alla richiesta del Presidente della Commissione stessa
del 18 luglio 1989:

1. Comunicazioni

2. Rinnovo flotta

3. Aero Club Centrale di Volo a Vela
4. Attivita sportiva

5. Corso istruttori

6. Aliante economico

7. Varie eventuali

Sono presenti i signori:

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

Consigliere Federale
Presidente CSC

Carlo Marchetti
Iginio Guagnellini
Assente giustificato:
Renato Carmassi Membro

Nota: La riunione si & tenuta a Rieti in guanto tutti i membri della
Commissione presenti vi erano impegnati per le gare (Coppa
Internazionate del Mediterranec e Campionato ltaliano Promozione).

1. Comunicazioni

1.1. Statuto AeCl

La Commissione apprende che il 9 settembre p.v. avra luogo a Forli
una tavola rotonda sul nuovo statuto dell'AeCl, relativamente al quale
si hanno solo notizie non ufficiali.

La Commissionie, che con qualche suo membro sara presente alla

citata tavola rotonda, desidera ribadire ancora che si attende che il

nuovo statuto tenga presenti alcune esigenze che considera

indispensabili ai fini dello sviluppo del volo a vela.

Queste esigenze, gia espresse in numerose precedenti occasioni,

riguardano essenzialmente:

a) la massima possibile autonomia della gestione del volo a vela nei
club dove lo stesso convive con altre specialitd, in genere con il
volo a motore; _

b) la possibilita della federazione, dove ne sussistano le condizioni, di
Aero Club specialistici a prescindere dalla presenza nella provincia
di altri AeC;

c) la possibilita di costituire associazioni volovelistiche che, senza
avere |a figura di AeC, possano, in analogia con _quanto avviene
negli altri sport, svolgere attivita sportiva e didattica facepdo capo
all'AeCl attraverso un AeC provinciale ed usufruendo dei possibili

benefici da parte dell’AeCl. _ _ _
Si fa presente che il massimo sviluppo del volo a \_fela si ha nei paesi
nei quali ¢'é la massima liberta di associazione (citiamo in proposito i
quasi ottocente club tedeschi, o | piti di venti club t_)perantl sul_sqlo
campo di Wiener Neustadt, sede degli ultimi campionati mondiali).

2. Rinnovo flotta

2.1 Scelta tipi

La Commissione viene informata dal Consigliere Fed
sull'andamento dei lavori relativi al piano rinnovo flotta_. _
Per quanto riguarda la scelta dei tipi la Commissione ribadisce
|'opportunita, per gquanto riguarda i biposti, che i club possano

erale Marchetti
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scegliere in base alle'loro consolidate esperienze ed abitudini
didattiche tra lo: Schleicher ASK 21 ed il Grob Twin |ll, ciascuno dei
quali ha i suoi irriducibili sostenitori. Questo/tenendo presente anche
che, a differenza degli aerei a motore; non esiste praticamente per gli
alianti un problema ricambi.

3. Aero Club/Centrale di Volo a Vela
3.1. Flotta

Il Presidente dell'’AeCCVV Pugnetti informa sull‘attivita, sui problemi
pil importanti e sui programmi del club.

La Commissione concarda sulla necessita di impostare la flotta su
pachi tipi di alianti monoposto di caratteristiche buone sia per
I'allenamento che per la gara (DG-300) e di biposti adatti
all'allenamento di base (Grob Twin |ll) ed a quello avanzato (Janus),
con esclusione di macchine estremamente sofisticate (Discus, ASH
25). Questo comporta la graduale alienazione, con modalita da
studiare; dei monopasti Astir e ASW 20 e del biposto Calif.

3.3. Gare internazionali

La Commissione & d'accordo che |'AeCCVV, visto da un lato
I'interesse degli Enti Locali per questo tipa di manifestazioni e la
conseguente possibilita di ottenere maggiori contributi da parte degli
stessi e dall’altro il crescente interesse degli stranieri alle gare in
Rieti, si proponga come organizzatore dei Campionati Europei efo
Mondiali di Motoalianti, dei Campionati Europei Classe Club, dei
Campionati Europei Juniores e dei Campionati Europei Femminili alla
prima scadenza che non sia ancora stata assegnata.

Se I'AeCl é d'accordo, la Commissione incarichera il rappresentante
presso la IGC prof. Morelli di proporre queste eandidature.

3.5 Stages internazionali

La Commissione vede con favore la proposta dell’/AeCCVV di attivarsi
nell'organizzazione a Rieti di stages per piloti stranieri con loro alianti.

3.7 Sigle di gara

La Commissione & d'accordo che I'AeCCVV gestisca il registro delle
sigle di gara degli alianti, precedentemente cura dell'’AeCl da molti
anni abbandonato.

4. Attivita sportiva

4.2 Campionato {taliano classe 15 metri

La Commissione si compiace con I'’AeCCVV e con I'Assaciazione
Sportiva Volo a Vela per il successo del Campionato Italiano classe
15 metri da loro organizzato e si congratula con il vincitore Stefano
Ghiorzo.

4.4 Campionato Italiano di Distanza

La Commissione prende atto della situazione della gara a fine luglio e
si compiace per I'incremento sia del numero che della qualita dei voli
rispetto alla prima edizione del precedente anno.

4.5 Calendario gare 1989

La Commissione propone il seguente calendario gare per il 1990:

Campionato Italiano di distanza 1 marzo - 30 settembre
ampionati Italiani cl. Standard e 15 m Caiolo (SO), 16-25 aprile

opp. altra loc. da defin.

Rieti, 8-14 luglio

Rieti, 2-12 agosto

Rieti, 15-24 agosto

Coppa del Velino
oppa Intern. del Mediterraneo _
dmpionati Italiani Club e Promozione

4.6 Prove per insegne FAI e primati

La Commissione chiede all’AeCl ed alla Commissione Sportiva
Centrale che |e documentazioni per le prove d'insegna FAl e per i
Primati vengano inoltrate dagli interessali attraverso la Commlsmgne
Stessa per un’opportuna informazione, 0ggi carente, e per una prima
analisi e valutazione. Con cid verrebbe anche alleggerito il lavoro
della CsC.

La Commissione desidererebbe anche essere informata sull'esito

delle pratiche citate.

9. Corso istruttori

Marchetti informa che per il corso istruttori sono lstqti accgtlat‘i, dopo
F'accertamento delle loro qualifiche e capacita, dieci candidati su
undici, e

Esauriti g|j argomenti in discussione la riunione si chiude alle 19.

|| Presidente:
SMILIAN CIBIC

AERO CLUB D’ITALIA
COMMISSIONE PER IL VOLO A VELA

OGGETTO: Verbale riunione Commissione
(n. 20 del 7 settembre 1989)

Il giorno 7 settembre 1989 alle ore 18 a Milano, presso lo studio
Manzoni; previa autorizzazione del Presidente dell’AeCl ed a seguito
convocazione del 6 settembre 1989, si & riunita la Commissione per il
Volo a Vela per discutere il seguente Ordine del giorno, di cui alla
richiesta del Presidente della Commissione stessa del

4 settembre 1989;

1. Comunicazioni

2. Approvazione consuntivi gare

3. Varie ed eventuali

Sono presenti i signori:

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

Carlo Marchetti
Piero Pugnetti
Assenti giustificati:
Renato Carmassi Membro

Iginio Guagnellini Presidente CSC

Nota: La riunione si & tenuta a Milano in concomitanza con |a ritnione
della commissione per I'aliante economico convocata in precedenza
ed implicante la presenza di altre persone residenti in Lombardia.

Consigliere Federale
Presid. AeCCVV - Inv.

1. Comunicazioni

Pugnetti informa di essere stato incaricato dell’AeCl a partecipare alla
Tavola Rotonda di Forli sulle modifiche allo Statuto dell’AeCl. Cibic
informa che sara pure presente.

2. Approvazione consuntivi gare

La Commissione, dopo ampia discussione, approva gli allegati
consuntivi del Campionato ltaliano Classe 15 metri'e del Campionato
Italiano Classe Club - Coppa del Velino.

3. |l Consigliere Federale Marchetti, sulla scorta del programma del
quadriennio 1986-1990, presenta una proposta di hilancio di
previsione che, dopo ampia discussione, viene approvata ed allegata
al presente verbale.

Esauriti gli argomenti in discussione la riunione si chiude alle ore 21.

|| Presidente
SMILIAN CIBIC

PROPOSTA BILANCIO DI PREVISIONE 1990
PER L'ATTIVITA DI VOLO A VELA

La Commissione Volo a Vela all'inizio del guadriennio 1986-30 ha

individuato i seguenti cbiettivi prioritari:

1. Ineremento quantitativo e qualitativo dei brevetti di Violo a Vela;

2. Maggior coinvolgimento sportivo dei brevettati per trattenerne in
attivita un numero pill significativo;

3. Aumento dei centri dove si pratica il Volo a Vela.

4, Sviluppo dell'immagine del Volo a Vela in ltalia.

La predisposizione del bilancio preventivo del 1990 terra canto degli

obiettivi elencati e della situazione attuale che pus essere definita

soddisfacente per quanto attiene alle attivita sportive e carente per le

attivita didattiche. Vengano di seguito riportati i programmi e le

necessita suddivise per capitolo.

1. Attivita sportiva - Cap. 41

Il 1990 sara caratterizzato dalla organizzazione dei Campionati ltaliani
che prevedono 8 classi, dalla quinta edizione della Coppa
Internazionale del Mediterraneo, divenuta un punto di riferimento per
il Vole a Vela europeo, dalla partecipazione ai Campionati
Premondiali classi FAl negli Stati Uniti, dai Campionati Europei classi
FAl'in Polonia e dai Campionati Europei classe Club in Danimarca.



1a- Partecipazione a gare edallenamenti

— Partecipazione ai Campionati Europei classi FAlin Polonia 90 Mil.
— Partecipazione ai Campionati Europei classe Club

i D AR ATC A e e e e e 25 =
— Partecipazione ai Campionati Junieres: . .............. 25 =

— Partecipazione squadra giovanile a competizioni all’estero 25 =

— Allenamenti squadra italiana ... ...........o i 25 »
— Campionati PremondialilUSA ... ...................¢ 25 =
ib. - @rganizzazione gare
— Campionato Italiane nelle classi Standard, 15 metri,

120 »

Libera; DIStAMZA . . - -« ccw v oo m s s e e e e
— Campionato Italiano: nelle classi Biposto, Promozione, Club. 70 »

— Coppadel Mediterrango . . . . -..coone ool 80 »
— Campionati Motealianti. . ... ... 35 =

— Contributi Aeroclub per organizzazionegare . ... ....... 60 »

totale 580 Mil.

2- Attivita didattica - Cap. 44 e 65

Con riferimento all'obiettivo n. 3, c'é/la necessita di fermare nuovi
istruttori e con riferimento all’ebiettivo n. 1 1a necessita di incoraggiare
la diffusione del verricello eragando contributiagli: Aero Club per

I'acquisto deilo stesso.

22 - Corso ISITUHOM « . - v veias e e e e 30 »

2b - Contributi per acquisto n. 4-5 verricelli ... c......... ... 160 »
totale 190 Mil.

3 - Provvidenze ai pilotii- Cap. 62

Con riferimento all'obiettive n.2

33 - Contributi brevetto ai giovani' . ... ..o e 60 Mil.

3b - Contributi insegne sportive e voli alta performance. ... .. 35 »
totale 95 Mil.

4 - Convenzioni - Cap. 58

Con riferimento all’obiettivo n. 2

43 - Contributo gestione Aero Club Centrale VoloaVela . ... 160 Mil.

5 - Materiali - Cap. 64-65-81-27

Con riferimento all'obiettivon. 1

54 - Contributo acquisto paracadute . . ...z -coe e 40 Mil.

5b - Contributo acquisto radio) . . .- - v oo 40 »

5c - Contributo acquisto E.L.T. .o one v cnime e 40 »

5d.- Contributo per potenziamento i we meduenaiie Jmw Ele=cl 60 »

5e - Realizzazione prototipo aliante WorldClass. .. ........ 200 »
totale 380 Mil.

& - Promozione Volo a Vela - Cap. 15-28

Con riferimento all'obiettivo n. 4 si propone di organizzare una
manifestazione di presentazione della Squadra nazionale,
delllinsediamento di guesta in Rieti, del programma del prossimo
anno che culminera:con |a partecipazione ai XXIl Campionati Mondiali
in USA nel '91.

E da prevedere [a partecipazione della stampa sportiva e aeronautica,
dei rappresentanti e giornalisti dei pili importanti media (stampa,
radio, TV di Stato e network) come pure:degli Enti Locali di Rieti.

6a - Manifestazione promozionale ..................... 25 Mil.
Riepilogo
1, AHIVItASPORIVA . . - oo e e e E e e e s 580 Mil
I LT = Ha [0 218 ([0 L e e gl A G S s S U 190 »
3 Prowidenze diipiloti . . ... . on e e o e s e 95 »
4 ConvenzionmeAeCCVV . ... .o vt 160 »
1 gl o o e s Bt el 6 A S S THEk i e 380 »
61 IPTOMOZIONE! . 2 i i S e i e o) o ey Rz = eiisie 25 »
Totale 1430 Mil
Il Presidente della Commissione |l Rappresentante di Specialita

SMILIAN CIBIC CARLOMARCHETTI

Scambio di stages volovelistici

| volovelisti italiani sono invitati a segnalare alla Commissione di
Specialita I'eventuale loro disponibilita a frequentare stages
volovelistici in una delle seguenti nazioni: Polonia, Russia, Ungheria e
Jugoslavia, a titolo di «<scambio» con stages in ltalia di volovelisti di
dette nazioni.

Dal Consiglio AeCCVV del 20 ottobre

Tariffe dal 1° gennaio 1989

Quota annuale associazione all'’AeCCVV . . ... ......... L. 50.000
Tesseravoli(n. 40bollini) .. ......ooonv e L. 320.000
trainoa 70D o i« ot s biee e s oo siatis siimis 5 bollini
traino a 1000 M . . .. oovoe i e 6 bollini
noloraliantil ss s R  S el s ae 4 bollini fino a 60’

6 bollini fino a 90’
9 bollini oltre 90'
(Mono Astir uno in meno)
(Janus e DG 500 uno in piu)
In alternativa, per noleggio alianti, guota forfettaria annua

L. 1.400.000.
Rimborso spese linea, per alianti privati, L. 250.000 annue

0 20.000 settimanali.
Noleggio alianti per competizioni: L. 80.000 al giorno, ridotte a
L. 70.000 per alianti Astir, Twin Astir, Calif, Libelle.

PREZZI STAGES SETTIMANALI

L. 350.000 con aliante proprio

+ L.25.000 per eventuale hangaraggio

L. 500.000 stage di bassa stagione

L. 580.000 stage di alta stagione
Prezzi comprensivi di traini, voli alianti, assistenza briefing, istruttore.
Esclusi: materiali didattici, barografi, fototime, ospitalita.

Stages di acrobazia: L. 800.000

STAGES STRANIERI CON PROPRIA ORGANIZZAZIONE
Quota adesione (val. 1 mese): L. 200.000
Tessera voli al costo (L. 320.000) con rimborso del non
utilizzato.

Tariffe traini come per nazionali.

Materiali eventuali, idem.

Assistenza briefing e meteo.

HANGARAGGI
L. 4.000/giorno - 70.000/mese - 800.000/anno - fino a 17 metri
L. 5.000/giorno - 100.000/mese -1 .200.000/anno - oltre 17 metri

E in edicola «Flap»

e volo leggero (deltaplani, ultraleggeri,
da Gruppo Editoriale Europeo di Roma,
50 pagine completamente a colori,

nuovo mensile di elicotteri
mongolfiere e alianti) edito
direttore editoriale Natale Brunetto,

prezzo di vendita L. 5.000. 3 . B
Particolarmente interessanti le rubriche, con «guide» ai campi di valo,

dedicate alle scuole e ai centri dove si possono apprendere e
praticare le discipline del volo leggero € quelle_ centratt_e sulla
sicurezza del volo sia ad ala rotante che sportivo, rubriche che

saranno caratteristica della nuova rivista.
AIR PRESS




Misure a favore di ANAV
e per leasing, prestiti, obbligazioni

Tra i costi di base della tassazione per i servizi resi anche
le quote di ammortamento e relativi oneri.
Transazione con gli utenti per le controversie in atto.

Leasing, prestiti e emissione di obbligazioni garantite dallo Stato,
inclusione delle quote di ammortamento e relativi oneri finanziari tra |
costi di base per la tassazione, transazioni con gli utenti per definire
le controversie sul passato: tutto questo & previsto negli artt. 5 e 6 del
D.D.L. «Disposizioni in materia di trasporti» approvato dal Consiglio
dei Ministri (29 settembre) e che accompagna la nuova legge
finanziaria. .
«1. In attesa del trasferimento dei beni dal demanio militare e
dall'Aviazione Civile all’Azienda autonoma di assistenza al volo e per
il traffico aereo generale (AAAVTAG) ed attualmente da essa utilizzati
per assicurare i servizi di assistenza al volo — cosi I'art. 5 che «Air
Press» riporta integralmente — I'azienda e autorizzata a computare
tra i costi da porre a base della tassazione di cui alla legge 11 luglio
1977, n. 411, e all'articolo 5 del decreto legge 4 marzo 1989, n. 77
convertito, con medificazioni, dalla legge 5 maggio 1989, n. 160, le
quote di ammortamento ed i relativi oneri finanziari come calcolati dal
Ministro della Difesa ai fini della definizione della tassa di cui alla
legge 11 luglio 1977, n. 411 per I'anno 1985. | predetti costi,
attualizzati annualmente alla data di computo, verranno sommati ai
corrispondenti oneri relativi agli investimenti effettuati in via diretta
dall'azienda.
2. La riscossione delle tasse di cui alla legge 11 luglio 1977, n. 411,
come modificata dalla legge 15 febbraio 1985, n. 25, e al decreto-
legge 4 marzo 1989, n. 77, convertito con modificazioni, dalla legge 5
maggio 1989, n. 160, & assistita in sede di esecuzione, anche nelle
procedure di cui al regio decreto 16 marzo 1942, n. 267 dai privilegi
mobiliari ed immobiliari indicati, rispettivamente, dagli articoli 2752 e
2772 del codice civile.
3. E in facolta della Direzione generale dell’aviazione civile e
dell'Azienda autoncma di assistenza al volo per il traffico aereo
g€nerale, nei limiti delle rispettive competenze, determinate dai
periadi considerati ai fini della tassazione, transigere con gli utenti
relativamente ai servizi resi fino alla data di entrata in vigore della
Presente legge, al fine di definire le controversie insorte circa
I'accertamento e la riscossione della tassa di cui alla legge 11 luglio
1977, n. 441, come modificata dalla legge 15 febbraio 1985, n. 25.
4. L'azienda ¢ autorizzata ad acquisire i beni mobili ed immobili
strumentali all'espletamento dei servizi attribuiti alla sua competenza
anche attraverso il ricorso a forme dj leasing sia finanziario che
immobiﬁare. | relativi oneri saranno computati fra quelli da porre a
base dejla definizione delle tasse dij cui alla legge 11 Luglio 1977, n.
411, come modificata dalla legge 15 febbraio 1985, n. 25, e al
decreto-legge 4 marzo 1988, n. 77, convertito con modificazioni, dalla
legge 5 maggio 1989, n. 160,
L'articolo 6, che riguarda i mezzi per |a copertura del fabbisogno, dice
COSi: «|'Azienda autonoma di assistenza al volo e per il traffico aereo
9enerale (AAAVTAG) € autorizzata a contrarre prestiti e ad emettere
obbligazign;, garantite dallo Stato a norma delle disposizioni vigenti,
Sia all'interno che all’estero per il finanziamento delle spese di
aCquisizione dei beni ed immabili strumentali all'espletamento dei
SeIVizi attribuiti alla sua cOMpetenza per le quote eccedent
I'ammontare dei trasferimenti annuali in conto capitale da parte dello
1ato e necessari per 1a copertura de| fabbisogno previsto dalla
Planificazione approvata ai sensi dell'articolo 6, primo comma, lettera
b), del decreto del Presidente della Repubblica 24 marzo 1981, n.
145, fing ad un massimo di lire 983 miliardi negli esercizi dal 1990 al
1993,

2. Per |g ylteriori esigenze funzionali e |ogistiche dell'azienda le
relative arpe necessarie all'interno di sedimi demaniali saranno
trasferitg g patrimonio aziendale a titolo gratuito, previo parere della
Direzione generale dell'aviazione civile del Ministero dei Trasporti,
nonehg de| Ministero della Difesa, circa |a compatibilita delle opere ed
Installazign grigende delle suddette aree; al Ministero delle Finanze
SONo deyg|yte le conseguenti operazioni di trasferimento
patrifT]Orliale»,

Il disegng o e ora all'e
ne g ear Same del Parlamento.
9no di legd AIR PRESS
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Tassa ecologica sul trasporto aereo

«Imposta erariale sui diritti aeroportuali.

1. E istituita a far data dal 31 marzo 1990 un’imposta erariale sui
diritti di approdo e partenza degli aesromobili, previsti dall’art. 2 della
legge 5 maggio 1978, n. 324, e successive modificazioni.

2. Le modalita per |'accertamento, la riscossione, il versamento
dell'imposta di cui al comma i nonché la misura dell’aliquota sono.
stabilite con D.P.R. su proposta del Ministro dei Trasporti, di concelo
con i Ministri delle Finanze e del Tesoro sentita la commissione
istituita ai sensi dell'art. 9 della legge n. 324 del 1976, integrata da n/
funzionario del Ministero dell’Ambiente.

3. L'imposta erariale non pud in ogni caso superare il 30% dei diriti :
suddetti, deve essere commisurata alla rumorosita degli aeromobili ed!
affluisce ad apposito capitolo di entrata. _
4. Una quota pari al 40% & assegnata nell’anno successivo allo stato
di previsione del Ministero dei Trasporti per essere destinata ad
interventi finalizzati al disinquinamento acustico ed alla sicurezza
della navigazione aerean.

Cosi & detto nell’art. 2 della bozza del disegno di legge ecologico di
cui, dopo una settimana di litigi e veti incrociati_tra i Mir]isteri
interessati, Ambiente, Industria, Agricoltura e Finanze, & stato varato
un testo che deve avere il si del Consiglio dei Ministrie
successivamente quello del Parlamento. Forse gli aeroparti saranno
meno inquinanti ma sicuramente — nota «Air Presss — i bilanci di

vettori e gestori saranno ulteriormente «dimagriti».
AIR'PRESS.

Aero Club Bergamo «G. Taramelli»

Aeroporto «A. Locatelli» - 24050 Orio al Serio (BG)

20 ottobre 1989
Egr. Sig. Avv. Vito Failla '
Via F. Bartolozzi 5 - 20137 Milano

VOLO A VELA )
Aeroporto «Paolo Contri»
21100 Varese, Calcinate del Pesce

Riferimento alla sua lettera del 28 settembre 1989
Sono spiacente di quanto accaduto. )
Al riguardo devo fare alcune precisaziont:
1 - Il signor Brambilla & un dipendente di questo Agro _Club.
2% i bicr dell'Aero Club pud essere u_sata d_a velivoli Provenienti da
e previo controllo dei documenti del pilota e del’aeromgpije
da parte dell'U.C.T. i isi
Lamancars con%;;:enza di queste normative & la sua decisione dj
rivolgersi direttamente al nostro istruttoré senza mterp_e!lare la
segreteria, ha messo |ei nella situazione nella quale si fa ven_uto a
trolvare & per quanto riguarda il nostro Club alla mancata lezigng g
volo per due allievi. i
s penantf;liusto il comportamento 'del signor Bognettj,
r?fsponsabile della segreteria e quello dell’'U.C.T. che ha volutg
Elfettuare i controlli di sua competenza.
e Lo al?r; dolccasjone di rivolgersi direttamente alla nosra |
segreteria che proyvedera in merito alle sue richieste nel rispetto delje
Normative in vigore.
Distinti salytj.

Il Presidente: CLAUDIO SoNzogh

Questa lettera risponde a quella pubblicata & pag. 313 dj Questo
Stesso numero, inviataci per conoscenza dall’Avv. V.'tp Fafl.fa‘
Non interferisce e non modifica la mia risposta pubblicata in cajge 4

lettere di pag. 312 ¢ 373,
RS

)




ELABORAZIONE GESTIONALLE:

CERCATE QUALCUNO
CHE CAMMINI  CON VOI?

Il
'|IIIII|

PENNY AGENZIA

SISTEMA S/36 - AS‘I

Programmi e sistemi sumisurg!

¢ contabilitd industriale;

* rilevazione costi:

* gestione distinte tecniche e cicli di lavoro;

* rilevazione presenze tramite badge magneticc

* sviluppo statistiche marketing;

* gestione ordini clienti;

° emissione bolle e fatiure immediate;

° gesilone magazzino,

* fatturazione e gestione effetti;

° contabﬂﬁa(generake,chenﬁ,fornﬂorLI.V“A”,1n ]
e in valuta:

® gestione crediti clienti [talia e Estero;

* gestione cespiti ammortizzahili;

* gectione banca dei dati {con reperimento immeg
to di qualsiasi informazione).

IL PRIMO PASSO

DI' CHI VUOLE ARRIVARE

LONTANO. .....
PENNY ..

22076 Mozzate (CO)
Via Varese, 5/D
Tel. {0331) 833.666



