











operare, accantonando i personalismi, i
vuoti preconcetti, le vecchie ruggini. Un
po' di campanilismo non guasta,
purché si sappia accantonarlo al
momento opportuno per dare la
precedenza a tutto cio che puod servire
a diffondere I'entusiasmo e l'interesse
per il volo a vela. Certo, operare su
terreno nuovo & piu facile. E, vero, e
proprio per questo dobbiamo creare e
favorire la crescita di terreni nuovi:
un'aviosuperficie, un vecchio biposto,
un verricello e molto entusiasmo sono
gli ingredienti necessari per partire, poi
basta dar tempo al tempo. Certo che se
c¢'eé anche un “canniccio” la torta viene
meglio.

In luglio una rapida puntata in quel di
Bolzano per salutare I’Andrea, rivedere
|'aeroporto e tornare con la mente alle
grandi feste delle “settimane”. E vano
sperare che tornino: non abbiamo pil
I'etéd e quelli che I'hanno non hanno
pil... lo spirito per imbarcarsi nell'ardua
impresa di rifarle.

Una corsa anche a Vipiteno nella
speranza di trovare in attivita quelli del
verricello, ma non & festa e sono tutti al
lavoro.

E siamo gia ad agosto, cioé a Rieti.

Arrivo che la CIM sta volgendo al
termine, la partecipazione & buona, il
tempo piuttosto insolito e qualcuno €
ancora contrariato per i fattori
correttivi... corretti all’'ultimo momento,
e come sempre ne scapita il volo a vela
nostrano che, tra I'altro, non vede
assegnato un titolo nazionale. Se

Non mi ricordo I'autore della foto, &
comunque un “pilone’’ insolito che
merita di essere pubblicato.

Sotto: non e Bolzano, & Vipiteno!

vogliamo operare per una sempre
maggior partecipazione degli stranieri
dobbiamo predisporre regolamenti ed
organizzazione con grande anticipo in
quanto gli stranieri non amano
I'improvvisazione, per la guale noi
siamo principi.

Incomincia la promozione e si fanno
diverse considerazioni sul troppo

—_
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modesto numero di partecipanti.
L'elevato costo della partecipazione e
I'eventuale correlazione tra la
partecipazione agli stages ed alla
successiva promozione.

Lo scorso anno vinsero tre piloti di
Calcinate, quest’anno dominano tre
piloti di Valbremba. Ho sperato invano
che mi avrebbero scritto qualcosa in
merito alla loro esperienza. Chissa
dov’é finito il “Travaso” di antica
memoria. Circa la Coppa “Citta di
Rieti” torno a dire che sarebbe una
buona occasione per collaudare
qualche nuova farmula.

Di Rieti non posso che ripetermi negli
elogi della citta e dei suoi dintorni, le

Stando a Rieti come non fare una
puntata fino alla Torre Alfina? Un
hangar, un piccole prefabbricato, un bel
prato pianeggiante ed un verricello.
Non ci sono orchidee e nemmeno
trattori e, cio malgrado, I'atmosfera e di
grande serenita. Certamente avranno
anche loro gualche inconveniente, ma
non deve essere roba grave visto che
non ne parlano e nen ne scrivono mai,
o forse sono gelosi del loro sogno?
Ovviamente Rieti, per me, é anche
tradizione, quindi vado a Staffoli a fare
quattro chiacchere col Paolino ed a
raccogliere un po’ di cardi azzurri. Poi
la classica gita in treno, quest’anno
sono arrivato fino a Carpinone e,
malgrado sia sempre in incognito,
anche gui festa grande con bandiere,
fiera e luminarie!

L'atmosfera del ritorno € piuttosto
uggiosa e per scuotermi salgo fino a
Bettona, uno dei tanti pilani che i miei
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acque del Velino continuano ad essere
limpide e le trote sono sempre un
simpatico richiamo. Qualche nuovo
senso vietato ed il solito traffico
disordinato, stupenda la statua di San
Felice esposta in piazza, destinata a
Cantalice, un classico nostro punto di
partenza. Appena ho visto la statua ho
pensato che San Felice nel suo statico
slancio potrebbe essere considerato il
Santo Protettore dei volovelisti. Fermo
restando la Madonna di Loreto quale
protettrice di tutti gli aviatori, un
protettore specifico per il nostro volo a
vela non potrebbe che giovarci,
considerato anche chi ci amministra e
tutela. Perché non raccegliere il parere
delle Autorita ecclestiastiche reatine?

L 'aviosuperficie Alfina, dove opera
— in silenzio — con if verricello la
scuola dell’Aero Club di Viterbo.

amici vedono solo dall'alta, il paese €
piccolo, il panorama bello e la cucina
buona. Pai siamo di nuovo a casa,
immersi nel quotidiano.

Ma € un quotidiano insolito: straordinari
avvenimenti si succedono uno dopo
I'altro. E un contesto nel quale il nostro
travaglio scompare a tutto diventa
secondario. Per non restarne
completamente fuori, e perché ne resti
una piccola traccia, oso ricordare che
un modesto cenno di quanto stava
maturando poteva essere rappresentato
dalla collaborazione ungherese ai
Mondiali austriaci e dall'abbattimento di
molti reticolati che avrebbero potuto
rappresentare ostacoli ed eventuali fuori
campo. Ma e ben poca cosa rispetto
agli accadimenti che si sono susseguiti
e che ancora si susseguono,
confermandoci che non c¢i sono rose
senza spine.



V. I|. P. - International Gliding Club

Distance Chanpionships:

Something New from the West!
Speed Tasks are Short of Breath

Speed tasks in competitive flying are short of breath. Interest in
record flights is retained only by the few who can spend their
Christmas vacations in Namibia or Australia, and bring their
gliders with them. Their flights do no longer hit the headlines
or rouse the envy of the other pilots. The FAI national contests
gather a narrower and narrower number of participants, unless
there are other good reasons to spend one's time at the contest
site, as in the case of Rieti, where these additional good reasons
are at least ten.

It is quite significant that the latest [talian 15-meter
championship was canceled because of the lack of the minimum
number of contestants (20 pilots), and that the “Concours de
Vinon” saw the participation of some sixty pilots in lieu of the
usual hundred. I still remember an ltalian National
Championship in which the rules were changed at the very last
moment so that the championship could be awarded.

I do not mean to detail here the causes that have led to this
situation, neither to discuss them, but I should like to remind
that, in particular in our mountains, soaring is also:

— tourism, that is Sundays tourism, tourism with the family or
“competitive” tourism;

— pioneering the sky, that is looking for different couses,
horizons and landscapes;

— study and in-depth analisys of the meteorology and related
phenomena;

— transmission to the others of the knowledges acquired.

All this with a common denominator: TO HAVE FUN!
Competitions, whose very true objective is to select the best one
in that extremely small sample of the human kind that are the
soaring pilots, should ensure that this goal (to have fun) is also
achieved. If they miss this target, competitions will become a
business among professionals, as they already are in many
countries, when at international, European and world’s level.
Then, if not only you do not have fun, but also waste a couple
of weeks of your much coveted vacations, spend some two
million liras, and remain on the ground under the rain, as all
too often happens during the soaring pilots’ meetings (Rieti and
Vinon excluded a priori), you really need a fair deal of
recklessness to persist in racing. Let us not forget that racing is
also taking off with full water ballast after conditions have
been excellent since hours, spiraling like a fool over the starting
gate to see what your “foe” is doing, gloriously completing a
banal circuit (possibly turned some ten or twenty times already)
at an average speed of 120 km/h, and possibly without having
understood anything of what happened before taking off, after
landing, in several other occasions, and why “they sent us
there...”. In short, competitions mean flying on ten days as one
never does during the rest of the year (professional pilots
excluded).

by J.M. CLEMENT

Conversely, it is so beautiful to take off early in the morning,
perhaps still before seeing the first curl of a cloud on the ridge
of the hill, maybe with a bit of water in the ballast tanks (soon
dumped on the tree-tops), go wherever one feels it is right, the
farthest possible away, and come back home at dusk, with the
heart content and filled with new emotions and images which
will enliven the evening and become something to transmit to
the younger generations.

Why to leave the choice about where to go with somebody
else? Why must our course be defined and photographed before
take-off, as nobody is able to make serious and precise
forecasts 200 or 300 km away from the airfield (often you see
only 10 km away from the field). Why not to leave this
freedom to the pilot, why not to let him take his chance when
and where he likes?

A first reply: the Italian Distance Championship.

These doubts, this uneasiness were first felt by the persons
responsible for competitive soaring in Italy and France. The
former proposed a solution: the Italian Distance Championship
(CID). 1 was one of those who cheered the birth of this new
type of competition, but very early, actually as early as the first
flight, I understood that I had been deceived. The CID was the
result of decisions taken by pure speed-liking pilots, and was
made for the speed-liking pilots unable to accept and undergo
evolution. This not to mention the rules applicable to the
powered sailplanes (positively the best ships for distance
flights), which were prepared without hearing any of the
experts on the matter: ludicrous!

As | did not want to associate my name with such a foolery
(how many and how bigger ones have been made since then,
though!), I went to France to test the French equivalent, which
was also born in 1988.

Full Freedom: the French Open.

The French reacted in a way opposite to the ltalians, a little bit
like Voltaire and Machiavelli: FULL FREEDOM, ALL ARE
EQUAL, ALL TOGETHER. In the Bicentennial year, I should
like to add: “Liberté, Egalité, Fraternité”.

The RULES set a standard for simplicity, they are all contained

in an A-2 size sheet:
— 1 point = 1 km, corrected for the glider handicap with a

system which is slightly more “compressed” than the
German system (most suitable for speed tasks on flat land),
but still considered too penalizing for the big, high

performance planes; ’
— the turning points can be chosen AT OPTION IN FLIGHT;

they can be changed at pilot’s will and without limitations.
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Bring 24-frame films with you!

— the organization imposes only the maximum number of
turning points for the score (out-and-return, triangle,
butterfly). It is obviously possible to turn a lower number of
turning points (for instance to fly an out-and-return on a
day in which a butterfly is accepted), if deemed more
advisable;

— the powered saiplanes may participate, and the rule
envisages that the pilot is considered landed out at the place
of the last valid photograph (outlanding photo or turning
point) taken before starting the engine;

— take-off is when the lift starts working (a Ka 13 of the

flying school tests the air). The starting gate (photograph of

a lawn) opens 15 minutes after the last launch. The finish

gate closes at sunsetl plus 30 minutes. Those who have not

refurned at that time are considered landed at a point of
their course that is computed on the basis of the flight data;
the outlanding (actual or virtual) is heavily penalized, as the
distance form the eutlanding point to the home field,
corrected for the handicap, is subtracted from the kms
flown;

if the home field should be closed because of bad weather

(thundersiorm, fog, see-breeze), or other reasons, the finish

is displaced 50 km away (outlanding photo where chosen by

the pilot in this radius, and landing even outside the 50 km
circle without penalties);

— eleven coritest days are envisaged, but the pilot knows he
can fly when he wishes, as the score will the sum of:

— 5 days if there have been 9 or more valid contest days,
— 4 days if there have been 7 or 8 valid contest days,
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— 3 days if there have been 6 valid contest days.
A days is a valid contest day il more than 3 competitors
move larther than 100 km away from the base airfield.

The practical application.

[t is as easy as the rules.

If you feel like flying on a day, you get airborne with food and
beverages for ten hours and, if you do not have an engine,
with tooth-brush, razor and a change. If, after a couple of
hours you realize you will be unable to improve the overall
scoring, then it is better to avoid getting tired and get back 1o
the field. The beach is 15 minutes away, and the crew is
waiting... if you have one! There were also pilots who went L0
work. ..

This is the theory.

As far as myself is concerned, I had 1o fly on all days, except
the mandatory rest day (individual) which comes after 5 flying
days, because I could not compete on the first days (the
weather was bad, and I felt bad).

For the first four pilots in the list, the competitive drive was
then so strong that we took-off anyway, irrespective of the
weather. It was just one of the extremely poor days who gave
me my win: [ started a 550 km in a wave at an average speed
of 100 km/h at 4 pm, after taking as much as 4 hours to reach
Briancon (130 km from Fayence). All the others had given up,
Rantet included.

As a result of the said simplicity, the briefing lasted only 3
minutes: they said the maximum number of turning points,
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time of sunset plus 30 minutes and take-off time. No weather
forecasts (French meteo service on strike), distribution (without
comments) of a Swiss bulletin faxed by a friend (week-days
only!). In this contest the pilot had really to decide on
everything.

Launch was between 10.30 and 11 hours, and this meant
usually many difficulties in leaving the basin of Fayence, with
very bad visibility and low ceiling; in spite of this, we logged
more than 600 km on each day, even on those days when no
other club felt like putting its gliders into the air. Average
speeds could be as low as 60 km/h.

The fact that some Nimbus 3 D/Turbo, ASH 25, Ventus, LS4
flew together, and that all pilots were reasonably satisfied, was
quite an achievement; but it was above all a lesson for those
who support the division into classes. In this type of contest,
and in these mountains, | could not find any evidence
supporting the thesis of the separation into classes. On the
contrary, the small gliders, and in particular the Discus, were al
a Turther advantage, yielded by both the terrain and the
handicap.

As all initiatives remain with the pilots, and as any decisions
can be changed in flight at any time, we had no gaggles and
tail-suckers. It often happened that you saw no other gliders as
early as half an hour after starting, also because at that time of
the day the other clubs had not yet opened the doors of their
hangars!

The chronicle of the competition.

There were 11 pilots, 6 of whom due to be protagonists. They
were all well familiar with the Alps, and had often won
international competitions.

The competition was marked by many thunderstorms, a lot of
rain, a fair deal of difficulties, but also by the widest possible
range of weather patterns.

Convergence of sea breezes, fronts, wave from the North, the
South, the East; ceiling at 500 m and then suddenly at 4000 m,
average climbs of 0.3 m/s (for 1 hour and a half), then of 7
m/s (for 8 minutes!).

Courses were set to the West, in the Cevennes, in Italy nearly
everyday, with some legs to Brig or Verbier, the triangle being
then closed toward Lyon or Valence. The one who flew the
highest number of km in 4 tasks was Delylle (Nimbus 3 D/T),
who traveled 2491 km, the second was this pilot, who covered
2409 km (Ventus BT). It is worth pointing out that the overall
average speed was slightly over 60 km/h.

Conclusions: the higher the saiplane lift to drag ratio, the
lowest the speed... and (corollary) the farthest you go.

The final scoring indicates that over 2400 km, the Nimbus 3
D/T presented me 110 points, while it also lost the second
place which went to the Discus with only 2125 km traveled (it
is to be said that it never ventured across the Italian border). Is
this right?

1 do not think there is the same difference between the Nimbus
3 D and the Ventus 16.6 (handicap 0.07 for a difference of 10
in lift to drag ratio), as between the Ventus 16.6 and the Discus
(handicap 0.07 for a difference of 3 in lift to drag ratio). It will
be advisable to further “compress” the handicap coefficients.
Last year’s winner (Rantet with Malige in the ASH 25), was far
from the first places as he covered “only” 2125 km, that is 531
km each day, and as many as 90 less than Delyl}e and myself,
He was surely disturbed by the thunderstorms that compelled
us to very long detours, that could be even 200 km long on
some occasions (but time was not a factor, and a new, more
convenient turning point might be spotted during a detour).
The young Perroches with his Discus, fully exploited the
advantage offered by a favorable handicap, and never took
risks.

He lost the golden medal on the ground, when he chose the
day on which T flew my best task (670 km) as his rest day.



Delylle always flew well, very fast and impressively. These were
his first flights in his new ship, and those long wings do not
give you and edge in the high mountains, below the ridge.
Your writer was true to himself: constantly too fast in the first
hour (thence flying just above the tops of the trees), then too
slow. As already said, I owe my victory to the wave which |
found (where I expected it would be), after four hours
painstakingly spent cruising at an average speed of 32 km/h.
At that point (Bardonecchia), short after 16.00 hours, I went
from a sad, constant 2000 m to above the clouds (what altitude
is not important); it was then sufficient to repeat half of the
1000 km circuit I flew some years ago. I succeeded in doing
that, but I felt some shuddering at the end, as I arrived only 2
minutes before the closing of the finish line. I could say that it
was all calculated, but I prefer to admit that I had a bit of
luck. This flight brought me also the prize for the best picture
(Mattehorn from 5000 m and Rhémes valley from 7000 m),
which I offer you on this pages as a thank for having stood me
so far.

There were a few discussions for the engines (but the contrary
would have been abnormal). They were not about the so-called
psychological advantage, that has been acknowledged to be
non-existent by all the sincere ones (conversely, it is a
disadvantage), but because after an outlanding, I always got
back, where a comfortable bed and... (censored by the editor)
was waiting for me. The other friends conversely were stuck in
a cold trailer or an uncomfortable hotel, waiting for an
aerotow at dawn.

All this is true, but do these people remember that I had the 70
kg of my “retrieve crew” behind my back all the time, and that
I could not throw it out when I was low? And that I had to
stop earlier, on a bigger field, before calling for its help? Do
they remember that, as a consequence, I had no “human”
crew, nobody wiping my wings clean in ther morning, and
fixing all other usual little things?

To conclude, even if the Rules need some improvement and
refinement, I should say that the target has been hit: it meant
to have everybody flying together leaving the greatest possible
freedom to the pilot and giving priority to personal initiative. It
is a type of competition that is surely more demanding than the
usual ones if you want to compete for the top of the list,
maybe even too demanding for me; there is, therefore, the risk
to discourage the less prepared pilots: 8 to 10 hours of flying in
a competition each day are a lot.

VOLOVELISTI ATTENZIONE!

A QUATTRO KM. DA RIETI, COLLINE

DI S. ELIA VENDESI CASALE VILLETTA
DI 200 mg. con 4.000 mq. DI TERRENO, IN
POSIZIONE INCANTEVOLE.

TELEFONARE ORE UFFICIO: 0746/480250
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I am conversely positive about two things:

— It is an ideal competition for the two scaters because, in
addition to the usual reasons:

— strategic navigation is as important as piloting;

— to have the possibility to rest, eat and drink comfortably
is extremely important;

— the use of the radio is essential to collect information on
the weather (the contest area is twice as big as a
traditional contest area);

— It is an ideal competition for the powered sailplanes, but |
think that soaring as a whole is ideal for these machines. To
repeat a gag of the Fayence chairman: “Tell me where is the
pleasure in waiting and waiting in a field soaked with
rain...”.

(Transiated into Englisk by RF)

LOULOU ABEILLE

He passed away on June 25, at the end of the 8th contest day.
He had rested the day before, and sail hallo to us in the
evening in his usual witty way. Why did he go so low
(estimates say 80 m), why did he try to turn again when there
were fields close by? His Ventus spinned against the rocks of
the “Saut de la Drome”, in front of the tourists. The church in
Aix en Provence was too small to contain all his friends, all the
people who loved him, and were loved by him. Loulou lived
for soaring, soaring took him away from us.

ERRATA CORRIGE

A little “ONLY”.
A little “only” was missing, the proofreader did not

notice it, but I am sure you all saw it was not
there.

A sentence in my short note in last number stated:

”It is very interesting not because it deals...” it
should have been:

”It is very interesting not only because it deals...”.
I only have to apologize!
RF

An interesting article by Gen. Jean Vuillemot will be published
in the next issue.

SAILPLANE PILOTS!

SMALL DETACHED HOUSE (200 sq.m)
AND LAND (4000 sq.m) ON SALE.
LOCATION: 4 KM FROM RIET]

ON ST. ELIA’S HILLS. ENCHANTING SPOT.

CALL 0746/480250 (9.00 am to 6 pm)




ILLEGALITA ISTITUZIONALIZZATA.

Marzg 1 990: a cinque anni dall’entrata in vigore della legge n. 106 sulla “‘Disciplina del volo da diporto o
sportivo’ il volo sportivo italiano viaggia verso il caos istituzionalizzato.

Nel marzo del lontano 1985 veniva
pubblicata sulla GU a firma dell'allora
ministro Signorile la legge che avrebbe
dovuto regolamentare ['attivita dei cosiddetti
apparecchi per il volo da diporto o sportivo
(neologismo coniato apposta per deltaplani,
parapendio e ultraleggeri), cosi da mettere
ordine e sicurezza nel settore dell’aviazione
sportiva che pareva essere |'unico ambiente
aeronautico dove si moriva per diporto!

E noi che pensavamo che il voletto
domenicale col Cessnino o il Piper (con gli
ex brevetti di primo o secondo grado) o il
volo a vela con I'aliante fatto nel tempo
libero lo si facesse per svago, ‘‘per diporto”,
mentre chi faceva competizioni a livello
agonistico, lo faceva “‘per sport’’ e che
quindi anche queste discipline fossero gia
considerate attivita di volo da diporto o
sportivo!

Oggi ci sorge il dubbio che tutti i soci degli
Aero Club (che fanno fatica a mantenere in
vita il brevetto di pilota) non volano per
diporto o per sport, ma per professione...
quindi i morti di volo a vela o di volo a
motore sono morti nell'esercizio della loro
professione!

La parola magica con la quale giornalisti,
politici e pseudo addetti ai lavori si sono
riempiti la bocca in questi anni parlando di
volo da diporto o sportivo (confondendo di
volta in volta il volo libero con il volo
ultraleggero!) era ‘'sicurezza’": e in questi
anni abbiamo visto cosa é stato fatto per la
sicurezza delle nostre due discipline.
Niente!.. a cominciare dal fatto di continuare
a credere che il volo libero e il volo
ultraleggero fossero la stessa cosa e che un
solo regolamento potesse soddisfare le
esigenze di sicurezza di due discipline
sportive completamente diverse tra loro!

Anzi, ogni iniziativa per proporre importanti
modifiche ad un regolamento (che cosi
com'é non fa che scontentare di volta in
volta prima il vololiberisti e poi gli ulmisti) e
disattesa, contro ogni logica di sicurezzae di
buon senso.

La notizia che Civilavia (I’ente che dovrebbe
accogliere e modificare I'infelice
regolamento n. 404) é stata posta sotto

inchiesta per la faccenda dei ‘‘brevetti facili”’

a piloti che fanno del volo un'attivita
professionale e non certo attivita da diporto,
non ci ha colti di sorpresa. Non si tratta di
generalizzare, ma tutti gli addetti ai lavori
sapevano dell’andazzo in quegli uffici: ma
con quale spirito, da cittadini, possiamo
guardare alle istituzioni, alle quali ci
rivolgiamo per veder riconosciuto un
sacrosanto diritto?

Nel gennaio del 1987 la rivista Volare
pubblicava un servizio dal titolo **Chi ha
paura degli Ultraleggeri?’’ e in uno degli
articoli firmati da Francesco Giaculli

(direttore di Volare), si leggeva: “‘La
mancanza del regolamento di attuazione
della legge 106 (25 marzo 1985) &
sicuramente la causa principale dei
numerosi incidenti mortali. E finché il
regolamento non sara promulgato, ogni
incidente potra essere considerato un vero e
proprio ‘‘assassinio di Stato’’.

Ebbene, oggi é trascorso oltre un anno e
mezzo dalla promulgazione del regolamento
(DPR n. 404 del 5 agosto 1988) e
nonostante il regolamento sono morti piu
piloti che negli anni precedenti in cui Si
volava nell'illegalita. Cio significa che non
sempre le leggi e le norme sono giuste,
specialmente quando le norme sono
inapplicabili.

Quanti altri assassinii di Stato saremo
costretti a subire prima di vedere
modificatoun regolamento nato male ed
applicato peggio?

Il Ministero dei Trasporti (Civilavia) si avvale
dell’Aero Club d'italia per regolamentare la
disciplina del volo da diporto o sportivo: con
quali risultati alla luce del primo censimento
ufficiale di sedicimila deltaplanisti,
parapendisti e ulmisti?

Se dall’inchiesta di Volare — pubblicata sul
n. 75 gennaio 1990 — risulta che ‘il pianeta
Civilavia & semiparalizzato da una pesante
burocrazia e da leggi e regolamenti talvolta
inapplicabili”, la situazione in Aero Club
d'ltalia non & molto diversa. Forse dopo il
grande referendum sull’Aviazione , visti i
risultati, la redazione di Volare dovrebbe fare
un viaggio nel “‘satellite Aero Club™. Anche
i la situazione non & molto diversa da
Civilavia: I'arrivo di *'sedicimila forzati
utenti’’ di un ente che a suo tempo fu
classificato tra quelli inutili, ha dato un
definitivo colpo di grazia all'istituto che non
¢ neppure in grado di rinnovare una licenza
sportiva senza... smarrirlal

Oggi € impossibile ottenere dall'AeCl una
qualsiasi informazione relativa alla posizione
della propria pratica tra le migliaia di
pratiche inevase!

Di fatto si & venuta a creare questa
situazione: I'utente dopo aver presentato
tutta la documentazione richiesta (domanda
in carta da bollo, certificato di idoneita psico-
fisica, nulla osta del questore della provincia
di origine, dichiarazione sostitutiva dell’atto
di notorieta autenticata nelle norme di legge
nella quale si dichiarava di avere gia svolto
attivita di volo su velivoli da diporto in
qualita di responsabile ai comandi), ha
sostenuto — in modo rocambolesco per la
totale disorganizzazione imputabile
esclusivamente all'’AeCl — una prova
d'esame (detta sanatoria) alla quale hanno
partecipato non si sa quanti dei sedicimila .
aventi diritto perché ad oggi (ad un anno di
distanza) I'AeCi non & in grado di fornire un
elenco di quei piloti che hanno sostenuto

di DINO LONGO

I'esame con esito favorevole e quanti ne
sono rimasti esclusi perché mai convocati...
forse, a ben guardare, si potrebbe
configurare il reato di omissione di atti
d'ufficio, ma non indaghiamo oltre!

Se non altro I'AeCl, su pressione degli
sportivi e con gli occhi della stampa
specializzata puntati addosso, ha dovuto
rispettare la legge che gli imponeva di
istituire a nuova commissione tecnica per la
specialita volo da diporto o sportivo. Con
questo atto la nuova commissione, appena
insediata, ha immediatamente presentato al
consiglio federale dell’AeCl le modifiche da
apportare al DPR 404, i nuovi disciplinari
per le scuole ed i programmi didattici,
documenti che sono stati successivamente
inviati a Civilavia per I'approvazione.

A questo punto, essendo Civilavia sotto
inchiesta, inon si sa — almeno in tempi
previ - qugndo le modifiche, i disciplinari e
I programmi saranno vagliati ed
eventualmente approvati: I'AeCi ha fatto |a
sua parte accogliendo le ovvieta contenute
nel nuovo regolamento elaborato daj tecnici
della commissione permanente, salvando la
faccia (e la residua credibilita) di fronte agli
sportivi.

DAun‘que se non si pud fare scuola (perchg i
disciplinari e i programmi non sono stati
approvati) la colpa non & piu dell’AeCl, ma
del Ministero: quindi, amici istruttori che
nella speranza di operare avete legalizzato
le vostre scuole pagando due milioni di
aggregazione all'AeCl, prendetevela con
Civilavia!

Mai come oggi, nonostante una legge dello
Stato sancisca il diritto dei cittadini alla
pratica del volo libero e ultraleggero, siamo
nell'illegalita pih completa: le scuole,
nonostante il riconoscimento da parte
dell’AeCl, non sono in grado di operare, chi
lo fa rischia grosso, penalmente e
civilmente. Chi vola senza attestato &
perseguibile, chi ha un ultraleggero che
eccede il limiti di peso (e per questo non ha
potuto richiedere I'immatricolazione) & fuori
legge. Non importa se i ritardi, le incapacita
e le inadempienze sono degli organi dello
Stato... davanti al giudice, che applica la
legge, ¢ il cittadino che risponde delle sue
azioni.

Resta comunque I'amarezza per la morte
dei nostri amici e la certezza che nelle
istituzioni ci sono, nonostante tutto,
personalita sensibili ed attente alle necessita
degli sportivi.

Ed & a queste personalita che ci affidiamo
per la risoluzione dei nostri problemi,
affinché le giuste richieste di modifica ad un
regolamento inadeguato trovino le opportune
soluzioni.

Torrazza, 19.01.90
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Olire cinquan?’anni
di volo a vela

A V. AL

Aeroclub Veolovelistico Alita Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesece



moda maglia

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



FRIUL-VELA OFFICINA AUTORIZZATA
manutenzioni e riparazioni R.A.l. & L.B.A. 11.B17
alianti e moto-alianti Via Martiri di Bologna 6

33038 S. DANIELE DEL FRIULI (UD)

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

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

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

IL BELLO DEL BAGNO




“"JACQUELINE..

ETICHETTA D’AUTORE
A PREZZI COMMERCIALI

di nastri, ribadisce
la realizzazione di

IL NASTRIFICIO BOLIS, grande produttore italiano
il suo ruolo di pioniere nell'industria dell’etichetta con i one di
JACQUELINE" I'etichetta tessuta Jacquard. Un classico per! confezionisti

finalmente realizzabile con moderni mezzi industriali.

| FTOcangeriebiysic

i potr {
W e VIAMU !
- !,f-'

u.,:,:,\plfé_-;ﬂ‘
A
&g
1
LS
B (3
A E MADRIHITALY
Lt
0N

persondal

tassetti

ANADA)
Jrecit

ZALIAN STYLE (O

>
=
=
(5
o
-
=]
&
x

Tel. 035/611053 (ric. aut.) - Telefax 035/618679 - Telex 300145 BOLIS |

NASTRIFICIO A. BOLIS s.p.A.
24036 - PONTE SAN PIETRO (BG)



G GlUST' 21013 GALLARATE (Va)
B Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI

Batterie dryfit

v

di qualita

..continuiano wna tradizione di qua@:tc‘t e pzezza

ottenuta com ( mig@iozi maccaiuazi
BUSTE:

Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali
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.

- Per campioni senza valore -

| S.p.A.
i I Via Chivasso 5 - ‘B 959.38.17-959.14.85

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

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

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

OBERVELLACH

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

— Rinnovo e reintegro brevetti.

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

— Alianti a disposizione di tutti i soci. — StageS per plIOtl S_tranlerl dal 15 marzo al

15 maggio di ogni anno.

LA THUILE

>
VALBREMBO

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

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

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

l
l

l



ULTIMISSIME %2 i+~

Fausto Alati lascia la direzione
di “Air Press”

Dopo oltre trent’anni dedicati allo sviluppo della informazione
aeronautica, cedo con questo numero il passo ai piu giovani di me:
& con tanta malinconia che sono stato costretto dalle mie non piu
perfette condizioni di salute a dimettermi dall'incarico di direttore di
= pir Press”, I’Agenzia di stampa aeronautica, che nacque 32 anni or
sono da una mia intuizione, rivelatasi felice, circa la necessita che
anche in ltalia fossero divulgati e discussi i problemi dell'aviazione
civile, settore che ogni giorno di piu sarebbe diventato fondamentale
per lo sviluppo economico del Paese. E i risultati ci sono stati... Con
orgoglio mi sento percid di affermare di aver contribuito a creare
nelle istituzioni e nel Paese una coscienza aeronautica.
Oggi i problemi sono diversi e certo pil_ll complessi_ per il loro )
inviluppo internazionale ma lo scopo di una pubblicazione come “Air
Press” — al cui fianco nel corso degli anni si sono aggiunti “Air
Cargo” e “Interarma” — resta identico: una informazione
professionalmente corretta, una critica coslrulti\fa = ”."?Va”‘.' alcune
pattaglie condotte nel tempo —, una palestra di dll?alllll e di
proposte. E un compito non facile; un complto pero che, ne sono )
sicuro, sara svolto con dedizione e professionalita, da Oscar Da Riz
__ che lavora da anni con me e mi succede nell'incarico di direttore
__ a cui faccio tutti i miei sinceri auguri di successo e al cui fianco
restero come consulente editoriale, pronto a mettere a disposizione
tutta la mia esperienza. . ...
Non mi resta che ringraziare, dglla collqboraznone e dell amicizia,
tutto il personale che per q_uestu 33 anni ha_lavora.to soltp |§ mia .
direzione e inviare un grazie a tutti colo.ro (industrie, enti, sindacati,
istituti, ecc.) che con il loro sost‘egm.)f: |_I loro aepregze_nmento i?anno
permesso l'esistenza € la crescita di 'AII"F’r.ESS (mi si perdoni
I'immodestia) da molte parti definito " Aviation Week" italiano.
FAUSTO ALATI

Pubblichiamo la circolare giuntaci dall’Aero Club
d’ltalia in merito alla WORLD CLASS

La Commissione Internazionale per il Volo a Vela (IGC) della FAl ha
deliberato, anche per iniziativa, che & risultata determinante,
dell’Aero Club d'ltalia, la creazione di una nuova classe, la “"World
Class”, che va ad aggiungersi a_lle_ tre classi esistenti dei Campionati
" Mondiali FAI (standard, 15 metri, libera). _

La nuova classe, che riprende un’iniziativa di 50 anni fa, quando il
volo a vela stava per diventare uno‘sport olimpico, & monotipo,
destinata nel campo agonisticg a misurare |'abilita dei piloti, ma
intesa soprattutto per ’'uso nei clyb e da parte di privali per
[’addestramento e per il conseguimento delle insegne sportive.

Si vuole un disegno particolarr_nente gemplice che per la sua
economicita dovrebbe contribuire a d_lffondere il volo a vela tra
nuove categorie, in particolare tra i giovani, nei paesi dove il volo a
vela é gia praticato, e facilitarne l'introduzione nei paesi dove esso
non & ancora praticato- )

oOltre al basso costo si richiedono dal nuovo aliante ottime
caratteristiche di sicurezza € di facilita di maneggio a terra ed in
volo.

Le caratteristiche principali dovrebbero essere un'efficienza non
inferiore a 30 ed una minima velocita di discesa di 0,75 cm/s. la
velocita di stallo non deve superare i 65/km. Non si precisa
|'apertura alare, che tenendo contc di tutti i requisiti, dovrebbe
risultare tra i 12 ed i 15 metri.

A questo punto I'lGC ha indetto un concorso per la scelta di un
aliante destinato a diventare il monotipo della “World Class”.

(| concorso si svolgera in due fasi: nella prima si valuteranno i
pmgetti sulla carta, nella seconda verranno giudicati a terra ed in
volo i prototipi.

Alla fine i disegni e la documentazione relativi al progetto vincente
verranno messi a disposizione di qualungue costruttore di qualsiasi
paese che intenda produrre |'aliante.
Quando ci sara un sufficiente numero di alianti in un certo numero
di paesi, la IGC indira i Campionati Mondiali per la nuova classe,
fatto questo che per esperienza passata stimola maggiormente la
produzione e |'impiego della nuova macchina.
Il primo passo per i progettisti che intendessero partecipare al
concorso e di richiedere |a documentazione ufficiale alla
Federation Aeronautique Internationale, FAI
"World Class”
10-12, rue du Capitain Menard
75015 Paris, France
Questa inviera subito il testo ufficiale delle specifiche dell'aliante, il
regolamento del concorso, |'elenco della documentazione richiesta
ed il modulo di domanda di iscrizione, che dovra pervenire alla/ FAI
compilato e accompagnato da una quota di 30% entro'il 28 febbraio
1990.
La documentazione relativa al progetto dovra quindi essere inviata
nell’agosto 1990 per la selezione dei progetti da ammettere alla
seconda fase.
Questa iniziativa fa parte di un vasto sforzo da parie della FAI per
ridurre i costi delle attrezzature di volo e facilitare I'accesso agli
sport aeronautici da parte dei giovani.
Uno dei principali beneficiari di questa politica della FAl saranno
anche le industrie aerospaziali, a causa di un maggior numero di
professionisti aerospaziali di domani fortemente motivati, dai piloti di
linea ai controllori ed agli ingegneri, che saranno generati dal
crescente numero degli odierni giovani piloti di aliante.

Campionati svizzeri a Sion
dal 14 al 24 giugno

L'Aero Club Svizzero comunica che | Campionati Nazionali avranno
luogo dal 14 al 24 giugno sull'aeroporto di SION. Agli stessi &
p_revista la partecipazione di qualificati volovelisti'stranieri, massimo
cinque piloti per nazione.

Gli interessati possono richiedere alla nostra redazione i moduli per
I'iscrizione, oppure contattare direttamente |!Aero, Club Svizzero,

Lidostrasse 5 - CH 6006 LUZERN; telefono 041-312121, telefax
041-311453.

¥

Coppa Internazionale Giovanile
La Roche sur Yon, 5-14 agosto

Avra luogo insieme ai campionati giovanili francesi con questo
calendario: 1-4/8: allenamenti: 4/8 cerimonia di apertura; 5-14/8
competizione; 15/8 cerimonia di chiusura.
La tassa d'iscrizione & pari a 1.000 Franchi francesi per aliante; il
costo del traino & di 100 Fr.F. e la partecipazione deve essere
confermata entro il 30/6.
Si applicheranno le regole FAl con sistema di handicap.
Il Regolamento specifico verra diffuso entro il 12/7.
Ciascun pilota dovra disporre: macchina con photetime fissa sul lato
sinistro, cavo di traino di 50 m, radio con 720 canali VHF ed una
bandiera nazionale.
| concorrenti dovranno essere nati dopo il 1° gennaio 1965.
Alloggio: campeggio gratuito al campo con la squadra, ristorante
“fast-food" e negozio per piloti.
Per ulteriori informazioni contattare:

VOL A VOILE YONNAIS

Aeradrome Rene Couzinet, B.P. 98

F - 85003 LA ROCHE SUR YON

Telefono: (33) 51.05.01.91
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Pubblichiamo un comunicato dell’Aero Club d’ltalia
trasmessoci da Piero Pugnetti:

Velivoli militari di interesse
per gli Aero Club

Come & noto, prima dell’entrata in vigore della legge 141/63 (legge
istitutiva della Direzione Generale Aviazione Civile) I’Ae.C.I. viveva
(peraltro molto felicemente) sotto I'egida dell’Aeronautica Militare e
da guesta riceveva numerosi sussidi di vario genere in termini di
uomini qualificati (piloti e specialisti) e materiali non pil utilizzati
della F.A. ma preziosi per i Club federati.

Chi noen ricorda il CA-100, velivolo ex-AM che ha formato i primi
piloti della RUNA?

In seguito si ebbero i Macchi 416 e gli M.B. 308, poi numerosi
STINSON L5 e i G46, alcuni esemplari dei quali sono ancora
considerati preziosi e ben curati presso alcuni Aero Club.

Di recente I'A.M. ha chiesto di chiudere la partita L5 e G46. Ha
calcolato sulla carta il valore residuo delle macchine e quanto prima
gli Aero Club federati, che sulla carta o realmente hanno delle
macchine assegnate, con una spesa di poche centinaia di migliaia di
lire salderanno il conto per il tramite dell’Ae.C.|.

Altro discorso sono i velivoli L18, L19 e L21 dell’'E.l.

Tali velivoli sono in use all'esercito in conto M.D.A.P. (Mutual
Defence Armement Program), il vecchio piano MARSHALL per
intenderci, cioé sono di proprietd USA cosi come lo eranc i vari F84,
F86, T33 e AT6 Texan per I’A.M. e prima ancora i P38, P39, P51 (il
MUSTANG) ed altri.

Al momente in cui la F.A. ritiene di doverli radiare, deve interessare
I'ODC USA (Office Defence Cooperation), presso I'’Ambasciata di
Roma, ed operare una restituzione. L'ODC a sua volta, attraverso
un'organizzazione chiamata DEFENCE REUTILIZATION AND
MARKETING (EUROPA) - POSFACH 2027 - 6200 WIESBADEN
(GERMANY), organizza delle aste per vendere il materiale a chi, tra
Societa, Organizzazioni, Enti, ecc., ha fatto richiesta di essere
invitato, compilando |'apposito modulo.

Da infoermazioni assunte presso |'ODC (che peraltro debbono essere
confermate) sembra che sia possibile evitare |la restituzione dei
velivoli qualera il Ministero della Difesa chiedesse agli USA di
acquistarli al loro “valore residuo”.

Successivamente detti velivoli, divenuti di proprieta nazionale,
potrebbero essere ceduti dalla Difesa ad Enti, Societa, ecc.,
interessati all'acquisto, attraverso le normali procedure
amministrative previste.

Perche cio si realizzasse, | Trasporti dovrebbero sensibilizzare Ia
Difesa per 'avvio della procedura, fornendo, nel contempo, le
necessarie garanzie finanziarie a copertura dell’esigenza.

Si tratta, in sostanza, di una strada “politica” di non facile
attuazione, che I'Aeroclub d’ltalia sta intraprendendo.

FRANCO ROMAGNOLI

Onorificenza della Repubblica al
Dott. Salvatore Pignatelli

1l 26 gennaio '90 all’aeroporto della Malpensa, alla presenza di
Autorita, dei dirigenti delle Societa di gestione dell'aeroporto, dei
presidenti degli aeroclub della provincia, tra cui Dante Caraffini
dell’A.V.A.L., e di amici, in tutto una cinquantina di persone, il
Prefetto Dott. Cavallo ha insignito dell’onorificenza di Commendatore
della Repubblica il Dott. Salvatore Pignatelli, Direttore della
Malpensa, per meriti conseguiti nell’espletamento delle sue funzioni
di alto dirigente dello Stato.
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Aero Club Volovelistico Prealpi
Venete - Asiago (VI)
NOTE INFORMATIVE |

Aero Club di recente federazione;

N° 55 Soci piloti - N® 11 alianti monoposto - N° 2 alianti biposto
N° 5 motoalianti monoposto - N° 1 motoaliante biposto (Dimona)
N° 1 trainatore ROBIN - N° 1 verricello

UBICAZIONE: sull’altopiano di Asiago (V1), a 1000 mt. s.l.m.
Aeroporto ubicato nella immediata periferia della citta, a meno di
Km. 1 dal centro.

CARATTERISTICHE DELL'AEROPORTO: aperto da Marzo a
Novembre. N° 1 pista in Macadam lunga mt. 1000 - N° 2 striscie
erbose parallele lunghe mt. 1000, atterrabili - Servizi essenziali
Possibilita di campeggio all'interno dell’Aeroporto.
CARATTERISTICHE METEOROLOGICHE: formazione prime
ascendenze ore 10,30/11,00 - Basi nubi frequenti mt.
2.700/3.000, con aumento procedendo sulle Dolomiti verso Nord
Ottima zona di partenza per voli di distanza sulle Alpi.

Paossibilita di lancio con verricello.

VENITE A TROVARCI, VI TROVERETE TRA AMICI
PER INFORMAZIONI telefonare a:

BISSARO FRANCO, tel. 0424-462112 / 0424-462741
PASIN VITTORIO, tel. 0445-650176

L'abituale ritardo nell’uscita di questo numero ci consente di
segnalare due notizie positive:

la prima riguarda | RIMORCHI PER TRASPORTO ALIANTI, per j
quali si sta vivamente interessando I’On. Cristofori al fine di
consentire che i rimorchi “monoassi” possano liberamente
circolare anche in Italia, come gia avviene per il resto
dell’Europa, purché la lunghezza totale non superi | 12 metri;

la seconda notizia riguarda il CONTRIBUTO DELLA BEGIONE
LOMBARDIA A FAVORE DEGLI AEROCLUB, in merito al quale ;
Consiglieri Regionali Gibilisco, Marvelli, Archetti e Locatelli hanp,
presentato un Progetto di Legge Regionale concernente
“Intervento a sostegno degli Aero Club Lombardi ", nel guale si
prevede uno stanziamento annuo per promuovere lo sviluppo
delle attivita aviatorie.

Confidiamo di poter dare nel prossimo numero pit ampi dettagli in

merito a queste attese quanto gradite notizie.
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Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelliin ABS e in Poliprop_ile_-:-ne, facilissimi da montare, hanno un disegno a canali aperti,
per un’alta capacita drenante dell_a superficie coperta. .Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

Pavimentazione per centrali_termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,
macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere,
stand per fiere, coperture vas_che_, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa,
piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-856553.

/R
MAZZUCCHELLI

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




ELABORAZIONE GESTIONALE:

CERCATE QUALCUNO
CHE CAMMINI ~ CON VOI?

PENNY AGENZIA J

SISTEMA S/36 -

Programmi e sistemi Sumisurqg!

¢ contabilita industrigle;
* rilevazione costi;
* gestione distinte tecniche e cicli dgj |
e rilevazione presenze tramite badge
e sviluppo statistiche marketing;
e gestione ordini clienti;
e emissione bolle e fatture immediatg.
* gestione magazzino; ¢
e fatturazione e gestione effetti:
s contakilitd generale, clienti, fomitor‘l I

A e in valuta; voa
* gestione crediti clienti ltalig e Fa
e gectione cespiti ammeortizzahy);. 8
¢ gestione bancg dei dati (con rep; _
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DI CHI VUOLE ARRIVAR}:

LONTANO. .....
PENNY ..

220786 MO.ZZate (CO)
Via Varese, 5/p

Tel. (0331) 833 66



