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Lenti Revo. . .
Dalla ricerca spaziale un contributo ;

; alla protezione oculare. |

L B | !—-..na- Il

Le lenti Revo rappresentang |a pil grande rivoluzione nel campo
della protezione solare,

L'elemento innovativo & rappresentata da uno speciale filtro
di interferenza ottica, costituito da un numero molto elevato
di strati microsottili (4 milionesimi di pollice) di ossidi inorga-
nici duri ed otticamente puri, in grado di creare uno sfasa- |}
mento nella luce che lo colpisce.

Tale sfasamento provoca da una parte il riflesso dei raggl no-
civi e dall'altra facilita | passaggio della luce utile per 18 per-
cezione delle immagini.

Le lenti Revo creano cosi una barriera impenetrabile alle ra-
diazioni dannose per gli occhi, | raggi UV, gli IR e la luce a2
zurra ad onda corta, assicurando nel contempo un piu alto
valore di trasmittanza: circa il 2004 .
Pur garantendo Ia piu totale protezione, consentono quindi al-
I'occhio di operare in condizioni di massimo comfort visivo.

senza alterare i colori e migliorandg il contrasto - e »

Le lentl Revo rappresentano quindi un valido contributo alla R 5 5 ' '7
protezione oculare a tutti i livelli: dai cas pit semplici di foto- Y ™S e
bia, per il raggiungimento di una visione pill accurata e con- .”_: 4 .

fortevole, fino all'utilizzo come ulteriore precauzione Per
prevenire |0 sviluppo di un'eventuale cataratta .
Non a caso la NASA — |'Ente Spaziale Americano — ha adot'I
tato la-tecnologia delle lenti Revo per garantire aglt astronau

le migliori condizioni in termini di protezione e acutezza VISIVa

MASSIMA PROTEZIONE coL MASSIMO
VALORE DI TRASMITTANZA E CONTRASTO

@jg%r-

Via Milano, 160 - 21042 CARONNO P {VA}
71(02):9658031



Glasfaser Italiana s.p.a.

ALIANTI E MOTOALIANTI

STRUMENTI A CAPSULA
BUSSOLE
VARIOMETRI ELETTRICI

RADIO DI BORDO E PORTATILI
BAROGRAFI

FOTOTIME

STAZIONE DI SERVIZIO

SERVIZIO STRUMENTI

SERVIZIO RADIO

ESCLUSIVISTA PIRAZZOLI

FORNITO MAGAZZINO

NOVITA

GROB
SCHEMPP-HIRTH
SCHNEIDER
GLASER & DIRKS
HOFFMAN «DIMONA»

WINTER e BOHLI
SCHANZ, BOHLI, AIRPATH

WESTERBOER, CAMBRIDGE, ZANDER,
PESCHGES, ILEC, BLUMENAUER, THERMALLING
TURN INDICATOR

BECKER AR 3201B, AVIONIC DITTEL, GENAVE
TRASPONDER

WINTER e AEROGRAF

MACCHINE FOTOGRAFICHE CON DISPOSITIVO
ORARIO ED IMPULSO PER BAROGRAFO
AEROGRAF

PER RIPARAZIONI E REVISIONI DI TUTTI |
MODELLI DI ALIANTI ED INOLTRE VELIVOLI
STINSON, ROBIN, SOCATA, PIPER, ZLIN ED ALTRI

CONTROLLI PERIODICI, CERTIFICATI RAI,
CALIBRATURA BAROGRAFI PER INSEGNE FAI

INSTALLAZIONI E CONTROLLI AL BANCO,
RIPARAZIONI BECKER, DITTEL, GENAVE

RIMORCHI A DUE ASSI OMOLOGATI
A NORME EUROPEE

STRUMENTI E RADIO, RICAMBI PER ALIANTI E
MOTOALIANTI

SISTEMA DI VOLO TESTA ALTA: HUDIS

TUTTO PER LALIANTE ED IL MOTOALIANTE

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie 3 - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310



Walter Dittel GmbH

FSG 711 M
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AVIATION COMMUNICATIO
SYSTEMS

GRITTI s.p.a. 1-39100 BOLZANO/BOZEN = Via Maso della Pieve 72 PfarrhofstraBe
Tel. 0471/940001 (5 linee) = Telex 400312 GRITTI | = Telefax 0471/9404/2




MODEL FSG 70 FSG71M FSG 5 FSG 4 FSGS5W
FCC (USA) yes yes yes yes no
TSO/LBA pending/yes pending/yes N/A N/A N/A
Airborne. installation direkt direkt UL, UL. UL,
mounting system fixed, panel fixed, panel parachute parachute parachute
transceiver panei size | 57 mm/2'+" @ STmm/2':" 3 - - -
Portable Version yes yes Hand-held Hand-held Hand-held
Mobile Version yes yes yes yes yes
Fixed base Version yes yes yes yes yes
Back up yes yes yes yes yes
Portable case, type 70 PC and 70 PS 70 PC and 70 PS N A N A N/A
Tx duty cycle (%9, Sby 20-: 10+ Sby 20°: 10~ Sby 20- 10::5+ Sby 20%: 102 5% Sby 209t 1040551 Sby
Operation time 17 33 200hrs 17 33 200hrs 5 8 12 24hrs |5 8 12 24hrs |5 8 12 24hrs
Channels/Freq. range | 760/118-136.975 | 760/118-136.975 | 760/118-136.975 | 6 out of 1040/118-143.975
Memory channels - 10 - - -
Transmitter output min. 6 W min. 6 W 1w 1w 08...1W
Transmitter duty cycle | 100% 100%0 100%6 100% 100%
Audio (Speaker) 8W.2Q 8WwW/2Q 07W/8Q 0.7W/8Q 0.7W/8Q
Audio (Phones) 35mW /7500 Q 35mW /500 Q 0.3W/8Q 03W/8Q 03W/8Q
Frequency tolerance < 115 ppm < %15 ppm < #* 20 ppm <+ 20 ppm < =+ 20 ppm
Sensitivity < 1pV/6dB <Z1pV/6dB <1uyV/6dB <1pV/6dB <1pV/6dB
(m = 3090
Selectivity *+ 8 kHz . 6dB < 6dB < 6dB < 6dB < 6dB
Selectivity * 25 kHz ~>170dB >70dB >60dB > 60 dB >60dB
Spurious response Rx ~ 80 dB >80dB >60dB >60dB > 60 dB
AGC range SpV... Spv... SuVv... Supv... SpV...
02V /< 6dB 02V /<6dB 01V/<6dB 01V/<6dB 0,1V/<6dB
Supply voltage 9.7...15.2V 9.7...182V 1...182V 11...152V 11...152V
range
- -
Low voltage <V <1nv 5 LED test S LED test 5 LED test
warning (LCD blinking) | (LCD blinking)
Standby (typ.) <25 mA <25 mA <15 mA < 15mA < 15mA
Recelve (typ.) 140 mA 140 mA 35mA 35 mA 35 mA
Transmit (typ.) 15A L5A 400 mA 400 mA 400 mA
Mike dyn. (ext.) 2...10 mV 2...10mVv 2...10mV 2...10mV 2...10mV
200 (600) Q < 200 Ohm < 200 Ohm < 200 Ohm
Amplified mike 0.1...1V 0l..1V - - -
Modulation yes yes yes yes yes
compressor
Climax audio filter yes yes yes yes yes
——— —
Auxiliary audio input yes yes - - -
Intercom yes yes no no no
Transmit side tone yes yes optional optional yes
Frequency display LCD LCD mechanical label LCD
Display Illumination 14/28 V ext. 14/28 V ext. internal LED no internal LED
Altitude ft/m MSL 50000/ 15000 50000715000 50000715000 50000/15000 50000/ 15000
Temperature -20°C/+ 55/ -20°C/+ 55/ -20°C/+60°C | -20°C/+60°C | -20“C/+60°C
range + 71°C + 71°C
Dimensions 63x61x237mm | 63x61x237Tmm | 83x35x209mm | 83x35x209mm | 88x 54x233mm
WxHx D (mm) .
T = - [
Weight (kg ’lbs) 0.74kg/1631bs. | 0.80kg/1761bs. | 0.87 kg/1911lbs.] 0.87 kg/1911bs.| 1.05 kg/2.3 1bs.
Depth behind panel 240 mm 240 mm - - -

incl. plugs and wiring

INFORMATIONS

TECHNICAL

WAL\ Walter Dittel GmbH

J

VHF AVIATION RADIO

/

/,

1-39100 BOLZANO/BOZEN - Via Maso della Pieve 72 PfarrhofstraBe
Tel. 0471/250001 (5 linee) - Telex 400312 GRITTI | - Telefax 0471/250472
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‘‘air classic’’

RAPPRESENTANTE ESCLUSIVA PER LITALIA DI:

biposto scuola
apertura alare 17 mt
efficienza max 35 (DFVLR)

monoposto da addestramento
scuola e performance, apertura 15 mt
efficienza max 34 (DFVLR)

SWIFT S1

Il nuovo super aliante acrobatico monoposto
+ 10G

Apertura alare 13 mt

Disponibili Tips di prolunga a 15 mt

1.76m

monoposto classe STANDARD
apertura 15 mt, pesoc max 500 kg
efficienza max 43

versione decollo autonomo

salita 2,8 m/sec

efficienza max 43

monoposto classe LIBERA
apertura alare 25 mt

peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 60

versione motoaliante
peso max al decollo 750 Kg

Modifica Mecanair

per PIPER PA 18 180 HP
Elica quadripla

Ottimale per traino alianti
e volo in montagna.

BE efficienza max 60
biposto classe LIBERA
@'Wg@ apertura alare 25 mt
\— peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 58
versione con motore di sostenimento
fad salita 0,8 m/sec
efficienza max 58
nuocvo motoaliante
@ﬁgg@ decollo autonomo
apertura alare 18 mt
E

efficienza max cltre 50

@W@?

nuovo aliante 15 mt
FAl CLASS
efficienza max 48

Crwe

ALEXANDER SCHLEICHER
GMBH & C. - Segelflugzeugbau - D 6416 Poppenhausen-Wasserkuppe

AIR CLASSIC s.r.l. - Via Lucento, 126 - 10149 TORINO - Tel. 011/290453 - Fax 011/2161555




appunti

e cercare luoghi dove il confronto agonistico é piv completo ed il fattore fortuna incide me-
no, assemblare statistiche di alcuni confronti mondiali;

® Aero Club Centrale, ricordare il colloquio intercorso con Aldini e Ravaioli circa I'invio del-
le notizie;

e volovelista di Viterbo trasferitosi al Nord vorrebbe sapere dove si pud volare spendendo
meno;

e Aero Club d’lItalia, stretto riserbo sulle modifiche allo Statuto che verranno approvate nel-
I’Assemblea straordinaria del 30 ottobre prossimo; la nostra Commissione ne sa qualcosa?

® omologazione di tipo, esistono nuove disposizioni che riguardano le omologazioni nel-
l'ambito della CEE?

e Aviazione Generale: vivere o morire del 19.5.1984; sara opportuno rileggerla per po-
terci rendere conto della dura e grave realta di oggi; (inserita nel n. 165 di VOLO A VELA).

e Commissione Sportiva: quando si & impossibilitati ad assolvere un compito & meglio di-

mettersi.
— i primati nazionali di Mario Balzer — stabiliti ed omologati in America nel 1990 —

non sono ancora iscritti a registro, malgrado i solleciti ed i documenti inviati;
— vorremmo pubblicare un elenco dei piloti che hanno conseguito il C d’ORO e possibil-

mente anche di quei piloti che hanno aggiunto i tre diamanti;
— inseriti in un computer sarebbero disponibili a tutti, anche il nostro INFORMATORE

TELEMATICO é a disposizione, senza alcun onere e con libero accesso a tutti;
— anche i verbali della nostra Commissione di Specialita potrebbero essere inseriti insie-
me a mille altre notizie;

® da anni le diverse specialita chiedono I‘autonomia amministrativa nell’'ambito del Club sotto
l'egida del quale operano, perché I’Ae.C.1. non da il buon esempio presentando il suo
bilancio suddiviso per le diverse specialita?

® | nostri «vecchi» volovelisti che parfecipavano a gare o campionati all’estero, trovavano
anche il tempo per inviarci notizie ed articoli che ci permettevano di rendere edotti i volo-
velisti rimasti a casa; perché i «giovani» non seguono l'esempio? Dopo tutto qualche con-
tributo dal bilancio volovelistico lo ricevono.

Siamo in ritardo! E vero e chiediamo scusa ai nostri abbonati. Speriamo che la distribuzio-
ne postale possa fare miracoli recapitandovi questo numero prima del Briefing al quale non

dovete mancare.
ciao ciao, RENZO SCAVINO
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Prima di arrtvare (ra le twe mani, una spazzola teenica SIT
€ stata provata, migliorata, nprovita ¢ perfezionata ancora
nei minimi dettagh. Per questo, quando arivi a scegliere
un prodotto SIT, ti accorgi che hai fatto la seelta migliore:
quella definiuiva.

|

TECNOSPAZZOLE

Folo-Tambl.l‘r-inJ A.

LA SCELIA
DEFINITIVA

SIT SOCIETA ITALIANA TECNOSPAZZOLE Spa
BOLOGNA ITALY
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STEMME GmbH & Co. KG
Gustav-Meyer Allee 25 - D 1000 BERLIN 65
Tel. 0049-30-463 40 71 / Fax 0049-30-469 46 49

' VOLARE CON LO STEMME - S.10 |

— aliante (1:50) e aeroplano (max 225 Km/h)
senza compromessi ,

— grande sicurezza e comfort
— ecologico per silenziosita ed emissioni

La nostra fabbrica, nel cuore di Berlino, con |
i suoi 40 tecnici altamente specializzatll e |
'esperienza di 40 STEMME - S.10 gia con- |
segnati, € in grado di offrirvi:

— brevi tempi di consegna (3-12 mesi)
— elevato standard qualitativo

— grande contenuto innovativo e tecnologi-
co (disponibile ora anche l'elica a passo
variabile per decollo/crociera)

— ottimo rapporto prezzo-prestazioni

— provatelo in volo, poi anche voi desi-
dererete volare preferibilmente sullo
STEMME - S.10!

GLASFASER ITALIANA s.p.a.
24030 VALBREMBO (BG)
Tel. 035/528011 - Fax 035/528310

GLASFASER ITALIANA s.p.a.

24030 VALBREMBO (BG)
Tel. 035/528011 - Fax 035/528310

SILEZIOSO - VELOCE - SICURO
ECONOMICO

Breve corsa di decollo 175 m
Velocita di crociera 200 Km/h
Velocita di salita 4.2 m/s
Carico utile 225 Kg
Consumo 14 1/h
Rumore 56.2 dB
Efficienza 1=2%

= /HOAC
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Flugreogwerk Hr. Neysiadt

A-2700 Wiener Neustadt

N.A. OttostraBBe 5

- Phone: 0043 26 22/26 700
™. Fax: 0043 26 22/26 7 80
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AEROCLUB VOL.CO ALTA LOMBARDIA
PREEEC A/P CALCINATED.PESC
2116860 VARESE
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FROM CIVILAVIA
TO AEROCLUB VOLOVELISTICO ALTA LOMBARDIA

C/0 A/P CALCINATE DEL PESCE

PERCO AVIACIV MALPENSA

SERVIZIO 1. / 4. SEDE

MINTRAS CIVILAVIA 323338/33/5. OGGETTO EST ATTIVITA AERODIDATTICA
su

AVIOSUPERFICIE CAIOLO. RIFE RICHIESTA DEL 18/6/1993 AUTORIZZIASI
AEROCLUB VOLOVELISTICO ALTA LOMBARDIA SVOLGERE ATTIVITA
AERODIDATTICA

PER CONSEGUIMENTO LICENZA PILOTA ALIANTE SU AVIOSUPERFICIE CAIOLO.
IL

CAPO UFFICIO DR.L.MORO.

TELEGRAMMA ¢ Amm.ne P.T.

b=
o

Caro Renzo, .
sono certo che ti fara piacere, leggendo il contenuto di questo telegramma, apprendere che CIVILAVIA ha

autorizzato la nostra Scuola ad operare anche sulla aviosuperfice di Caiolo.
Nell’editoriale dell’ultimo numero della Rivista, avevi auspicato una risposta al riguardo: eccola puntuale e positiva.
Permettimi di esprimere, attraverso VOLO A VELA, un sentito ringraziamento alla dott.ssa Gallo ed al dott. Lauren-
za, di CIVILAVIA, non solo per I'interessamento che ha permesso la positiva definizione della pratica, ma anche e
soprattutto per la cortesia e disponibilita dimostrata nei contatti intercorsi.

Cordiali saluti,
GIUSEPPE GANDOLFI1

Caro Giuseppe,
la novella mi ha fatto veramente piacere: qualcuno si salva anche dall'artrosi cervicale!
E sono contento perché la risposta favorevole e le tue stesse parole, stanno a dimostrare che il comune buon senso qualche
volta riesce ad emergere dalla palude burocratica anche per merite di chi é preposto all'osservanza delle troppe e confuse
disposizioni.
«lanto tuono che forse piovera» titolava, molti anni fa, il Riccardo, senior. Non attendiamoci la grandine ma una sana ed
insistente pioggerella che dilavi la burocrazia, quella inutile ovviamente.
Ciao e in becco all'aquila anche per Caiolo,
RENZO SCAVINO



le competizioni

Coppa internazionale del Mediterraneo 1993

La migliore di sempre

I larghi sorrisi dei piloti che atterravano dopo 'ultima prova,
il cielo nei loro occhi, dopo aver goduto un'altra veloce meravi-
gliosa cavalcata sulla spina dorsale della penisola italiana, in vi-
sta per lunghi tratti dell’Adriatico, riflettevano la gioia per I'in-
credibile svolgimento di questa gara.

Qualche dato statistico dira piti di molte parole.

In vista dei Campionati Europei che avranno luogo a Rieti I'an-
no venturo, 93 piloti di dieci nazioni si sono dati convegno in
questa cittadina, nota a tutto il mondo volovelistico, 36 per ga-
reggiare nella classe standard, 31 nella 15 metri e 26 nella libe-
ra, molti di essi reduci dai Campionati Mondiali in Svezia.
Le ottime condizioni meteoralogiche hanno reso possibile la ef-
fettuazione di nove prove in dieci giorni, con un giorno di ripo-
s0, riassumibili con i seguenti dati che nella loro eccezionalita
parlano da seli:

Standard 15 metri  Libera Generale

Lungh. media temi, km 416 427 456 433
% temi completati 39 85 88 87
Massima vel. vincit. km/h 140 160 151 150
Media vel. vincit., km/h 123 133 135 130

10

Nella classe standard Leonardo Brigliadori (Discus), campione
europeo nel 1982 ¢ mondiale nel 1985 su questo campo di ga-
ra, ha vinto tre prove ed & stato primo con largo vantaggio su
Corrado Costa (Discus) e sullo svizzero Leutenegger (DG-300).
Suo figlio Riccardo ha avuto un’ottima partenza nella 15 me-
tri, vincendo tre prove neil primi quattre giorni, ma in seguito
il trio Demmerer (A), Meuser (D) e Janowitsch (A - la sorpresa
di Borlaenge), tutti su Ventus, si & portato in testa per finire
nell’ordine, con i primi due divisi solo da 14 punti.

La gara della libera ha visto un duello tra due torti piloti tede-
schi, Schwenk (ASW 22BL) e Gantenbrink (Nimbus AT).
Schwenk ha iniziato male (solo 12° nella prima prova), ma ha
poi migliorato vincendo quattro giornate, superando il rivale
nella quinta e prendendo un buon vantaggio, che gli permette-
va di volare prudentemente nell’ultima prova.

Roberto Monti, sesto e primo degli italiani, con Mantica sul-
I’ASH 25, conquistava il titolo di campione italiano in palio in
questa gara.

In complesso una buona e promettente prova generale per i Cam-
pionati Europei dell’anno venturo.

SMILIAN CIBIC




le competizioni

RIETT 93: Aperta la “via dell’alta velocita”

In questo finale di stagione Rieti ha strabiliato un po’tutti. Non credo
tuttavia ci si debba meravigliare pitt di tanto. L'eccezionalita deriva
dalla continuita con la quale rali condizioni si sono susseguite
nell’'arco di una ventina di giorni circa. Gia in passato avevamo
goduto, seppure con frequenza pit sporadica, di giornate a 130
Km/h. Durante il CIM 93 queste velocita hanno semplicemente rap-
presentato la norma per tutta la durara del periodo.

I fatrori che hanno influenzaro simili risultati credo che siano stati:
I'alta comperitivita dei concorrenti, un po’ superiore agli anni scor-
s1, che obbligava ad una selezione delle ascendenze ¢ ad un preciso
lavoro nelle delfinate sotto le strade di cumuli. Ma soprattutto credo
che esista una stretta correlazione tra il secco manifestatosi durante
tutta la primavera e la condizione climarica dell’estate. Nei due mesi
antecedenti la gara non aveva praticamente mai piovuto. Penso che
questo farto abbia innanzitucto determinato alte basi di condensa-
zioni ¢ buona intensita delle termiche; a questi presupposti si & poi
aggiunta una discreta ventilazione in quota dai quadranti nord-
occidentali che ha favorito la formazione di strade di cumuli lungo
le dorsali dell’ Appennino. Durante i primi giorni di gara ci si & tro-
vati in una sicuazione prefrontale ma con carateeristiche anomale: il
fronte che stava a nord delle Alpi non ha prodortro richiami di aria
calda da sud-ovest sulle nostre zone ma ha consentito il prolungar-
si della discesa di aria fresca da nord. Non so se a questo fatto si debba
attribuire particolare importanza o se tutto cio sia solo il frutro delle
intuizioni di un inesperto metereologo autadidatta, il sottoscrirro,
attento alle carte del “Corriere della Sera”, ma sarebbe comunque
interessante avere la versione di Rovesti.

Occorre poi riaffermare il principio che a plafond alti corrispondo-
no carichi alari alti: spesso & stato possibile oltrepassare i 3000 m e
in simili condizioni i carichi urilizzari sfioravano i 50 Kg/mq per le
classi 15m ¢ gli scandard. A simili quote era possibile inoltre usu-

fruire del vantaggio derivante dall’effetto quota; mold piloti erano
dotati di GPS il quale forniva dei dati entusiasmanti per quanto riguar-
da la velocita di planara: spesso & stato possibile leggere valori
dell’'ordine di 220-240 Km/h, ovverosia circa 30-40 Km/h superiori
alla IAS anemometrica. Durante una giornata di gara & stara otre-
nuta una velocitd media di 159.,6. Ho registrato i dati.di questo volo
sul mio Peschges: sarebbe interessante darci un'occhiara. Il volo
registra un percorso di 580 Km invece dei 499 effertivi, una velo-
cith media sui 580 Km di 182 Km/h, una media di ascendenza di
3,2 m/s con I'l 1% del tempo speso in termica: ovverosia venti
minuti e qualche secondo spesi a far quota. Bertoncini ha ortenuto
una percentuale inferiore al 10% (ottenendo quindi una media di
salita leggermente inferiore). Riflertiamo solo sul fatto che 'anno scor-
so, vincendo la competizione nella classe standard, ho ottenuto una
media delle medie di salita di tutti i giorni di 1,62 m/s su arto prove
e quest’anno, su nove prove e non vincendo la competizione (&
plausibile che il vincitore abbia spiralato con valeri un po’ superio-
ri), la stessa media ¢ stata di poco superiore a 2,5 m/s. Gli statistici
potrebbero sbizzarrirsi con simili dati ma credo che sia facile a que-
sto punto pensare che le sensazionali prestazioni ortenute rispetto
agli anni passati siano da artribuire sostanzialmente alle forti ascen-
denze e agli alti plafond avuti sui percorsi di gara. E con c¢id abbia-
mo sostanzialmente scoperto 'acqua calda....
Un ultimo dato pud essere interessante: l'anno scorso la media delle
percentua]i di tempo speso a spiralare ¢ stata del 33%, mencre
quest’anno & stata di circa il 24%. [ dati provengono da due classi
diverse (standard ¢ 15m) ma ci¢ dovrebbe influire in musura irriso-
ria in quanto le prestazioni a fine gara dei due mezzi in termini di
tempo non passono differire in misura superiore al 10% e 1 dati osser-
vati presentano delle difterenze dell’ordine del 30-35%.
RICCARDO BRIGLIADORIL R
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FANTASTICO
RIETT 1993

Secondo i meteorologi corrispondenti dei quotidiani romani una esta-
te cosi calda e secca non capitava da trent’anni e certo un ciclo cosi
favorevole alle alte velocita in aliante non capitava dal 1985, anno
dei mondiali in Italia, quando, terminato il tenzone planetario, si svol-
sero le comuni gare con condizioni di plafond molto alto e buonis-
sime termiche. Non cosi forti turtavia come quelle incontrate
quest’anno.

Infatti, a similicudine di aree celebrate come Sud-Africa, Australia,
Texas o Nevada, diverse volte si sono incontrate ascendenze di oltre
+5 di media, con punte a sette ed anche otto metri al secondo; e senza
temporali o quasi.

Il ciclo & stato oltretutto molto lungo. Gia con la Coppa Velino e
Campionato Club si erano avute buone condizioni; che sono dura-
te per tutto il periodo della Coppa Mediterraneo e per le successi-
ve Promozione/Cirtta di Rieti.

Numerosi sono stati anche i voli di distanza CID con percorsi fra i
sette ed i novecento chilometri realizzati con quasi monotona rego-
larita dagli appasionati di questo tipo di volo.

E’un peccato che proprio quest'anno I'organizzazione reatina sia stata
cosi carente di sondaggi del luogo (termodinamici) e che cisi sia dovu-
ti accontentare di quelli di Pratica di Mare, forniti gentilmente dal
Servizio Meteorologico nazionale, ma che non sono sufficienti per
una indagine statistico/scientifica di un anno cosi singolare. Cosi come
un’informazione meticolosa sull’entita e la frequenza, oltre che la
distribuzione, delle piogge (rare) del periodo in questione potrebbe
dare una base per future piti idonee previsioni, come sempre neces-
sarie per trovarsi preparati ad eventi cosi spesso e cosi a lungo desi-
derati e cosi raramente sfruttati.

Plinio Rovesti non ha dubbi. Le temperature elevate unite alla
straordinaria aridita della crosta superficiale dei terreni e dei pendii,
la posizione non sempre ortodossa dell’anticiclone delle azzorre,
che non ci ha quindi regalato le subsidenze conseguenti all’alta pres-
sione - che se ci assicurano tempo bello rendono pero spesso stabi-
le la massa d’aria e rendono piu faticosa I'attivita termoconvettiva -
sono le cause di questo plafond alto e di questa straordinaria forza
delle termiche.

Sui punti surriscaldati la temperatura superficiale deve essere stata
di ben oltre 40° all’ombra, vicina cio® ai valori texani; il blocco delle
ascendenze (inversioni di temperatura) era sempre molto alto ¢ le even-
tuali isotermic poste piti sotto venivano travolte dalle alte tempera-
ture raggiunte.

Si aggiunga che I'aridita del suolo consentiva allo stesso di imma-
gazzinare velocemente 'energia solare fin dalle prime ore di luce, spaz-
zando via I'umidita della notte in men che non si dica con le colle-
gate inversioni notrurne ¢ presentando nelle ore centrali della gior-
nata una crosta terrestre gia ben cotta e disponibile ad un ulteriore
accumulo di energia calorica da restituire all’aria sovrastante.

Le alte velocita sono state quindi il risultato di questa situazione meteo
abbinate alla brevita (relativa s’intende) delle prove di gara nonche
del fatto che con la quota di partenza non pitr vincolata ma libera
si tagliava il traguardo ad altitudini da aviogetti, con cftetto quota
di notevole rilevanza che il diffondersi del GPS ha permesso non pit

le competizioni

di teorizzare, ma di controllare “de visu” sullo strumento.
Traversoni effettuati a 180/200/220 Km/h di anemometro erano velo-
cita al suolo di 210/230/255 orari spesso tenuti per tratte di 60/70
chilometri di percorso. Molto spesso & accaduto che il lato piti velo-
ce del percorso non fosse I'ultimo, come tradizionalmente si verifi-
ca, ma il primo. Punti di virata a 150 Km di distanza da Rieti (ad
esempio Monteroduni) sono stati fotografati a meno di un’ora dalla
partenza. E quando & capitato che la tradizione fosse rispettata, con
ultimi lati volati con la lancetta dell’'anemometro alla linea rossa, la
media dei 150 (o quasi 160) era fatta.

In condizioni del genere ha premiaro pil il carico alare che la pola-
re. Sicuramente gli alianti di massa minore (gli standard e la 15 metri)
non penalizzati dal limite di 750 Kg. di peso al decollo e nel carico
alare per effetto winglets od appendici alari aggiunte, hanno potu-
to raggiungere coi ballast i 48/50 Kg al metro quadrato che oggi &
possibile vedere in giro; con volumi di acqua imbarcati che una volta
era impensabile caricare in un “libera”. E di questo occorre senza dub-
bio tener conto quando si vuole che le gare non servano solo a
determinare un vincitore, cio il pili fortunato o colui che ha avuto
sotto il sedere una macchina pit azzeccara alle condizioni che inpre-
vedibilmente si sono presentate, ma colui che & piu bravo per man-
darlo a rappresentare |'Ttalia alle competizioni internazionali.
Regolamenti di gara, task setting e previsioni meteo sono un cock-
tail che dovrebbe essere shakerato se non da un’unica mano, alme-
no da un team affiatato che sappia ben interpretare la situazione
diluendo il pit possibile il fattore macchina a favore dell’emergere
del fattore uomo, se si vuole che gli algoritmi abbiano senso.

WALTER VERGANI

A PROPOSITO DI
FATTORI CORRETTIVI

(Lettera aperta alla
Commissione di Specialita)

Caro Smilian,

prima che iniziassero i recenti Campionati C.I.M. e Classc Libera,
ti avevo espresso in termini generici le mie perplessita, non so se ricor-
di, sulla tabella dei fattori correttivi in vigore.

Ora, a cosc fatte, ritengo utile approfondire I'argomento.
Premetto, per i letrori della rivista, che quest’anno ho sperimenta-
to I'esordio in Classe Libera tra alianti “handicappati” ciascuno a modo
suo, ignorando, tuttavia, le ragioni per cui al mio Nimbus 2, classc
1976, siano stati attribuiti fatrori correttivi di una certa entita nei
Campionat C.I.M. (e C.1.ID.).

Mi rendo conto che il fatto di essere personalmente interessato al tema
pud avere qualche eftetto negativo sulla mia credibilita o. peggio. inge-
nerarce equivoci sulle dimensioni del problema.
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Il problema, invece, esiste: “perche ci sono i fattori correttivi 2”, “come
vengono calcolati ?” ed ha una portata abbastanza rilevante per tutti
i piloti, e non son pochi, che partecipano a competizioni dove ci si
deve misurare nella stessa classe con alianti che hanno prestazioni
molrto diverse fra loro.
Il primo aspetto del problema comporta valutazioni strettamente atti-
nenti alla “politica” del volo ed alle differenze della flotta alianti tra
Paese e Paese.
Mi spiego: in Paesi, dove per ogni modello di aliante, si contano nume-
rosi esemplari, I'abolizione dei fattori correttivi pud avere un senso.
In questi fortunati Paesi ci si pud permettere di organizzare e diffe-
renziare le competizioni a seconda del tipo di aliante. Ma in Paesi,
come 'Italia, dove si fatica a mettere insieme, nella Classe Libera,
dieci piloti italiani, pergiunta proprietari di alianti dalle prestazioni
molto eterogenee, 'abolizione del fattore correttivo sembra, alme-
no per il momento, poco sostenibile; tanto pil se si vogliono man-
tenere talune competizioni minori (Coppa del Velino, Citta di
Rieti), dove la partecipazione & aperta a qualunque tipo di aliante
in un’unica classe.
E veniamo al secondo aspetto del problema: il calcolo dei fattori cor-
rettivi. Mi limito ad offrire qualche spunto per una discussione che
credo utile, soprattutto se arricchita da considerazioni di carattere
tecnico che io non sono in grado di fare. Detto questo, non penso
costituisca un’abnormita sostenere che il miglioramento dei profili
alari ed il sempre pili elevato carico alare rendano oggi molto simi-
li le prestazioni di un aliante Standard a quelle di un buon Libera
della passata generazione. Personalmente, ho potuto constatare, in
pochi voli di oltre 700 Km, effertuati in compagnia di piloti di
buon livello, su Discus e ASW 24, che il passo dei loro alianti non
¢ inferiore a quello del meno recente Nimbus 2: un po’ penalizzati
i primi nella salita, a sua volta, penalizzato il secondo nella planata,
ma in ogni caso non di quel tanto da determinare differenze di
rilievo nella velocita di crociera.
Intendiamoci, mi riferisco a condizioni termiche variabili.
Diversamente, in caso di giornate “forti”, un aliante di tipo Nim-
bus 2, con fattore di carico massimo inferiore a 41 Kg/mq, non potreb-
be reggere il confronto con Discus e ASW 24, capaci di carichi alari
di 50 Kg/mq ed oltre. Mentre, nel caso di condizioni talmente
povere da impedire ai nuovi profili degli Standard di avvantaggiar-
si del maggior carico, si potrebbe riscontrare un margine di vantag-
gio a favore del Nimbus 2, nettamente inferiore, comunque, rispet-
to a quello dei nuovi Standard in condizioni forti.
Non so se queste osservazioni, che sono basate sull’esperienza, si accor-
dino con la teoria € non so neppure se ed in quale misura, merten-
do in un calcolatore i dati necessari, (polari, Mc Ready, caratteri-
stiche geografiche, aereologiche e metereologiche del campo di gara
etc.) le conclusioni siano piti affidabili, ma, salvo ad essere contraddetto
da qualche matematico, sono, almeno momentaneamente, sicuro che
chi oggi spende un sacco di milioni per un nuovo Standard ha tra
le mani una macchina che gli consente di stare alla pari con un otti-
mo Libera della precedente generazione, tipo, per I'appunto, il mio
meno costoso Nimbus 2.
Se cosi stanno le cose, il discorso non ¢ privo di riflessi, tanto per
cominciare nelle competizioni a classe unica e, perché no, anche nel
Campionato Italiano Classe Libera. Se, infatti, un Nimbus 2 ha le
prestazioni di uno Standard della nuova generazione, non si vede la
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ragione per cui nelle competizioni, tipo Velino o Citta di Rieti, il
Nimbus 2 debba essere penalizzato con un fattore 116 rispetto ad
un Discus con fattore correttivo 106 ed ulteriormente penalizzato
nella Classe Libera con un fattore correttivo 118, che non sembra
certo fatto apposta per compensare, neppure alla lontana, le profon-
de evoluzioni tecnologiche che hanno partorito i recenti “Liberont™.
Ma il discorso rischia di restare inconcludente se privato della fase
propositiva.

L’ideale sarebbe che il confronto tra alianti con prestazioni differenti
venisse calcolato non a priori sull’eflicenza massima ricavata dalle pola-
ri, ma sul Mc Ready della giornata di gara. Si capisce, tuttavia, che
una soluzione del genere rischicrebbe di mettere in crisi la Direzio-
ne di Gara e potrebbe provocare polemiche a non finire da parte dei
concorrenti, i quali conoscercbbero I'handicap loro assegnato, solo
a gara terminata, quando, ottenuto il Mc Ready medio della gior-
nata e messe a confronto le prestazioni degli aliandi, sarebbe possi-
bile stabilire il valore del fattore correttivo per ciascuna macchina.
Dovendo, allora, conservare una tabella dei fattori correttivi predi-
sposta prima del Campionato o di altra compctizione minore, ma
non cosi astratta e generale da rendere cervellotica, la scelta degli
handicaps, penso sia praticabile una soluzione intermedia. Vale a dire
quella di stabilire, prima della competizione, i fattori correttivi,
assumendo come parametro non I'efficenza massima ma il valore della
polare corrispondente ad una determinata media di salita, ipotizza-
ta come normale per quello specifico campo di gara.

A Rieti, per esempio, dove si sa lc condizioni sono mediamente forti
e gli alianti fanno di norma il pieno per portare a valori massimi il
carico alare, i fattori correttivi potrebbero essere predisposti indivi-
duando la differenza tra un aliante ¢ I'altro con riferimento al valo-
re medio di salita 2,5 m/s, come indicato in ciascuna polare.
Ovviamente, ogni soluzione ha i suoi inconvenienti, ma ritengo che,
appiattirsi sull’abitudianario, sia la peggiore delle scelte, soprattut-
to se questo significa prendere per buone soluzioni che altri Paese
hanno dato al problema dei fattori correttivi, senza tener conto
delle peculiarita aereologiche e geografiche che caratterizzano I'Ita-
lia ed in particolare Ricti rispetto alla Germania od all'Inghilterra.
Non so se sono stato chiaro, caro Smilian, comunque ho posto, o
forse & pili appropiato dire riproposto, un problema che, del resto,
conosci bene. Sono certo che tu e la Commissione da te presiedu-
ta, con la consueta serieta e capacit, terrete conto di queste osser-
vazioni, magari trovandovi in disaccordo su tutto, ma, per carita cer-
cate di concordare almeno su una cosa: a Rieti attribuire al Nimbus
2 un fattore correttivo che lo penalizzi eccessivamente, equivale a met-
tere fuori gara, almeno nel Campionato Italiano Classe Libera, non
cerio folto di presenze, il 30% di concorrenti (3 Nimbus 2 su dieci
alianti iscritti).

Sempre pronto beninteso a ricredermi se, malauguratamente,
dall'impostazione che ho suggerito dovesse saltar fuori la riprova che
il fattore correttivo da assegnarsi al Nimbus 2 coincide con quello
della rabella in vigore.

In tal caso mi rassegnerd al ruolo di eterno ...."cacciavite”, secondo
la definizione in uso tra gli amici volovelisti del Nord.

UGO PAOLILLO

Rieti, secrembre 1993
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un agosto di fuoco

Non solo volovelistico, purtroppo. Cerchiamo allora di contrapporre ai molti chilometri (ettari) bruciati i molti chi-
lometri volati! I “numeri reatini” di quest’anno inducono a spontanee considerazioni e nel tentativo di dare una rispo-
sta a queste abbiamo invitato tutti i partecipanti a formulare, anche sinteticamente, le loro opinioni in merito alle
possibilita offerte dal cielo di Rieti. Confidiamo nelle loro risposte. R.S.

* X X X

E STATO UN BEL VOLARE

Buona l'idea di sollecitare commenti sui voli effettuati a Rieti questa estate, spero di leggere presto i risultati.
Come commento posso offrire il seguente:

Quando verranno considerate le medie elevate ottenute quest’anno in certe giornate dalla CIM & importante con-
siderare la quota media di volo prima di trarre conclusioni sulla eccezionalita della prestazione del pilota.

Infatti, un pilota che voli in modo che secondo i suoi strumenti (Mc Ready, variometro e anemometro) otterrebbe
una media di 130 km/h a 1500 metri di quota media, se volasse esattamente allo stesso modo a 3500 metri otter-
rebbe una media di circa 145 km/h, perché la minore densita dell’aria (circa —10% ogni 1000 metri di maggior quota)
implica un'aumento del 5% di velocita vera per ogni 1000 metri di maggior quota a parita di velocita indicata sull'ane-
mometro.

Quest’anno le quote medie sono state inusualmente elevate (le piti alte che io abbia mai visto a Rieti), e la tempe-
ratura, altro fatrore rilevante in questo contesto, & stata anche pili elevata del solito a terra ed in quora. contribuen-
do cosi all'innalzamento “gratuito” (cio¢ non tanto per merito del pilotaggio) delle medie realizzate.

Comunque ¢ stato un bel volare, e spero che si ripeta.
ALVARO DE ORLEANS-BORBON

I mille chilometri a Rieti

Assai fiducioso sono sulla possibilita di volare i mille chilometri a Rieti:  line per un pilone dalle parti di Pescasseroli o S.Donato Val di
non spettava certo a me dirlo. Gia Neubert nell’85 aveva volato pit Comino, che si trova tra la Val Roveto e la Meta, valga la pena di
di 900. Ferro Piludu & parecchi anni che sostiene la possibilita di una  sperimentare con pilt insistenza la via tra i due laghi, Salto e Tura-
partenza mattutina. Urbani e Paolillo hanno pil volte sfiorato i no, per poi insistere ancora ad ovest: Carsoli, Monte Viglio per poi
900 Km durante questa stagione. Gritti durante il pre ¢ post gara  entrare in Val Roverto. Spesso ho notato cumuli gia ben formati in
ha sistematicamente volato ogni giorno tra i 750 e gli 820 Km per quella zona e spesso una convergenza tra I'aria dell'ovest e quella del
circa una settimana ininterrotta. Lo slogan che affermava che a Rieti Fucino, un po’ piti secca, che consentiva di fare buone quote (2600-
ogni giorno si volano 500 Km quest’anno ¢ stato sostituito con 1750 2800 m). Per tutto questo periodo il sud ¢ rimasto un'incognita, il
Km. Il giorno della premiazione della gara ho potuto volare 954 Km.  piu delle volte poco attraente almeno fino ad Isernia.

Sarebbe stato possibile chiuderne 1000 se la partenza fosse stata anti-

cipata di mezz'ora, cosa possibile, e se un temporale non avesse Un Cid diVCfSO ?

intralciato il finale a sud di Rieti. E’ tuttavia doveroso dire che il tema :

¢ stato cambiato in volo; il tema che prevedeva un’andata e ritorno  Ho gia sentito pill persone avanzare, seppure in via informale, l'idea
asud ¢ stato immediatamente cambiato al Lago del Salto a causadella di un campionato di distanza che lasciasse liberta assoluta al pilota
totale assenza di cumuli e per un'improvvisa passione provata perle  di scegliere il tema una volra in volo. Sc cosi fosse sarei picnamen-
strade di cumuli che gia alle 12:00 avevano popolato il cielo anord  te in accordo perché in questo modo si potrebbe volare un po” piu
di Rieti. Ne ¢ risultato un Lago del Salto-Dicomano-S. Donato Val  svincolati dalle vecchie vie preferenziali ed allargare in questo modo
di Comino-Bibbiena-Rieti. gli orizzonti verso mete insolite. Si permetterebbe con c¢io di vede-
Non ho molta esperienza di voli lunghi da Rieti; ho notato che la re concretizzato il lavoro di noi piloti che spesso siamo costretti ad
tendenza di altri piloti & quella di uno sgancio mactutino dietro il abortire per pochi chilometri di brutto tempo (Lienz ancora sotro
Terminillo che spesso produceva le prime condensazioni alle 10 circa.  1a pioggia per soli venti chilometri ad esempio). Personalmente sarei
Nel periodo in cui ho volato tale tattica non ha pagato. Optando  per la via radicale, ovverosia quella di ammertere percorsi prefissati
per una partenza leggermente piti ritardata sui collini asud della cictd e cambiati in volo a parita di coefticiente: 2 p.ti al chilometros: nulla
ho potuto godere di maggior tranquillita nell’aggancio: credo tut-  vieterebbe di poter dichiarare ugualmente un percorso ai fini delle
tavia che non ¢i siano regole perche i micro climi del nostro paese  insegne FAI o per la soddisfazione di aver “azzeccato™ il tema.
influenzano in modo considerevole i nostri voli di giorno in gior-

no. Tuttavia credo che, una volta scelta la partenza classica delle col- RICCARDOBRIGLIADORI JR.
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RIETI ’93: Voli di distanza ed aviosuperfici

IN OTTO GIORNI:
2 voli da 800
3 voli da + 700
3 voli da + 650

Della favolosa estate reatina ‘93 si parlera molto e si scrivera anche,
altrove e su queste stesse pagine.

Da parte mia dard un piccolo, entusiastico, contributo descrivendo
in sintesi i meravigliosi voli di distanza che ho effettuato tra Luglio
ed Agosto, tra una gara e l'altra.

Mi ero in precedenza insistentemente peritato di compiere alcuni lun-
ghi voli sulle Alpi, ma non ero riuscito che a fare alcuni miseri 500
Km. e pensavo gia che la CID fosse finita stringendo un pugno di
mosche per la classifica.

Una meteorologia incredibilmente provvida e costante, il terreno secco
(e dolorosamente ferito dagli innumerevoli incendi che abbiamo visto
per turta ['estate mandare in fumo I'Italia centrale) ed i “plafonds”
costantemente elevati (oltre 2500 mt. anche a nord) hanno consentito,
a tutti quelli che ci hanno provato, voli di oltre 700 Km. ogni gior-
no, con parecchi voli di oltre 800 Km., fino al volo di Riccardino
Brigliadori di 950 Km.

Cito a mente, ¢ forse dimenticherd qualcuno, i vari miei compagni...di
viaggio: Paolillo, Urbani, Monti Luca, Perotti, Riccardo Brigliado-
ri, Avanzini, Costa, Squarciafico.

Tutti costoro potrebbero confermare come si potesse partire preco-
cemente (circa alle 10:30-11:00) e si trovassero sempre condizioni
ottimali a Nord ed a Sud di Rieti.

Ho compiuto in 8 giorni due voli da 800 Km., 3 voli da oltre 700
Km. e 3 voli da oltre 650 Km.

Alla fine la tabella di questi ultimi veniva...stracciata perché consi-
derati di nessun conto!

Sono partito talvolta da Rieti, tal’altra dall’Aviosuperficie di Cascia,
un’ultima volta da Celano.

Il tema era piti 0 meno sempre lo stesso e cioé una farfalla di circa
850 Km., con primo pilone a Sud (Monteroduni o San Biagio Sara-
cinisco) un pilone a Nord (che di volta in volta poteva essere Borgo
San Lorenzo, Pontassieve, il Pratomagno o Bibbiena) di nuovo un
altro pilone non piti troppo a Sud (Pescasseroli) e poi via, in plana-
ta libera la sera verso Nord, per finire qualvolta a Perugia, qual’altra
a Cirea di Castello o finalmente all’Aviosuperficie di San Sepolcro,
estremo agognato approdo vespertino alle stanche ali.

Di queste planate serali... contro natura, poicheé per coloro che
hanno volato a Rieti la sera & un’abitudine il rientrare e non allon-
tanarsi, ricordo in modo precipuo le infinite inesplorate portanze e
le restituzioni termiche fino al tramonto, tali che avendo 700 mt. al
Subasio si poteva arrivare a San Sepolcro con ancora 800 mt. di quota
alle 8:30 di sera.

Io non ho mai volato nei sacri templi del volo a vela mondiale, tut-
tavia penso che una Rieti cosi non abbia nulla da invidiare ad alcun
altro luogo al mondo.

“Chi rimembrar vi pud senza sospiri o giorni vezzosi, inenarrabili....
Al somigliar d’un lampo son dileguati....” (Leopardi). Consentite-
melo. Grazie. Ciao!
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ED ORA VI RACCONTO
DI COME ANDAI A CASCIA
E ... SCOPRII CELANO

Al termine della CIM, avendo deciso di restare a Rieti ancora per
alcuni giorni allo scopo di tentare qualche bel volo di distanza, mi
& stato proposto di provare 'aviosuperticie di Cascia, di recente
attivata.
Ci si arriva con il traino, partendo da Rieti, pilotato da Giancarlo
Trulla, si atterrava cola ¢ quindi molto presto la marttina si ridecol-
lava per sondare le condizioni di veleggiamento precoce in vista di
eventuali futuri “stages” per voli di distanza.
Il posto ¢ incantevole, in cima ad un pianoro sulle alture di Cascia,
amo’ di portaerei, in tale guisa disposto che a fondo pista si apre di
sotto il baratro di un ramo della Valnerina.
La zona fruisce del microclima che si ritrova solo nella zona di Nor-
cia e del Vettore, con aria sempre limpida, prematuramente insta-
bile, su terreni secchi che generano ascendenze martutine almeno
un’ora prima della Valle Reatina.
Il mio compito era di reperire “agganci” in zona, anche bassi, ¢ di
partire quindi per qualche volo di distanza che avessi programma-
to. Il pitt significativo ¢ senz’altro avvenuro il 18 Agosto. Partenza
alle 10:15, fotografia a Cascia Santuario di S. Rirta ¢ tema di Km.
850 con piloni di S. Biagio Saracinisco-Pontassieve-Pescasseroli e pro-
grammato atterraggio a Rieti.
Tutto ¢ andato bene fino a Pescasseroli, ove una prematura caduta
delle condizioni alle 18:00 mi ha costretto ad atterrare sull’altra
aviosuperficie di Celano, chiudendo cosi un volo di soli....790 chi-
lometri, che nel Cid di quest’anno valgono meno di zero.
Sul campo era presente il Com.te Alitalia Roberto Palombo, che effet-
tuava riparazioni al suo Piper; egli mi ospitava cordialmente nella
sua casa di Ovindoli, essendosi deciso che sarei ripartito da Celano
stesso la dimane, per un altro tema di distanza.
La mattina del 19 Agosto arrivo come concordaro alle 9:00 da Rieti
il Robin pilotato dal solito amico Trulla e da Marco Brigliadori. A
questo punto ho avuro un’altra piacevole sorpresa: ore 9:30 sul
Sirente nasceva un bel cumuletto, alle 10:15 ero in volo ed aggan-
ciavo un 4 metri fino a tremila, che mi consentiva di fare subito il
pilone di San Biagio e passare da Ricti alle ore 12:00 mentre i par-
tecipanti della gara di Promozione ¢ della Citea di Rieti faticavano
a stare per aria a quell’ora.
Le conclusioni di questa duplice esperienza sono le seguenti.
Nei dintorni di Rieti si possono trovare condizioni assai premature
di veleggiamento usufruendo di tali aviosuperfici, cosi da poter
disporre di circa una-due ore di volo in pili per voli di grande distan-
za (fino a 1.000 chilometri).
L’Aviosuperficie di Cascia San Giorgio, senz’altro piti ospitale, & pero
certamente pill impegnativa e per piloti esperti ¢ da proscrivere ad
alianti oltre i 15 metri per la sua ristrettezza. Pitt semplice quella di
Celano, della quale rimane turtora imperscrutabile la collocazione
giuridica.

ANGELO GRITTI
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Erano anni che li sognavo, fra un pancione ¢ un biberon, una vari-
cella e una dissenteria....... , quasi cominciavo a non crederci piu’!
Fortunatamente la mia grande passione non mi ha mai abbandonata
e, se pur con mille sensi di colpa, qualche bel voletto, anche se non
meritevole di nora, sono sempre riuscira a farlo.

E cosi’, anche quest’anno come ormai da diversi anni, la sacra fami-
glia ¢’ parrira alla volra di Rieti con :2 macchine, 2 carrelli, 3 bam-
bini, 1 baby-sitter, Antonio ed io.

Difficile pensare come poter riuscire ad organizzare la roulore, far
la spesa, far da mangiare, riordinare ecc.ecc.ccc.e trovare la concen-
trazione per fotografare qualche lavagnal!!!

Quest'anno pero’ €' avvenuto il miracolo.Spinta dalla pazza voglia
di volare del mio insostituibile papa’, perfetto squadrista suo mal-
grado, scatta in me qualche cosa che mi sa di antico.Dopo 2 giorni
di gara volati con Klaus sullASH25, mi sento sicura e pronta per
tentare | miei famigerati 500 con il mio LS4, anche in considerazione
delle meravigliose condizioni meteo che mi hanno veramente fatto
ricordare 1l 78, anno in cui feci la Promozione.

Faccio 3 tentativi durante le gare del CIM , ma purtroppo non ne
riesco a porrare a termine neanche uno e, non lo nascondo, mi
sento anche un po’ scoraggiata.

Finisce il CIM e la mia dolce meta’ rimane senza aliante, da cui se
ne deduce che ormai anche per me i giochi siano finiti.

Caso vuole pero’ che io riesca a convincere Anronio a rimontarmi
I'aliante che era rimasto smontato dopo ['ultimo fuori campo a Spo-
leto 11 giorno 14 si presenta infarti veramente bello, sembra essere
come il precedente, in cui il “razzo” Ricky aveva volato piu’ di 900
km. Cosi’, fra musi e parolacce del buon Caraffa per una volta
papa -sitter; decollo alle 12.30 dopo aver fotografato la lavagna
Pescasseroli-Cirea' di Castello-Borgo S.Pietro-Rieti 502.3

Molto gentilmente Mario Bellora si presta ad accompagnarmi e
cosi’ per I'ennesima volta mi dirigo verso Pescasseroli .

Le condizioni veramente magnifiche mi vengono scandire da Cor-
rado e Luciano che sono partiti molto prima per un tema di piu’ di
800 km.

Facciamo 3400 al Velino, ancora 3400 a Pescasseroli, di nuovo
3200 al Velino, poi 2600 ai Fionchi ma c’¢’ qualcosa nell’aria che

mi dice che devo allungare il passo perche’ si vedono due grossi cb
verso il Tirreno che secondo me potranne disturbare il mio rientro.
2400 a Bertona, arrivo con 1000 ad Umbertide (non so come mai
cosi’ bassa), risalgo, fotografo Citta’ di Casrello, faccio 2600 ad
Umbertide e mi avvio remi in barca verso la piana di Foligno che
pero’ €' tutta in ombra.Il mio entusiasmo si affievolisce e comincio
a pensare che anche questa volra sara’come le alere.

La situazione pero’ verso il Serano riparte ma davanti ¢'e’ un nero
veramente terrugibondo:da Rieti ci confermano che ¢’'¢” un enorme
remporale sul Terminillo.

Aggiriamo ['ostacolo, passiama quasi da Terni ma la sitcuazione sulla
piana di Rieti ¢ tutt’altro che invirante.

Arrivo su Citta’ Ducale sotto un nero, fulmini e saette che mi cado-
no da turte le parti con 1200 ma devo ancora andare a meta’ Lago
del Salto e tornare con un temporale osceno dietro che non so che
cosa fara’.

Da terra Antonio mi dice che sul campo la situazione e brutta e che
dili a poco sarebbe stato impossibile atterrare. Mario che ¢’ piu’ basso
di me, va all’atterraggio ¢ 1o sono veramente dubbiosa.Burtarli via
cosi’ sarebbe proprio un delitro!!!!!

Da terra mi dicono che sul campo non si puo’ piu’ atterrare per la
forte acqua ed il vento teso (piu’ tardi ho saputo che i miei bimbi
in ascolto in roulotte si sono fatti il segno di crocelche madre dege-
nere!) e allora decido di galleggiare in un 1/2 metro sotro al nero che
mi fa arrivare fino a 1600.

A questo punto penso di andare a fotografare e alla peggio andare
ad artrerrare a Preturo.

Mi appoggio alla Lama di colrello e li vivacchio finche non vedo che
il cielo a nord tende a schiarire e da terra mi confermano che le cose
cominciano ad andar meglio.Lemme lemme vado verso i Sabini
dove resto fino a quando da terra mi danno l'o.k. per poter coro-

questa una esperienza da ripetersi in futuro.....ovov.nn2 MM
Grazie bimbi, sarete tre bravissimi squadristi...!!!

MARGOT
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RIETI, 14 AGOSTO 1993: cronaca di un volo record

L’anno 1993, penso, passera agli annali della storia del volo a vela
reatino come un anno di condizioni meteo particolarmente favore-
voli. L'anticiclone delle azzorre ¢ stabile sulla nostra penisola da lungo
tempo determinando condizioni di tempo bello e stabile. La Coppa
del Mediterraneo, appena conclusa ha permesso voli compresi tra i
300 e i 560 km con medie massime di quasi 160 km/h; gia altri con-
correnti hanno volato temi CID di particolare interesse. Ma venia-
mo alla cronaca di cosa & successo il 14/8/93. In compagnia di Cor-
rado decidiamo di fotografare una lavagna articolata su tre punti di
virata (S.Biagio Saracinisco-Pontassieve-Pescasseroli) che, se fotografata
nell’ordine e con atterraggio finale a Rieti, porterebbe un totale di
841Km nuovo Record Italiano per la classe standard. Lo sgancio avvie-
ne sui collinini a sud di Rieti, giusto il tempo per fotografare il pilon-
cino di partenza, rappresentato per |'occasione dai lavori stradali sud
di Rieti,e subito Corrado e io ci troviamo assieme; dopo un salita
tra il lago del Salto ed il lago del Turano ci dirigiamo verso le auto-
strade poi al Velino dove facciamo la quota massima prima di attra-
versare la piana del Fucino in direzione Val Roveto dove un grosso
incendio indica un leggero flusso da ovest ed un attivita termica gia
ben organizzata.Nel fumo guadagnamo, in un bel valore, circa 500
metri che ci permettono di raggiungere veloci il passo che da verso
Pescasseroli dove appare la prima vera condensazione: & un bel 3,5
metri di media che ci porta fino a 2800 metri qfe. Da questo
momento decidiamo di volare con Mc Ready 2 e raggiungiamo velo-
ci il primo pilone (S.Biagio Saracinisco) posto ai piedi dei Monti della
Meta.Abbiamo impiegato 105 minuti per compiere 126 km alla mise-
ra media di 72km/h: la partenza ¢ risultata lenta ma confidiamo di
incrementarla di parecchio ora che le condizioni meteo sono oramai
fumanti. Ritorniamo, quasi senza fare spirali alla salita che avevamo
fatto all’andara nei pressi di Pescasseroli ove, con un fondo scala, fac-
ciamo i 3000 metri e via planando a 200 km/h verso il Velino. Il
volo prosegue senza problemi fino a Pontassieve, 319 km dal primo
pilone, che raggiungiamo dopo 140 minuti per una media di quasi
137km/h. Ora il volo & diventato una sfida contro il tempo; se non
ci sono intoppi forse riusciamo davvero ad arrivare a Rieti e maga-
ri anche oltre !'!'! E’ bastato pensare, che le cose si stavano metten-
do per il verso giusto, che incontriamo la prima vera difficolta: un
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grosso “congestus” verso Orvieto ha messo in ombra i monti Mar-
tani ¢ sta mettendo in ombra anche il Subasio ed il Serano.Arrivia-
mo al traverso di Foligno bassi: Io a 600 mt ¢ Corrado a 200 mt, a
fatica e lentamente ci tiriamo su. Nel fratctempo un grosso tempo-
rale chiude la Val Nerina ¢ sentiamo da Rieti che dnChL al Termi-
nillo, lago del Salto ¢ Velino sta degencrando.

Forse il nostro volo si concludera a Rieti, ma senza avere girato I'ulti-
mo pilone o forse ... Provarc non costa nulla ¢ cosi decidiamo, una
volta aggirato il temporale della Val Nerina verso Terni, di rientra-
re verso Rieti: effettivamente verso il Nuria ¢ tutto buio perd si intrav-
vede della luce tra il temporale del Terminillo e quello del Nuria.
Mi dirigo verso Antrodoco da dove, dopo una salita sul bordo del
temporale, si vede la valle dell’Aquila molto ben assolata con bei cumu-
li sull’Ocre e sul Sirente, do la buona notizia a Corrado che segue.
Al Sirente faccio la massima e plano verso Pescasseroli ove sembra-
no esserci ancora cumuli attivi, nel fractempo penso alla miglior via
per il ritorno. Faccio la foto alle 18.30 dopo 292 km da Ponrassie-
ve coperti alla media di quasi 110 km/h.Due opzioni si presentano,
ora per il ritornosappoggiarsi verso il lago di Scanno, dove peraltro
si intravvedono cumuli buoni, oppure uscire di nuovo in direzione
della valle gialla. Decido per questa seconda alternativa anche per-
ché in fondo, verso Luco dei Marsi, sembra esserci un bel cumu-
lo:"incomincia ad essere un po’ tardi, ma se il cumulo rira forse arri-
viamo a Rieti” dico a Corrado che condivide la scelta fatta. Arrivo
sotto al cumulo e dopo, una breve ricerca, riesco a centrare un bel
2 metri tondo che ci fa fare quasi 2400 metri su Rieti.Siamo a 72
km dall’aeroporto ed abbiamo un buon margine di sicurezza. 1.'unica
difficolta la incontriamo al traverso del Velino e del lago del Salto
dove un grosso temporale ci costringe ad una ampia deviazione
verso Ovest ma, con 'ausilio del GPS, & un gioco da ragazzi rien-
trare in rotta per la valle di Rieti anche con scarsa visibilita. Atter-
riamo a Rieti poco prima delle 19,30 avendo percorso 841 km alla
media totale di 107 km/h. A terra ci aspettano Rita, Franco, Ema-
nuela, Valentina, Carolina e Martia: tutti insieme andiamo a festeg-
giare con Margherita e famiglia, i suoi primi 500 km ¢ il nostro “volo”.

LUCIANO 3A

.




RIETT ’93

Come sempre in agosto a Rieti le condizioni meteo consentono una
interessante attivita® volovelistica. Quest’anno la tradizione non e’
venuta meno ed il prolungarsi delle buone condizioni ha consenti-
to competizioni e voli con risultati entusiasmanti.

Dal 2 al 12 agosto si e svolta la tradizionale COPPA INTERNA-
ZIONALE DEL MEDITERRANEO che ha visto la partecipazio-
ne di 97 concorrenti, 37 dei quali provenienti dall’estero, cosi ripar-
titi:

36 (12 scranieri) in STANDARD, 31 (9) nella 15 METRI e 26 (16)
nella LIBERA. Ecco in breve alcune cifre.

Nella STANDARD in 9 prove per complessivi 3.743 Km, con una
media di Km 415 per prova, la velocita® massima ¢' stata di Km/h
139,67 realizzata da Leonardo Brigliadori. Complessivamente i 36
concorrenti hanno volato per 127.240 Km realizzando il 95,8% dei
Km assegnati.

Nella 15 METRI, in 9 prove per un totale di Km 3.839, con una
media di Km 426 per prova, la velocita® massima e’ stata di 159,6
Km/h, realizzata (potenza del nome!) da Brigliadori Riccardo jr.
nella seconda prova che aveva un tema di 499,70 Km ! In rorale i
36 concorrenti hanno volato per 110.989 Km realizzando il 94,20%
dei Km assegnati.

Anche nella LIBERA si sono volate 9 prove per complessivi 4.104
Km, con una media di Km 456 per prova ¢ la velocita® massima ¢’
stata di Km/h 151,3 realizzata da Bruno Gantenbrink nella prima
prova avente un tema di 437 Km. Complessivamente i 26 concor-
renti hanno volato per 99.098 Km realizzando anche loro il 94,2%
dei Km loro assegnati.

Complessivamente i temi di gara assegnati ai 97 concorrenti com-
portavano un totale di Km 355.714, dei quali 337.328 sono stati
volati, pari al 94,8%.

Sono cifre che inducono a qualche riflessione e che prossimamente
metteremo a confronto con altre competizioni per renderci conto
delle possibilita® offerte dal cielo di Rieti e....dintorni!

Di fronte a questi numeri ed a quelli che compaiono nelle classifi-
che e nelle tabelle, diventano quasi “marginali” i numeri che riguar-
dano i singoli concorrenti, non possiamo pero’ fare a meno di qual-
che citazione. Questa volta con I'ordine inverso e quindi incomin-
ciando dalla LIBERA dove al primo posto troviamo Uli Schwenk,
comparso a Rieti un’unica volta nel lontano 1979 come giovane spe-
ranza, speranza che ha dimostrato di aver realizzato, vincendo quat-
tro prove e totalizzando, nelle nove prove per un totale di 4.104 Km,
la media di Km/h 132,75.

Al secondo posto un impegnato Bruno Gantenbrink, buon cono-
scitore del campo di gara, che nelle 9 prove non e' mai sceso sotto
il 6° posto, realizzando la velocita® media di Km/h 131,5 che rap-
presenta i soli 90 punti di distacco dal primo.

La coppia Monti/Mantica, primi degli italiani, e" al sesto posto con
una velocita® media di 122,2 Km/h.

Continuando a scorrere la classifica troviamo Alvaro De Orleans (dal
quale attendiamo notizie in merito al GPS!), Keim Klaus (al quale
¢’ mancato I'abituale co-pilota); Walter Neubert, per molti anni indi-
scusso dominatore a Rieti, che avremmo voluto incontrare per ricor-
dare insieme i voli con l'indimenticabile Gioacchino v. Kalckreuth

le competizioni

ai tempi della “distanza libera”.
Nella 15 METRI troviamo nomi nuovi che stanno ad indicare, ed
e' positivo, che qualche ricambio si fa* avanti. Primo e' Demme-
rer che, senza vincere prove ma con buoni piazzamenti, realizza
nelle 9 prove per complessivi 3.839 Km la velocita® media di 128
Km/h.
La battaglia svoltasi tra i primi tre piloti ' evidenziata dai punteg-
gi: Demmerer con 8430 punti, Meuser con 8416 e Janowitsch con
8323 punti. Riccardo Brigliadori jr. €' quinto, pur avendo vinto tre
prove, la seconda delle quali la gia® citata di Km 499,7 vinta alla media
di 159,6 Km/h.
Nella STANDARD la conferma di un nome, di una garanzia da
tempo affermata: Leonardo Brigliadori che delle 9 prove ne vince
tre e, nei 9 temi per Km 3.743, realizza la media di 120,8 Km/h.
Al secondo posto troviamo, particolarmente accanito, Corrado Costa
con una velocita® media di 118,34 Km/h ed al terzo Simon Leurte-
negger con 116,52 Km/h.
Qui possono essere significative alcune medie “basse” : il piazzamento
piu* basso di Brigliadori €' all’'11° posto nella sesta prova perche'
volaa “soli” 120 Km/h; Costa, volando i 500 Km della quarta prova
a 107 Km/h ¢ solo 21° e Leutenegger nella prima prova vola 428
Km a 118 Km/h ed anche lui e solo 21°.
E proprio passando in rassegna le classifiche abbiamo notarto con vivo
piacere che due piloti: Luca Urbani e Davide Colombo partecipa-
vano sotto I'egida dell’Aeronautica Militare ltaliana. E* stato subi-
to un riandare con la mente a molti anni fa, ai tempi in cui Man-
telli e Ambrosini rappresentavano 'A.M.I.. VOLO A VELA ha
sempre auspicato questa partecipazione, speriamo che quella di
quest’anno sia I'inizio di un piu’ concreto programma.
Ma la festa non ¢ finita!
Passano solo due giorni - nei quali vengono effettuati voli straordi-
nari dei quali diremo altrove - e si ricomincia con il CAMPIONA-
TO PROMOZIONE e con la COPPA CITTA' DI RIETI.
Dirige il tutto I'affiatata copia Muzi/Pramstraller e la meteo e vali-
damente interpretata da Walter Vergani.
In questo secondo periodo i numeri hanno un significato diverso,
come diversa ¢' anche la competizione, ma le percentuali che se ne
ricavano confermano ancora una volta le possibilita® offerte dalla
meteo di Rieti.
Sette giorni, sette prove consecutive nelle quali la PROMOZIONE
raggiunge percentuali di realizzo di quasi il 90% e la velocita® media
sale ad oltre 110 Km/h con temi mediamente di 300 Km.
Pessina, Baroftio, Fanfani ¢ Carugati sono promossi alla categoria
NAZIONALE. Complimenti.
La COPPA CITTA® DI RIETI, disputata con temi diversi rispet-
to alla PROMOZIONE, non puo’ che confermare e chiudere que-
sta validissima annata agonistica. Infatti | temi assegnati presenta-
no una media di 357 Km e la velocita® varia da un minimo di 112
ad un massimo di 135 Km/h, ¢ siamo alla finc di agosto!
[ costanti buoni piazzamenti nelle singole prove danno la vittoria fina-
le ad Antonio Foglia (dal quale attendiamo ['articolo) seguito da
Fabrixio Cox e dalla coppia Vergani/Bonini.

R.S.
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le competizion:

... DUE SETTIMANE INDIMENTICABILI

Dopo essere riuscitl a convincere, con prospettive allettanti quali vita
da campeggio, biondissime tedesche, piscina, birra a fiumi e lucul-
liane mangiate, ad aggregarsi alla nostra avvenrura colui che sareb-
be stato il nostro prode squadrista “Tommy”(alla sua prima espe-
rienza...... ed anche ['ultima ...credo), io e Danilo Trove’ partimmo
lo scorso 10 agosto in direzione di Rieti dove avremmo poi parte-
cipato rispettivamente al campionato italiano promozione ed alla cicta’
di Rierti, che si sarebbero svolte dal 14 al 23 dello stesso mese,
Passammo da Foligno dove incontrammo diversi amici che ¢i infor-
marono della quasi impossibilita’ di decollare da Rieti a causa del
notevole numero di partecipanti al C.I.M., in pieno corso di svol-
gimento proprio in quel giorni.

Decidemmo quindi di fermarci li, dove nei giorni seguenti avem-
mo la possibilita’ di efferruare alcuni voli interessantissimi tra cui una
farfalla di 503 km, (Foligno - Pescasseroli - Cirta’ di Castello - Cit-
taducale - Foligno) che nonostante una tardiva partenza alle ore 14:00,
dopo tutti i partecipant allo stage di quella settimana, ci permise di
conoscere tutta la zona a sud, fino ad arrivare al primo pilone pas-
sando per la valle gialla dove incontrammo una termica che con un
valore di 7.2 m/s!! di mediometro ci porto’ in un attimo alla quota
di 3.500 mt.

Tale quota fu’ sufficiente per permetterci di fotografare Pescassero-
li, ridiscendere la valle, attraversare la piana di Avezzano fino ad arri-
vare al Velino dove, con un po’ d’opportunismo, essendo anchessi
diretti verso nord, ci aggregammo al gruppone dei partecipanti al

C.LM, permettendoci cosi d’alzare notevolmente la media.
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Infacti con tre termiche e relative planate a 200 km/h, ci ritrovam-
mo sopra Perugia nel giro di mezzora.

Arrivati poi sulia vuncale di Umbertide a 2.500 mut. e lasciaro il grup-
po, decidemmo di rallentare un poco la media, tale scelra si rivele-
ra’ poi molto saggia, infatti inspiegabilmente, nel percorrere i 36 km.
per andare a fotografare il pilone ¢ ritornare, perdemmo la bellezza
di 2.000 mt., costringendoci, atraccari ad una collinetta, ad aggan-
ciare un valorino esiguo che fortunatamente con 'aumentare della
quota divento’ sempre piu’ consistente, riportandoci cosi a 2.300 mc.,
sufficienti per riprendere il percorso verso Cittaducale.

Purtroppo, a causa del protrarsi della giornata, sull’ultmo pilone arri-
vammo quando le condizioni erano oramai terminate, infarei fu’ solo
sfrucrando una leggera brezza di valle che, attaccari al costone sopra
Poggiobustone, ci permise di guadagnare quei 200 mt. necessari per
poter impostare con sicurezza la tanto sospirata planata finale a
Foligno, dove atterrammo con un’immensa felicita’ alle 20:00 .
Terminate le gare del campionato italiano del mediterraneo, final-
mente ci trasferimmo a Rieti approfittando della giornara anche per
riposarsi in previsione dell’imminente inizio delle gare.

1l sabato, giorno di prova ufficiale, partimmo per un triangolo di 314
km.(Canralice-Pescasseroli-Foligno-Rieri).

Tutto perfetto seguendo il percorso classico tra Nuria, Lama di col-
tello, Velino e Valle gialla.

3.000 mr.di quorta,
ritornammo per la stessa strada, rirrovandoci in poco piu’ di un ora

nella vallara di Foligno dove, dopo aver forogrataro anche il secon-

Dopo aver fotografato il primo pilone con quasi 3

do pilone, ci accorgemmo che tra il Terminillo ed i Fionchi stava
degenerando un temporale.

Danilo, avendo circa 5 minuri di vantaggio su di me, riusci’ a pas-
sare ed atterrare a Rieri sotto una pioggia ed un vento veramente peri-
colosi, purtroppo arrivando sui Fionchi con quel ritardo accennato
precedentemente e sentendo i commenti di coloro che erano sotto
quel diluvio, rinunciai nel tentativo e decisi di arrendere.

Dopo circa 30 minuti di “holding” sopra Spoleto mi venne la mal-
sana idea di cercare d’aggirare il temporale passando per Terni solo
che, arrivando sulla verticale di Monte di Torre Maggiore ,capitai
proprio in quella zona di ascendenza rurbolenta dove, dopo aver preso
uno spavente non indifferente ,doverti rinunciare nel tentativo.
Non essendoci altra soluzione fui costretto a ritornare sui miei passi
sino ad arrivare al Coscerno dove finalmente vidi uno spiraglio di
luce che illuminava la vallara di Rieti.

Con i 1.300 mt. che avevo in quel momento non persi rempo € mi
diressi per quella ranto sospirata e...sudata. ..
permise di completare il tema.

planata finale che mi

Controllando poi tutta la documentazione della prova, fu per me una
vera sorpresa rilevare sul barogrdmma un guadagno di quora di
3.300 mrt. ottenurto grazie ad una termica che sfrutrara fino all'uld-
mo mi permise di raggiungere i 3.800 mt. (QFE), riuscendo cosi a
concludere le due prove per I'insegna “C d’oro” nello stesso volo.

Daopo aver preparato e schieraro gli alianti ed aver assistito al brie-
fing iniziale, finalmente il 15 agosto, non senza un po’ d’emozione,



comincia la mia prima gara. Tema di 235 km. giornara con condi-

zioni superbe, forse non avrei dovuto commettere I'errore di parti-
re subito dopo l'apertura del traguardo, comunque in poco piu’ di
due ore concludemmo turtti il percorso con medie che, almeno per
me, fino ad allora erano impensabili, infacci il primo concluse a 121
km/h ed io classificatomi al sertimo posto a 102 km/h.

La seconda ¢ la terza prova furono per me una vera ¢ propria sor-
presa, infatti grazie a delle scelte azzeccate, ad un aliante fantastico
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ed a condizioni incredibili, riuscii a vincerle entrambe, rispettivamente
2 102.6 km/h ed a 126.6 km/h di media.

Dicono che a tucti prima o poi capita la giornata “ne”, per me fu’
quella della quarta prova, dove per eccesso di sicurezza commisi I'erro-
re di forografare il paese prima del pilone.

Questa “cazzata”, che ancora oggi mi brucia, mi ¢’ costara la bellezza
di 500 punti, compromettendo forse irrimediabilmente la promo-
zione ¢ sopratcutco la stima dei miei compagni di club.

Un po’ per rabbia e un po’ per voglia di riscossa, vinsi la quinta prova
di 353.7 km in una giornata piu’ impegnativa delle altre, a causa degli
acquazzoni e temporali che interessarono il percorso di gara costrin-
gendo al fuoricampo ben 9 concorrenti sui 15 decollari, riuscendo
anche a rientrare in zona promozione.

Conclusi la penultima prova di 325 km a pochi minuti dal primo
classificato, permettendomi cosi di guadagnare il secondo posto in
classifica generale, quello che manterro’ anche dopo I'ultima prova
di 304 km che, nonostante I"avessi impostata all’artacco, giunsi
quarto a 99.3 km/h di media, riuscendo comunque a rimanere in
zona promozione.

Finalmente arrivo’ la domenica, sospirato giorno di riposo con
relativa premiazione, durante la quale, oltre alla gioia dei vinci-
tori ed alla felicita’ di turti 1 partecipanti, si poteva apprezzare la
soddisfazione generale che rutto quanto si fosse svolto nel miglio-
re dei modi, in un clima sereno, senza incidenti o problemi di
alcun genere.

Unico mio rammarico di questa memorabile stagione e’ quella male-
detra fotografia stupidamente sbagliata che purtroppo non dimen-
tichero’ ¢ sopratutto ..."non mi faranno dimenticare”...tanto Presto.

TINO BAROFFIO

X Xk X >k X

S, o .
Rieti: pronti in linea.

E un momento particolare della giornata dove il carattere del
pilota affiora e si distingue in mille particolari. Per qualcuno
diventa un cerimoniale, per altri un soliloquio mentale, per altri
ancora un silenziose baccano.

Ma non @ solo lui, & anche lo squadrista, con il rituale del-
I'installazione a bordo, le cinghie, il fazzoletto, I'azzeramento del
cruscotto, la foto al commissario, «tieni chiuso c’& troppa polve-
res, «mi raccomando lalas.

Appunto I'ala: quanto impegno, quanti accorgimenti, quanti ve-
loci spunti, magari a piedi nudi e... quante fotografie, special-
mente quando lo squadrista & donnal

Succede cosi che, col passare degli anni, all’ala c® la ragazza,
la moglie, la mamma... che poi ritrovi installata a bordo, da sola
o come «secondos, e all’ala adesso ¢ la figlia, altrettanto bella
e altrettanto impegnata nell’assistenza e nelle raccomandazioni.
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COPPA CITTA’ DI RIETI 1993

Per me & cominciata male ed & finita bene. Per un pelo. Ecco come
I'ho vissuta.

PROLOGO
Allenamenti

I primo giorno di allenamento dichiaro un farfallone di 500 km
sull’'onda degli entusiasmi percepiti per una situazione meteo che a
Rieti non si vedeva dall’85 secondo i pil e dal *57 secondo i quat-
tro gatti o le quattro vecchie aquile che gia volavano. Atterro a Foli-
gno dopo 350 km e rientro al traino.

Il secondo giorno di allenamento (non ho ancora capito perché la
gara ¢ iniziata un giorno dopo quello previsto) dichiaro un triangolo
FAI da 500 km (Pescasseroli-Viamaggio), anche perché la Margot
ha dichiarato un farfallone di 500 km e io voglio fare (il ) di pi.
Decollo in fretta e furia senza aver messo il tema nel GPS. Impesto
la 123.375 con richieste di coordinate per il passo di Viamaggio e
di istruzioni sull’inserimento di un way-point. Marco Pronzati mi
risponde con pazienza finché qualcuno mi ricorda, a ragionissima,
che certi lavori si fanno a terra.

Atterro a S.Sepolcro dopo aver fatto Viamaggio mentre Margot si
porta a casa il Diamante. Brava!

Risultato degli allenamenti: in due giorni spendo in traini aerei
quanto iscrizione alla gara che debbo ancora fare.

San Sepolcro

A San Sepolcro sono atterrato in aviosuperficie per un gran colpo
di forcuna. Andrea Pichi, dell’Aereoclub Altotevere, era in ascolto
sulla 123.375 e sentiti alcuni alianti (Marco ed io) non ald sulla zona
lancia un messaggio geniale: “La frequenza dell’aviosuperficie di
S.Sepolero & 130.00.” Avevo dimenticato 'esistenza dell’avio super-
ficie che identifico subito da 1.600 m a sud del paese e perpendi-
colare alla provinciale. Fotografato Viamaggio e, finito nell'ombra
del temporale su Arezzo e nel sottovento del Nord-Est, cerco inu-
tilmente, ma tranquillo, qualche ascendenza. Grazie ad Andrea,
I'accoglienza a San Sepolcro ¢ delle piti simpatiche. Non altrettan-
to simpatico ¢ stato il decollo dietro ad un Robin gentilmente venu-
to da Foligno con un sottovento sui fili a fine pista e poi il passag-
gio su Spoleto tra il temporale della Val Nerina e quello di Terni.
Con la crescita del numero delle aviosuperfici, bisognerebbe prepa-
rare un libretto “alla francese” con coordinate, foto e cartine perché
ormai si vola quasi sempre con un atterraggio sicuro a portata di pla-
nata.

Squadristi

Nei due giorni di allenamento non ho trovato squadrista: I'’Angelo
su cui contavo va in vacanza ed un ex-ragazzo dall’aspetto alquan-
to alternativo vorrebbe addirittura 70 delle mie mila lire al giorno.
Pare che, in vista dei campionati europei, gli squadristi reatini si stia-
no organizzando per dimostrare che le stime ad uso redditometro
del costo dell’ora di volo a vela non sono fantasiose come sembra-
no. Finalmente trovo Stefano che, al prezzo giusto, si dimostrera com-
petente e di vero aiuto per turra la gara.
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15/8: Velocissimi

Rieti-Pescasseroli-Spoleto-Ricti; 276 km.

Primo giorno di gara e prima volta che ho fatto piti di 100 km/h di
media in gara. Anzi, ne ho farti 130. [l Pram me ne dava addirittu-
ra 142 perché il fototime di apertura & stato scattato proprio all’istan-
te in cui le decine di minuti passavano da 2 a 3 rendendone incer-
ta la lettura sul negativo. Cosc turche. Anzi ungheresi.

Si confermano le condizioni metco eccezionali, con termiche fino
a 5-6 m/s segnalate da cumuli con belle basi piatte, ¢ plafond oltre
3’200 m.

Vince Paris con ’ASW 24 a 133 km/h di media mentre le ali lun-
ghe calcolano che, dato il fattore correttivo, avrebbero dovuto fare
pil1 di 155 km/h di media per vincere. o sono secondo.

16/8: GPS

Rieti-Diga Salto-Costacciaro-Umbertide-Ricti; 279 km.
Strumento fantastico, il GPS! Specialmente se accoppiato al Cam-
bridge SNAV. E’ molto comodo navigare conoscendo esattamente
la prua e la distanza del prossimo pilone. La planata finale, poi, & entu-
siasmante: il calcolo dei chilometri ¢ esatto, la componente di vento
pure e quindi ci si puo fidare dell’indicatore di planata dello SNAV,
Su Assisi sono in una termica da 2,5 m/s. E’ I'ultima che ho biso-
gno per tornare. Porto il McCready a + 2,5 per sapere esattamente
fino a quando mi conviene salire. Quando lo SNAV mi da la pla-
nata (a + 2,5) mi lancio verso casa a 190 km/h seguendo I'indica-
zione del Solfar (con + 2,5). Parto come un leone.

A Spoleto I'occhio mi consiglia di rallentare ¢, per avere la planarta,
devo ridurre il McCready a + 1. Ai Fionchi ho il McCready a 0 ¢ la
planata al pelo (con 200 m cielo campo di sicurezza). Arrivo quin-
di come un coniglio, e la scena si ripetera agli arrivi dei giorni
seguenti: dove sbaglio?

Col GPS, poi, non c’¢ bisogno di studiare bene le foto dei piloni: ti
dice lui dove sono. Non parliamo, poi, se ti danno, come ieri,
Pescasseroli, dove sei stato 2 volte negli ultimi 2 giorni. Cosi mi sono
preso anche 35 punti di penalita per aver fotografato gli alberghi a
sud del paese.

Cox con 'ASW20 vince il secondo giorno a 109 km/h davantia Ver-
gani con le ali lunghe a 124 km/h. lo sono quinto a 98 km/h.

17/8: Fattori correttivi

Rieti-Avezzano-Gubbio-Rieti; km 327.

Le velocira fatte in queste gare sono la prova delle condizioni ecce-
zionali quest’anno a Rieti. Paris vince la terza garaa 134 km/h e sono
secondo a 129 km/h.

Le ali lunghe calcolano: avrebbero dovuto fare i 157 km/h. Verga-
ni comincia a fare ragionamenti sui fattori correttivi che diventano
'argomento caldo. Intendiamoci: se un domenicale come il sotto-
scritto da 200 punti a un Vergani nei cieli di Rieti & quantomeno
plausibile che I'handicap sia troppo penalizzante.

Giocando col PC non sono riuscito a provare la tesi che mi interessava
e ciot che con 1.500 m circa di cielo sfruttabile, e termiche da 2.5-

(segue a pag. 49)




AERO CLUB D’ITALIA
COMMISSIONE PER IL VOLO A VELA

Oggetto: Verbale riunione Commissione
(n. 18 del 13 agosto 1993)

I 13 agosto alle ore 14, previa autorizzazione del Presidente del-
I'AeCI ed a seguito convocazione del 13 agosto 1993, la Com-
missione Volo a Vela si & riunita all’Aeroporto di Rieti per discu-
tere il seguente Ordine del Giorno, di cui alla richiesta del Pre-
sidente della Commissione stessa del 6 agosto 1993:

1. Comunicazioni
. Attivitad sportiva
. Aliante Velino
. Rinnovo flotta
5. Varie eventuali.

W N

Sono presenti i signori:
Smilian Cibic - Presidente
Roberto Manzoni - Membro
Patrizio Nuccio - Membro
Giovanni Spreafico - Membro
Piero Pugnetti - Consigliere Federale - invitato
Assente giustificato: Pierangelo Pietra - Membro

1. Comunicazioni

2. Attivita sportiva

2.1 Campionati Italiani Classi Standard e 15 metri

Le gare si sono svolte ad Asiago in condizioni meteorologiche
difficili, che hanno tuttavia consentito l'effettuazione di sei prove.
Hanno congquistato il titolo di campione italiano Michele Fer-
gnani per la classe standard e Giorgio Galetto per la 15 metri.
La Commissione si compiace con ’AeCI Prealpi Venete per I'or-
ganizzazione e con i vincitori.

2.2 Campionati Mondiali 1993

Il capo missione Cibic riferisce sulla competizione. Tenuto con-
to delle difficili condizioni ambientali e della conseguente note-
vole influenza del fattore fortuna, i due undicesimi posti otte-
nuti da Leonardo Brigliadori e Stefano Ghiorzo, rispettivamen-
te nelle classi standard e 15 metri, in un campo di gara numero-
so ed agguerrito, sono da considerare soddisfacenti, specialmente
se si tiene conto anche delle tre prestigiose vittorie di giornata
e di ulteriori quattro piazzamenti nei primi tre posti.

2.3 Campionati Europei Juniores (Francia)

La Commissione si congratula con la squadra Juniores, guidata
da Pierangelo Pietra, che, pur priva del suo rappresentante pit
qualificato, ha conseguito nella classe standard un quarto ed un
settimo posto rispettivamente con Stefano Colombo e con Gian-
carlo Grinza, che hanno anche conquistato, insieme con Loren-
zo Monti, una vittoria di giornata a pari merito.

Quanto precede consiglia di insistere particolarmente sull’atti-
vita internazionale delle giovani leve.

2.4 Coppa Internazionale del Mediterraneo e Campionato Ita-
liano di Classe Libera

La manifestazione, che quest’anno aveva il significato di un pre-
campionato Europeo, ha avuto per questo una partecipazione
particolarmente numerosa (93 concorrenti) e, per quanto riguarda
gli stranieri, molto agguerrita.

la commissione

Essa & stata favorita da condizioni meteorologiche eccezionali,
che hanno consentito la disputa di nove gare in dieci giorni, con
temi della lunghezza media di 433 km conclusi dall’87% dei
concorrenti e con una media delle velocita dei vincitori di 130
km/h (con una punta di 159 km/h).

Leonardo Brigliadori ha vinto la classe standard. Roberto Mon-
ti, in biposto con Umberto Mantica, ha conquistato il titolo di
campione italiano di classe libera.

La Commissione si compiace con i vincitori e con '"AeCCVV
per lefficiente organizzazione.

2.5 Campionati Europei Classi FAI 1994

Con la partecipazione di piloti presenti a Rieti (Leonardo Bri-
gliadori, Roberto Monti) e del vice presidente del’AeCCVV Luigi
Aldini, & stata discussa a lungo ed in maniera approfondita I'im-
postazione organizzativa di questa importante manifestazione che
avra luogo a Rieti 'anno venturo (24 luglio-6 agosto).

La Commissione propone che la Direzione di Gara sia affidata
all'ing. Piero Pugnetti.

Una prima serie di documenti relativi alla gara dovra essere pre-
sentata alla riunione europea dell'IGC in programma il 2 otto-
bre pv. a Strasburgo.

2.6 Calendario gare 1994
Fissate le date del Campionato Europeo si & potuto definire il
calendario gare 1994 che si allega.

2.7 Campionati Mondiali 1995 (Nuova Zelanda)

In considerazione dei costi elevati della trasferta e delle parti-
colari difficoltd ambientali del campo di gara, la Commissione
propone di limitare la partecipazione ai Campionati Mondiali
che si svolgeranno in Nuova Zelanda all’inizio del 1995 solo a
piloti che abbiano buone possibilita di piazzamento.

Questo comporta, a detta degli stranieri che hanno volato nel-
l'area della competizione, un buon allenamento precedente sul
posto.

Lunico pilota che da un lato abbia le caratteristiche richieste
e che dall’altro sia disponibile alle necessarie trasferte & Stefano
Ghiorzo, per il quale si propone la partecipazione ai campionati
premondiali che si svolgeranno ad Omarama a fine 1993-inizio
1994, con un contributo forfettario di 15 milioni a parziale com-

penso delle spese.

3. Aliante «Velino»

Pugnetti informa che verra formalizzato il passaggio di proprie-
ta del prototipo all’AeCI, che sarebbe disponibile a sostenere I'i-
niziativa dello sviluppo, purche I'interesse del volo a vela si con-
cretizzi in un certo numero di opzioni d’acquisto da parte degli
Aero Club.

A tale proposito, Manzoni, membro della Commissione ¢ Presi-
dente del maggior Aero Club volovelistico, si pronuncia favore-
volmente, ma suggerisce che vengano apportate al prototipo le
ultime modifiche, allo scopo di renderlo docile al decollo, pri-
ma di presentarlo agli Aero Club.
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pubblicazioni

Da parte di tutti i presenti si concorda sull'idea del progettista
di modificare 'assetto di decollo con ’arretramento della ruota
principale e I'installazione di un ruotino di prua. Cio ridurreb-
be drasticamente I'incidenza dell’ala in fase di rullaggio, che &
causa dell’attuale difficolt, e fornirebbe la possibilita di miglio-
rare altre caratteristiche. Anche il polacco PW5 ha adottato tale
soluzione.

4. Rinnovo flotta

Pugnetti informa che gli aerotraini L-19 riceveranno 'omologa-
zione, da parte del RAI, entro brevissimo tempo, dopo che an-
che il problema «rumore» & stato superato.

Del primo lotto di 14 aeromobili, cinque esemplari sono gia com-
pletati e gli altri sono in fase di rapida ultimazione.
L'assegnazione agli Aero Club dovrebbe avvenire entro I'anno
ed ovviare allo stato di precarieta in cui versa la maggior parte
degli Aero Club, in ordine ai traini. LAeCI ha gia dato avvio
all’acquisizione di altri dieci esemplari.

5. Varie eventuali
Null’altro essendovi da discutere, la riunione ha avuto termine
alle 20.

IL PRESIDENTE
(Smilian Cibic)

CALENDARIO GARE VOLO A VELA 1994

Torino 22-25, 29-30.4,
1.5 (ris. 7-8.5)

Trofeo Citta di Torino

Campionati Italiani Classi

Standard e 15 metri Ferrara 28.5-6.6

Coppa Citta di Asiago Asiago 11-18 0 18.25.6

Campionato Italiano Promozione

e Coppa del Velino Rieti 3-10.7

Campionati Europei

Classi FAI

Coppa Internazionale del
Mediterraneo e Campionato
Italiano Classe Libera

Rieti (24)25.7-5(6).8

Rieti (8)9-18(19).8

Note:
1. Le date del Trofeo Citta di Torino non sono definitive.

2. 1 giorni di «riserva» per questa manifestazione sono giorni
di gara se non ¢ stato raggiunto il numero di prove necessario
per la sua validita.

3. Non si hanno ancora informazioni sul Trofeo Colli Briantei.

Gare internazionali che interessano nostre rappresentative:

— Campionati Europei Classe Club:
Dubnice nad Vabom (Slovacchia)
fine maggio - inizio giugno

| verbali n® 16 e 17 non ci sono pervenuti.
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«L’evoluzione degli alianti»
Una vera bibbia del settore

E uscito da poco, nell’ambito di una prestigiosa raccolta di 25
volumi intesi a dare un quadro completo della tecnica aviatoria
tedesca, il libro «Levoluzione degli alianti», di Gunther Brink-
mann e Hans Zacher.

Se cera una persona al mondo qualificata per scrivere «il libro»
su questo argomento, questi era certamente quel simpatico gen-
tiluomo e grande tecnico che & Zacher. Questo perché non solo
le cose di cui scrive le conosce bene, ma anche perché proprio
lui sullo sviluppo degli alianti, per le posizioni occupate e per
I'attivita svolta, ha notevolmente influito.

Nato nel 1912, si & laureato in costruzioni aeronautiche a Darm-
stadt nel 1938, ma ha cominciato a costruire modelli sin dal 1922
ed alianti dal 1937 per pagarsi con questo lavoro ogni secondo
di volo. Dal 1933 ha fatto parte dell’Akaflieg Darmstadt, accom-
pagnando nel tempo l'attivita tecnico-scientifica con quella vo-
lativa su alianti, aerei a motore, ultraleggeri, elicotteri e palloni.
E stato occupato nei grandi istituti di ricerca aeronautica tede-
schi prima come collaudatore e successivamente come capo del
settore alianti ed aerei leggeri, occupandosi di misure in volo,
di voli comparativi, di corsi per ingegneri, di norme costrutti-
ve, insegnando e tenendo conferenze su meccanica del volo, mi-
sure, motoalianti, Akafliegs e storia dell’aviazione.

E stato a lungo presidente del’OSTIV, ha avuto numerosi rico-
noscimenti ed onorificenze e non ha mai perso, dal 1937, una
riunione annuale degli Akaflieg né una delle sessioni dell'lda-
flieg ('associazione delle Akaflieg) di comparazione degli alianti.
Coautore del libro ¢ Guenter Brinkmann, noto scrittore e gior-
nalista aeronautico, autore di numerosi libri, serie televisive e
videofilms.

Lopera & scritta nello spirito e con entusiasmo volovelistico in
maniera da interessare sia lo specialista che il semplice appas-
sionato; essa d una visione completa dell’evoluzione degli alianti
dalle prime incerte planate dei pionieri al grande svilippo tra
le due guerre, dalla rivoluzione dei profili laminari e dei mate-
riali compositi alle superorchidee.

Capitoli speciali sono dedicati alle Akaflieg, ai motoalianti co-
me pure ai deltaplani, ai parapendio, agli ultraleggeri ed al volo
muscolare.

Una ricca serie di appendici si occupa della cronologia, dello
sviluppo della forma complessiva, di quella delle ali, dei profili,
delle superfici di comando; dei dettagli costruttivi delle ali, de-
gli strumenti, dell'evoluzione dei dati principali, delle prestazioni
e dei costi degli alianti.

Accurate tabelle elencano tutti gli esemplari certificati dall’LBA
e le caratteristiche principali di tutti i tipi, riuniti per costrutto-
re, a partire dal 1911.

Da quanto precede appare chiaro che un'opera cosi non pudé man-
care nella biblioteca di un volovelista che si rispetti.

11 libro ha 288 pagine, 16 foto a colori e quasi 700 illustrazioni.
Costa 78 DM ed & edito da Verlag Bernard & Graefe, Heilbach-
strasse 26, D-5300 Bonn 1.

(a cura di SMILIAN CIBIC)
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FERRARA, ovvero: PAERO CLUB VOLOVELISTICO “M. Naldini”

impegnato nel celebrare la vittoria di Michele

Al Club hanno detto che toccava a noi cinque il compito di cele-
brare la vittoria di Michele ai campionati italiani e noi abbiamo accet-
tato con entusiasmo. Cosi Sandro Serra ha tenuto il discorso alla cena
di festeggiamento al ristorante del Club, Daniele Sincich ha scritto
I'articolo per AVF News, Paolo Felloni ha scritto quello per la stam-
pa locale, Giuliano Laurenti ha disegnato una bellissima vignetta rica-
vata dalla foto del campanile di Roana fotografata (in volo) dal
basso verso I'alto ed a me & rimasto il compito di scrivere qualcosa
per “Volo a Vela”.

Decisamente non ¢ semplice per me scrivere un articolo su una gara
di volo a vela. Questo non solo perche io ad Asiago non c’ero e non
ho mai nemmeno assistito in vita mia ad una competizione di quel
genere. Quindi questo articolo non pud assomigliare ai tanti aluri scrit-
ti di piloti “garaioli” pieni di analisi tattiche, sondaggi meteo, stra-
tegie di percorso o tempi di partenza, quote stratosferiche, frequenze
radio segrete, duelli ed inseguimenti a livello degli alberi con velo-
citd ai limici strutturali dei mezzi che fanno tanto somigliare questa
rivista ai libri di Galland e Clostermann sulla battaglia d’Inghilter-
ra del *40. Sc siete cultori del tipo di racconto tratteggiato qua sopra
non proseguite a leggere questo scritto: sicuramente troverete da altre
parti quello che cercate.

Anche se & molto piti difficile sono costretto a tentare di scrivere qual-
cosa su Michele ¢ Giovanna per quello che li conosco € non per quel-
lo che hanno fatto in gara. Capisco chi si ¢ stupito di vedersi Miche-
le sempre sorprendentemente davanti durante il campionato e mi
sembra di sentire un sacco di gente che si domanda: “Ma come acci-
denti ha fatto?” lo non so “come ha fatto” ma so che sotto un aspet-
to perbene si cela un personaggio dalle insospettate trovate diaboli-
che nonche risorse e capacita fuori dal comune. Le cose che scriverd
fanno parte della tradizionc orale del Club ed ora sono messe sulla
carta per la prima volta, ovviamente ['autore non si assume respon-
sabilitd alcuna su quanto scritto. Ma andiamo con ordine.
Quando io ero ancora allievo, Michele gia volava sul suo primo Libel-
le e si apprestava a partecipare a gare. Gia da allora dimostrava tanto
entusiasmo, capacita di coinvolgere gli altri ed una estrema dispo-
nibilitd. Queste qualita fecero si che sua sorella Angela si avvicinasse
al volo a vela, conseguisse il brevetto con conseguente appropriazione
del Libclle di famiglia con tanto di carrello ed automobile per il trai-
no dello stesso. In quei tempi bui e tumultuosi era di moda I'espro-
prio proletario. Non ne sono del tutto sicuro, ma dopo essere stato
appiedato in tutti i sensi Michele si dedicod ad altre cose tipo la bici-
cletta ed il volo a motore. Stendendo un pietoso velo sulla parte cicli-
stica bisogna poi ammettere che 'applicazione nel campo del volo
a motore diede buoni risultati. lo stesso ho avuro la forruna di esse-
re presente al suo “passaggio” sullo Stinson L5. Quel giorno le
durissime prove consistevano in una presa di contatto e familiariz-
zazione con un mend mascherato da check-list, diversi tocca e
riparti su dei cannelloni, affondate su una fiorentina ed altri diffi-
cili esercizi di coordinamento coltello-forchetta. Entusiasta del com-
portamento di un cosi bravo e capace allievo, Uistruttore gli firmo
seduta stante il foglio di abilitazione. Lufticio brevetti sollevo poi

qualche difficoltd a causa di alcune strane macchie color Chianti
Capezzana sul foglio di carta bollata, ma tutto poi si risolse nel
migliore dei modi.

Nei rarissimi momenti nei quali Angela con spirito generoso e cari-
tatevole gli concedeva il Libelle, il Nostro Eroe trovava anche il modo
di partecipare a gare in quel di Rieti, facendo la solita buona impres-
sione a tutti quelli che avevano a che fare con lui. Unica grossa ecce-
zione a quanto sopra si ebbe quando di ritorno da una prova il Nostro
decise di scaricare I'acqua con un elegante passaggio radente e suc-
cessivi richiamata ed atterraggio contropista. In seguito a complicati
calcoli ingegneristici, la velocita scelta fu di 90 Km/h (si, avete letto
bene: novanta chilometri all’ora) con conseguente fuggifuggi della
gente in linea di volo ed atterraggio non del tutto ortodosso. Anco-
ra oggi non si riesce a capire se nessuno si sia fatto male per inter-
cessione della Madonna di Loreto patrona di noi aviatori o per
intervento diretto di S.Michele arcangelo protettore del Nostro.
Comunque siano andate le cose, tra la folla che quel giorno si & data
a gambe cercando scampo nei solidi uffici in muratura di Muzi non
cerano certo i professori che di li a poco avrebbero conferito al Nostro
la laurea in ingegneria aeronautica. Ad ogni modo ¢ assodato che la
tesi non riguardasse la velocita di stallo in funzione del carico alare.
Un’altra pagina gloriosa e misteriosa riguarda la partecipazione del
Nostro ad un corso-istrutrori. Secondo alcune carte rilasciate da dot-
tori militari, pare che a causa di una dolorosa infezione oftalmica in
quel periodo Michele fosse costretto ad una vita vegetativa di tipo
catacombale. Risulta quindi ammirevole e velato di leggenda lo
sforzo fatto per frequentare alcuni giorni del corso e sostenerne gli
esami finali. Forse pilotava bendato affidandosi a quell’innato senso
del volo che lo ha fatto trionfare ad Asiago?

Finalmente perd le traversie che parevano voler instradare il Nostro
sulle scomode ed ingrate strade dei trainatori e degli istruttori sta-
vano finendo. Causa matrimonio Angela finalmente si decise a resti-
tuire il maltolto Libelle al legittimo proprietario per dedicarsi ad aleri
passatempi diversi dal volo (leggi: marito, casa, figli ed altre piace-
volezze). Cosa fa allora il Nostro invece di buttarsi anima e corpo
nel volo sportivo? Sottovalutando il pericolo ed immemore delle pas-
sate esperienze, approfitta della fresca qualifica di istrutrore asse-
condando inizialmente la seconda sorella, Chiara, nel prendere il bre-
vetto. Per fortuna (ma i maligni dicono che non si tratto di fortu-
na, bensi di manovre artatamente provocate dal fratello-istruttore al
fine di provocare malori nella sorella-allieva) Chiara desistette dal suo
proposito lasciando libero Michele di fare volo sportivo.

In quel periodo, siamo a meta degli anni ottanta, a Ferrara c’era poco
da fare volo sportivo. La barca del Club stava andando alla deriva
ed occorrevano persone dai nervi e dal polso saldo per prendere il
timone ed impedire il naufragio. Inutile scrivere ancora come la stra-
na coppia Gianni Passardi - Michele Fergnani si misc a capo di una
impresa disperata che alla fine ebbe quel grandioso successo che tutti
conoscono.

Dopo anni di grossa burrasca le cose si sono assestate ¢ la gestione
dell’officina gli lascia addirittura il tempo per progettare ¢ costrui-
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re cose di scarsa attinenza aeronautica ma molto importanti per il
Club come la piscina, i nuovi hangar, la sede sociale con ristorante,
la nuova pista etc.

Ma le iniziative di Michele non si fermano qui. Due anni fa intan-
to che rullava la pista in erba con un compressore stradale, (dicono
esista una precisa e chiara norma della statuto che obbliga i vice-pre-
sidenti a fare cid) pare che non riuscisse pili a governare il giocatto-
lone rischiando di travolgere la sede sociale che aveva costruito con
tanto impegno e passione. Che ci fosse qualcosa di freudiano in que-
sto tentato sacrificio rituale? La leggenda narra poi che il compres-
sore fu fermato a forza di accidenti e bestemmie da Edmondo, il nostro
capomotorista. Non stupitevi di cid, Edmondo con lo stesso siste-
ma fa partire abitualmente i motori ingolfati e con ritorni di fiam-
ma.

Un’altra volta il Nostro arrivd in campo con un Ape-Car arancio-
ne radiato dal servizio manutenzione parchi del comune di Ferrara.
Per poche lire 'aveva sottratto ad una ingloriosa rottamazione ed
intendeva destinarlo a mezzo di trasporto di terra per chiudere le buche
della pista in erba. E’ doveroso ricordare che quella volta neanche
I'esperienza cinquantennale in accidenti ed insulti di Edmondo riu-
sci a fare marciare I’Ape-Car. Durante la breve e travagliata vita socia-
le dell’Ape-Car ¢’ mancato il tempo per applicarvi quella targhet-
ta in ottone lucido con la scritta “DONAZIONE FERGNANI” che,
per sua stessa ammissione, avrebbe fatto tanto piacere al Nostro.
Ad onor del vero anche altre iniziative del Nostro non sono andate
del tutto a buon fine. Anni fa ha tentaro inutilmente di farsi pre-
stare o coinvolgere a vario titolo un gruppo di soci in vena di sfor-
zi fisici, un TIR, una sega industriale ed una gru per portare al Club
alcune tonnelllate di traversine ferroviarie in disuso che avrebbero
dovuro servirci per la carne ai ferri fino al 2034.

Il bene del Club & sempre nei pensieri del Nostro. Se si vuole par-
lare con lui bisogna essere pronti a tutto perche lo si deve inseguire
intanto che butra il cloro in piscina, traina, dipinge la sede sociale,
vola con allievi, salda i portoni degli hangars e via cosi fino a quan-
do non suona il telefono e Giovanna lo richiama all’ordine. Quan-
do poi tenta di irrigare il prato con un irrigatore a pioggia & lui che
fugge inseguito dal getto che tenta vanamente di regolare. Sua spe-
cialita & la raccolta del pattume aeroportuale insieme con allievi o
candidati tali. Solo chi supera la prova del pattume & ammesso in
seguito a volare con lui. Alcuni maligni pensano che abbiamo un Club
che & un giardino, ma forse abbiamo anche perso per strada qual-
che allievo indisciplinato di troppo.

Intanto che avvenivano i fatti sopra riportati, nella vita del Nostro
entrano in tempi diversi ed a vario titolo Giovanna, Nicola, Elena
ed Eleonora e sorgono tutti problemi dei volovelisti sposati. Ognu-
no cerca di fare convivere moglie e volo come meglio puo, ma la solu-
zione escogiatata da Michele & semplice e diabolica. Infatti a nessu-
no sarebbe mai venuro in mente di far prendere il brevetto alla pro-
pria moglie per convincerla che in aeroporto non si fa nulla di male:
a Michele & venurto in mente.

Per i primi tempi i fatti hanno dato ragione al Nostro, poi Giovan-
na si & appassionata tanto al volo da pretendere di dividere equamente
i tempi suoi e di Michele tra volo e bambini. E poi esiste o non esi-
ste la parita nel matrimonio? Morale della favola: adesso il Nostro
si vede in linea di volo la meta di quanto si vedeva prima del bre-
vetto di Giovanna. Forse & anche per questo che non ¢ arrivato ai
campionati di Asiago stressato da superallenamento.
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Inoltre noi “vecchi” che cravamo presenti quindici anni fa alla
appropriazione di fatto del Libelle da parte di Angcla, ci aspettiamo
di momento in momento che avvenga la stessa cosa con il Discus e
Giovanna. Ma Michele non dorme ed anche questa volta il rime-
dio ¢ sicuro. Da vero Ingegnere Acronautico il Nostro ha acquista-
to le ali di un Libellino reduce da un incidente. Cosi basta aspetta-
re un fuori-campo con imbardata rovinosa di un altro Libellino per
prenderne la fusoliera ed avere un aliante “come nuovo”

Nelle sue intenzioni il Libellino “come nuovo” sarcbbe per Giovanna,
ma al Club nessun pilota sposato si stupirebbe troppo di vederlo pilo-
tato da Michele mentre Giovanna si invola (in cutti i sensi) con il
Discus.

Quindi nessuno deve meravigliarsi di come una mente cosi diabo-
lica abbia fatto strage ad Asiago ¢ i piloti “garaioli” comincino pure
a preoccuparsi pensando a cosa succedera I'anno prossimo ai cam-
pionati di Ferrara.

Scherzi a parte in apertura non ho nominato accoppiati i nomi di
Michele e Giovanna a caso. Comunque si giri il discorso e qualun-
que attaggiamento abbiano, le mogli hanno sempre grossi meriti nei
successi raggiunti dai loro mariti ¢ nel caso del volo a vela questo &
ancora pit1 vero. Se la moglie ha meriti quando incoraggia e sostie-
ne il marito fino al suo successo, che dire quando la moglie scorag-
gia il marito e costui ha successo nonostante turto? Quest’ultimo
caso non ¢ certo quello di Giovanna e Michele poiche lei ¢ da sem-
pre a fianco di Michele. Quindi risultano vincitori del campionato
e della loro gara personale contro le innumerevoli contrarieta, inciam-
pi, impegni casalinghi, lavorativi o famigliari, avversita atmosferiche
ed altro che ostacolano a vario titolo la loro comune passione per il
volo.

Sempre scherzi a parte devo ammettere la ammirazione mia e di tutto
il Club (ed anche un po di invidia, ma questa & solo mia) per la loro
capacita di organizzarsi in ogni situazione. Non & senz’altro da tutd
tirare la volata di un Club volovelistico come il nostro senza trascurare
tutte le altre cose e continuando anche ad essere bravi genitori didue
bimbi propri piti una piccola “in affido”. L’immagine di Michele
che ad Asiago alle 11 della sera precedente alla prova decisiva da il
biberon alla piccolina, si & dimostrata pit vincente delle immagini
dei garaioli alla stessa ora curvi su una cartina a fare progetti in aria
o comodamente distesi in branda. E la vittoria di Michele e Giovanna
& grande in virtl di immagini come questa ¢ non in virth dei punti
(forse non tanti ma significativi) inflitti al secondo classificato.

Per chiudere finalmente questo articolo mi congratulo con Miche-
le e Giovanna anche per quello che hanno fatto ad Asiago ma soprat-
tutto per quello che fanno tutti i giorni e mi ritengo fortunato ad
appartenere allo stesso loro Club. Questo a prescindere da qualsia-
si risultato sportivo da loro gia raggiunto o che raggiungeranno.

ROBERTO FABBRI
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FOGGIA

CRONACA DI UN TENTATIVO (CENNESIMO) CADUTO IN STALLO

E' ormai estate, ¢ nel grande tavoliere pugliese & tutto un pullulare
di termiche, la maggior parte delle quali secche. La parola stessa Puglia,
d’alera parte lo sta ad indicare (Puglia, anticamente Apulia, da Ab
Pluvis = senza pioggia), una regione secca, dove di acqua ve né ben
poca. Cosi come la maggior parte delle nostre termiche, prive di suf-
ficiente umiditd da poter generare quegli stupendi cumuli che ani-
mano i sogni dei volovelisti. Chissi per quanto tempo ancora il mono-
polio sul lore sfrurtamento rimarra qui da noi affidato agli uccelli,
Si perche anche I'ultimo tentativo, 'ennesimo, di far nascere un cen-
tro di volo a vela nel foggiano & svanito. Nel dicembre ‘92, infatti,
I'allora rappresentante del volo a vela presso il locale AeroClub
“Vito Perruzzelli” di Foggia ha tenrato, d'accordo con i responsabi-
li del Centro di Velo a Vela di Rieti, di organizzare un corso fina-
lizzato al conseguimento della licenza di V.aV. per tutt quei soci,
e non, attratii dall "ala silente” al fine di creare un cengruo nume-
ro di brevettati in loco, rale da giustificare un eventuale acquisto di
un aliante biposto e del relativo trainatore. Ma, complice il perio-
do delle fesrivith nartalizie, I'adesione & stata al di sotto della mini-
ma richiesta per giustificare il trasferimento di mezzi e persone da
Rieti a Foggia. Pazienza, anche se un po'di rabbia rimane, visto I'impe-
gno profuso dagli organizzatori per risolvere i vari problemi pre-
sentatisi. Non ultimo quello dell’emanazione da parte della D.C.A.
di Bari Palese di un apposito notam che consentisse di poter opera-
re sull'aeroporto di Foggia, nonostante i problemi logistici legaci all'uti-
lizzo dell'unica lunga via di raccordo tra la pista e il piazzale dell' Aero-
Club. Comunque la speranza ¢ radicata in noi, legata anche al farwo
che l'allora rappresentante di V.aV., dott. Maurizio Mazzeo, ¢ dive-
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nuto il nuovo Presidente del nostro AeroClub, mentre 'allora Pre-
sidente, dott. Leonardo Cavalluzzo & divenuto il nuovo rappresen-
rante di specialita per il V.aV.. Con queste premesse non si pud non
avere fiducia per il futuro, anche se i veri problemi si sa ora vengo-
no da ambienti esterni al nostro campo, la generale crisi economi-
ca e del lavoro che investe il Paese pesa un po’ su tutti. Il cambia-
mento ormai & in atto e speriamo che prima o poi qualcuno faccia
qualcosa anche per i nostri “aeroplanini” come a volte si sente dire.
Vi & comunque da sottolineare che molti dei problemi incontrati per
realizzare il corso, non si sarebbero avuti se si fosse potuto effettuarlo
presso la vicina aviosuperficie “Falcone” di Melfi (PZ) (vedi foto e
piantina). Scusate la nostra ingenuira, ma non riusciamo ancora a
capire le vere ragioni per cui non ¢ possibile fare attivita didattica

sulle aviosuperfici?
(5)

A soli due chilometri dall’aeroporto di Valbrembo:

Siamo specializzati in:

— MANUTENZIONE e VENDITA di tutti i paracadute per
volo a vela ed acrobazia.

— con personale specializzato, certificato dal R.A.1., dal-
’OFA Suisse e dall’FAA USA.

— si effettua un servizio di consulenza gratuito sull’usato
che intendete acquistare e sulle compatibilita dei com-
ponenti.
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.... A tal proposito, comunque, colgo 'occasione per invitare turti
gli amici, lettori di V.aV., a venirci a trovare per saggiare la nostra
“aria”. Per qualsiasi informazione in merito potete contattare il
responsabile dell’aviosuperficie:

Sig. Antonio Venafro

tel. 0972 - 82101 (sabato ¢ domenica)

tel. 0972 - 82086 (giorni lavoracivi)
E per ora da Foggia ¢ proprio tutto, a risentirci presto.

MASSIMO LONGO

Non mollate! Continuate ad insistere e scriveteci. In becco all aquila!

R.S.

“THE SKYSHOP”di Marco Carrara

Parachute sales & rigging

Via Riviera, 19

24011 ALME (Bergamo) - ITALY
Tel. (035) 639.710 - Fax 639.661
Radiomobile (0337) 428.238

— ad un costo contenuto il servizio di ritiro-consegna per
I'ispezione e ripiegamento.

— con gli istruttori della nostra scuola di paracadutismo
sportivo é possibile provare, in tutta sicurezza, |'espe-
rienza del lancio in tandem (doppio comando) o comun-
que avere preziosi consigli per I'utilizzo del paracadute.

Dai primi di marzo aprira la nostra filiale di Roma in grado
di offrire gli stessi servizi, contattateci!!!
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IMPOSSIBILE
MA VEROQO.

Ovvero come un

gruppo di pinguini &
diventato un gruppo
di piloti di aliante.
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Ecco I protagoiisti:
Muacario, UAutore dell articolo, De{ﬁ?w, Carlo Grinza chiawiare anche “Dio Cantante”, Sibil-
le, Marine G., Ciliberto e Marino F.

Non mi sembra vero ma & cosi. E'arrivaro il giorno che pili atten-
devo da qualche mese a questa parte, ma in cuor mio speravo non
arrivasse mai. E’ giunta 'ora per un gruppo di pinguini con

il filo di lana perennemente storto di sostenere I'esame per il conse-
guimento di tanto agognato breverto. Mi sembra solo ieri di aver farto
il primo volo di ambientamento che prevede la prima missione; e
invece sono passati gia molti mesi. Mesi lunghissimi in cui le vira-
te non erano mai coordinate, le velocitd sempre shagliate, i controlli
sempre malfatti e quel maledetro filo di lana che qualche occulta forza
ci spostava sempre di lato.

[ poveri allievi le hanno provate tutte: chi toglieva il filodilanaelo
portava a fare benedire in chiesa, chi lo faceva esorcizzare o chi pas-
sava le sue notrate a compiere riti woo-doo nella speranza che il filo
rimanesse dritto il giorno seguente. Tutto inutile. Nel momento esat-
to in cui 'aliante staccava le ruote da terra il maledetto cominciava
a muoversl come se fosse il rergicristallo di una Uno.

Superato la depressione da filo di lana si passava alla saga delle vira-
te di precisione. Mi sono sempre chiesto il perche di questo rermi-
ne; conducendo una veloce indagine statistica tra tutti i malcapita-
tiallievi & ben presto emerso che vi erano diverse interpretazioni del
concetto ma nessuna era quella correrra. E poi ragioniamoci sopra
un artimo: quali sono le probabilita che una virata di 907 sia eseguita
correttamente? Ma sono pochissime! Tenete conto tutte cid che un
disgraziato allievo deve fare: controllare se I'area & libera (questo lo
so fare), prendere il riferimento sull’orizzonte (e se ¢'¢ foschia come-
si fa?), coordinare i comandi (sembra facile?!), mantenere la velocica
(magari!!) e poi si dovrebbe riuscire anche a virare esattamente di 90°?
Una pura illusione!

Come pura illusione & effertuare la manovra di rimessa dopo un disal-
lineamento al traino. Nell'eseguire tale manovra ho visto le piti pau-
rose manovre che un aliante riesca a fare, 1 cavi che ricevevano fru-
state di misura omerica e | poveri piloti trainatori subire sballotca-
menti impressionanti. C’e chi giura di essere riuscito a fare un nodo
al cavo mentre era al traino, o chi risolve un disallineamento con un

altro maggiore del primo e cosi via fino a fare il giro attorno al trai-
no. Ma gli eroici allievi non si arrendevano mai, cosi disallineamento
dopo disallineamento, frustata dopo frusrara, il nostro Istrurrore (nota-
re la lettera maiuscola, segno di inestimabile rispetto e devozione nei
confronti di sua maesta Carlo “Dio Cantante” Grinza) decise che
era giunta I'ora di compiere il primo volo da solo, era giunto cio¢ il
momento del ... DECOLLO! Una parola tanto attesa quanto il ter-
rore che suscitava. Cosi un povero allievo-pinguino di colpo si tro-
vava lassi nel cielo solo soletto, atterrito, terrorizzato, con gli occhi
sharrati, la salivazione azzerata, sudando come una fonrana, ma feli-
ce di poter dire:

“Ah, Ah. Ora sono qui da solo e posso finalmente fare cio che
voglio! Gii, ma cosa faccio? Non so fare nulla! Al piti mi faccio due
virate scoordinate, che tanto mi vengono sempre bene e poi con-
cluderd con un impeccabile circuito ed un arterraggio da guinness
dei primati”. Ecco allora che il nostro allievo pinguino si fa le sue
belle virate in scivolata inconrrollata, un bel sottovento a quorta da
volo di linea dimenticandosi i controlli, e un ancor pilt emozionante
finale in cui la quora, la velocitd, l'assetto e I'allineamento sono
completamente sbagliati, il raccordo & da film dell’orrare e tutro si
conclude con una sederara per terra, il cul eco si avverte da molti chi-
lometri.

“Eccomi finalmenre a terra dopo questo impeccabile volo™, sospira
il maleapitato pinguino travestito da allievo, ignaro della sorte che
lo attende in quanto il reverendo Istruttore, travestito da cane rab-
bioso, aveva assistito a tutto il “magnifico” volo.

Dopo un periodo di relativa tranquillica volovelistica in cui gli allie-
vi compivano le cose piti oscenc a solo pilota, giunse il momento dei
voli di ripasso in vista dell’esame. Non vi dico la gioia che si legge-
va negli occhi del buon Carlo quando ad uno ad uno ci portd in volo
e scopri che quel poco che avevamo imparato era stato prontamen-
te dimenticato durante quei pochi voli da soli. Il filo di lana non sape-
vamo neanche cos'era, la coordizione piede-barra tendente a zero, |
controlli inesistenti, per non parlare di assetti e velocita. Caol senno
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di poi mi viene il dubbio che quella gioia che si leggeva negli occhi
di Carlo forse non era gioia, ma era furia cieca, il che spiegherebbe
tutti quegli aggettivi, alcune volte non ripetibili, rivolt agli sgangherati
pinguallievi (mertd pinguini, meta allievi).

E cosi i ritroviamo qui subito dopo I'esame con lo sguardo un po’
distrutto per la tensione ed un po’ incredulo per essere riusciti a pas-
sare indenni I'esame, a guardarci negli occhi. Non sembra vero!
Sembra impossibile che Carlo sia riuscito a trasformare un dispera-
to gruppetto di sfaticati in un quasi gruppetto di quasi piloti di alian-
te: a cominciare dall’autore di questo articolo che ha perso il conto
di quante volte & stato risbattuto a doppio comando a causa della
deriva del vento che lo scarrocciava fuori dal cielo campo, insieme
al compare di sventura, il buon Beppe Cili....; o come il Sibille che
ha rischiato pitt di una volta di essere catapultato fuori dall’aliante
da Carlo durante i voli di scuola; o ancora Delfino che nel volo di
esame ¢& stato frullato da due looping; oppure il caro Francesco
Marino che non era mai contento dei voli che faceva, lamentando-
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si che il filo era storto ¢ via dicendo, non sapendo che tutti gli aleri
erano nella stessa situazione; c’era poi Giovanni Marino, sopran-
nominato Sibille 2 “La vendetta”, che accoppiato al buon Sibille for-
mava una bomba di battute ¢ sfottimenti senza alcuna pietd; vi era
poi il sorprendente Macario che girava il giorno dell’esame con il suo
cappellino di Topolino, convinto di non saper volare, come tutti noi
altri del resto. L'ultima persona che voglio ancora salutare e ringra-
ziare & quell'orso che ci ha sopportato ¢ guidato durante questi
mesi, il fantomatico Carlo “Grizzly” “Dio Cantante” Grinza, senza
il quale tutto cid non sarebbe stato possibile.

Pensa quante te ne abbiamo fartte passare da allievi, figurati adesso
che ci siamo brevettati. Non voglio che questa affermazione suoni
come un avvertimento, ma come una minaccia.

Carlo, ......adesso viene il bello.

Firmato
Vhere is the ATZ?

* X X X X

CALCINATE

La tecnica del “fuori campo” ¢ stata ampiamente e ripetutamente riportata sulla nostra rivista. Per molti di noi € un even-
to scontato, anche se straordinario. Sicuramente nessuno si € ancora scordato la sua “prima volta’. E’ proprio per questo
che pubblichiamo questa piacevole cronaca che ha il potere di riportarci su quel primo campo e che puo’ insegnare qual-

che cosa a coloro a cui potra’ capitare.

La prima volta

Anna,mia moglie, €’ coinvolta da sempre nei miei hobbies, tutti rigo-
rosamente aviatori. Mi accompagnava al gruppo aeromodellistico
ancora sedicenne, fu il mio primo passegero in ultraleggero ed ora
in aliante. Il volo piace a tutti e due.

Fu cosi’ che , elemosinata una mezza giornata di ferie,ci presentammo
un martedi’ al cospetto del responsabile del campo di Calcinate con
in viso quell’espressione tipica dei neofiti non troppo esperti che pre-
tendono ....... “un biposto perche’ ho un passeggero”.

La giornata minacciava temporale ma molto lontano e comunque
non era una di quelle definibili da volo a vela.

Dopo essersi raccomandato il “Nando” ci affida un K-21, il NIBO,
sul quale mi brevertai due anni fa. “Volo strettamente locale”,sono
le ultime parole del responsabile mentre ci aiuta a chiudere le capot-
tine. Dopo un traino appena turbolento agganciamo un piu’ quat-
tro costante, che ci porta rapidamente a 1300m. QFE sul Campo
dei Fiori. Mc. Ready sullo zero e planata su Laveno stazione - tele-
ferica. Il clima a bordo €’ rilassato, ammiriamo centinaia di rondo-
ni che giocano con le ascendenze come noi. Laveno ci accoglie con
bel 3,5 m/s a salire che ci permette di vedere la stazione dell’ovovia
diventare sempre piu’ piccola . Anna mi fa notare che stiamo spira-
lando con un falco, forse sta godendo anche lui dello splendido pano-
rama del Lago Maggiore e dei vaporetti con le loro scie bianche. Il
plafond e’ bassissimo 1250m. In giornate come queste normal-
mente volo in pianura attorno al campo, dove mi alleno a centrare
le termiche tra i 500 ed i 1000 metri di quota. Oggi pero’ tra le nubi
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intravedo Luino al sole e decido di planare verso Nord, finalmente
al sole che vedo laggiu’ lontano davanti a delle nubi. Inizio il tra-
versone, Mc. Ready prudenzialmente a zero ¢ presto siamo nel cielo
terso € blu, con una bella visibilita’ ma con scarso movimento ter-
mico. Eccoci al primo errore: confidando nei cumuli ancor piu’ a
Nord ( alla fine erano sulla cima del Tamaro) mi vengo a trovare ai
piedi dei monti che separano Lugano da Locarno con 600m QFE,
ma con soli 350 sul livello del suolo! L’aria continua a mantenersi
vergognosamente morta; il cielo blu,una illusione, sono preoccupa-
to. Attacco a costonare tutto quello che ¢’ illuminato dal sole, ma il
trend, sperimentato piu’ volte positivamente sul rassicurante Campo
dei Fiori, e’ disastroso. Il varioelettrico mi conferma continuamen-
te che negli ultimi trenta secondi la media ¢’ stata meno 0,5! Con
Anna cominciamo a vedere i tetti delle case ed a bordo la fredda preoc-
cupazione ci tiene ermeticamente zitti. Evito il territorio elvetico, sono
in apprensione per il CTR di Lugano Agno, quando aggancio un
piu’ quattro perfettamente centrato, lo lavoro con cura e recupero
duecento metri, ma tutto finisce in una bolla. Resto in zona nella
speranza che ne riparta una successiva, ma gocce di pioggia inco-
minciano a bagnare la capottina e perdo ogni speranza di risalire.
Comincia cosi’ (in ritardo) la prima ricerca di un campo di emer-
genza abbastanza lungo, senza fili od ostacoli, senza mucche e bam-
bini: credetemi la prima volta €’ un rebus! Anna mi fa notare un campo
di calcio , mi sembrava un francobollo; “piuttosto nel lago”, penso.
Ecco laggiu’ un campo che attira la mia attenzione, perche’ pro-



porzionando ad occhio la base del cascinale vicino, mi da ['impres-
sione che sia almeno 250 merri, duecento cinquanta metri di erba
tagliata senza ostacoli con una linea elettrica sulla testata. Due giri
su campo ed osserviamo che linea elettrica € interrotta , decidiamo
comunque di saltarla come esistesse ¢ poi via perla....10 con un po
di fantasia, ma con franchezza. Sottovento, base, finale; nella con-
centrazione del finale mi sforzo a cancellare dalla mente il pensiro
dell'incontro che dovro’ avere con il responsabile che si era tanto rac-
comandato, ma non mi molla completamente. Mi concentro con
lo spazio esterno, gli strumenti non esistono piu’, mi rimetto alle paro-
le che sentivo dire dagli esperti di volare d'istinto, specialmente in
questi actimi. Ed ¢ cosi’ che adagio morbidamente il NIBO, esat-
tamente dove volevo, un po’ veloce per la precedente scivolata in aiuro
ai dirutrori. Smaltisco presto la velocita’ e con I'aiuto finale dei
freni......¢’ finita! Non mi sembra vero, sono emozionato, rimango
qualche istante seduro osservando I'intorno semplicemente ruotan-
do lo sguardo. Poi il pensiero di essermi comportato come un bimbo
che disubbediente ha rubato la marmellata mi scuote e mi scaraventa
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fuori. La signora Cadei, proprietaria della cascina ci accoglie bene-
volmente, ci fa accomodare e mi permette di telefonare. Non posso
relazionare, per pudore, quello che giunge dall’altro capo del filo. Ma
ha ragione, me ne ero detto di peggio da solo!
Il resto ¢’ storia a lieto fine; mertiamo senza nemmeno tanta fatica
I'aliante sul carrello e regaliamo 'avanzo dei biscortini alla signora
Cadei con la promessa di una bottiglia di quello buono per la pros-
sima domenica. “Dulcis in fundo”, anche il nostro “Nando” ¢’ sod-
disfatto per come questo allievo se la sia cavara senza fare aleun danno
in un campo cosi’ corto!
Considerazioni per i neo-piloti come me: fate (facciamo!) quello che
consigliano gli esperti, loro conoscono la meteo perche’ sono deci-
ne d’anni che raccattano aquilotti fuori dal nide. Inoltre dobbiamo
imparare a non guardare gli scrumenti ed allenarci ad acterraggi di
precisione anche dove abbiamo spazio abbondante, €’ un allenamento
pagante perche’ in un fuori campo cinquanta metri avanti o indie-
tro “sono la differenza”.

STEFANO FILARDI

Manuela, Elisabetta, Barbara, Michela, Lara: «le ragazze calcinatesi» in corso
di brevetto!

Confido che le «donne calcinatesi» non me ne vorranno: non sto per tradirle, non sto dimenti-
cando gli anni dell'entusuasmo, delle feste e del molio lavoro svolto insieme.
Mi sto semplicemente arrabbiando perché non riesco a trovare lo spunto per ricreare l'atmostera

dei tempi andati.

«Certo, quei tempi se ne sono andati, le consuetudini sono cambiate, perché non provi con una

totografia?

17 servira comunque a ricordare le “tue donne”s.

Come non cogliere occasione?
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SONDRIO: CAIOLO

Il gruppo del Bernina e, pitc in basso, la capanna “Marco ¢ Rosa”

Volare Volare Volare

Volare volare volare ¢ la risposta di Ingo
Renner a chi gli chiedeva di dare consigli ai
piloti di volo a vela.

Ingo Renner & uno degli istruttori che gia da
due anni vengono in Valtellina per quei corsi
di perfezionamento (volo d’onda e volo di
distanza) organizzati dalla scuola di Oerlin-
ghausen in primavera.

Io ho avuto I'occasione e quindi anche la for-
tuna non solo di parlare, ma anche di vola-
re con quest uomo che accomuno senz altro
ad una guida alpina. Infatci la sua semplicita,
I'intuizione, I'alra professionalita e il viso
sempre sorridente e sereno anche in occasioni
di difficolts, rendono molto bello il vole
con lui soprattutto perché si pud imparare
molto in assoluto relax.

[l primo volo che ho fatro con Renner mi ha
insegnato che si puo volare anche a bassa
quora lungo tutea la Valrellina (e come &
bello ed emozionante questo tipo di volol!).
Stamo partiti da Caiolo con uno Stemme S10
e dopo soli dieci minuti di motore abbiamo
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cominciato a veleggiare avendo trovato una
bella termica a 1200 m. all’inizio della Val
Malenco che ci ha permesso di arrivare sino
a 3000 m. senza problemi. Abbiamo poi
risalito la Valle fino a Bormio dove pero le
condizioni sono cambiate al punto che al
ritorno ci siamo trovati a soli 300 m. sopra
i tetti dei sanatori di Sondalo. A quel punto
io mi sarei gia attaccato al paracadute dello
Stemme che & il motore, ma Renner mi ha
subito rassicurato dicendomi che nel volo a
vela bisogna avere pazienza, fiducia in se
stessi ¢ nella macchina che si pilota. Ha
impiegato un’ora per alzarsi di altri 200 m.
(sempre sopra i tecti dei sanatori di Sonda-
la) 200 m. in pitt che gli hanno consentito
di atcraversare la valle ¢ portarsi sul versan-
te sud poi aiutandosi con la dinamica del pen-
dio di volare lungo tutra la valle, sorpassan-
do I'aviosuperfice e arrivare sopra Morbegno
prima di tornare di nuovo e atterrare a Caio-
lo sempre ad una quota compresa tra 1 600
¢ 1700 m. da terra.

1] secondo volo & staro fatto in quota con uno
Janus in una giornara piena di piOwlSd—li ¢
nevischi € naturalmente un po’ di sole.
Durante questo volo ho potuto notare come
quest'uomo sappia leggere il terreno € ruteo
cid che si muove nell'aria dagli uceelli alle
foglie alle nuvole.

Ad ogni mia domanda la risposta diventava
logica e semplice ed & proprio dalla sempli-
cita che si impara. Stavamo facendo degli otto
lungo un costone quando. sopra di noi,
abbiamo visto un’aquila, Renner mi ha spie-
gato che ci sono due tipi di aquile una pit
piccola che & I'imperiale e una pit grande che
¢ la reale, aggiungendo che quando si incon-
trano le aquile non bisogna invadere il lora
territorio di vole. Nella nostra zona e soprat-
tutto in Engadina esiste anche il pericolo di
cavi eletcrict e funivie delle quali noi piloti
abbiamo il dovere di conoscere bene 'esat-
ta posizione.

In tre ore, sempre mantenendoci sui 3000-
3500 m. abbiamo fatro il tour della Valle dal
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Cima Piz Palic - Volo con Stemme S 10 - Pilpti: Biglioli + Mazzucchi - Quora: 4.300 mt

Tonale allo Stelvio e al Bernina, dall’Enga-
dina al passo dello Spluga ¢ al Legnone prima
di tornare a Caiolo volande da un cumule
all'altro che ogni tanto ci regalava un po’ di
nevischio.

Durante il volo ho veluto chiedergli le sue
impressioni, dal punto di vista volovelistico,
sulla nostra valle. La sua risposta & stata
senz'altro molto positiva anche per quello
che riguarda la posizione protetta dell'avio-
SupefﬁCE. che permertte anche con vento
forte da Nord decolli ed atterraggi con vento
regolare in asse e vento assente.

Renner ha parlato anche di aver trovato
dell’onda con vento da Sud: il vento da Sud
in Valrellina porta abitualmente pioggia,
invece un paio di volte questo vento gli ha
consentito in Val Malenco di salire e mettere
prua 180° e rageiungere quora 5000 m. dove
€ stato costretto a scendere per mancanza di
ossigeno. Ha inplere aggiunta che quando ¢#
forte vento da Nord non ¢i sono grossi roro-
ri in Valle, ma bisogna fare molra attenzio-
ne ai rotori de] Disgrazia e del Bernina che
possono dare grossi problemi.

Ora non mi resea altro che aspettare la pros-
sima primavera per fare altri voli con questa
mitica guida “alpina” dell’aria.

MARIO BIGLIOLL

Testata detla Val Malenco

Ghiaceiato dello Scerscen Inferiore

dai campi di volo

Cercando appunto di mettere in pratica il
suggerimento, con [ amico Mario Biglioli
e con le Stemme S10, abbiamo effettuato
due circuiti: il primo di 360 Km sul trian-
golo Caiolo/Ghiacciaio Presenal Domo-
dossolal Caiolo ed il secondo di 280 Km
Caiolo/Passo Resial/Fulmes/Passo Stel-
vio/Caiolo.
La media oraria molto bassa sta a dimo-
strare che abbiamo ancora molto da impa-
rare, ma & proprio questo il bello del volo
a vela: misurarsi sempre con se stessi ed
essere orgoglios: dei miglioramenti che si
conseguono. Anche altri Soci dell’Aero Club
Sondrio, con il Tivin Astir del Club hanno
conseguito apprezzabili risultati e diversi
brevettati [anno scorso hanno realizzaro
voli con guadagni di quota.
Circa laggancio sul campo possiamo pre-
cisare: in presenzd della brezza di monte
proveniente dal lago di Como, chiamata
“breva’, sul costone a Sud della testata 09,
& possibile agganciare a 300 m. QFE. Nor-
malmente questa termo/dinamica si esau-
risce sui 900/1000 m. ma rende possibile
effettuare il traversone verso limbocco della
Val Malenco e da quii 5i riesce 4 raggiu-
gere la base cumulo che normalmente ¢
sui 2200/2700 m. La termica iniziale &
anche chiamata “del verricello” in quanto
51 presterebbe in maniera ottimale all’uso
di questo mezzo di lancio.

ANTONIO MAZZUCCHI
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dai campi di volo

CAMPI DI VOLO E CAMPI DI EMERGENZA

Linverno scorso quando cera il tempo di sognare e programmare i voli per la primavera ho cercato di documentarmi sui campi
di emergenza che si trovano nel Trentino - Alto Adige.

Ho cominciato a raccogliere cartine e localizzare le aree gia utilizzate per atterraggi, ho raccolto informazioni dai piloti che le
hanno utilizzate, le ho percorse a piedi per capire le difficolta di «avvicinamento» e di rullaggio, ho riorganizzato le mie personali
impressioni ed ho cercato di codificarle copiando la traccia del «Jeppsen».

Ne sono uscite una quindicina di schede di piccolo formato con i dati caratteristici di queste aree.

Mi sono ringalluzzito quando mi & capitato fra le mani un fascicolo edito a cura dei volovelisti austriaci che hanno gia fatto un
lavoro accurato per tutto 'arco alpino, ma sul versante nord. Ho rubato parecchi spunti e penso che questa idea puo realizzarsi
solo con la collaborazione di altri appassionati.

Durante i campionati Italiani ad Asiago ho acquistato le schede fotografiche dei piloti edita dall’AVAL e credo che mettendo assie-
me tutte queste esperienze sia possibile ed utile proseguire in questa direzione.

Innanzitutto vorrei capire se qualcuno di altre zone & disposto a collaborare, inviandomi notizie in merito ai campi atterrabili
della propria zona. Quindi chi ha voglia si metta in contatto con il sottoscritto.

Agli interessati invierd la lista dei materiali e delle informazioni che servono alla compilazione delle schede (estratti di cartine
in scala adeguata, fotografia dall’alto della zona, individuazione del tratto atterrabile, condizioni del terreno, coltura, ostacoli,
ecc.) il tutto restituito con codici grafici intelleggibili con rapidita.

Questa serie di schede, di medio formato, dovranno essere assemblate in un contenitore che possa anche essere portato in volo
e consultato di volta in volta.

Mi auguro di ricevere qualche adesione, cosi durante I'inverno potremo lavorare ed in primavera volare pit tranquilli, perche,
anche se saremo bassi e lontani da un aeroporto, ci sara li, sotto di noi, un campo atterrabile amico, dove potremo posarci dolce-

mente e senza angoscianti stress.
GIORGIO PEDROTTI

A titolo di curiosita allego una bozza di scheda a due facciate che andri ogni anno aggiornata con materiale fotografico ed infor-
mazioni, ma che costituisce la base di partenza del lavoro. Allego anche una legenda dei simboli grafici (uguale a quella utilizzata
dai volovelisti austriaci) che servira a comprendere gli elementi evidenziati sulle fotografie (ostacoli ed altre informazioni del cam-
po di emergenza).

Per comunicazioni, il mio indirizzo é:

Giorgio Pedrotti - Via S. Pietro, 3 - 38100 TRENTO
tel.: ab. 0461/824799 - uff. 0461/981666 - fax 0461/233448

La lettera di Giorgio Pedrotti ci offre lo spunto per vilanciare l'utilita di una corretta mappatura dei campi di volo e dei possibili canipi
di emergenza.

Sappiamo di diverse iniziative da tempo intraprese in alcune localita, ma riteniamo indispensabile un coordinamento del lavoro per
poter realizzare un valido assemblaggio di tutte le informazioni e la disponibilita di Giorgio Pedrotti rappresenta l'occasione ideale per
dare il via ad un notevole lavoro di grande utilita. Invitiamo quindi tutti i club ed anche i singoli volovelisti ad aderire alla bella iniziati-
va prendendo contatto direttammente con Giorgio per stabilire 'uniformita del lavoro.

Da parte nostra, come sempre, ci diciamo proati a pubblicare le schede che man mano ci verranno inviate.

Attenzione

Ostacoli fissi linee elettriche con tralicci Accidenti del terreno ondulazioni 4~

linee elettriche con pali scarpate ~wwv—

Y
campate di linee eleltriche 5 5 fossati __S.

funivia
staccionale | - Elementi per I'atterraggio manica a vento l%
paletti <2 direzione preferibile  s——3
limitazioni } ),
Informazioni pascolo recintato (" pendenza ':"ﬂ
cartografia TCI 1:200.000
covoni 97({( foto scattate verso Nord

campo aralo $

Legenda di simboli grafici proposti per le informazioni sulle schede dei campi di emergenza (gia utilizzati dagli Austriaci).
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ANNUARIO
1992

Il successo ottenuto con I'edizione 1991 ha spronato 'Aero Club d'Iralia a presentare il suo annuario anche per il 1992.
Nuova edizione, superba nella sua policroma veste grafica, che passa in rassegna I'annara in oggerro e lo staro dell'arte delle varie discipli-

ne dell’arrivira’ di volo.
Questo annuario, oltre che essere un trasparente mezzo di presentazione del patrimonio italiano, ¢’ anche il documento atcraverso il quale
I'’Aero Club d’Italia trrasmette i suoi messaggi non solo ai soci ma anche alle autorita’ del paesc.
La lertera di introduzione del presidente Mario Testa ¢’ infarti una ferma e franca denuncia dei pericoli che questa “aviazione impropria-
mente definita minore” sta correndo, in quanto gli sforzi dell’Aero Club d'Iralia per promuoverla si “scontrano cosrantemente con una
menralita’ politico-burocratica tendente ad affossarla, non comprendendone, per ottusita’ od snicranga, Vimportanza®,
L'annuario in questione ¢ sicuramente una strumento di lavoro non solo per i Club federati, ma anche e soprattutto per i vari operatori
del sertore aereo. Riporra mFaL'.r; in rassegna tucti gli Aero Club federati ed in prova, dedicando a ciascuno un ampio spazio di presenta-
zione. Non trascura neppure di presentare tutti gli enti aggregati quali le associazioni sportive e quelle che svolgono il volo da diporto:
Una parte ¢’ dedicata alla sicurezza del volo con al seguito gli estrarti degli arti del convegno “Cinquant’anni di codice della navigazione:
T N lira’ 3 2 5 %
profili di responsabilita’ degli operarori del settore aereo”. Convegno tenutosi il 2 e 3 dicembre 1992 2 Roma presso la sede del C.O.N.L
[l nostro Valo a Vela occupa in questo annuario una parte non secondaria. Curata da Smillian Sibic,oltre alle informazioni riguardaﬂfi la
flotta, Iartivita’ sportiva ¢ ad una rapida disanima sulle novita' tecniche, vi e’ compreso un breve ma chiaro resoconto sul nostro “Velino™.
.P(r.l piu’ romantici XOIIIJV.CJIS[IT ] PL:]HL'lZLJ'IO ] J).Z dell’Aero Club d’Iralia propone un capitolo dedicato alla storia del valo a vela
italiano con il titolo “Ali silenziose”. Si trarta di un articolo pubblicato per la prima volta nel lontano 1959 sulla rivista “Volo”, mensile di
vita aeronautica edira dall’Aero Club d’Italia. L’arricolo che porta la firma “Tenax” ed aveva come rtitolo originale “La dura strada delle ali
E 3 c n ampia VCIC 1ara oy I o HEe ] i 3 3 ‘ i s

silertase S AR ggiata sulle epiche gesta dei nostri predecessori ed una rassegna dei primi alianti. Un'accurata documentazto-
ne fotografica arricchisce questo testo, tale da renderlo un documento da conservare

a cura di [-LUKA
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LA SCOMPARSA DI
EDMONDO BERNACCA
PIONIERE DELLE PREVISIONI
METEOROLOGICHE IN TV

di PLINIO ROVESTI

Il 14 settembre 1993, dopo oltre 45 anni di instancabile attivita tec-
nico scientifica, il cuore del Generale del Genio Aeronautico Edmon-
do Bernacca ha cessato di battere. Quasi mezzo secolo dedicato
interamente allo studio della meteorologia, all’insegnamento, e alla
investigazione scientifica. Nel mondo della televisione ¢ stato un gran-
de. Quando esisteva infacti un solo canale, Bernacca era in primo
piano, per informare, con linguaggio piano ed accessibile a tutti, I'evo-
luzione del tempo in Italia. Ed allorche comincid ad andare in onda
regolarmente “CHE TEMPO FA”, le previsioni meteorologiche

nel nostro paese crano seguite con fiduciosa asperttativa dagli appas-

la meteo

sionati sportivi dell’aria, della montagna, del mare; tutti consapevoli
del valore di chi, a quei tempi, doveva veramente “formulare una pre-
visione” che, anche quando non si rivelava esatta, era pur sempre il
frutto di una lunga esperienza e profonda competenza.

Senza ancora le immagini del satellite, n& quelle del video compu-
ter, e con le sole carte del tempo disegnate col gesso, a lungo anda-
re Bernacca riusci ad attirare anche I'attenzione di quei telespetta-
tori che non avevano un interesse specifico per le previsioni meteo-
rologiche, ma che vi si accostavano con una curiositd nuova, detta-
ta dal semplice desiderio di apprendere i rudimenti di una scienza
affascinante, e stimolata dal sapiente eloquio di un grande divulga-
tore.

I volovelisti italiani non hanno potuto sottrarsi all’emozione che ha
causato la notizia della scomparsa di qesto uomo, che ha contribui-
to ad accompagnare il volo a vela iraliano nella sua entusiasmante
marcia dagli inizi fino ad oggi. Noi, che frequentemente siamo
ricorsi al sapere di Edmondo Bernacca, vogliamo ricordarlo su que-
ste pagine che in passato hanno parlato molte volte di Lui e della
sua instancabile opera.

Per chi vuol saperne di piu

Note Meteorologiche
a cura di PLINIO ROVESTI

GROPPO

M.P. Torino - Domanda: che cosa significa in meteorologia
I'espressione “GROPPQO”?

Risposta: si tratta di una perturbazione atmosferica di breve
durata, con improvvisa variazione e forte aumento dell’inten-
sita del vento, associata a forti acquazzoni e turbini di gran-
dine. Tali perturbazioni si formano lungo le superfici di discon-
tinuita tra masse d’aria di temperatura e provenienza diverse.
Esse procedono lungo una linea estesa anche centinaia di chi-
lometri, detta “linea dei groppi”. Nel caso di fronti freddi
avanzanti con forte vento negli strati inferiori, la parte ante-
riore del fronte viene definita “testa di groppo”, ed in tal caso
il fronte freddo viene detto “a scorrimento ascendente”. Com'é
facile intuire, la “linea dei groppi” coincide col fronte al suolo
(fig. 1).

Nel caso che I'intensita del vento nell’aria fredda avanzante sia
minore negli strati inferiori che in quota, e che il vento soffi
con maggiore forza anche nell’aria calda, allora la linea dei grop-
pi precede il fronte freddo di ben 150-250 chilometri. In tal
caso, il fronte freddo viene definito “a scorrimento discendente”,
e la linea dei groppi coincide con la zona di convergenza della
saccatura regnante a notevole distanza dal fronte freddo.

(fig. 2)

Fig.1l - Fronte freddo a scorrimento ascendente:

la linea dei groppi coincide col fronte.

ARIA’.CALDA

el . ZONA OF
 CONVERGENZA
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Fig. 2 - Fronte freddo a scorrimento discendente:

la linea del groppi precede il fronte di 150-250 ¥m,
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la meteo

“World Meteorological Organisation”

La “World Meteorological Organisation” (WMO), ovvero | agenzia
per gli studi di meteorologia delle Nazioni Unite, ci ha fatto pervenire
una copia della seconda edizione di “HANDBOOK OF METEORO-
LOGICAL FORECASTING FOR SOARING FLIGHT” edita
quest anno.

La pubblicazine ¢’ stata curata da un gruppo di venti scienziati prove-
nienti da Gran Bretania, Germania, USA, Austria, Svezia ed Austra-
lia, guidati dal Professor C.E. Wallington, Chairmann del “OSTIV
Meteorological Panel”, lapposito organo creato dalla “International Scien-
tific and Technical Soaring Organisation” conosciuto come “OSTIV”
che ha finanziato l'iniziativa. ,
La pubblicazione raccoglie in modo organico e razionale tuse o rego-
le ed i concerti meteorologici che un volovelista deve conoscere. Non tra-
scura neppure chi deve preparare previsioni, dedicando un capitolo a
coloro che devono presentare quadri previsional; ds facile e rapida inter-
pretazione.

Per non travisare il contenuto della pubblicazione riportiamo inte-
gralmente la traduzione del breve sommario d; presentazione che si trova
all’inizio del volume.

La nora tecnica offre al lettore una serie dj linee-guida, con-
cordate intfarnazionalmente, per la previsione meteorologi-
ca necessaria per il veleggiamento. E’ il frutto dj un grande
lavoro di raccolta dati relarivi a previsioni provenienti da aero-
porti. che elaborano tali informazioni in modo regolare e
continuo come pure da acroporti che eseguono rilevamenti
per il contesto specifico di questo lavoro,
Il ca.pl.tolo uno inizia con una descrizione dj alcuni aspetti
tecnici degli sport basati sul veleggiamento. Continua descri-
vendo i vari fatrori del tempo che li influenzano, nonche’ le
condizioni che i ostacolano o limitano ed in ultimo le co
dizioni di pericolo. "
La tecnica piu” comune di veleggiamento consiste nello sfrut-
tare il sollevamento termico dell’aria. Il secondo capitol
riguarda infatti le previsioni delle condizion; termichf soe(—)
;ialmeme le previsioni relative all’inizio alla durata, e;i :flla
oppo dicumal ¢ e ) clore ol ¢ o i
: 5 e termiche. Viene anche
C(?IISldCFata linfluenza del terreno della vegetazione e dell’umj-
dira’ sul ve]eggiamento. Lo studio delle termiche in zona dj
montagna, di quelle soggette al vento dj mare, nonche’ lo st
dio del comportamento in presenza di strade .
cludono questo capitolo.
Il terzo capitolo €’ dedicato alle previsioni del tempo per i
veleggiamento in onda e descrive le caratteristiche dell’cl))nda
le influenze topografiche nonche’ I'insieme di condizion;
sinopriche valide per la formazione di onda.
Le previsioni delle condizioni meteorologiche per la forma-
zione di venti termici e quindi per il volo di pendio sono
descritte nei capitoli quattro e cinque.
Nel capitolo sesto si tratto sull’uso degli strumen; per la deter-
minazione di parametri numerici cartterizzanti le condizio-
ni meteorologiche, inoltre come interpretare Je informazio-

di cumuli, con-
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ni satellitaric ¢ radar. Il capitolo seguente, il settimo, stetta-
mente collegato al sesto, ¢’ dedicato alla formalizzazione ed
alla standardizzazione delle previsioni raggiunte.

[l capitolo otto presenta alcuni esempi di voli tuori dal comu-
ne, con brevi discussioni sulle relative condizioni di tempo.
Infine nel nono capitolo si delinea brevemente la climarolo-

gia per il veleggiamento.

Fra le referenze riportate si travano, con nostro grande piacere, le pub-
blicazioni di Plinio Rovesti e nella bibliografia raccomandata gli scrit-
ti di foachino Kalckreuth.
La pubblicazione puo’ essere acquistata richiedendo la"Technical note
nr. 158 (second edition 1993)” a:
The Secretary-General
World Meteorological Organization
P.O. Box Nr. 2300
CH-1211 GENEVA 2 (Svizzera)
Il pagamento di 24 SFR (incluso imballo e spedizione ordinaria) puo’
essere fatto:
* includendo nella lettera un assegno internazionale od un coupons
dell’UNESCO.
* con un vaglia postale in acconto sul conto: Geneva 12-12694-9
o con un versamento anticipato in banca sul conto Nr. CO-191.516.0
- 1211 Geneva della Swiss Bank Corporation.

a cura di: I-ILUKA




............ I’elettrometria e la meteorologia
g

Si e gia visto come nel XVl secolo vivessero personaggi
il cui interesse era rivolto contemporaneamente allo studio
dei fenomeni elettrici e meteorologici. In modo particolare
vanno richiamati i nomi di B. Franklin e del de Saussure,
anche se il piv grande fu il comasco Alessandro Volta, che
fin da giovane aveva osservato e studiato la caduta di fuk
mini ed i fenomeni elettrici connessi salendo sulla cima del
Monte Generoso che si trova alla confluenza di tre valli.
Volia aveva sposato il galvanismo, branca della scienza
nata con il medico bolognese Luigi Galvani. Gli esperimenti
sulla “pila” di Volta furono importantissimi non solo per il
contenuto scientifico stesso ma anche perché involonto-
riamente fornirono al mondo scientifico argomenti con-
creti per opporsi al modello classico di visione e classifi-
cazione del mondo scientifico noto come
"Naturphilosophie”, che si opponeva all'introduzione della
matematica in quanto operava distinzioni ed astazioni ar-
bitrarie, distruggendo I'integrita del fenomeno. Inolire i so-
stenitori di questa filosofia si opponevano all'introduzione
di macchine sofisticate in quanto la loro esattezza minac-
ciavano l'integrita degli effetti naturali. In altre parole i
“Naturphilosophen” si opponevano all impiego incrociato
delle scienze, evento che nei due secoli successivi sard alla
base dello sviluppo scientifico. Lla meteorologia ne & un
esempio emblematico; gid nel secolo XVIIl si erano prati-
camente definite tutte le leggi dei gas, la pneumatica
aveva gia apportato le sue scoperte sul vuoto e la chimica
le sue sulla composizione dell'aria, la meteorologia come
scienza nuova aveva definito i parametri per caratterizzare
I'atmostera e le teorie sul movimento delle masse d'aria
erano state accettate; nonostante cid, si dovrd aspettare il
secolo diciannovesimo prima che si assembli il tutto in un
contesto di teoria generale dell'atmosfera. l'apporto di Volia
fu significativo proprio perché i risuliati dei suoi studi con-
tribuirono ad indebolire le forze delle correnti filosofiche na-
turaliste a cui lui stesso apparteneva assieme a Laplace.
Anche nel campo meteorologico il suo apporto fu impor-
tante, avendo affrontato I'elettromagnetismo atmosferico
come causa motrice del fenomeno stesso. Non si pud di-
menlicare che aveva un intenso scambio di corrispon-
denza con diversi scienziati coetanei, ma in particolare con
De luc e con il de Saussure. Proprio da questi contatti nac-
quero molti studi quali il metodo di misurare |'eletiricia
dell'aria come miglioramento del sisema ad asta del de
Saussure. |l Volia realizzd questi esperimenti presso
"'Universita di Pavia allinizio del 1787 e relaziond con una
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di Achille Bardelli

Quarta parte: LA METEOROLOGIA NEL CONTESTO DELLO SVILUPPO SCIENTIFICO DEL XVl SECOLO

letiera nell'estate dello stesso anno a G.C. Lichtenberg, di
Gottinga, come lui professore di fisica sperimentale. Tutta
la raccolta di lettere riguardanti “eletirometria e meteoro-
logia” furono pubblicate a Pavia sulla rivista “Biblioteca fi-
sica d'Europa” negli anni 1788 e 89. [r.b.81). Il contri-
buto alla meteorologia di Volta fu comungue piv concreto
di quanto la storia non gli abbia riconosciuto e non fu li-
mitato ai suoi studi sull‘eletirometria dell‘aria.

Elabord infatti una sua teoria sulla grandine, per la quale
si awalse per primo dell'impiego di leggi fisiche di diverse
discipline quali le leggi sui gas, le leggi sul calore nonché
le sue scoperte sull'elettricita delle masse d'aria. Il tutto ap-
plicato alle teorie sulla condensazione dell'umidita pubblicate
dal suo corrispondente ginevrino de Saussure.

rd
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Elettrometrno di A. Volta per misurnare {'elettrnicitd dell'ania,
nitenuta dal comasco, foaza moirice dei fenoment atmosferics.

J
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Secondo le sue tecrie la grandine si forma nella parte alta
di altocumuli in situazioni di aria sovrastante assoluta-
mente secca ed in giomnate in cui l'infensita di energia so-
lare & massima. In queste condizioni sulla parte alta del cu-
mulo dove batte il sole si ha forte evaporazione con con-
seguente assorbimento di calore latente di evaporazione
che abbassa repentinamente e di parecchi gradi la tem-
peratura in quella zona dell'altocumulo. In queste condizioni
ipotizzd processi criogenici con formazione di micropar-
ticelle solide, che scendendo verso ferra ed inconfrando strafi
d'aria sempre pib caldi avrebbero potuto sciogliersi, come
infatti awiene. Inoltre dall'esame in sezione dei chicchi con
fermd quanto gid scoperto: questi presentano infatti una
forma di accrescimenio a strati successivi, il che gli fece
presupporre che cid avvenisse in fempi successivi, me-
diante movimenti di discesa e di risalita. Il Volia, forte dei
suoi esperimenti con |'elefiricita attribul questi movimenti al
tipico comportamento di un solido tra le armature di un con-
densatore e sottovaluts le leggi dell'idrodinamica applicata
ai gas gia sviluppata dal D. Bemoulli e gli studi che sicu-
ramente conosceva del suo corrispondente ginevrino
de Saussure. (r.b.80)

| suoi studi sulla grandine furono eseguiti sempre nello
stesso periodo di quelli sulla “eleftrometria e meteorologia”
e comunicati epistolarmente a Lichtenberg, ma vennero pub-
blicati solo nel 1806 nelle “Memorie dell'lstiuto nazionale
italiano, Classe di fisica e matematica” a Bologna.

2 o/

Per i suoi meriti nel campo scientifico ricevette dalla Royal
Society di londra la medaglia Copley e nel nuovo secolo
XIX diventera, per volere di Napoleone |, Senatore
dell'Impero per meriti scientifici assieme a laplace allora
direttore della rifondata Ecole Polytechnique di Parigi.

................. il polo Russo

Nel XVl fiori anche in Russia un importante polo meteo-
rologico. Dagli studi di A Kh. Kirgian si ritrova che gia nel
secolo precedente si ebbero flebili segni di interesse. Infatti
nel 1679 un certo Reyher esegui a Kiel dei rilevamenti su
richiesta del tedesco leibniz. Qualche anno dopo il pro-
fessore di botanica Cameratius esegui una regolare rac-
colta di osservazioni a Tubingen a portire dal 1691 ed i
suoi studi furofio pubblicati come “Ephemerides
Meteorological Tubingensis”. Nello stesso periodo anche
le stazioni di guardia del Kremlino tenevano delle regolari
registrazioni conservate negli archivi degli affari segreti dello
Zar. Dopo questi sparuti segni di interesse si ritrova un
grande cambiamento che coincide con I'avento dello
Zar Pietro il Grande, che con la sua politica di trasforma-
zione tenfa di modificare I'assetto culturale del suo paese.
Salito al potere sul finire del XVII secolo si era reso conto
della necessita di trasformazione, premessa per costruire
una nazione in grado di reggere la competizione con i paesi
occidental.
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Segione di chicco di grandine ed annotagioni in merito manoscaititi
da A. Volia.
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Sino alla conquista del potere cenirale da parte della fo-
miglia dei Romanov, avvenuta alla meta del XVii secolo,
la Russia era culturalmente dominata dall’oscurantismo re-
ligioso di origine bizantina e la civilla era poco diversa da
quella barbara di origine mongola. Pietro il Grande che
aveva passato la sua adolescenza vicino ol mondo ger-
manico presente a Mosca si rendeva sempre piu conto della
necessita di una violenta trasformazione culturale del paese
impostata sui modelli dell'Europa Occidentale. Viaggio molio
in tutta I'Europa e favori i trasterimenti di insegnanti e
scienziati nel suo paese.

Nella seconda parte del secolo il posto di grande promotore
delle attivita scientifiche fu preso dalla Zarina Caterina |l
che instaurd personalmente una fitta corrispondenza con
molti scienziati fra cui il D’Alambert.

E’ in questo contesto di grande spinta evolutiva che si ri-
frovano i segni del contriibuto allo sviluppo della meteorlogia
in Russia.

Gia nel 1722 si hanno indicazioni precise di rilevamenti
effettuati a St. Pietroburgo dal Vice Ammiraglio
del' Accademia navale, K Kryuis, che aveva ricevuto ordine
diretio dallo stesso Pietro il Grande, in data 28 febbraio
1722.

Sempre a St, Pietroburgo si fecero le prime regolari misu-
razioni scientifiche dello stato del tempo ad opera dell'in-
glese Thomas Consett, che operd dal dicembre del 1724
al giugno successivo. A partire dal 1725 sempre a
Pietroburgo si inizio a tenere una regolare raccolta di ri-
levamenti eseguiti due volte al giomo ed a partire dal marzo
del 1726 le registrazioni furono estese a tre volie al
giomo. Lla pubblicazione redatta in latino e durata fino al
1732, & conservata presso I'Osservatorio geofisico di
Main.

Non meraviglia se questa prima parte dello sviluppo scien-
tifico della meteorologia in Russia lo si ritrova a St.
Pietroburgo fondata pochi decenni prima dallo stesso
Pietro il Grande, perche qui confluirono scienziati, artisti ed
accademici provenienti da diverse nazioni europee in-
gaggiati dallo Zar proprio per realizzare la cittd modello
e simbolo della nuova Russia imperiale.

Con inizio nel 1726 furono organizzate anche regolari re-
gistrazioni scientifiche del tempo, che durarono in modo
regolare per tutio il secolo, anche presso I'Accademia
delle Scienze di Mosca sotto la guida dell'accademico
Krafft, quindi dell'accademico Braun ed infine del figlio del
grande L.Euler.

Il fatto piv saliente della storia della meteorologia russa, fu
comunque la grande refe di rilevamento siberiana orgo-
nizzata nel 1730 dagli scienziati che presero parte alla
spedizione geografica chiamata “Grande spedizione set-
tentrionale” condotta dal danese Bering, che era al servi-
zio delloZar.

Il matematico svizzero D. Bemoulli ricevette I'incarico di pia-
nificare la metodologia del rilevamento che presentd all'or-
ganizzazione nel 1732. Si passod dalla pianificazione
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alla reclizzazione delle stazioni fra il 1733 ed il 1734 rear
lizzando ben dodici postazioni refte per diversi anni da un
delegato.
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Rete di nilevamento sibeniana, onganizzata nel 1733 e 1734
dalla "Grande spedizione settentrionale" comandata dal
danese Bering.

Nella Russia europea si inizio nel 1731 ad effettuare ri-
levamenti scientifici con strumentazione idonea per merito
del medico militare Johann lerkhe. Questi opero fra il
1731 ed il 32 a Mosca qiundi gird per tutte le cittd della
Russia raccogliendo dati in modo continuativo fino al
1761 ed in seguito in modo discontinuo.

In seguito I'’Accademico delle Scienze Engel, quale corri-
spondente della Rete Palatina, raccolse in modo conti-
nuativo dati fra il 1779 ed il 1784,

..... la meteorologia da salotto e popolare

Neppure nel XVIIl secolo & possibile parlare di una “me-
teorologia diffusa”, anche se nella seconda parte una
certa sensibilitd mondana & rintracciabile nelle grandi
citid, quali Parigi, Londra in cui era di moda far salotto par-
lando di scienze e, in modo particolare, di meteorologia,
in quanio piv vicina agli eventi quotidiani. Ad aiutarne la
diffusione contribui anche il diffondersi di apparecchiature
quali barometri, termometri ed igrometri la cui produzione
quasi industriale raggiunta nella seconda parte del secolo
sia in Inghilterra che in Francia, permise a molti nobili di
aftrezzare dei veri piccoli laboratori personali, i cui espe-
rimenti diventavano poi argomenti invidiabili di conversa-
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zione. La loro proliferazione ando con il tempo a creare
quell'insieme di “objects de salon” di cui non c'era casato
sprowvisto. Questo non significd affatio che la meteorolo-
gia fosse monitorata nei termini correfti, ma solo che non
era piv lasciata all'interpretazione di fatti soprannatural;,
almeno all'interno di certe classi.

Diversa restava la situazione presso la classe contadina dove
confinud a dominare il concetto di fenomeno soprannaty-
rale, quale risposta divina al loro comportamento. | lunari
divulgati da conventi referenziati mantenevano la capacita
di predire il corretto andamento dei tempi di seminagione
e di raccolta. Ogni distorsione dai tempi tradizionali era
una risposta alle loro negligenze. Alcuni di questi lunari rag-
giunsero una diffusione notevole e furono editati con re-
golarita per decenni; erano diffusi anche presso la classe
borghese, anzi, ancor pit presso questa che non la con-
tadina che non sapendo leggere, ricorreva al canonico del
villaggio. Merita di essere citato il fatio che presso la
classe borghese, sul finire del secolo, due “objects de salon”
popolari andarono diffondendosi. Entrambi erano in grado
di segnalare una variazione delle condizioni atmosferiche
in essere tramite |'identificazione di forti variazioni dell'umi-
dita atmosferica. Il primo era collegato alla propriets del
gel disilice di assumere due colorazioni diverse a secondo
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del numero di molecole d’acqua che infrappola nella sua
struttura cristallina. In presenza di grande umidita, assorbe
acqua ed assume una colorazione rosa tenue, in atmosfera
secca riesce a perdere quest’acqua ed a riassumere il cor
lore naturale blu scuro. Oggetti cosi decorati si diffusero
sulle piazze dei mercati delle grandi citta e le case dei bor
ghesi ne furono adornate.

Un secondo oggetto sempre sensibile alle variazione di umi-
dita era collegato con il principio, gia citato, scoperio da
J.H.lomberi relativo alla proprieta delle fibre di budella ani-
male arrotolate di modificare la tensione e quindi di far muo
vere un ago sotteso alla torcia arrololata. Su questo sem-
plice principio vennero costruiti simpatici suppellettili il cui
impiego, giunto fino ai nostri giorni, si sviluppd soprattutio
nella parte seftentrionale dell’Europa.

Per dovere di cronaca va ricordato che nel mondo contadino
era gia in uso un cosi delto “igrometro da fienile”, costruito
con una corda ed un bastone softeso funzionante sullo stesso
principio di .H. lambert. Quando I'umidita cambiava i fili
della corda modificavano la lunghezza svolgendosi od ar-
rotolandosi, provocando una rolazione del legno sotteso.
Collegato a questo rudimentale strumento era diffuso il detto
contadino *. .quando le corde si lorcono, dimenticate di far
seccare il fieno!”

campagne.

A sinisira igrometro di J. H. Lambert costruwito con budedldldo
@i animale. A destra rudimentale igrometro in wso neldle
&ntrambi segnalano la variazione deld 'umidita
contenuta nell'aria per allungamento delle fibre e succes—
sLvo spostamento dedl’asse sotteso.
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........................ conclusioni

Se nel '600 la meteorologia diventd scienza, il '700 vide
questa scienza svilupparsi e dilagare in tutte le nazioni eu-
ropee e in tutti i paesi civilizzati. La sua crescita gravitd co-
munque attorno ai poli scientifici di Londra e Parigi, che ri-
masero per tulto il secolo il baricentro di attrazione degli
studiosi dell'epoca. Attorno a londra prima ed in seguito
attorno a Parigi si svilupparono aliri centri di studio con una
intensita tale che alla fine del secolo pud considerarsi una
scienza oramai diffusa ed offermata in tutte le Accademie
locali.

La ricerca storica effettuata, dopo aver olirepassato le Alpi
con la seconda parte del XVl secolo, riparte nel nuovo se-
colo da londra, dove 'attivismo privato e l'interesse eco-
nomico softeso ne fanno un centro altamente produh‘ivo per
la meteorologia, contagiando i paesi che avevano relazioni
economiche, fra questi il mondo americano. Il polo Parigino
non rimase inattivo nella prima parte del secolo, anche se
produsse essenzialmente sperimentazione da laboratorio,
importante per gli scienziati che seguirono, ma pochi risultati
immediati. Con la meta del secolo diventd comunque il ful-
cro di tutto lo sviluppo e fu solo con il finire del secolo che
I'asse portante si sposto in Germania. la Svizzera, che non
ebbe mai un ruolo attivo, diede comunque i natali a
L.Euler, D.Bernoulli, de Saussure e De Luc contribuendo in-
direttamente, ma in modo determinante. In ltalia il lavoro
di semina fatto dall'’Accademia del Cimento non andd spre-
cato, anche se la crisi economica ne limitd lo sviluppo ai
centri di rilevamento. Negli altri paesi, ovunque sorgeva
un'Accademia, si instaurava un centro mefeorologico, la
cui attivita dipendeva pit dai personaggi che presiedevano
I'attivita che non dal volere politico. Ne sono un esempio
quelli russi, che vennero attivati chiamando studiosi stranieri
per recuperare il tempo perso.

Questa peregrinazione da polo a polo, se ci da una con-
ferma dello sviluppo in parallelo all’'economia locale e ci
permette di scoprire cronologicamente i fatti salienti all'in-
terno del polo stesso, non ci permette di vedere lo sviluppo
dei vari filoni che compongono la meteorologia.
Nell'appendice alla terza parte si erano gia brevemente
introdotti i risultati ottenuti dagli scienziati nel campo della
strumentazione che portarono alla fine del secolo a de-
terminare con precisione i livelli di temperatura, pressione
ed umidita relativa. Gli esperimenti dei fratelli Mongolfier
e dello scienziato francese . A.C. Charles con i palloni ae-
rostatici aprirono infine la strada ai sondaggi in quota e
di conseguenza all'analisi delle masse d'aria non solo al
suolo, ma anche in quota. Il secolo in esame fu importante
per il perfezionamento della tecnologia di rilevamento dei
parametri atmosterici, ed ancor piv in merito agli studi che
meftevano in relazione questi parametri. Si era gia visto,
nel secolo precedente, I'inglese Boyle ed il francese Maritte
mettere in relazione la pressione ed il volume dei gas; nel
XVIII secolo i francesi ] A.C. Charles e J.Gay-Lussac cor-
relarono il comporiamento del volume con la temperatura
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dei gas e lo svizzero D.Bernoulli studio le interazioni di pres-
sione, temperatura e volume fino ad arrivare alla prima for-
mulazione della cinetica dei gas. Infine, sul finire del se-
colo, il padre della teoria atomica della materia, I'inglese
J.Dalton, formula la sua legge sulle pressioni parziali delle
miscele di gas. L'insieme di queste leggi, combinate con
la successiva legge di Avogadro, portarono alla formuloe-
zione dell'equazione generale dei gas, base della moderna
meteorologia.

Nel XVIIl secolo anche il ciclo dell'acqua & spiegato con
modelli interpretativi attuali ed anche le modalita di con-
densazione del vapore d'acqua allinterno delle nubi & ben
intuito e descritto; cerfamente mancavano ancora gli ele-
menti per individuare i nuclei di condensazione e non si
conoscevano neppure dli stati di soprafusione dell'acqua.
Nonostante queste lacune il de Saussure incomincid a
porsi il quesito sulla identificazione degli elementi che
causano le microgoccioline di condensato ed il Volta az-
zardd teorie basate sui campi elefirici come concausa.
Conquiste ancor pib significative furono ottenute nella for-
mulazioni di una teoria sulla circolazione dell'atmosfera e
sulla formazione dei venti. L'inglese Hadley, basandosi sugli
studi eseguiti nel precedente secolo da Halley, diede una
interpretazione perfetta spiegando ['origine degli alisei e
dei venti occidentali. In sua memoria, il mondo scientifico
ricorda con il suo nome le due “celle” tropicali circolanti
a ridosso dell'equatore.

Ultimo, ma non meno importante evento che caratterizzd
il secolo XVIII, fu il diffondersi delle reti di rilevamento.

Il pioneristico gesto di Ferdinando Il e Leopoldo dei Medici
di creare quella rete di rilevamento chiamata “Rete del
Cimento” trovd piu tardi, nel secolo in esame, una schiera
di sostenitori ed imitatori che portarono alla fine del secolo
alla costituzione di centri stabili di osservazione.

Dopo la Rete del Cimento, si ebbero iniziative spontanee
da parte di Pascal in Francia e da parte di R.Hooke in
Inghilterra. Ma solo a XVIIl secolo avanzato si costituirono
delle stabili basi.

In ordine cronologico va ricordata quella creata in Germania
nel secondo decennio da Johann Kanold che pubblico dal
1717 in poi i dati dei rilevamenti sulla pubblicazione
"Breslaver Sammlung”, da lui appositamente creata.
Purtroppo la crisi politica che dominava i territori germa-
nici non favori certo questa iniziativa che durd una decina
d'anni.

Negli stessi anni in Inghilterra, seguendo i suggerimenti la-
sciati da R. Hooke, I'allora segretario della Royal Society,
JJurin promosse una rete informale che coinvolse tutto il
mondo scientifico. Per oftenere il suo scopo, si avvalse di
“Philosophical Transactions”, la pubblicazione creata da
Halley, atiraverso la quale lancio nel 1723 il suo invito ad
inviare dati di rilevamento, purché tali dati fossero orga-
nizzati secondo un suo schema. Il successo fu enorme e con-
tinuativo per diversi decenni.

Anche nella lontana Russia si ebbe una organizzazione che
si occupd di rilevamenti sistematici. Su esplicito desiderio

~

/

47




s

(79)
(80)
(81)
(82)
(83)

dello Zar Pietro il Grande, la spedizione geografica in-
caricata di esplorare le terre nord-orientali siberiane, co-
mandata da Bering, organizzo la rete di rilevamento si-
beriana, che funziond a partire dal 1733. Alcune di que-
ste stozioni durarono tanto a lungo da contribuire molio pi
tardi alla Refe Palatina.
Molio pits tardi € lontano dalle aule magne dell’Accademie,
nel 1776, il canonico L.Cofte di Montmorency, organizzo
una refe di rilevamento francese. Chiese ed offenne la cok
laborazione dei soci della Sociéte Royale de Medicine di
Parigi e sulla loro rivista pubblica i suoi resoconti.

Dopo di quesli, e per alcuni anni contemporaneamente,
agi la Rete Palatina, che fu creata su iniziativa di Stefano
Stengel e ].J. Hemmer nel 1780 o Mannheim, ricevendo

D.M. ludlum

Swizner St.
Bettex A.

J.Solov'ey
J.L.Heilbron
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(segue da pag. 26)

3.5 m/s su un percorso di 300-500 km & pili 0 meno giusto uno scar-
to del 17% tra i fattori correttivi del Discus e del’ASH 25. D’altron-
de usando il modello di McCready mi vengono delle medie teori-
che troppo inferiori a quelle che facevamo e quindi ¢’¢ qualche pro-
blema nella simulazione che faccio. Quello che mi sembra di capi-
re, giocando coi parametri, ¢ che la tattica di volo dei due alianti (cioe
la velocira dei traversoni) viene piuttosto simile e che quindi non sem-
bra essere vero quello che si ipotizzava a Rieti: che nei giorni in cui
i Discus vanno a 200 km/h agli ASH 25 conviene delfinare a 160
km/h.

18/8: Appiccicati alle aereonatiche

Rieti-Monteroduri-Nocera Umbra-Rieti; km 436.

Quarta gara ¢ zampara vincente di Spreafico a 130 km/h. Prestigioso
secondo posto del Bellora, che corre per i colori del G.V.V. Valzania.
So che Renzo apprezzera di averlo ricordato, ma ’ho dovuto fare per
poter aggiungere che io sono terzo.

In gara la radio ci intrattiene con le preoccupazioni di un coman-
dante di MD 11 (temporaneamente su un ASW 20) perso in mezzo
all'Tralia a 1200 m che non vuole perdere di vista la coda di Vitto-
rio Colombo senza il quale non avrebbe trovato mai Nocera Umbra.
Visto che ranto ha un ASW 20 appiccicato alle aereonatiche, Vit-
torio cede alla tentazione quando vede il DG 500 che gira a coltel-
lo sotto un altro cumulo e molla la sua termica da 3 m/s. Gia, per-
ché il secondo pilota del DG dovrebbe essere il Colombino e quin-
di se girano a coltello sard un 5 m/s di mediometro come minimo.
Immaginarsi la sorpresa quando scopre che si sale solo a 1.5 m/s: il
Colombino sara a bordo del DG 500 solo dal quinto giorno.

Alla sera il Comandante di MD 11 ci stupisce con una minuziosa
descrizione del nostro comportamento sui comandi in termica. Qual-
cuno sbianca al pensiero di averlo avuto cosi vicino. Anche il Coman-
dante sbianca, al pensiero del rischio corso, quando un collega aereo-
nauta tra quelli da lui seguiti da vicino svela di avere per aria diffi-
colta di controllo alle aereonatiche per problemi di aereofagia.

19/8: Senza carrello

Rieti-Campotosto-Pescasseroli-Costacciaro-Rieti; km 431.

Il quinto giorno, invece del riposo, Pram ci da un altro tema lun-
ghetto. La giornarta & buona e non ho difficolta particolari anche se
comincia a farsi sentire la stanchezza.

Imposto la planata finale a Nocera Umbra e faccio il solito errore
di andare troppo veloce. Alle Forche di Cerro, la Val Nerina sem-
bra invitante. | costoni ad est sembrano tirare ma ho solo 800 m e
Bonini da notizie (fuorvianti) che sento i pilt interpretare come
negative. Via allora verso i Fionchi senza entrare in valle. Troppo
basso. Scarico I'acqua e devo girare largo, fino quasi a Spoleto. Vedo
che ho la quota per arrivare a Piediluco e attraverso la Val Nerina.
Mai visto il campo di Arrone cosi da vicino. Dall’altra parte della
valle trovo uno zero positivo ¢ mi ci appendo coi denti. Mi manca-
no 200 metri per il rientro, senza margine di sicurezza. Lo zerino
diventa un metro al secondo di salita e guadagno 300 metri. Ma mi
sono stancato.

Ai laghetti ho la quota per un passaggio veloce che annuncio alla rorre.
Ad 1 km dal campo vado a 150 km/h: troppo lento per un passag-
gio e chiedo I'atterraggio in diretta. Non ho mai sentito la torre che
mi ha ricordato il carrello.

Sono concentrato sull’arrivo: 150 km/h saranno pochi per un pas-

le competizioni

saggio ma mi sembrano molti per una diretta sulla pista 3 che ha gli
hangars in fondo. Penso che, se non voglio finire alla SNIA, devo
lavorare bene coi diruttori.

Sorvolo la soglia della pista a 10 metri dal suolo. Apro i diruttori.
Guardo la velocita: 120 km/h. Il Pram urla: “Carrello!” Rapido
panico. Non ricordo il traffico sulle altre piste ¢ non posso quindi
deviare dalla rotta. Sono veloce e quindi non posso mollare i dirut-
tori. Gli occhi vanno sulla leva del carrello ma, forse giustamente,
le mani restano dove sono: dirurtori e cloche.

Probabilmente ho fatto con la cloche il movimento per estrarre il car-
rello. Tocco duro e veloce. Le ginocchia alzano gli strumenti e la bus-
sola sfonda la cappottina che esplode. Rumori sinistri. Fermo. L'ELT
si & acceso. Spento.

Primo pensiero: ¢ andata bene ma la mia gara & finita qui. Peccaro.
Secondo pensiero: un’occhiata sulla destra per vedere se ho almeno
tagliato il traguardo.

Non trovo nessuno disposto a prestarmi una cappottina. Mancini
la da per irrimediabilmente distrutta anche se 'aliante non ha danni
strutturali. Vergani ed il mio socio Colombo invece si prodigano in
un generoso lavoro di ricostruzione della capottina a base di colla e
scotch. Il Ruggeri (figlio ma ‘talis pater’) con alcuni amici si dedica
a recuperare il ruotino di coda. Adelio e Stefano camminano su e
giti per la pista a caccia di pezzi di Discus. Lo slancio di generosa soli-
darieta di tanti amici fa prodigi sul mio morale e convince perfino
Mancini a partecipare al tentativo di rimettermi in gara.

Quando ho ragionevoli speranze di continuare la gara telefono alla
moglie. Sono le 21:00, circa un’ora e mezza oltre il nostro norma-
le appuntamento. Non le dico che se avessi chiamato prima le avrei
detto che tornavo a casa. E’ furente per il ritardo della mia telefo-
nata che jo attribuisco al tema lungo ed al desiderio di attendere la
pubblicazione delle classifiche per darle i risultati: “Sono secondo di
giornata ed in classifica generale dietro a Spreafico che ha vinto anche
oggi.” E lei: “Gia che sei li, cerca almeno di vincere!” Ma piti che
un incoraggiamento sembra una minaccia. E mio suocero & un cele-
bre avvocato divorzista.

20/8: Magia nera
Rieti-Rivisondoli-Gualdo Tadino-Rieti; km 394.

Mancano due gare alla fine e Bonini comincia a temere che il suo
pilota Vergani non riesca a fare i punti che vuole per I'algoritmo.
Un tema non completato ha fermato Paris e la classifica & domina-
ta da Spreafico, con il sottoscritto al posto d’onore, ¢ Cox e Cala a
lottare per il II1. posto.

Con gli alianti gi2 in linea, Luca fa un paio di giri attorno all’ASW
24 di Spreafico compiendo strani riti. Anche per me ha parole stra-
ne che tradiscono il suo conflitto interiore tra la solidarieta di club,
la tensione agonistica e I'invidia per il mio passaporto rosso crocia-
to (convinto com’¢ che in Svizzera non si paghino le tasse). Non sono
sicuro che i suoi riti siano completamente estranei alle mie disavventure
di ieri.

Tanto tuono che piovve e Spreafico & costretto ad atterrare in mezzo
ai temporali nella zona inospitale di Campotosto danneggiando il
carrello. Ma andiamo con ordine.

Fotografo Rivisondoli arrivando da sotto un muro di acqua ¢ con
meno di 400 metri sul terreno. 11 Presidente Manzoni, che arriva alto
¢ da Sulmona, mi vede arrivare e ripartire verso I'acqua ¢ mi da per
atterrato nella Piana delle Cinque Miglia. 1."acqua invece mi ha
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portato a Rivisondoli e mi riporta alla fine della Piana dove sorvo-
lo Cox che fa degli 8 a 50 metri da terra per guadagnare i 50 metri
che gli servono per passare il colle.

Il primo termicone verso Sulmona vede formarsi un bel roccolo di
6 alianti scampati all’'acqua. Chi ci ha visto da terra a Rivisondoli
deve averci preso per matti a star per aria con un tempo simile (la
copertura era di 7/8 con piogge anche intense ma senza cumulo-
nembi).

Perdo abbastanza tempo arttraversando la Piana di Avezzano per
sentire quelli della Promozione che si lamentano del tempo su Rieti.
Dopo dieci minuti cominciano ad aiutarsi i piloti che hanno scelto
la strada dell’Aquila per andare a Gualdo Tadino. Segno che le con-
dizioni li sono anche peggiori. Poi Spreafico annuncia il fuori campo
a Campotosto e decido di fare, con molta prudenza, la strada di Rieti.
Con I'acqua ed il brutto tempo che abbiamo preso, e con Bellora e
Spreafico atterrati fuori campo, completiamo tutti la prova avanzando
con circospezione. In realta si potrebbe correre molto di pit. Per for-
tuna non corre nessuno € vinco la gara. Sono primo in classifica con
una gara sola da fare e 400 punti di vantaggio su Cox e Cala.

C’& chi dice che & merito dei turbolatori (i punti di filo di ferro) instal-
lati nella notte sulla mia caporttina. Altri attribuiscono il merito al
Polase che prendo da ieri sera su consiglio del Vittorio: adesso lo vuole
perfino il Comandante di MD11.

Io ripenso al Bonini ed ai suoi riti sull’aliante di Spreafico: se Luca
avesse la barbetra sarebbe identico al Magico Alverman della mia ado-
lescenza televisiva. E mi viene in mente Benedetto Croce che, a pro-
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posito del malocchio, diceva: “Io non ci credo, ma c'&!”.

IL GRAN FINALE

21/8: Per un pelo

Rieti-Barisciano-Citra di Castello-Rieti; km 357.

Sono primo in classifica, manca solo una gara ed ho 400 punti di
vantaggio sul secondo. Oggi posso stare tranquillo senza forzare. Basta
che arrivi.

Il Magico Alverman ha fatto anche lui i suoi conti: il suo pilota dovreb-
be riuscire a scavalcare in classifica o Cox o Cal per arrivare sul podio.
“Tralali, tralala, faccio un giro intorno al Cala.” Detto fatto. Ed il
povero Cala arriva penultimo di giornata mentre Cox & grato alla
sua X che rende improbabili formule magiche ad effetto.

Parto prudente ma il cielo & bello e si pud andare tranquilli. Ad est
del Terminillo ci sono cumuli a segnalare le ascendenze. Ad ovest il
cielo & blu. Fatto Barisciano trovo il DG 500 con Gianluca ed il
Colombino. Mi basterebbe seguirli ma voglio fare la mia strada e sto
pitt ad Est, verso Leonessa. Primo punto un po’ basso: con un
plafond a 3.000 m vado ad agganciare 50 m sopra le creste delle col-
line tra Costacciaro e Leonessa.

Mi affaccio sulla valle di Foligno dal Coscerno. Non c’¢ neanche un
cumulo verso Umbertide, nemmeno sul Subasio. E’ invece bella la
Val Topina: ci sono cumuli fino a Costacciaro. Capisco che la stra-
da pili sicura ¢ la piti lunga arrivando a Citca di Castello da Est.
Non mi sembra pero possibile che non ci sia niente di meglio in rotta
e mi lancio verso il Subasio. Arrivo poco sopra la cresta, sul lato Est.
Dovrebbe esserci un Nord-Est ma in quest’ltalia cremata dagli
incendi non c’¢ neanche un focherello quando hai bisogno di vede-
re da che parte va il fumo. Arrivo fino ad Assisi trovando poco. Quan-
do torno indietro, sempre lato Est, sono sotto la cresta.
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le competizioni

Adesso sono nei guai. Si puo buttare via una coppa acterrando a Foli-
gno quando dovevo solo gestire 400 punti di vantaggio? Ma dove
si sale? Sono ormai a meta Subasio, sia in lunghezza che in altezza.
C’¢ un cumulo con appeso sotto un aliantino sulle colline verso Noce-
ra Umbra. Rinuncio alla planata verso Foligno ¢ prendo il rischio
di un fuori campo meno tranquillo. Fa caldo. Aggancio. L’ho scam-
pata bella per la seconda volta, alla faccia della gara ranquilla.
A 1.400 metri mentre muore I'ascendenza mi sembra di intuire che
si stanno formando altri cumuli verso Umbertide. Mentre plano sento
il Comandante di MD 11 che piange miscria (& un vizio) su Peru-
gia. Ci casco al punrto che vorrei aiutarlo, ma non ho risorse da offri-
re. Prima di Umbertide ho 800 metri. 1l Comandante ha gia fatto
il pilone. Il Magico Alverman canta ¢ quindi stanno andando bene.
Ma come fanno? Cosa hanno trovato?
In mezzo alla valle si vede una successione di incerti FUMULUS.
La brezza di mare! La mitica brezza di mare di cui ructi parlano ¢ che
non ho mai visto. Cerro, staranno cavalcando il fronte di brezza. Ho
la mia prima seria allucinazione volovelistica.
Adesso ho 500 m ¢ sono in mezzo alla valle. Fa molto caldo. Gua-
dagno lentamente 200 metri in uno zerino positivo. Mi ributto
sulle colline ad est appena ho la quota per atcraversare il sotrovento
ed arrivare sopra le creste. Continuo cosi fino al pilone, trai 500 ¢
1 1.000 m inseguendo un fronte di brezza che non esiste in mezzo
alla valle e recuperando quota sulle colline.
Sono sfinito dai punti bassi. Fa un caldo che aprirei la capottina. La
batteria 1 si sta scaricando e spengo il GPS per conservare energia
ed usarlo per la planata finalec.
Sarei gia atterrato 3 volte s¢ non fosse per la gara. Non ho fatro fati-
ca per 6 giorni ¢ sto pagando una volta per tutte.
Dopo il pilone finalmente trovo un cumulo e aggancio un valore.
A 2.400 metri ricomincio a vivere. Ho perso una montagna di
tempo. Gli altri sono gia a casa ed a me mancano 130 km. Inoltre
sono gia le 17:00. Sono convinto che il primo posto & perso € pro-
babilmente anche il podio. Se riesco a tornare, temo di prendere solo
punti di distanza anche se non conosco bene I'algoritmo. L'impor-
tante, pero, ¢ tornare. Da 2’400 m scopro che i cumuli ci sono ¢ sono
raggiungibili: senza ulteriori problemi e con 3 altre termiche serali
sotto cumuli sempre pilt incerti arrivo alla planata finale.
Atterro esausto. Ci ho messo 4 ore e mezza. Mi sembrano un’eter-
nita. Gli altri hanno gia smontato e la torre aspettava solo me ¢ Russo
per chiudere. Smonto Ialiante insicme a Stefano e sono depresso-
Non mi avvicina nessuno: intuiscono lo stato d’animo. Come faro
a spiegare a mia moglie cosa & successo?
Vengono esposte le classifiche provvisorie. Vado a vedere sfiducia-
to. Miracolo! Paris & andato da par suo ¢ vince la giornata, mentre
Vergani precede Cox. Io ho perfino qualche punto di velocita a 80
km/h. Ho ancora 45 punti di vantaggio su Cox in classifica gene-
rale.
Stento a crederci ma se la stanchezza non mi ha fatto fare errori foto-
grafici ho vinto. Per un pelo.
Grazie ancora alla Franca, a Pram e a rutta I'organizzazione. Grazie
a Vittorio, Walter, (?) senza i quali non avrei completato la gara. Gra-
zie ai suoceri che mi hanno fatto un po’ di moglie ¢ baby-sitting per-
mettendomi di vivere un’altra indimenticabile avventura nei cieli-
The End. Ouf!

ANTONIO FOGLIA
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Parchepgro aeret ¢ lo stupendo bosco di quercie

Coordinate geografiche: long E 15 34" lur N 40 16°

«Grumentum & una realtd concreta,
ora e pronta ad ospitare attivita di volo a vela».

Grumentum, in un prossimo futuro, potrebbe divenire né pin
né meno che la Fayance italiana, ossia un centro aperto durante
tutto I'arco dell’anno.

La climatologia del luogo lo permetterebbe, I'orografia offre am-
pie possibilita sia per il volo dinamico sia per quello termico.
Le dimensioni di questa «aviosuperfice» sono ideali per svolge-
re attivita di verricello: & possibile stendere 1.200 o pil di cavo.

Le fotografie non possono creare quello shock che si prova sbu-
cando dal magnifico bosco di quercie ad alto fusto, ai margini
dell’area aeroportuale, ritrovandosi di {ronte ad una pista in du-
ro larga 30 metri e lunga un km e 120 metri! Per il volo, & assai
evidente, & molto, melto di pin dello stretto necessario. Il volo
a vela non potra essere certamente |'unico utente di questo inve-
stimento. Con evidenza ed aldili della dichiarata volonta da parte
del gestore di voler mantenere in future lo status giuridico di
aviosuperfice — intenzione che il v. a v. non pud che condivi-
dere ed auspicare con forza — ci saranno altre utenze con le
quali si troveranno modi di efficace convivenza.

La quota sul mare & di 611, circondati da un interessante zona
archeologica, campeggio attrezzato a meno d’un km. e a 15 km.
da Villa d’Agri: centro dotato di alberghi, ristoranti, pizzerie e
supermercati.

A Grumentum ci si arriva con autosole fino ad Atena Lucana,
col raccordo ci si immette nella superstrada Val d’Agri fino a Villa
d’Agri, da qui strade comunali con buone indicazioni fino al can-
cello dell’Aeragri, ente gestore dell’aviosuperfice. Sono altri 450
Km. ca. da Rieti.

Llopportunita & da sfruttare. Vi & insita un'incredibile potenzia-
lita volovelistica sportiva, di allenamento e turismo aviovelico.
Occorrerebbe sviluppare un'intensa sinergia fra mezzi, conoscen-
ze, capacita organizzative che il v. a v. possiede al centro/nord
ed il potenziale meteo/climatologico di Grumentum e la strut-
tura aeroportuale creata.

Per il briefing di Bologna vorrei avere contatti con piloti inte-
ressati alla definizione, sviluppo e realizzazione di un program-
ma Grumentum 1994.

ATTILIO PRONZATI

Complimenti Attilio per la rapidita dell'indagine.
I'ragazzi del "90 — ricordando la precedente esperienza di Policoro
— sono gia in fermento!

13-14 novembre: Briefing di Bologna!
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Abbiamo sempre dato spazio alle notizie riguardanti la produzione polacca in quanto abbiamo creduto — gid

34 anni or sono — nella sua qualita.

Ora non ci rimane che attendere la stessa qualita nella promozione commerciale e nelle conseguenti omologa-
zioni di tipo che per i diversi modelli devono essere curate dalla casa costruttrice. Il tutto anche alla luce della

recente affermazione del PW.5.

PUCHACZ

Un breve volo su questo aliante polacco biposto ¢ stato suffi-
cienfe per apprezzarme le doti di maneggevolezza e di puli-
zia di comandi. Un aliante fra i migliori per la scuola e per tutt
coloro che si awicinano per la prima volta al volo.

Per questo primo approccio la scelia & stata di insediarsi die-
tro il pilota comandante, un tempo il posto di pilotaggio piv sacri-
ficato e comunque per comoditd e visibilita il piv difficile da rec-
lizzare.

In questa macchina la pedaliera posteriore non & regolabile.
Al suo posto si regola I'intero seggiolino (operazione che si pud
fare solo a terra) che si alza e viene avanti a seconda della taglia
del pilota. Nella posizione di massimo allungamento la testa
finisce dietro il bordo d'entrata alare ed all'vopo la fusoliera &
stata finestrata in modo da consentire visibilita laterale e verso
I'alio. L'archetto di sostegno del plexiglas & proprio davanti agli
occhi e questo & l'unico neo per quanto riguarda la visibilita
che per il resto & offima, favorita dalla cappotting in unico pezzo.
| comandi ed il cruscotto sono accessibili anche nella posizic-
ne piu allungata con I'eccezione del pomello di sgancio che
per essere preso in mano richiede un piccolo sforzo in avanti;
non & l'ideale per uno sgancio di emergenza in situazione cen-
frifugata.

L'aerazione awviene attraverso il finestrino laterale ed & sufficiente.
Comoda la posizione dei comandi, ben dimensionati ed a gran-
de escursione, tipico per un aliante scuola. Il freno sulla rwota
e separato sia dalla cloche che dagli aerofreni ed & anch’esso
un pomello [di colore viola, diverso dal giallo dello sgancio)
che non sempre si riesce ad afferrare al primo colpo essendo
soggetto a muoversi con gli scossoni del rullaggio.

In decollo I'aliante acquista subito un eccellente controllo fra-
sversale mentre acquista velocita stando sulle due ruote - quek
la centrale e quella anteriore. la macchina anche senza piloti
a bordo staziona sulle due ruote, cosicehe alza il muso a pieno
carico solo dopo i 40 Km/h e questo facilita senz'altro |'allie-
vo. Iltraino non presenta problemi essendo i comandi dolci ed
abbastanza ampi cosi da togliere la nervosita agli interventi.
In volo libero spirala anche a 75 Km/h anche se la migliore
salita & a 80 Km/h. Non vuole molia inclinazione (ideale il 30°)
e sale bene, “incassando” bene i refoli ascendenti. Sia sulle mano-
vre allo pedaliera che agli aletioni gli effetti “secondari” sono
modesti.

L'afterraggio pud avvenire sia sulle due ruote che in posizione
“sedula” toccando cioé ruota e coda per un atterraggio piv lenio
(fuori campo). Buoni . controlli anche a fine rllaggio.
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R.S.

Dati misurati {con beneficio d'inventario per l'insiallazione ane-
momelrica):
— inversione da 45° g 45° a 90 Km/h = 5 sec.
- stallo diritto @ 65 Km/h con caduta d’ala e robusto “buffe-
ting” d'awvertimento;
- stallo in spirale (30°) a 68 Km/h:
—idem @ 45° a 70 Km/h:
- stallo diritto con diruttori aperti a fondo 69 Km/h:
— scivolata sia destra che sinistra con discesa a-6 m/sec.
- discesa con diruttori aperti a 90 Km/h m/sec. 3,8;
peso dei pilofi circa 160 Kg. complessivi piu paracadute.
le performances misurate indicano:
—a 90 Km/h discesa -0.85 m/sec. lefficienza 29,4)
-a 120 " -1,20 7
-a 150 ! 2,20
Come si vede le performances sembrano migliori -anche se di
pocorispetto a quanto dichiarato dal costrutiore.
L'apertura alare essendo di 16,70 metri con una bella corda
alare d'estremita rende molio maneggevole in volo ed a terra
la macchina.
Se si potessero applicare delle “tips” alari di allungamento a
18 metri la macchina potrebbe raggiungere i 33:1 di efficienza.

WALTER VERGANI

520 -50-3,PUCHACZ"



BORLANGE IN VETRINA

club novanta

I numerosi bollettini emessi dall'organizzazione svedese ci consentono di evidenziare alcuni interessanti, signifi-
cativi o semplicemente curiosi argomenti, che pubblicheremo in pib riprese.

Apriamo la serie con uno scritto di Smilian Cibic riguardante il «dinosauro del momento», ovvero il G P S/
In argomento attendiomo anche notizie da parte di Alvaro e di Roberto in quanto le possibilita d’impiego offerte

da tale strumento sono in continua espansione.

Complimenti anche ad Enzo Centofante per le simpatiche vignette e grazie a Marco Giulianelli per il molto

lavoro svolto nelle traduzioni.

L'INIZIO DELL'ERA DEL GPS

Pensavo di essere venuto ai Campionati Mondiali di volo a
vela, ma, dopo alcuni giorni, mi vennero alcuni dubbi. Era
come essere in un campeggio per ragazzi al tempo di Na-
tale. Ciascuno stava giocando con il proprio giocattolo elet-
tronico, con occhi gioiosi per la meraviglia e nel tentativo
di convincere il proprio amico quanto migliore fosse il pro-
prio regalo e quanti assai piv trucchi potesse effettuare.
Vivendo con i miei piloti nel campo di volo, nell‘auto, attor-
no al tavolo, la conversazione era divenuta monotona: era-
no finite le eccitanti storie dell’ultimo volo, o degli avventu-
rosi ammaraggi in un lago finlandese, o circa le meraviglio-
se «bionde» a Uvalde, o le calorose discussioni sul campio-
nato di Calcio. Il 90% della conversazione riguarda il GPS,
la velocita del vento, la velocita a terra, i punti di virata, in-
dicati in ordine alfabetico, in ordine numerico, le antenne i
«GOTO» e cosi via. Spero sia un fatto temporaneo; il mal
di festa potra essere anche lungo, ma alla fine dovrd
quietarsi.

Sta realmente iniziando una nuova era, I'era del GPS. E quan-
to lontane appaiono le recenti discussioni nell'|GC quando,
revisionando il codice FAl cercavamo di definire quale dei
piloti noi volessimo essere per vincere il Campionato, o co-
me scegliere quello pib brillante e completo. Tutto cancella-
to da questo stupido o estremamente intelligente giocattolo
a seconda dei punti di vista. Ora sembra che il pilota non
debba preoccuparsi della navigazione, della velocita del
vento, dei rilevamenti di bussola e dei calcoli per la planata
finale del volo. Egli deve solo concentrarsi nell’ottenere il me-
glio della situazione meteorologica.

Questo fard migliorare certamente le prestazioni, ma fara
cambiare anche il tipo di pilota che noi vorremmo al top delle
classifiche finali. Alcuni piloti sono preoccupati sulle impli-
cazioni per il futuro del volo a vela. Altri sono entusiasti sul-
le possibilita. Due piloti (pib volte campioni in ltalia) sono
oftimi volando nel loro paese, ma disastrosi quando com-
pefono in aree straniere: uno & cosi scadente nella naviga-
zione da perdersi dopo 50 Km; l'altro si perde perché non
ha una buona vista.

lo penso che gli stessi potrebbero salire al top in ogni locali-
ta, con l'aiuto del GPS. Esso, certamente, aumenta i margini
di sicurezza. leri, uno dei nostri piloti, & atterrato in un aero-
porto che non avrebbe potuto vedere finché non avesse

aggirato la collina. I GPS gli ha detto che I'aeroporto era
la’, in modo da evitare di atterrare sugli alberi. Inoltre, I'ap-
parecchio concede pib tempo per guardare attorno anzi-
ché lavorare alle mappe.

F giusto o sbagliato? E difficile a dirsi. Ma di sicuro & neces-
saria un‘approfondita discussione.

Forse una buona idea potrebbe essere avere diversi tipi di
competizioni o classi che permettano vari tipi di apparecchi
elettronici di bordo. Forse anche competizioni senza un vero
aliante, ma uno virtuale — indossa il tuo casco ed entra nel
mondo della realta virtuale. Potreste competere a casa, nel
vostro salotto, contro qualcuno distante migliaia di miglia,
ma collegato con il computer. Devo ammettere che ho avu-
to questo suggerimento da un onesto uomo in affari nel cam-
po dell’elettronica.

Laltro tipo di competizione potrebbe essere quella di ga-
reggiare senza alcun supporto elettronico o con un suppor-
to minimo. la World Class & orientata a questa scelta.
Se qualcuno & interessato a discutere questo argomento, in
un giorno piovoso, prenda contatto con me, per favore.

SMILAN CIBIC - Manager della squadra italiana.

ITALIAN TEAM
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SAINT CREPIN 93

Rafting, |drojet, Go-Kart, Parapendio (con doppi comandi),
passeggiate montane (ghiacciai compresi), ...sono solo al-
cuni degli svaghi a cui a Saint Crepin e localita limitrofe
(Briancon, in particelare) ci si pud dedicare, grazie soprat-
tutto alla gentilissima «regia ed organizzezione» della fami-
glia Cleément.

A quanto sopra la «movimentata e varia» compagine calci-
natese ha sempre piacevolmente infegrato allegre cene se-
rali, normalmente corredate da «brindisis a coronamento del-
le <imprese» o «figuracce» del giorne; & pur vero, infatti, che
lo scopo primo dello stage a Saint Crepin & stato «volare
a vela».

Infatti & proprio al volo a vela (almeno dal nostro punto di
vista) che Saint Crepin sa dare il massimo di sél

Alcune caratteristiche: condizioni di veleggiamento dalle
13-14 ore off-limits (pit di una volta si sono visti atterraggi
al limite della visibilita), condizioni termiche con plafond an-
che a 4000-4500 m. QNH, condizioni dinamiche al suolo
costanti e normalmente medio-forti da sud, sud-ovest (con-
dizioni che tra l'altro permettone sganci piuttosto bassi a quo-
te di 250-350 m. QFE), mentre in quota sfociano spesso in
condizioni di onda.

| valori, sia termici che dinamici, sono normalmente piutto-
sto forti (sia in ascendenza che owviamente in... di-
scendenzal).

Il paesaggio (specie in volo) & di una bellezza eccezionale,
i primi ghiacciai sono veramente @ portata di mano.
Dalle altezze normalmente raggiungibili & triste osservare |'a-
bissale differenza esistente tra la massa d’aria delle Alpi fran-
cesi e quella della Pianura e delle Prealpi Padane (notoria-
mente «chiusex» nel mesi esfivi e spesso non solo in quelli).
Sotto I'aspetto propedeutico & certamente importante un'e-
sperienza di volo in lueghi come questo: decolli ed atter-
raggi in cosfante presenza di vento anche forte (seppure di
direzione prossima all'asse pista), volo in prossimity di co-
stoni e pendii e comunque sempre in montagna (sia «verdes»
che rocciosa che «biancas), forti valori ascensionali e. .. vi-
ceversa con conseguente opportunitts di apprendimento di
adeguati criteri di calcolo e tattica nei fraversoni, determi-
nazione di temi e quote di spostamento in funzione sia degli
aeroporti che dei campi afferrabili {riferimenti quest'ultimi as-
solutamente nofi e persino pubblicati ma sopratiutto «unici»
(ossia senzo alternative possibili) e «garantiti», seppure tal-
volta di difficile approccio.

A conti fatti nello scorse agosto a Saint Crepin hanno vola-
to una ventina di piloti «Calcinatesiy totalizzando numerose
ore di volo su quattro alianti dell’AVAL (Janus, ASK21, Libel-
le, ASW15) e soprattutte insegne e temi di tutto rispetio: 300
Km, 3000 e 5000 m di guadagno di quota.
Un'esperienza resa possibile dalla generosa ed appassio-
nata disponibilitt di Jean Marie Clement e Mauro Brunaz-
zo e meritevole di essere ripetuta (quest’ultima era la secon-
da esperienza) negli anni ¢ venire.
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Anche questo & Saint Crepin!



V.Il. P. - International Gliding Club

RESOCONTO DI UN ATTERRAGGIO IN
PALUDE E DEL SUCCESSIVO RECUPERO
DELL’ALIANTE

di Federico L. Blatter - IK

“BORLAENGE - INDIA KILO -
KUPOLEN?”

11 24 Giugno 1993, una delle ultime giornate del mondiale di
Borlaenge. Svezia, partii alle 12.05 con il mio Nimbus 3 per
compiere un quadrilatero di 369 km. Una volta di piu il tempo
era tutt'altro che favorevole, ciononostante i primi 70 km
andarono assai bene.

Per raggiungere il primo pilone. I'acroporto di Orsa, dovetti
perd poi mettere la prua verso un fronte piovoso che si stava
sviluppando. A circa 750 m SL (ciog circa 450 m QFE),
raggiunsi alcuni altri concorrenti della libera che stavano
termicando con molta attenzione.

Quindi la situazione prese una piega tutt altro che classica:
malgrado avessi scaricato tutta I'acqua. la discendenza
diventava sempre pitl forte nella pioggia leggera e mentre
consideravo 'opportunitd di atterrare ad Orsa, tutto cominciod
ad andare storto... -3 m/s, 200 metri QFE, pioggia, foreste e
paludi ... la catabatica mi aveva afferrato!

A quel punto udii una voce agitata e preoccupata provenire
dalla radio: “IK, 1i sotto ¢'& qualcuno che sta per finire nella
palude!”. Si trattava di IS. del mio compagno di squadra
Fridolin Hauser. Potei tranquillizzarlo: “IS. purtroppo sono
proprio io, ma la situazione (il campo di atterraggio previsto)
non mi sembra, per il momento, problematica™.

Quindi posai il mio IK tra tronconi neri di alberi affondati nella
palude. Dopo una corsa di atterraggio di soli 25 metri fui in
grado di comunicare ad IS le mie coordinate esatte, grazie al
mio GPS Peschges-VP-6: erano N 61°08°32”/E 14°55°31%,
12,4 km dall’aeroporto Orsa sulla radiale 112°, quota 318 m
SL, pilota e velivolo non danneggiati. Chiuso. In questo modo
la squadra svizzera e la direzione di gara vennero informate
con la massima precisione circa le mie condizioni e posizione
appena 2 minuti dopo I'atterraggio.

Non vi fu cosi motivo per prendere misure urgenti e neppure
per far nascere il panico. Il silenzio totale che mi circondava
era inebriante, soltanto un cuculo cercava di scacciarmi
strillando...

Un tentativo di lasciare ’aliante mi convinse subito della
mancanza di “fondo™ del mio “aeroporto™: bagnato fino alla
vita mi riarrampicai nell’abitacolo ¢ cominciai a meditare su
quello che avrebbe dovuto succedere poi ...

Dopo una sola ora, il Bulldog. il velivolo militare della

BERICHT UBER EINE AUSSENLANDUNG
IN EINEM FEUCHTGEBIET UND DIE
ANSCHLIESSENDEN BERGUNGSAKTIONEN

Von Federico L. Blatter “IK"

“BORLANGE - INDIA KILO -
KUPOLEN?”’

Am 24 Juni 1993 startete ich um 12:05 Uhr an der WGC-93
(World Gliding Championships 1993) in Borldnge/Schweden
mit meinem Nimbus-3T zu einem Viereck iiber 369 Km Ldnge.
Das Wetter war wieder einmal alles andere als freundlich.
aber die ersten 70 Km verliefen soweit recht gut.

Um die erste Wende “ORSA-FLUGPLATZ" -u erreichen,
musste ich in eine aufbauende Regenfront einfliegen. In 750
mM (ca 450 M QFE) schloss ich unter einige vorsichtig
kreisende Offen-Klasse-Konkurrenten auf.

Dann entwickelte sich die Situation eher unklassisch: trotz
entleerendem Ballast verstirkte sich das Sinken im leichtem
Regen immer mehr, und als ich mich mit dem Gedanken der
Landung auf dem Flugplat= Orsa befasste, wollte nichts mehr
zusammenpassen: -3 MIS, 200 M QFE. Regen. Urwald,
Feuchtgebiet... die Katabatik hatte mich fest im Griff!

Jetzt ertonte eine erregte und besorgte Stimme im Rad::o: “IK.
da unten fillt einer ins Moor!” Es war IS, mein S(‘/’ZW(’I:()I.‘
Teamkollege Fridolin Hauser, ich konnte ithn dann beruhigen:
“IS. das bin ich leider selbst, aber die Situation (der
vorgesehene Landeplatz) erscheint mir soweit

unproblematich” .

Und so setzte ich meinen IK zwischen schwarzen
Baumstriimpfen ins feuchte Moor, nach einer 25 471-Lanc{ung
konnte ich IS mit meinem Peschges-VP-6-GPS System die
genauen Koordinaten durchgeben: N 61°08'32" I E

14°55°31", 12 4 km Radial 112° von Orsa-Flugplar=. Hohe
318 mM. Pilot und Flugzeug schadlos. Punkt. Somit wusste das
Swiss-Team und die Wettebewerbsleitung 2 Minuten nach der
Tar dusserst prdzise iiber meine Situation pescheid.

Fiir irgendwelche Sofortmassnahmen oder gar Pani‘k h.esfa.'ld
kein Anlass, die absolute Stille war berauschend - etnzig ¢in
Kuckuck wollte mich partout wieder wegschreien ...

Ein Ausstiegsversuch klirte mich sofort iiber die .
“grundlosigkeit” dieses “Flugplatzes™ auf: bis an di¢ ngf ten
durchnéisst hangelte ich mich wieder in das Cockpit hinetn und
harrte der Dinge die da kommen sollten... i
Nach einer Stunde Umbkreiste mich bereits der "Bulldog .
Militéir-Flug=eug des Wettebewerbsleiters) und erkundigte sich
auch speziell noch nach meinen kulinarischen Wiinschen A
(Wasser, Essen, etc.)..der Entscheid. solange wie moglich in

C(das
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direzione gara, stava gia girando sopra di me chiedendomi
perfino quali erano i miei requisiti “gastronomici” (acqua, cibo,
ecc.) .. la decisione di rimanere nell’abitacolo il piu a lungo
possibile venne rapidamente cancellata.. con tale competente
aiuto non correvo alcun pericolo di dover passare la festa di
San Giovanni solo ed abbandonato nel mio aliante.

Appena un’ora dopo un elicottero militare del SAR provvedeva
a togliermi, con un verricello, dalla cabina del mio Nimbus
nella quale il livello dell’acqua continuava a salire, mentre
poco dopo, al vicino aeroporto di Orsa, potevo trasferirmi nel
Bulldog. Riuscii cosi a rientrare a Borlaenge appena tre ore
dopo la partenza. fui addirittura il primo pilota della libera a
rientrare, perd senza il mio IK.

Ed a quel punto inizid la seconda e ben pit spettacolare parte
della mia avventura.

L’interesse generale per la mia situazione era enorme ed i
consigli su come effettuare il recupero, da parte di tutti, non
finivano mai. La fantasia dei volovelisti & davvero sconfinata!
La situazione si sviluppd, per cosi dire, autonomamente, di
modo che alla riunione convocata per le ore 20 mi trovai
praticamente davanti ad un fatto compiuto: il recupero era gia
stato organizzato dai vigili del fuoco del posto ed avremmo
dovuto trovarci dopo due ore ad un distributore di benzina
situato a 145 km da Borlaenge ... davanti a tutta quella
disponibilita, voglia di dare una mano e competenza, il mio
lieve scetticismo non poteva fare a meno di capitolare.

In effetti alle 22.00 incontrai, nel punto stabilito, il gruppo che
doveva compiere il recupero. Erano 12 uomini ed un buffo
veicolo anfibio cingolato dei vigili del Fuoco di Mora. Le
condizioni del tempo erano buone e poich¢ era gia la notte di
San Giovanni, vi era un costante chiarore diffuso. Dopo aver
incontrato nella foresta che circondava la palude un cacciatore
ed un signore che raccoglieva frutti del sottobosco, e che
quindi conoscevano la zona molto bene, fui certo che nulla
poteva pill andare storto...

Il viaggio nella foresta. assolutamente inpenetrabile,
somigliava ad una operazione militare nella giungla, come
quelle che avevo visto soltanto nei film: un vigile precedeva il
nostro veicolo con una sega elettrica e tagliava gli alberi con
pit di 15 cm di diametro per aprirci un varco, mentre il
cingolato travolgeva quanto altro si trovava sulla sua strada. Le
numerosissime rocce e pietre che sorprendentemente
costellavano il percorso, venivano semplicemente superate o
aggirate. Voila, basta.

Questa battaglia contro la foresta (3 km) durd circa due ore e
mezza. quando il sole di mezzanotte ci permise di vedere
chiaramente IK che sonnecchiava tranquillo nella palude a
circa 500 m da noi. A quel punto terminarono le operazioni con
lo straordinario veicolo speciale. L’autista non aveva alcuna
fiducia nella melma spettrale della palude salmastra in cui si
trovava IK. Ma non era certo il caso di sorprendersi... presi in
mano la situazione: poco dopo, sguazzavo, “remavo”,
avanzavo a fatica nella palude, equipaggiato con stivaloni,
attento ad ogni passo. fino a raggiungere 1K. A quel punto
smontai I'impennaggio e le winglet, recuperai i barografi ¢ le
macchine fotografiche e tornai al veicolo.
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Cockpit zu bleiben, war rasch gefiillr.

Bei dieser kompetenten Hege bestand keine Gefahr, diese
Miusommernacht einsam und vergessen im Cockpit verbringen
zu nuissen.

Bereits cine weitere Stunde spiiter hievie mich ein S & R” -
Helikopter der Air Force mit seiner Seilwinde ans der
inzwischen steigenden Wasserflut meines Cockpits. Auf dem
nahen Flugplatz Orsa konnte ich dann in den Bulldog
umsteigen, sodass ich gcenaun 3 Stunden nach meinem Abflug in
Borlinge - als “Fastest open class finisher of the day™ - wieder
in Borldnge landete, allerdings ohne meinen 1K!

Und nun begann der weir spektakuliirere =weite Teil dieses
Happenings.

Das allgemeine Interesse an meiner Situation war dsserst Rege
und die Bw‘gung.v-l(’um‘/1/[1'3'(' aller Beteiligten wollten kein
Ende nehmen. Die Phantasic von Segelfliegern istwirklich
grenzenlos! Die Situation “ennwickelte” sich beinahe
eigendynamisch, sodass ich an einem auf 20.00 Uhr
veranschlagten Mecting beinahe vor einem Fair-Accomplit
stand: die Bergung sei mit der regionalen Feuerwehr bereits
organisiert und man treffe sich in 2 Stunden bei einer
Tankstelle, 145 km von Borlinge entfernt... vor soviel
Engagement, HiUIsb('reir.s'(‘/mj}' und Sachverstand nusste meine
leise Skepsis ganz einfuch kapirulieren!

Tatséichlich traf um 22 .00 Uhr ein Bergungstrupp von 12 Mann
an der bezcichneten Stelle mit einem ulkisen “4-ALLRAUPEN-
AMPHIBIEN-TWIN-FAIZEUG" der Feuerwehr von Mora
cusammen, das Wetter spiclie mir - und da gerade
Mittsommernacht war, blieh die Helligkeir vollstindig
erhalten. Nachdenm wir im Urwald dieses Feuchtgebietes auch
noch einen Jéger und Beerensammier mit prazisen
Oriskenntnissen trafen, konnte Ja nichts mehr schief gehen...
Die Fahrt durch den absolut unwegsamen Urwald glich einer
Mi/if('il'-DS('/mng('/-O/wrari(m, wie ich sie nur aus Kriegfilmen
kannte: ein Holfller lief unserem Gefiihre mit einer laufenden
Motorsdge voraus und legte Biume mit mehr als 15 em
Durchmesser um, wéihrend das Raupenfahrzeug alles Ubrige
einfach niederwalzte. Die erstaunlich vielen und grossen
SteinelFelsbrocken wurden einfuch wum - oder iiberfahren.
Voila, basta.

Dieses 3-Km-Gefecht gegen den Urwald dauerte ca. 2 112
Stunden - dann liess uns die Mitternachissonne unschwer 500
mweiter im Sumpf den friedlich dahinddsenden IK erkennen.
Hier endete die Operation dieses ausserordentlichen
Spezialfahrzeuges. der Fahrer hatte keine vertrauen zum
gespenstigen Morast dieses brackigen Moores, aber da staunt
der Laie - ob sich der Fachmann woll wunderte? Kurzun
watete, ruderte und stampfte ménniglich - ausgeriistet mit
Hochwasserstiefeln - vorsichtig. Schrite um Schrite - bis zum
IK, hier demontierte ich Leitwerk und Winglets. barg den
Barografen und die Fototime-Kameras, und zuriick gings zum
Raupenfahrzeuys. )
Das Leitwerk passte aber keinesfalls ins Falrzeug, sodass z’{n
einheimischer Dasselbe kurzerhand durch die Urwaldschneise
zurlicktrieg.

Um 05.00 Uhr war die Operation abgeschlossen - und die



Non ci fu modo perd di caricare 1'impennaggio nell anfibio,
cosicché fummo costretti a trasportarlo a mano lungo il
sentiero aperto nella foresta.

Alle 5 di mattina 1'operazione era conclusa e 'impossibilita del
recupero sembrava dimostrata ... le autorita dichiararono che il
velivolo doveva essere considerato “perso”, ma che ¢’era una
assicurazione casco... lo perd non volevo rassegnarmi.

Segui un giorno di “meditazioni” che contemplavano
molteplici varianti del recupero. alcune delle quali in parte
avventurose, Perd, proprio secondo il vecchio adagio che dice
che il tempo porta consiglio, fu possibile definire lentamente
una variante del recupero fattibile ed efficace.

Si trattava di cercare e trovare un elicoltero ed un pilota adatto.
Perd 'aviazione e |'esercito avevano interrotto le attivita la
sera precedente (la notte di San Giovanni & apparentemente la
notte pit santa e bagnata dell intera Svezia), mentre i vigili del
fuoco non disponevano delle attrezzature necessarie.
Rimaneva percid la soluzione puramente civile, e assai pil
cara. L’elicottero venne ben presto reperito (Bell 205), ma
I’equipaggio era avvolto ancora nei fumi della festa. Con
elevate spese personali potei peraltro trovare un pilota a 100
km da Borlaenge ed istruirlo.

E finalmente tutto ando bene.

Si trattava di lanciare delle piattaforme galleggianti e alcuni
gommoni per far scendere una squadra di recupero nei pressi di
IK. La squadra avrebbe dovuto costruire due piccole zattere in
modo che ["elicottero potesse far posare sulle stesse le ruote del
carrello. Le zattere rimanenti vennero utilizzate per aumentare
la sicurezza durante lo smontaggio. L unico problema rimasto
irrisolto era rappresentato dall” instabilita del carrello vuoto
appeso al gancio dell'elicottero. 1l pilota lo risolse perd con
perizia aumentando la velocita e quindi la resistenza. Avevamo
anche studiato, durante il briefing, un sistema di stabilizzazione
del carrello da utilizzare in caso di mancata riuscita della
manovra descritta sopra, fortunatamente, perd, non abbiamo
avuto necessita di farvi ricorso.

Lo smontaggio nella palude venne effettuato rapidamente e
senza complicazioni.

L’elicottero quindi sollevo il carrello con IK stivato nello
stesso e tornd alla piazzola di atterraggio che si trovava a circa
5 km, quindi il materiale ed infine la squadra di recupero
vennero riportati indietro in volo.

L’intera operazione si svolse cosi in fretta che persino qualche
aiutante non si rese conto che era gia tutto finito.

[1 successe del recupero venne festeggiato con qualche birra
nella foresta, quindi I’elicottero riportd materiale ed uomini a
Borlaenge.

Infine, quando la mia squadra, Henry Leuchovius, rientrd a
Borlaenge con carrello ed aliante il 26 Giugno, alle 3 circa del
pomeriggio, si identificod, come di dovere, alla torre “Borlaenge
IK Kupolen™

La torre rispose, come di routine “IK Runway 32 in use, wind
300 degrees, 10 km, standard approach™.

I postumi della notte di San Giovanni fecero si che il personale
della torre rimanesse perplesso soltanto al momento del
controllo della lista dei decolli: IK aveva indicato che era in

vip club

Unméglichkeir der Bergung schien bewiesen...die Autoritdren
erklirten darauf den Glider kurzerhand als “lost”, aber
Vollkasko hin oder her: Damit wollte und konnte ich mich nicht
abfinden.

Es folgte ein Tag intellektueller Beschdftigung mit vielen und
teilweise abenteuerlichen Bergungs-Varianten, aber ganz nach
dem Motro: kommt Zeit kommt Rat, kristallisierte sich langsam
eine brauch- und machbare Variante der Bergung heraus:
Suchen und Auffinden eines geeigneten Helikopters mit einem
fadhigen Piloten: aber Luftwagfe und Heer hatten am Vorabend
(Mittsommernacht ist offensichtlich der heiligste und feuchteste
Anlass in ganz Schweden!) ihre Aktivitdten unterbrochen,
wéhrend die Feuerwehr kein derartiges Gerdt zur Verfiigung
hatte.

Damit verblieb die teuerste, rein zivile Variante.

Der Helikopter war rasch gefunden (Bell 205), aber die
Besatzung litt unter Mitsommernachts-Folgeschdden... Mit
erheblichem persélichen Aufwand konnte ich dann aber einen
Piloten 100 km von Borlinge lokalisieren und briefen.

Und siehe da, es sollte hervorragend klappen:

Abwurf von schwimmfihigen Paletten und Gummmibooten beim
IK und Absetzen eines Bergungstrupps. Dieser Trupp sollte
zwei kleine Flosse so bauen, dass der Helikopter darauf die
Réder des leeren Anhéingers platzieren konnte. Die tibrigen
“Flosse” konnten zur Sicherung derr Demontage verwendet
werden. Das eigentlich ungeléste Problem war die Unstabilitdit
des leeren Héingers am Hacken des Helikopters. Aber der Pilot
loste dieses entscheidende Problem bravourds durch
Fahrtaufnehmen (Widerstands-Erhéhung ). Fiir den Fall des
Nichtgelingens haben wir im Briefing gewissemassen ein
“HUPVERFAHREN" zur Stabilisierung des Héingers erfunden
- dieses musste dann aber gliicklicherweise nicht an gewandt
werden.

Die Demontage in Sumpf verlief ziigig und komplikationsfrei.
Der Heli hiingte den Anhénger mitsamt dem verstauten IK
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arTivo, ma 1non era ne partito ne atterrato ...perso?

L’effettivo recupero con 1’elicottero era iniziato alle 08.32 a
Borlaenge ed era stato completato alle 14.02 sempre a
Borlaenge. Le ore di volo da pagare erano circa 2 ed il volo tra
la foresta e la piazzola era durato pit di un’ora,

L’intera operazione, iniziata quando avevo atterrato nella
palude e terminata con il rientro a Borlaenge, era durata due
giorni e si era svolta senza alcun danno (cosa da non
confondere con nessun costo)

Visto a posteriori, questo tipo di recupero alquanto insolito ha
rappresentato la variante piii sicura ed economica, qualsiasi
altro tipo di intervento si sarebbe dimostrato molto pil costaso,
pit rischioso ed avrebbe comportato danni.

Probabilmente bisognerebbe appesantire il carrello vuoto,
quando appeso al gancio dell’elicottero, con zavorra (acqua), in
modo da ridurre i rischi di vibrazioni/flutter ed aumentare la
stabilita, per tutto il resto questo esercizio pud tranquillamente
essere “ricopiato” senza problemi.

Da ultimo, ma non meno importante, desidero ringraziare di
cuore tutti quelli che mi hanno aiutato: fa piacere vedere come
Ia solidarietd internazionale si attivi in casi come questi.

Infine, durante la festa di chiusura dei mondiali, la direzione di
gara mi consegno un dipinto ad olio di un noto artista svedese.
Il quadro rappresentava una foresta con paludi e dinosauri, elmi
teutoni ed alianti e doveva raffigurare 1’armonia tra natura e
tecnica. La dedica diceva, davvero a proposito: “al pilota che
ha effettuato 1’atterraggio pit singolare durante i mondiali 1993
a Borlaenge™. Grazie mille!

Bilancio: i mondiali del 1993 a Borlaenge non mi hanno fatto
conseguire alcun titolo, ma mi hanno fatto vivere momenti
assolutamente indimenticabili della mia vita di pilota. Chi osa
ancora dubitare che il volo a vela non & una delle cose pil
belle. anche se non necessarie, che si possono fare sulla terra?

(traduzione dal tedesco di RF)

vip club

wieder an und ab, ging zuriick zum 5 km entferncen
Helitandeplar=z, dann wurde das Material und zulerzr die
Mannschaft zuriickgeflogen.

Die gesamte Operation verlief derart rasch, dass einige Helfer
kaum fassen konnten, dass der Ganze Spuck schon vortiber
war.

Anschliessend wurde der Bergungs-Erfolg mit einer Kleinen
Bierfeier im Urwald hegossen und der Helikoprer brachre
Material und Bergungstrupp wieder nacl Borldnge.

Und als mein Crew-Man, Henry Lewchovius, am 26, Juni um
15.00 Uhr mit dem Gefiihre in Borldnge einfuhr. meldete er
pflichischuldigst dem Tower: "BORLANGE INDIA KILO
KUPOLEN"

Der Tower quittierte routinemdssig “INDIA KILO RUNWAY
32 IN USE, WIND 300 DEGREES [0 KILOMETERS,
STANDARD APPROACH"

Die Mittsommernachis-Nachwehen liessen die Tower-
Besatzung erst bei der Auswertung der Startliste aufhorchen:
da hat sich doch IK zur Landung angemeldet, aber der ist ja
weder gestartet noch gelandet... lost?

Die eigentliche Heli-Bergungsaktion startete um 08.32 in
Borldnge und endete wiederum mit der Landung wm 14.02 in
Borlinge, die zu bezahlende Heliflug=eit durfte bei ca, 2
Stunden liegen, wobel der Hin - wid Riickflug zum
Helilandeplarz im Urwald mehr wie eine Stunde dauerte.

Die gesampte Operation, angefangen mit der Sumpflandung
bis zur Riickkehr nach Borléinge, dauerte genau zwei Tage und
verlief absolut Schadlos (nichr zu verwechseln mit Fostenlos!)
Im nachhinein betrachiet diirfre diese nungewdahnliche Art der
Bergung die sicherste und letztlich billigste Variante .
dargestellt haben, jede andere Bergungsvariante hdatte wetl
mehr Kosten, Ristken und Schéden verursacht.

Vielleicht miisste man den leeren Anhédanger zur Verringerung
des Flatterisikos und Erhéhung der Stabilitét am Hacken ch‘j‘.\‘
Helikopters mit Wasser Ballast versehen, ansonsten kann diese
Ubung bedenkenlos kapiert werden.

Last but not leasi: Allen Beteiligten mdachte iclo meinen
herzlichsten Dank fiir ihren Einsat= aussprechen, es war
absolut erfrischend festzustellen, wie die internationale
Solidaritit in einer solchen Situation klappt!

Arlisslich der WGC-93-Schlussfeier iiherreichte mir die
Wetthewerbsleitung ein Original-Oelbild eines bekannten
schwedischen Kiinstlers. Das Motiv stellt eine Urlandschaft mit
Moor und Dinosauriern, Teutonenhelm und Segelflieger dar
und soll die Harmonie der Natur mit der Technik verbildlichen.
Die Laudatio lautete sinngemdiss.: " Fiir den Piloten mit der
aussergewdhnlichsten Landung wéihrend der WGC-93 in
Borlinge” . GRAZIE MILLE!

Bilanz: Die WGC-93 in Borldnge hrachte nir zwar keinein Tirel
- aber einige absolut unvergessliche Momente in nmeinem
Fliegerleben! Wer wagt da noch zu bezweifeln, dass
Segelfliegen die schinste Nebenscchlichkeit auf Erden ist?

K ES %k
Editor’s note: The translation into English of Federico Blatter s

article will be included in one of the next numbers of “Volo a
Vela™.



Commenti relativi all'articolo del Dr. Scherler apparso su
Aerokurier del dicembre 1992

LA MOTORIZZAZIONE DEL
VOLO A VELA, ossia:
valori di un mondo che cambia

(tradotto da Celestino Girardi ¢ pubblicato nel n® 216 a pag. [1)

di Pete Williams

[Pete Williams ¢ il presidente dellassociazione statunitense SLPA
(Self-Launching Pilot’s Association). L'SLPA ha 250 soci sparsi in
tutto il mondo ¢ fornisce informazioni relative a procedure
operative di volo, sicurezza, conservazione, servizio e
manutenzione degli alianti motorizzati.

(Un interessante opuscolo riguardante il DG 400 & stato pubblicato
di recente). La quota associativa & di 25 $ USA all’anno.

Gli interessati possono contattare Pete Williams al seguente
indirizzo: 1033 Dresscrville Rd., Gardnerville, NV 89410, USA].

Ho molto apprezzato il recente articolo del Dr. Scherler che trattava
il futuro del volo a vela ¢ la crescente diffusione degli alianti
motorizzati di alte prestazioni. I miei commenti in merito sono
basati su 26 anni di pratica volovelistica tanto su alianti puri che
motorizzati. Dopo aver volato per 20 anni su alianti puri, sono
passato, sei anni fa, ad un aliante motorizzato, un DG 400, sul
quale ho accumulato 600 ore di volo. Posso dire onestamente che
non ho alcun desiderio di tornare a volare su un aliante puro per
vari motivi, primo fra tutti la liberta di decollare quando e dove
voglio. In passato avevo fatto molti fuoricampo con alianti puri e la
mia squadra (mia moglie) gradisce in particolare il fatto che sono
passati i giorni in cui bisognava smontare in campi sconosciuti, in
cui si finiva per cenare tardissimo, dormire poco ed alzarsi presto al
mattino per rimontare.

Per quanto riguarda I"aspetto socialitd, qui, negli Stati Uniti,
I’atmosfera del club cosi come ¢ goduta da molti europei, non
esiste a causa delle dimensioni stesse del paese e della
predominanza di operatori commerciali. L’ America dovrebbe
essere il luogo in cui le macchine motorizzate godono del massimo
della popolaritd, ma non ¢ cosi in quanto in tutto il paese ci sono
meno di 100 alianti motorizzati di elevate prestazioni. Chissa quale
& il motivo di tale situazione.

Potrebbe forse essere una questione di costo o forse si tratta di uno
spirito purista basato su un forte individualismo che porta ad
affermare: “voglio fare a modo mio”.

Per quanto riguarda I’inquinamento da rumore, un trainatore &
certamente pill rumoroso di un aliante motorizzato, e in ogni caso,
da queste parti, quello del rumore non & ancora diventato un
problema. La maggior parte degli alianti motorizzati fa funzionare
il motore soltanto per 8-12 minuti, quindi tutto diventa silenzioso,
con le termiche che fanno il loro dovere.

L’installazione del motore negli alianti di elevate prestazioni &
ormai diventata pratica comune nel caso della maggior parte dei
velivoli prodotti in Germania, al punto che gli attacchi per il motore
sono installati su quasi tutte le macchine, in modo da avere la
possil?ililé di montare il propulsore qualora lo si desideri. Cid
significa che finiremo per avere soltanto macchine motorizzate? La
rispos!a ¢ “no”, ma sta arrivando il momento in cui gli alianti
motorizzati saranno una frazione importante della flotta di alianti
del mondo.
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Comments about Dr. Scherler’s article appeared in
Aerokurier (12/192)

SAILPLANES GET
AN ENGINE

Is soaring to change forever?
(VOLO A VELA n° 217 - VIP CLUB page 53)

by Pete Williams

[Pete Williams is the President of the USA-based Self-
Launching Pilot’s Association (SLPA). SLPA has over 250
members worldwide and provides information about flight
operational procedures, safety, upkeep, servicing and
maintenance of motorized ships.

(an interesting booklet covering the DG 400 has just been
published).

Annual membership dues are 25 USS.

Those interested should contact Pete Williams at: 1033
Dresslerville Rd., Gardnerville, NV 89410, USA]

1 appreciated very much the recent article on the future of
soaring and the emergence of the powered high performance
sailplane by Dr. Scherler. My comments on this subject are
based on 26 years soaring experience in both pure and
powered sailplanes. Having been a purist for 20 vears, I
switched to a self-launcher (DG-400) six years ago and now
have over 600 hours flving this type of ship. I can truthfully say
that I have no desire to go back to a non-powered ship for
many reasons, the main one being the freedom to launch when
and where [ want to. Having landed out many times in pure
gliders, my crew (wife) is especially appreciative of the fact
that gone are the days of derigging in strange fields. late
evening meals, short nights and early AM riggings.

From a social viewpoint, here in the USA, the club armosphere
enjoved by the Europeans is almost non-existent due to the
phvsical size of our country and the dominance of soaring fived
base operators. America should be the place where the self-
launcher is most popular, yet it is not as we have less than 100
motorized high performance ships. Who knows why this is so ?
Perhaps it is price. Perhaps it is a purist spirit that is based on
rugged individualism that says “I will do it my way” .

As far as noise pollution, the tow plane takes the prize as a
noisy machine compared to a self-launcher. But then we have
vet to become worried about noise in this country. Most self-
launchers have only an engine run of about 8-12 minutes then
all is quiet as the thermal does its work.

The placing of an engine in a high performance sailplane is
now common to most German production sailplanes. In fact.
the engine mount hard points are installed in most ships
providing the option to fit an engine if desired. Does this mean
eventually all ships will be powered? The answer is no but the
day is coming when powered sailplanes will be a significant
portion of the world's sailplane fleet.

The significant point to remember is that there is room for both
types of ships without discrimination against either. The unfair
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Cio che & importante ricordare € che ¢’ spazio per entrambi i tipi di
macchina, senza discriminare nessuno. La storia del presunto
vantaggio offerto dagli alianti motorizzati viene smontata nel
momento in cui un purista prova a volare in un aliante motorizzato.
La maggior parte delle obiezioni nei confronti degli alianti
motorizzati sono fatte da gente che non ci ha mai volato sopra. E’
vero che in cabina c’& molto da fare quando si ha il motore, ¢ vero
che non si hanno abbastanza mani quando si effettua la transizione
tra puro e motorizzato e viceversa. Volare con un aliante motorizzato
richiede pil lavoro e parte della semplicita intrinsica del volo in un
aliante puro viene sacrificata quando il motore € in funzione. Ma cio
non vuole significare che il pilota di un aliante motorizzato & un
miglior pilota. Semplicemente deve imparare due diverse discipline.
Un’altra “storia” relativa ai vantaggi offerti dal disporre di un
aliante motorizzato ¢ quella dell’idea che i piloti di tali mezzi
prendano dei rischi superiori volando anche dove gli angeli non
osano farlo e per poi tirare fuori il motore e avviarlo appena sopra
alle cime degli alberi. Forse il miglior modo di trasmettere questo
pensiero al pilota purista & quella di farlo volare a meno di 1000
piedi sul terreno con i diruttori completamente estesi (motore
estratto e non funzionante) per un intero minuto, quindi chiedergli
di chiudere i diruttori e di risalire in quota.
In realta, il pilota di un aliante motorizzato deve avere a
disposizione un campo atterrabile (non un campo arato, in quanto il
peso aggiuntivo del motore e dei relativi impianti rappresenta
zavorra che non pud essere scaricata) quando si trova ad almeno
2000 piedi sul terreno. La decisione di estrarre il motore non
dovrebbe essere effettuata al di sotto dei 1500 piedi ed esso
dovrebbe essere fatto rientrare nel caso non fosse possibile
avviarlo, in quanto, con il motore fuori, I'efficienza diventa pari a
13 o anche meno.
Se non si riesce ad avviare il motore al di sotto dei 1000 piedi sul
terreno, bisogna smeitere di provare a farlo partire e prepararsi ad
atterrare con lo stesso estratto. Anche in questo caso, non si tratta di
una felice prospettiva.
In due occasioni, mi sono trovato in condizioni in cui il motore non
si € avviato durante un tentativo di “salvataggio” del volo e mi sono
trovato costretto a spingere I’aliante oltre i 90 nodi per effettuare un
avviamento in autorotazione. Certamente cid contribuisce ad
aggiungere qualche capello bianco, mentre la terra si avvicina a
grande velocita. Pertanto la regola & quella di estrarre il motore
quando si ha a disposizione una quota di sicurezza sufficiente per
poter gestire una situazione del tipo di quella descritta. Quindi, se il
motore viene utilizzato durante un volo a caccia di record o durante
una gara, il volo stesso pud essere considerato terminato per quanto
concerne tali scopi.
Allora, che cosa ci portera il futuro? o ritengo che:
I. Il pilota di volo a vela potra scegliere se essere puro o
motorizzato, secondo le proprie esigenze
2. I club continueranno ad esistere ed ad essere numerosi, mentre
cominceranno ad integrare gli alianti motorizzati nella propria
flotta
3. Le nuove tecnologie motoristiche continueranno a fornire motori
sempre pill piccoli e pilt potenti (I’ ASH-26E dispone di un
motore Wankel)
4. Si avranno competizioni in cui gli alianti puri e quelli
motorizzati gareggeranno fianco a fianco
5. Alcuni puristi continueranno a lamentarsi ed i piloti degli alianti
motorizzati continueranno a godersi il volo a vela con una nuova
liberta.
(tradotto da R.F.)
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advantage argument bubble is burst when the purist finally
flies a powered ship.
Most arguments against the poveered ship are by those who
have never flown one. The fuct is the cockpit becomes a “busy
kitchen” with a motor on hoard. Much to do and not enough
hands to do it as the transition is made from power to pure and
vice versa. It's simply more work 1o flv a powered ship and
some of the simplicity of pure soaring flight is lost when the
engine is extracted. This is not to sav that the powered
sailplane pilot is a better pilot. Helshe simply has two
disciplines helshe must learn.
Another unfair advantage “bubble” is the idea that powered
sailplane pilots take higher risks by flving where angels fear to
tread and then extracting and starting the engine at treetop
level. Perhaps the best way to convey this thought 1o the purist
is to have himther soar to within 1000 ft AGL and then apply
Sull spoilers (engine out and not running ) for up to one minute.
Then close the spoilers and climb out. The real world requires
the motorized pilot 1o have a suitable landing spot (not a
plowed field, as the extra weight of the engine and its systems
is ballast you cannot dump) in sight at least ar 2000 ft AGL.
The decision to extract the engine should be made by no lower
than 1500 ft AGL and should it fail to start. it should be stowed
to regain LID as when it is out the glide ratio iy 13:1 or less. If
under 1,000 ft AGL and unable to start. discontinue fiddling
with the engine and prepare to land out with it extracted.
Again, not a happy prospect.
On two occasions, | have had the engine fail to start during a
“save” and had to resort to pushing over to 90 Kis to get a
windmill start. This is guaranteed to add gray hair as the
ground comes up in a hurry. So the rule is extract the engine
with enough altitude cushion to handle such a situation. If the
engine is used during a record or contest, the flight for all
practical purposes is over.
So, what does the future hold? My opinion:
1. The soaring pilot will have the option 1o buy a pure or
motorized ship to fit his or her soaring needs.
2. Clubs will still abound and will begin to integrate powered
ships into their inventory.
3. Engine technology will continue to provide smaller and
more powerful engines (a Wankel powers the ASH-20E).
4. Competitive events where powered and unpowered ships
compete side by side will emerge.
5. Some purists will continue complaining and the motorized
pilots will continue enjoving soaring with a new freedon.




«AEROPLANO»

Ha avuto luogo sabato 25 settembre @ Comignago, presso
Arona, sul lago Maggiore, 'inaugurazione del museo «L'Ae-
roplano», dedicato alla storia ed alla tecnica dell‘aviazione.
Il centro culturale, che si articola su una superficie coperta
di oltre 2000 metri quadri appositamente realizzata, presenta
al pubblico lo storia del volo umano attraverse 'esposizio-
ne di oltre 1000 modelli in scala che illustrano 'evoluzione
dell'aeronautica dai progetii leonardeschi fino ai supercac-
cia «invisibili» americani.

Circa la meta dei modelli sono pezzi unici artigianali cia-
scuno dei quali ha richiesto centinaia di ore di lavoro per
la sua realizzazicne.

Il museo, che espanderd costantemente la propria collezio-
ne, espone anche veri aerei ed elicotteri civili e militari, mo-
tori, accessori, componenti, equipaggiamenti di volo, foto-
grafie, araldica e tutto quanto aitiene alla storia dell’a-
viazione.

Fra gli aeromobili esposti, un Agusta-Bell 47, primo elicotte-
ro utilizzate dall’'Esercito italiano; un Piaggio 149 nei colori
della luftwaffe; un Fiat G.91, prime cacciabombardiere a
reczione ifcliane costruito in serie.

A disposizione del pubblico, oltre ad un ampio parcheggio
privato, vi & un bar-tavola calda ed un negozio attrezzato
per la vendita di modelli, libri, fotegrafie, poster, stemmi, ar-
ticoli d'abbigliamentc e oggettistica aeronautica.

Due scle conferenze da 100 posti sono a disposizione per
I'organizzazione di convegni, meeting ed eventi vari, anche
per enti, aziende ed associazioni esterne.

la nascita de «L’Aeroplano» si deve alla passione di luciano
e Sergio Piazzai, proprietari della collezione, ed alla fiducia

di alcuni amici imprenditori che hanno contribuito a finan-
ziare la societd con capitale privato.
«|'Aeroplano», per le sue peculiari caratteristiche, si presen-
ta come un centro storico e culturale unico in Europa e forse
al mondo che permettera a futti, appassionati e non, di pren-
dere contatto con il fantastico mondo dell’'aviazione e di se-
guirmne i progressi e gli sviluppi.
(Presso la redazione & visibile |'elenco dettagliato dei mo-
delli esposti al museo).
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tra le quinte del passato

Profondo & il pozzo del passato... ed ogni quinta ci consente qualche rimembranza: le difficolta finanziarie che face-
vano da contrappeso all'abbondanza di entusiasmo e l'ereditaria cattiva abitudine di non rispondere. Cosi non sa-
premo mai le difficoltd incontrate a Teramo, dove la passione non si spense ma emigro! Ci capité cosi di incontrarli
a Vergiate nel 1943, sotto la guida degli indimenticabili istruttori Poli e Battaglia.

MARCHE

AERO CLUB «ERNESTO FOGOLA»
ANCONA - Via Stamura, 4

Questo Aero Club non ha potuto svolgere nessuna attivitd nel
campo del volo a vela e cid per le difficolid finanziarie in cui
si trova per causa delle passate gestioni amministrative. Se riu-
sciranno in breve a superare queste difficolta finanziarie & loro
vivo intendimento di dedicarsi con attivita allo sviluppo del volo
a vela nella provincia.

AERO CLUB «UMBERTO PIAZZI»
MACERATA - Casa del Fascio

Non hanno risposto.

AERO CLUB «<MARIO TARLI»
ASCOLI PICENO - Palazzo Roma P.N.FE.

Non hanno risposto.

AERO CLUB GIORGIO RINOLFI
PESARO - Via Palestro, 27

Nan hanno risposto.

AERO CLUB FAUSTO CECCONI
FERMO - Palazzo Azzolini

Non hanno risposto.

UMBRIA

AERO CLUB «LEOPOLDO ELEUTERI»
PERUGIA - Piazza V. Emanuele, 1

Non hanno rispotso.

AFRO CLUB «<UMBERTO MOMICHIOLI»
TERNI - Casa del Fascio

Non hanno risposto.
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ABRUZZO
E MOLISE

AERO CLUB «PASQUALE LIBERI»
PESCARA - Piazza Garibaldi, 22

Non si sono stabiliti in questo Ae
d%\vo]o a.tb\-i']e]a. ma si ¢ effettuata della propaganda intensa il
pitt possibile. facendo volare un poco tutti, alla buona, susci-

taAndo cosl gran.cle entusiasmo fra i soci, fra i Giovani Fascisti,
gli appassionati. ecc.

Vi sono gia apparecchi in

ro Club dei corsi veri e propri

5§ Boriaatste o grado di ottenere il brevetto «As.
¢ alo che un apparecchio & poco, ce ne vorrebbero

almeno due, . ;
: . : ma per il solito ostacolo (i mezzi finanziari) non
si pud colmare la deficienza

Ora si spera molia con |

. a creazione della scuol e d'ac-
cordo fra i Fascj Giovan a. com ¢

ili di Combattimento e il R.Ae.C.l.

Aero Club «Pasquaie Liberis
Allievi e dirigenti

- Pescare.
della Scuolq di Volo a Vela

Sopra tU‘lftO St spera di risolvere con le opportune disposizioni
in corso, il problema finanziario, poiché l'entusiasmo, la buona
volonta, fede e iniziativa, ce ne sono in abbondanzal
A Pescara il volo a vela potrebbe avere un importantissimo svi-
luppo e diventare una scuola dij grande considerazione, per
I'talia centrale, particolarmente per la natura del terreno (co-
me infatti ebbe a constatare giorni fa il Sig. Col. Barba, qui
di passaggio).
Da qualche tempo i voli si sono dovuti sospendere poiché 'u-
nico elastico esistente & fuori uso ed un'ala dell'apparecchio
tiparata pid volte avrebbe bisogrio di essere sostituita con un'al-
tra nuova.
IL PRESIDENTE
Fto Tombari Renato



AERO CLUB «<-ARTURO BRUNO»
AQUILA - presso Cav. Luigi Ognibene

Non hanno risposto.

AERO CLUB <ANDREA COSTANTINI»
TERAMO - presso Federaz. Prov. Fascista

Non hanno risposto.

AERO CLUB
CAMPOBASSO - presso Rag. V. Albino

Non hanno risposto.

LAZIO

AERO CLUB «<ALESSANDRO GUIDONI»
ROMA - Viale dell’Universita

Hanno risposto. ma non hanno svolto nessuna attivita.
Due anni or sono il GUF di Roma aveva iniziato un corso
di volo a vela che per varie ragioni non ebbe esito felice.

AERO CLUB «UGO NIUTTA»
VITERBO - Piazza Verdi, presso Auto Club

Non hanno risposto.

AERO CLUB «<MARIQO DURSO»
FROSINONE - presso Ten. Carlo Magni

Non hanne risposte.

RELAZIONE SULL’ATTIVITA DI VOLO A VELA
DEL G.U.F. DELL’'URBE

Sul finire del 1928 si costitul a Roma la sezione aeronautica
del G.U.F. dell'Urbe la quale si occupd, oltre che di aeronau-
tica in generale, particolarmente di volo senza motore.
Con I'appoggio delle superiori gerarchie, poté far svolgere un
corso per montatori d'aeroplano, speciale per universitari, pres-
so il R. Istituto Industriale di Roma. 1l corso si inizid il 24 gen-
naio 1929 e verso la fine del febbraio, con il materiale usato
per le esercitazioni, si costrul un aeroveliero da scuola su dise-
gni forniti dal Ministero dell’ Aeronautica.

Alla costruzione delll-AAQZ, come poi fu immatricolato dal
Registro Aeronautico, parteciparono una quindicina di
studenti.

tra le quinte del passato

Nel maggio 1929 I'aeroveliero non ancora intelato, fu espo-
sto alla prima Mostra dell’ Aeromobile da Turismo all' Aeroporto
del Littorio ed in seguito la C.N.A. pensd gratuitamente al-
l'intelaggio ed alla messa a punto.

Nell'ottobre I'I-AAQZ esegui le prove di collaude in volo alla
presenza di S.E. Riccardi, sotto la guida del pilota Cap. Pier
Carlo Bergonzi.

Il corso montatori daeroplano al R. Istituto Industriale.

Intanto. in esito alle pratiche precedentemente avviate, il Mi-
nistero dell’Aeronautica concedeva un hangar tipo Bessanaux
e I'lstituto delle case popolari, con il Comm. Maoli, 'uso di
un campo nei pressi del quartiere Monte Sacro a pochi chilo-
metri dal centro di Roma.

Il Ministero dell’Aeronautica e I'lstitute delle case popolari, con-
tribuirono, unitamente all'lstituto Industriale, per la costituzio-
ne di una piccola ma ben atirezzata officina mentre la genero-
sitd di alcune ditte d’aviazione forni un buon quantitativo di
materiale costruttivo che fu utilizzato egregiamente per le ri-
parazioni agli apparecchi degli studenti che avevano frequen-
tato il corso per montatori d'aeroplani.
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Il gruppc degli allievi insieme all’istruttore.

Al primi del 1930 al campo, a cui fu imposto il nome di «F.
di Rudini», universitario eroicamente caduto in uno scontro
aereo durante la guerra, si iniziarono i primi voli di prova. I
Ministero concesse anche un istruttore nella persona del Cap.
Bergonzi e per una cifra molte modesta due aerovelieri mo-
noposto da scuola ed un biposto da allenamento, che erano
alla Scuola di Pavullo.

E o
3

—— ey e oy 7 S ¢

Il vole di collaudo delll-AAQZ all'aeroporto del Littorio.

Alla fine del maggio 1930 ebbe inizio il corso di pilotaggio che
forzatamente ebbe termine ai primi di luglio per la partenza
dell'istruttore, senza avere raggiunto risultati apparentemente
palpabili ma in cui si erano compiuti perd pill di mille voli con
una quarantina di allievi. Nell'estate 1930 una serie malaugu-
rata di temporali distrusse quasi completamente '’hangar ed
il materiale di volo. Nell'autunno si cercd di riattivare il campo
ma per deficienza di fondi e per I'incomprensione dei pii, I'im-
presa non riuscl ed allora il G.U.F. dell'Urbe decise di inter-
rompere qualsiasi attivita. in attesa che I'’Aero Club di Roma
continuasse 'opera cosl bene iniziata dai goliardi romani.
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PUGLIE
E BASILICATA

AERO CLUB «NICOLA MAIORANA»
BARI - Via A. Perotti, 33

Non hanno risposto.

AERO CLUB «FRANCESCO COSTANTINI»
LECCE - Via G. Palmieri

[n risposta alla nota del 18 novembre u.s.. si comunica che
questo Aero Club non ha potuto finora svolgere nessuna atti-
vita per il Gruppo del volo a vela.

In seguito alle istruzioni emanate dal R.Ae.C.1., d'accordo col
Comando dei Fasci Giovanili di Combattimento, per la istitu-
zione delle Scuole Provinciali di Volo a Vela, questo Aero Club
ha preso gli opportuni accordi perché anche qui tale istituzio-
ne abbia piena attuazione.

A tal uopo @ stata nominata la Commissione Provinciale per
il Volo a Vela e sono stati gia presi gli accordi per una attiva
propaganda da svolgere dai rappresentanti delle organizzazioni
in seno alle stesse.

E stata gia scelta la localita che si ritiene adatta al volo veleg-
giato: non appena essa avra avuto |'approvazione da parte del
R.Ae.C.l. ogni sforzo sara fatto perché la Scuola inizi la sua
attivita.

Le autorita locali si sono molto interessate per la nuova attivi-
ta sportiva che sorgerad in questa Provincia, assicurando an-
che che daranno, nei limiti delle possibilitd, ogni appoggio per
il potenziamento della Scuola.

Questo Aero Club, percid, nei riguardi del volo a vela, trovasi
allo stato iniziale; & suo intendimento che al piti presto possa
portarsi al livello di altre Scuocle gid bene avviate in ltalia.

IL COMMISSARIO STRAORDINARIO
F.to G. Guidato

AERO CLUB «CARLO CIAMPICCHI»
FOGGIA - presso Ing. Scaramella

Non hanno risposto.

AERO CLUB «<-ANGELO BERARDI»
TARANTO - Via Cavour, 23

Non hanno risposto.



Don’t accept less than the best. -
The ultimate series of single seater sailplanes and selflaunchers
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Glaser-Dirks Flugzeugbau  im Schollengarten 19-20 * D-76646 Bruchsal 4 - Untergrombach * Germany
GmbH Postbox 4120, D-76625 Bruchsal * Germany

Phone 07257/8910 aircraft sales and service * Phone 07257/8911 spare parts and material sales
Phone 07257/89-0 switch board and management * Telefax 07257/8922

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.

DG-500 M: versione a decollo autonomo del DG-500, con motore retrattile.

DG-600 M: la versione motorizzata del DG-600 con elevatissime prestazioni di volo. Decollo autonomo. Apertura

15, 17 e 18 metri.

DG-800 S: il super 15 corsa ultima generazione, disponibile con prolunghe a 18 m.

DG-800: il nostro “TOP MODEL": il primo aliante a decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motoriz-
zazione.

GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310

LA CONSOLIDATA REALTA NEL TRATTAMENTO DI FIBRE
COMPOSITE NON SOLO NEGLI SCI ED IMBARCAZIONI
® MA ANCHE NEI

FLIGHT FANTASTICI ALIANTI!

ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI - CLASSE STANDARD
Connessione automatica di tutti i comandi

.Z%' -Jﬁ ELBDN  Profilo con turbolatori soffianti

Capottina monopezzo per una eccezionale visibilita ed abitabilita
Efficienza: 1:42

LO STANDARD DI SUCCESSO

ALIANTE VERSIONE «CLUB»
E‘Jﬁf/f/ﬂ ELAN Senza turbolatori, senza ballast (opt)

possibilita di carrelio fisso

- 77 AT ] AANTE VERSIONE «FULL ACROBATIC»

Apertura15m- +7/—5¢g

| Contattate:
]
|

ELAN FLIGHT UNA TRADIZIONE PAOLO DE MARCO

1 DI SERIETA 33044 MANZANO (UD) - Via G. Marconi, 22
* s love n 1 a * Tel. 0432/740429 - Fax 0432/740092




Il design elegante, il materiale robusto ® Das elegante Design. das robuste ung |

ed infrangibile, la praticita nello smon- e Material und nicht zuletz; |

taggio per una facile pulizia sono le s;:;agefﬁ,sf;che Abmontieren, das ejp |

caratteristiche che rendono il sedile schnelles und grundliches Reinigung i

VEGA un progetto evoluto, valido per e ind die wichtigsten Merkma.
<l ! - ermdéglicht, si kels VEG

ogni tipo di ceramica. le des neuen WC-Dec A, der

_ fuer : A ist.
Le design élégant, la matiére résistante et incassable, Jede Keramik geeignet st

le demontage facile pour un nettoyage efficace. ces Elegant design and unbreakable material, prac.

sont les caracteristiques de I'abattant VEGA qui font tical disassergn5|3trgggy to be cleaned: all these are the
| une realisation moderne qui s'adapte a toute cé- features that ma'ke VEGA a prqgress(:'ve': Project. fit
V FariGue. ' for every kind of sanitary ceramic Models.

HE R PLASTICA

S.p.A. 21026 OLTRONA DI GAVIRATENAFIESE ITALIA
Via Unione. 2 - tel. (0332) 743438 - Telex 380034 Ile|APL_(. Telef!lx 745147




ultimissime

10° GUARNIERI
INTERNATTIONAL TROPHY

Nella ormai consueta cornice di acceso
agonismo, si & disputata, a Felire e sul
Monte Avena, la 10® edizione del Guar-
nieri International Trophy: una delle pit
prestigiose gare italiane, di livello interna-
zionale, per deltaplano e parapendio, de-
dicata all'ing. Adriano Guarnieri, indu-
striale tessile, olimpionico di sci, pionie-
re nel 1975 (a 60 anni) del volo libero in
Italia.
Gara combattuta come non mai dai 151
partecipanti (57 di delta, 94 di parapen-
dio) a causa delle deboli condizioni me-
teo (nonostante il bel tempo) che hanno
impegnato i piloti al limite delle capacita
e, qualche volta, anche della fantasia per
giungere a meta.
Nonostante cid, durante il secondo gior-
no, Jimmy Pacher, pei vincitore per la sua
categoria, € riuscito a coprire I'intero per-
corso di 81.5 km, con aggiramento di boa,
aggiudicandosi la migliore distanza mai
percorsa in Italia durante una gara con pa-
rapendio, superando persino il primo dei
deltaplanisti giunto a meta con un discre-
to tempo (3 ore € 16 secondi), ma con soli
75.5 km di percorso.
Due, e d’eccezione, i direttori di gara: Vi-
nicio Rossi, feltrino, gia nazionale di pa-
rapendio e bronzo ai mondiali di Kossen
nel 1991; Paolo Gross, cortinese, uno dei
piti preparati piloti di cross-country (CIX)
italiani di delta con all’attivo numerosi
triangoli FAI sulle Dolomiti.
Inedita anche la direzione meteo, svolta
per la prima volta dal Centro Antivalan-
ghe di Arabba, che nei mesi estivi, in as-
senza di valanghe, dispone di un attrez-
zato servizio meteo sulle Dolomiti, molto
apprezzato dai piloti di volo libero (man-
co a dirlo alcuni tecnici sono anche discre-
ti piloti di delta o parapendio).

FABIO BUDEL

Ringrazio Fabio Budel, Direttore dell'Isti-
tuto Europeo Sport dell'Aria, per queste no-
tizie che mi consentoro di ricordare il no-
me e la figura dell'Ing. Adviano Guarnieri
e nel contermpa vichiamo l'attenzione sull'in-
teressante collaborazione offerta dal Centro
Auntivalanghe delle Dolomiti.

R.S.

da VOLO LIBERO
della EIV.L.:

Visto il notevole traffico nelle zone di vo-
lo, in modo particolare durante la stagio-
ne estiva, ed a seguito di segnalazioni
giunte alla C.S. riguardanti mancate caol-
lisioni in cui erano coinvolti non selo ap-
parecchi VDS, ma anche alianti (il teatro
operativo & lo stesso), si raccomanda’ agli
utenti del volo di porre la massima.atten-
zione alle distanze di sicurezza ed alle pre-
cedenze, al fine di ridurre i rischi di col-
lisione.

Si ritiene altresi indispensabile ai fini della
«sicurezza voloy la conoscenza da parte dei
piloti, delle capaciti operative dei vari
mezzi, non solo parapendio e delta (cono-
scenza peraltro richiesta per il rilascio del-
'attestato, vista la bivalenza dello stesso),
ma anche degli alianti, sempre pit spesso
in volo con noi.

Ritengo inutile motivare I'importanza di
quanto sopra, in quanto caratteristiche
operative diverse (velocitd verticali, oriz-
zontali, manovrabilith, maneggevolezza,
visibilith ecc.) comportano fra i vari mez-
zi una condotta di volo necessariamente
pili impegnativa ed attenta. Al fine di fa-
cilitare la divulgazione e la conoscenza di
quanto sopra, la FIVL mette a disposizio-
ne persone qualificate a coloro che ne fac-
ciano richiesta.

Saranno ben accette collaberazioni e ri-
chieste da parte di club e gruppi di Volo
a Vela, visto che il problema riguarda an-
che la loro attivita.

COMMISSIONE SICUREZZA

FERRARA: 31° RADUNO
ALTANTISTI MILITARI

ALIANTIST

MALLTAR
'\ﬁ BARCO
EASSALTO

1'—,[2

RADUNO

EERRAML M -AZ 52 '73

Nei giorni 11 e 12 settembre si & svolto
a Ferrara il 31° Raduno Nazionale degli
Aliantisti Militari da Sbarco e Assalto, al
quale hanno partecipato numerosi piloti
che nel corso della 22 guerra mondiale
hanno fatto parte del suddetto Reparto.
Il prof. Tommaso Donato, organizzatore
del Raduno, ha rivolto agli aliantisti un vi-
brante discorso che ha suscitato Uentusia-
smo dei piloti convenuti a Ferrara da ogni
parte d'Italia.

PLINIO ROVESTI

Richiedeteli a Dario Laureti - Ae.C. Foligno

BRIEFING delle «xDUE TORRI»
BOLOGNA: 14 Novembre 1993
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VENDO DG 400 17 metri
completo di strumenti e carrello
rivolgersi a: Antonio Caraffini
Tel. uff. 0332 731050 Fax 730330

VENDO GROB ASTIR CLUB IlI°b
costruz. 1981 marche |.AFFE

ore totali 1088

strumentato e con radio 720 c. Dittel
Tel. Ae.C. Torino Sez. VV - 011/720734
o Sig. Dario Rasero

Tel. uff. 011/7492922 - abit. 011/7713106

VENDO MOTOALIANTE SPORTAVIA
RF5B SPERBER

costruzione 1973 - biposto in tandem
carrello retrattile, elica passo variabile
radio e strumentazione standard: 800 ore
motore Sportavia Limbach SL1700E

ASTEGIANO GIANCARLO - Via Eremo, 6
10025 Pino Torinese (TO) - Tel. 011/841514

VENDO ASW 20 marche I.MOSK

completo di impianto ossigeno,

ELT, computer Zander SR800

carrello chiuso riverniciato

Telef. 0332/312492 Giulio
0331/827359 Danilo

VENDO MONO ASTIR CS 77
marche |.LVBG

radio e strumentazione completa
C.N. rinnovato

Contattare: G. Molteni 0332/224039
oppure

Ballarati/AVAL 0332/310073

VENDO RADIO PORTATILE BECKER
AR.COM3201

completa di contenitore BK310 e microfono
Contattare: BRIVIO EZIO - Tel. 039/692180
Uff. 039/602976 - Fax 6060350

VENDO DG 300 del 1989, marche |.HOPS
ottimo stato
Telefonare al n. 06 - 36306227

VENDO LIBELLE 205 CLUB

buona strumentazione, radio DITTEL 760 c.
computer ILEC SB/8, virosbandometro
costruz. 1975, ore totali 1400,

ottimo stato generale, carrello aperto

Tel. 040/214113

VENDO ASW 20L 16.60 - costruzione 1982
marche [.KOLL, profili rifatti,
strumentatissimo, carrello Ghidotti

Telef. 0143/745741 o 0330/638578

CERCO MOTORFALK e/o DIMONA
purché in buone condizioni
Tel. Borgo Vittorio 0141/203173+fax

CERCO MOTOALIANTE MONOPOSTO
decollo autonomo, adeguatamente strumentato,
purché in ottimo stato

Contattare: Rino Rinaldi 059/372796

nei giorni festivi:

Ae.Club de LAquila - Tel. 0862/461013

CERCO JANUS CM
Telef. 0331/786064 dopo ore 20

Agli inserzionisti: p.f. segnalateci quando I’inserzione non & pil necessaria.
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~JFinalmente”
é arrivato il piccolo transponder!

Becker ATC 2000 R -

(2)

il piccolo fransponder per 'aviazione generale.

Il piccolo transponder teleco-
mandabile &€ dimensionato in
particolare per le limitazioni di
spazio degli alianti e dei veli-
voli dell’aviazione generale, &
adatto per0 come apparato
ausiliario anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
voli commerciali e da traspor-
to.

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

Le piccole dimensioni del-
I'unita di comando ed il basso
consumo d’energia dell’unita
di trasmissione/ricezione ne
permettono una pluralita
d’utilizzazioni: I'unita di co-

TEST REPLY. IDENT, \

dddd

XPDR
SBY. 5 — ON

OFF —f /—ALT -

BELKER

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

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

duli C). L'uso facile e sicuro
del transponder & reso possi-
bile anche in gravose condi-

| zioni di volo oppure di notte

dalla conformazione funzio-
nale dell’unitd di comando e
dall’illuminazione integrata.

La compattezza dell’apparec-
chiatura offre un grande van-
tagguo permette il montaggio
dell’'unita di comando anche
nel piu angusto cockplt —
p.es. di alianti — mentre I'uni-

- taricetrasmittente puo essere
. installata in una posizione co-

modamente accessibile fino a
10 m di-distanza.

Dimensioni:

unita di comando

CU 2000 - (2):

HxLxP: 60x60x88 mm
peso: 0,26 Kg

unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:

HxLxP: 2563x50x232,5 mm
peso: 1,2 Kg

BECKER

: FLUGFUNIL
Avionics made in Germany

Becker Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20

D-7550 Rastatt

Tel. (072 22) 12-0 - Tx. 781 271
Telefax 12217

GLASFASER ITALIANA spa
24030 VALBREMBO - Tel. 035/528011

GENAVE ITALIANA
Via B. Buozzi 21/23 - 39100 BOLZANO



BUSTE RINFORZATE A TRAMA ETICHETTE AUTOADESIVE:
SINUSOIDALE TeXxXso® LA TRADIZIONE NEL FUTURO

Ol mNgY

LEGGERE STAMPA A CALDO
RESISTENTI STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE MATERIALI E ADESIVI SPECIALI
IMPERMEABILIZZATE NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

10096 Fraz. LEUMANN - RIVOLI (TQ) - Via Chivasso, 5 - Tel. (011) 957.10.00 (©3 linee)
Telefax N. (0I1) 9592138 - Telex N. 215409 SALES |

G GI U STI 21013 GALLARATE (Va)
" Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:
CAVI - CONNETTORI

ACCESSORI V.H.F. ITALIANA
Baf_terie COMPONENTI ELETTRONICI

[€3] ICOM

ICOM INCORPORATED

First in Communication
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Bordgerafte

GLASFASER ITALIANA spa
VALBREMBO (BG) Tel. 035/528011 - Fax 035/528310




Grigliati _
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canaliaperti,
per un’alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, frsn_che 'ed
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

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

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

HMazzucchelli

Mazzucchelli 1849 S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (VA) - Italy
Telefono 0331-826111 - Telefax 0331-826213 - Telex 330609
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