




















parte di una pil vasta circolazione con flussi dalla zona di caduta
che convergono a spingere in su le termiche dove si incontrano.

A terra si avverte un leggero vento variabile che inaspettatamente ini-
zia a soffiare vivacemente dall’area di discendenza verso il gruppo di
termiche invisibili.

Falo e fumo di ciminiera a volte rilevano questo basso livello di con-
vergenza, ma in piena estate i fald sono rari e le caldaie delle fabbriche
sembrano spente.

E’ molto penoso volare attraverso una valle di discendenza nelle gior-
nate di termica secca. Spesso non c'¢ niente che mostri dov’¢ o come
sia allineara.

Le vallate di discendenza sembrano estendersi per parecchie miglia.
[ variomertri indicano lunghe tratte a meno 6 0 a meno 8 nodi e grac-
chiano “pil veloce...pit1 veloce” finche ti avvicini alla VNE,

VARIAZIONI DELLA SUPERFICIE

Le termiche sembrano essere pitt comuni dove ¢’¢ forte contrasto sul
terreno cosi che una zona diventa rapidamente bollente ;mentre quel-
la adiacente ¢ lenta a scaldarsi.

Per esempio durante il riscaldamento giornaliero ampie aree di
grano maturo con freschi boschi limitrofi sembrano essere ung risor-
sa frurtuosa di termiche.

Sebbene i boschi si riscaldino pili lentamente ,essi trattengono il loro
calore fino alla fine della giornata. Allora, verso sera, si possono tro-
vare delle deboli salite che provengono dalle zone boscose. Queste
salite possono in parte essere dovute all'umiditd in eccesso. Gli albe-
ri traspirano una sorprendente quantita di vapor acqueo durante una
giornata di sole ed il vapore in pii riduce leggermente la densita
dell'aria,rendendo possibili le termiche quando la temperatura @
leggermente pili bassa.

SALITE SU CITTA’ E AEREOPORTI

Citta e grandi aereoporti sono i posti pil1 ovvi dove cercare ascen-
denze..

Questi diventano pii caldi delle aree circostanti e cosi forniscono una
fonte di termiche costante.

Tutravia essi non sono attendibili al 100%. Si puo supporre che pit
grande sia la cittd migliore sia la possibilita di trovare una termi-
ca;molto stranamente cid non sembra essere vero. Alcune citea pic-
cole o medie sembrano dare meglio di una grande. Si pud perdere
un sacco di tempo a cercare su una grande citta tipo Swindon (uno
degli usuali posti eccellenti per i piloti di molti Club ).

l(l meteo

Sebbene Swindon raramente tradisca completamente,le termiche
migliori sono spesso ai suoi bordi o in un angolo lontano.
Gloucester & un’altra citta la cui mancanza di termiche mi ha facro
arrabbiare. Al contrario Cheltenham sembra aiutarti sempre. (Ognu-
no si pud fare la propria lista personale ).
La fig. 4 A mostra I'esempio da manuale di una bella termica sul cen-
tro della citta.
La fig. 4 B mostra le variazioni pitt comuni. Prima si vola attraver-
so una forte discendenza,poi si trova la termica come ci si aspetra e
tutto sembra andar bene. Dopo averla intercettata,ccco che dal ter-
reno alto viene slt una termaica migliore.
La fig. 4 C mostra una situazione da incubo. La solita discendenza
incomincia man mano che ci si avvicina alla cittd ma,ahimé, si ¢ in
ritardo. L'unica termica si & disfatta un paio di minuti prima ¢ la pros-
sima non si formera che tra 10 minuti. Tutto cio che resta € una scia
turbolenta. Restare troppo in questa ci da una quota insufficiente
per raggiungere le colline sulle quali ¢’¢ ancora una buona salita.
(continua)
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Long Distance Camp - Mmabatho

Il 21 Dicembre eravamo finalmente prossimi a vivere la nostra
avventura volovelistica in Sud Africa. Ero all’'acroporto di Fran-
coforte ed aspettavo il mio aeroplano per Johannesburg. Ero 1'ul-
tima di un gruppo di piloti, uonini e donne, tedeschi, italiani
ed austriaci che avevano deciso di provare un diverso modo di
volare: il volo a vela in Sud Africa, uno dei posti migliori per
questo sport. Avevo pregustato la gioia di questa avventura gia
con molto anticipo in quanto l'affettuazione di una tale «trasfer-
ta» con 15 alianti e cirea 40 persone richiedeva una pianifica-
zione precisa ed effettuata con grande anticipo. Il nostro gruppo
consisteva di un container con 5 alianti ed un carrello smonta-
bile e di 16 persone.

Inoh%'e cerano due altri container con la squadra tedesco-
austriaca e svizzera,

La pianificazione era cominciata gia nell’autunno 1990, quando
K]aus si era procurato un Container, o meglio, un rottame pieno
di ruggine e di buchi, da 5 tonnellate. Giorgio ed Adele Orsi
avevano parlato di questo possibile viaggio spesso in passato, e
c!umdi pensayvamo tutti che il nostro sogne avrebhbe potuto rea-
lizzarsi nel 1992/1993. Pian piano tale piano aveva preso forma.
Avevano aderito all'idea Wolfgang Emmerich («2E», SOLO),
Harst ed Else Hermann («SH») nonché Walter Vergani e Luca
Bonini. A quel punto si doveva lavorare!

Cio vuol dire che vennero trascorsi molti fine settimana e molte
sere a saldare, tagliare, rifilare, legare, segare, progettare. Il Con-
tainer doveva essere reso adatto al trasporto marittimo durante
I’inverno. Vennero installate nuove porte, venne realizzato I'iso-
lamento, venne eliminata la ruggine tanto all’interno che all’e-
sterno e rifacemmo la verniciatura.

Il massimo del sofisticato era rappresentato dalle installazioni

di KATRIN KEIM

per lo stivaggio degli alianti nel limitato spazio disponibile. Essi
infatti dovevano essere installati all’interno del contenitore in
modo sicuro e fisso, anche senza carrello. Per 5 alianti, anche
se due di essi erano dotati di motore ausiliario, sembrava pru-
dente portare anche un carrello per eventuali recuperi. Poiche
perd il carrello doveva occupare il minor spazio possibile e do-
veva essere adatto a cinque diversi tipi di alianti, Klaus ne co-
strul uno smontabile. Lui & bravo a costruire i carrelli, ma poiché
vi erano limiti di tempo ben precisi, dovemmo tutti contribuire
alla realizzazione.

Alla fine ci ritrovammo tutti a Mmabatho il 21 Dicembre 1992.
Mmabatho & la capitale del Bophuthaswana, una «homeland»
situata 200 km a nord-ovest di Johannesburg. Si trova quasi al
confine con il Botswana.

L'aeroporto offriva spazi enormi: i container vennero collocati
come ambulanze ai bordi della pista di rullaggio, dove vennero
collocati, montati, anche i 15 alianti che cf accompagnavane. Co-
me alternato di Johannesburg, l'aeroporto era dotato di una pi-
sta di asfalto di 4,5 km, e di una torre con controllor: che erano
felici che finalmente ci fosse un po’ di vita dalle loro parti. Nor-
malmente, atterra da loro un bimotore una volta al giorno, perd
la cosa non era poi cosi noiosa, in quanto pitu di 200 paracaduti-
sti di tutto il mondo si erano dati appuntamento coli per tra-
scorrervi le vacanze natalizie.

A questo punto cominciammo a guardare, con tensione, la me-
teo, perche tutti volevano volare, e naturalmente, in alto, velo-
cemente e lontano.

Feci i primi voli con il Discus in quanto Giorgio e Klaus prova-
rono un paio di volte a superare la «barriera» dei 1000 con
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Dovettero peraltro rientrare dopo aver volato circa 700 km poi-
ché un fronte temporalesco bloceava loro la via. Le condizioni
meteo generali erano stranamente instabili, e quindi, in partico-
lare a sud ovest, si sviluppavano nel pomeriggio giganteschi tem-
porali.

I primo successo.

11 3 Gennaio, Klaus e Giorgio volevano provare di nuovo i 1000
su triangolo, ma il traino aveva problemi ad accendersi in quan-
to il cavo dell’accensione si era bruciato in corrispondenza della
batteria. Quindi, quando il problema venne risolto, alle 11, era
gia troppo tardi per provare i 1000.

Allora in fretta, ma davvero in fretta, cambiammo le «carte in
ravola» e preparammo I'ASH-25 e le carte per un tentativo di
record femminile su triangolo di 500 km. Per i 500 non sem-
brava che fosse ancora tardi.

L'unico problema era la co-pilota in quanto Adele Orsi, con la
quale avrei voluto volare, sarebbe arrivata soltanto il 4 Gennaio.
Non c'era quindi niente piti a portata di mano, come co-pilota,
di mia madre Ursula, la quale inoltre aveva gi2 una certa «espe-
rienza» di record, in quanto 25 anni prima aveva volato con
Klaus, in uno Kranich III, un volo record di andata e ritorno
in Sud Arfica. Ursula era appena arrivata sul campo dall’alber-
go e subito venne fatta sedere nel posto posteriore del’ASH-25.
Poco prima dell'una partimmo. 1 cumuli (4/9) gia costellavano
il cielo con base a 3000 metri. 11 GPS era gid stato programma-
to e i portd con precisione al primo pilone. La navigazione in
Sud Africa non ¢ talvolta facile come alle nostre latitudini.
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Voglio dire, ad esempio, che qui la carta mostra un lago, ma nel
frattempo lo stesso non ¢’ piii, in quanto o si & ridotto ad una
frazione della dimensione originale o si & prosciugato. Quello
che da noi sarebbe indicato, nel migliore dei casi, come un in-
crocio tra due sentieri o due strade campestri, viene riportato,
sulle carte sudafricane, come un vero e proprio incrocio strada-
le. Una «dust road», cioe una strada non asfaltata, viene indica-
ta laggil come una strada bella e buona. Ero molto contenta,
in ogni caso, di poter volare con il GPS. Il particolare, quando
risultava necessario deviare per evitare i temporali (cosa che na-
turalmente aveva un peso anche sulle medie di velocita), il GPS
risultava di grande aiuto e di notevole sicurezza.
Dopo il primo pilone di Orkney avemmo qualche problema. Da
un lato le nuvole erano sparite, le termiche erano diventate sec-
che e non era piu cosi facile trovarle e dall’altro Ursula si senti-
va male. Perd quando le offrii di rientrare, ella rifiutd con forza
il suggerimento sostenendo che la cosa migliore era rientrare a
casa il pil1 presto possibile lungo il percorso programmato. Vole-
vamo infatti battere il vecchio record delle Russe D. Vilne e V.
Toporova, stabilito nel 1986 con 95,72 km/h.
60 km prima del secondo punto di virata, Vryburg, le nuvole
erano di nuovo in vista, e tutto ricomincid a migliorare. Diretta-
mente sul secondo punto di virata un trombone ci portd a 4000
m. Buffamente, la mamma ricomincid a stare meglio a quel punto.
Quella quota ci bastd quasi fino a casa, senza che dovessimo spi-
ralare ancora, Dopo poco meno di 5 ore sorvolavamo i 3 contai-
ner dell’aeroporto (Mmabatho), che avevamo utilizzato sia come
traguardo di partenza che di arrivo. Il padre di Walter Eisele



funse per noi, come per tutti gli altri piloti, da commissario spor-
tivo, e fermd i cronometri. Dopo ['atterraggio, Klaus e gli altri
ci vennero incontro sorridenti. Davvero al primo tentativo ave-
vamo congquistato un record mondiale con una media di 113,36
km/h. Il giubilo fu enorme.

Nel frattempo Adele era arrivatra, quando seppe del primo suc-
cesso, volle subito pianificare il volo successivo. Poiché i record
in monoposto erano stati segnati I'anno precedente da Sue Beatty
(Sud Africa) con il suo ASW 20, a livelli comparativamente pit
el_evati di quelli invece ancora validi per i biposto, decidemmo
di concentrarci su questi ultimi. Poiché le condizioni meteo ten-
d'evano a generare sovrasviluppi pomeridiani e pertanto il renta-
tivo dei 1000 si presentava problematico, Klaus e Giorgio ci
concedettero una settimana di voli.

Ora i nostri risultati possono dimostrare che I'incoscienza gio-
vanile mia, pit la grande esperienza di Adele erano una buona
miscela.

Avevamo gia fatto voli bellissimi ed interessanti insieme, qual-
che volta anche voli davvero «stressanti» a causa del tempo. L'im-
piego del GPS e del calcolatore di planata rimaneva
principalmente un compito della giovane.

Secondo e terzo successo.

Il 5 Gennaio 1992 dichiarammo un triangolo di 750 km. Que-
sto triangolo non esisteva ancora nella lista dei record femmini-
li, pertanto ci sarebbe bastato tornare in campo per ottenere un
record. Partimmo di nuovo verso mezzogiorno. La prima tratta
era verso Hoopstadt, situata direttamente a sud di Mmabatho.
Non avemmo che pochissime difficolth qui. Perd a sud e ad ovest,
si erano gia sviluppati temporali che ¢i impedivano di raggiun-
gere il nostro secondo punto di virata, Kurunan, ad ovest se-
guendo la rotra pit diretta. Piegammo quindi seguendo un arco
verso nord per vedere se era ancora possibile raggiungere il

pilone. A quel punto incontrammo anche E2, Wolfgang, che ave-
va dovuto interrompere il suo tentativo dei mille proprio a cau-
sa dei temporali.

Anche lui venne con noi verso ovest.
Pit1 andavamo avanti pit diventava chiaro che la strada verso

il pilone era sgombra. Il tempo a sud-ovest continuava a miglio-
rare! La base nube era salita a 5200 m con salite, tra i 2500 ed
i 5000m, da 6 a 7 m/s. E veramente diverso volare con basi cosi
elevate. Al di sotto dei 1000 metri ]a situazione non & certamen-
te cosi buona in quanto la ricerca delle termiche diventa diffici-
le. Non & pitl possibile «mettere assieme» facilmente termica e
nube in quanto I’ascendenza a terra & assai spostata rispetto alla
nube e viene parecchio inclinata dal vento fino a 5000 m.

Dopo il secondo pilone non avemmo problemi per 200 km, tut-
to andd in un modo fantastico. Soltanto a circa 80 km da Mma-
batho le condizioni si indebolirone, le nuvole non tiravano piu
come avrebbero dovuto ed addirirtura sparirono. In ogni caso,
riuscimmo a rientrare con una media di 120,79 km/h e con cio
stabilimmo due record in un unico volo: record di velocita su
triancolo di 750 km e record di distanza per il pit lungo trian-
golo volato di 759 km. La gioia la sera fu enorme, i tappi di cham-

pagne saltarono.

Il quarto successo.
La situazione meteo generale non avrebbe dovuto cambiare nei

giorni successivi, pertanto, il 6 Gennaijo dichiarammo un trian-
golo di 300 km.

La tendenza allo sviluppo di temporali si manifestd prima del
previsto e pertanto incontrammo il primo acquazzone addirit-
tura prima del primo punto di virata, Orttosdal. Quindi proce-
demmo facendo una specie di «slalom» tra i sovrasviluppi. Senza
il GPS non avrei mai riconosciuto questo punto di virata! Avreb-
be dovuto trattarsi di un aeroporto.




La Rivista dei Volovelisti Italiani
fondata da Plinio Rovesti nel 1846

C’era una volta...

... la Commissione Sportiva Centrale, si riuni-
va, esaminava, metteva a verbale, omologava e,
per non perdere altro tempo, fotocopiava 1 ver-

bali e li spediva a VOLO A VELA che, con il

tradizionale ritardo, pubblicava.

C’era una volta...

... il Registro degli Alianti Libratori
... il Registro delle Insegne Sportive

e ci fermiamo qui per c.d.p.

I G O

In questo cartoncino ci sono solo numeri che vo-
gliono essere solo qualcosa di approssimativo ai

PRIMATI MONDIALI E ITALIANI

dove le cifre dei mondiali sono esatte ed aggior-
nate al 28.02.94 ma quelle dei primati italiani
sono solo «indicative», possono comungue es-
sere di sprone ai «nostri» perche si diano da fa-
re per completare le caselle vuote ed aggiornare
quelle vecchie di decenni.
Se volete saperne di piti potete farci delle do-
mande. Risponderemo!

VOLO A VELA

P.S.: I'invito vale anche per le «nostres»!



MASCHILI
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ATTENZIONE!

PER MIGLIORARE LA RECIPROCA
INFORMAZIONE, INVIATE LE VOSTRE
NOTIZIE O LE VOSTRE DOMANDE

Al SEGUENTI NUMERI DI FAX:

031 - 303209

0332 - 310023
0332 . 283761
NON ASPETTATEVI RISPOSTE

IMMEDIATE MA CERTAMENTE PITj
CELERI CHE NEL PASSATO.

VOLO A VELA




Doveva trattarsi di un aeroporto, l'unica cosa che si vedeva dal-
Ialto erano invece dei pezzi di plastica disposti in circolo al cen-
tro del paesaggio. Nessun hangar, nessun edificio, nulla! Adele
continuava a scuotere il capo circa la precisione delle indicazio-
ni del GPS ¢ continuava a non volergli credere ed a riporre mag-
gior fiducia nelle vecchie care carte e nel compasso. In quel modo
non avremmo certamente trovato alcuni piloni.

Dopo 2 ore e un quarto eravamo di nuovo a Mmabatho con una
velocitd media di 139 km/h. I vecchio record era di Inge e Chri-
stine Mueller, con 123 km/h, ottenuto in Sud Africa nel 1984,

1l quinto successo.

Dopo che Adele gi la sera a cena aveva tirato fuori le carte, de-
cidemmo di tentare un record di andata e ritorno, Questo fu il
volo pitt bello, di 675,22 km, che compimmo il 7 Gennaio. Le
previsioni meteo non ci avevano detto nulla di nuovo rispetto
ai giorni precedenti. Decidemmo di volgere la nostra rotta ver-
so sud-ovest netto da Mmabatho, dove il terreno & per molti tratti
inatterrabile e del tutto selvaggio. Si tratta di una zona coperta
da cespugli bassi, ma omogenei, di colore verde-marrone. Su ta-
le area un atterraggio fuoricampo poteva finire soltanto in una
scassata. L'unica possibilita per un fuoricampo sicuro erano le
strade asfaltate che occasionalmente attraversano questa vastita
inabitata. II problema sono perd i cavi telegrafici che corrono
su un lato di tutte queste strade e che pertanto rendono impos-
sibile I'atterraggio di un 25 metri. I pali sono collocati a circa
5 netri di intervallo tra di loro lungo la strada.

Per fortuna, il pensiero di un fuoricampo non ci toced durante
il volo percheé restammo abbastanza alte tutto il tempo.
Come punto di virata avevamo una gigantesca miniera di rame
a Sishen.

Dopo parecchi eccitanti chilometri di volo sopra il territorio ap-
pena descritto ci apparve davanti una superficie enorme che bril-
lava in tutte le sfumature del rosso del lilla. Si trattava dei mucchi
di detriti prodotti giornalmente dalla estrazione del minerale.
Una volta raggiunto il punto di virata compimmo ancora alcuni
giri sopra la miniera per poter fissare sulla pellicola della nostra
macchina fotografica questo spettacolo. La velocita non aveva
nessuna importanza in questo caso, quindi dedicammo un po’
di tempo alle fotografie ed un po’ a seguire il consiglio di Gior-
gio, che ci aveva detto «rimanete sempre alte, per sicurezza.
Con valori di salita di 6 m/s e una base che arrivava sino a 5200
m SL, volammo dolcemente con il nostro ASH-25 lungo le stra-
de di cumuli, come certamente sogna ogni volovelista. Chiara-
mente, in queste condizioni, il rientro non fu assolutamente
problematico. Quindi arrivammo al campo decisamente presto
ed avremmo certamente potuto fare altri cento chilometri, ma
il vecchio record delle russe T. Sviridova, V. Toporova era di 649
km (1986), ed era stato cosi battuto.

Il sesto successo. ' _
Dopo aver festeggiato, ma con moderazione, 11' nuovo succe;so
con lo champagne, prendemmo la carta e la lista dei record e
ammo. o
ll:is’ls;x;l;igno ancora da tentare il record di velocita su trl‘angolo
di 100 km o il magico limite dei 1000. Poiche non si registrava-
no variazioni meteo significative e tutti gli altri piloti che ave-
vano tentato i 1000 con grande impegno, avevano spesso ?;VUS
interrompere il tentativo, il 9 ed il 10 gennaio decidemmo dt }lD]rie_
vare con il record sui 100 km in triangolo. Questa prova rlc]' g
de un modo di volare del tutto particolarc.. I cumu liaz.
svilupparono ancor prima del Sf)llto ed un 50\"1-asv1llupploisllgo .
zo sopra |'aeroporto ancora prima. Per un triangolo de o
deve trovare la prima termica subito dopo la partenza e s" q -
sta non da almeno cinque metri, si pud provare una nu'O\.J II)\]ei
tenza. Questo & piu difficile di quanto uno possa pe]{]Sdiiec;liore
due giorni provammo diversi tentativi per ottenere L}b?]evmet-
partenza possibile. Dopo una buona partenza & .posil L oo
tersi diretti in rotta alla massima VCIOClt’d‘ e coprire 1 dp T -
11 9 Gennaio raggiungemmo una media di 131 km{h, Afjeie .
le perd non fummo tanto soddisfatte. Il 10 Gcnnmo,l
sci a conquistare anche questo record con 142 km/h.

%k ok KOk kK

I voli pitr lunghi sono stati: ‘ '
Wealter Binder ha ottenuto un record mondiale c'll .
motoalianti, volando per 1.073 km ed atterrando in plfﬂéle on
rita, con un ASH-25M. Altrettanto ha fatto Walter Eisele,

la figlia Daniela, completando un volo di 1100 klz;‘- 1000 km
Wolfang Emmerich ha concluso un volo a JOJO' 1 060 appe-
con un Ventus T. Horst Herman riusci a superare 1_1» & svol-
na appena, anche lui con un Ventus T. Per¢ il tentat1vo s

to prima di Natale. ' ‘
E stato dimostrato che a partire dalla meta di gennalio )
po veramente buono per voli di distanza e che cid & apcos
vero per le localita a Sud di Mmabatho, come hanno dll"ﬂzoh di
Klaus e Tilo Holighaus nel 1993, compiendo parecchi ova
oltre mille chilometri da Hendrik Verwoerd Dam, Che. s1 e sa-
a circa 600 km a sud-ovest di Mmabatho. Il punto Ot.umajisce
rebbe Kimberley, ma il controllo del traffico locale imp¢
lattivitd al volo senza motore. ' o i anni.
Senza dubbio potrd ricordare questi bellissimi voli per mo 'tlfanDO
Spesso riguardo le fotografie ed osservo i _dettagli che mi
credere che tutto questo sia successo ieri. s pello!
Tutti noi che voliamo lo sappiamo: il nostro sport & il pitt

A&Rpel‘

a oscu-

Si ha terTl"
a plu
trato

Il nostro Direttore ha faticato non poco a convincere Katrin Keim, la bella e brava pilota' tedesca che, in C0’7;§fa
gnia di Adele Orsi, ha conquistato parecchi record mondiali in Sud A frica, a raccontarci la sua felice a\{venord
nell’altro emisfero. Dopo due anni di attesa, ecco finalmente un lungo e completo resoconto dei voli dei reC[ ’av'-
Peraltro sembra una bella coincidenza parlarne ora, quando il Sud Africa ha voltato pagina e si spera sia al

vio di una nuova primavera di fratellanza e prosperita.

Ancora molti record Katrin, un futuro altrettanto splendido alla terra che li ha resi possibili.
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prevenzione e sicurezza

Storia di un mancato incidente

Oltre che esaminare gli incidenti veri e propri, cosa molto utile
ma purtroppo basata sul fatto che un qualche cosa di sbagliato
abbia gia provocato danni pitt o meno gravi, & molto proficuo
esaminare quei casi in cui si sarebbe potuto realizzare I'inciden-
te vero e proprio ma cid non si & verificato per una serie di mo-
tivi che possono essere i piti vari: fortuna, abilita del pilota, cir-
costanze particolarmente favorevoli ecc.

Colgo quindi l'occasione che mi ha offerto un caro amico rac-
contandomi un fatto che poteva avere conseguenze diverse da
quelle verificatesi. Con la sua approvazione mi accingo ad illu-
strare e commentare un caso classico di: ‘‘mancato incidente’’.

Lamico in questione monta il suo aliante dopo averlo scaricato
dal carrello in seguito ad un trasporto.

Alla fine procede, fra I'altro, al controllo del collegamento dei
diruttori. Siccome un controllo visivo & molto difficile, procede
con un controllo «a tatto» introducendo la mano destra nel pas-
saggio possibile tra seggiolino, struttura ecc. e verifica il colle-
gamento di un diruttore. Poi procede dall’altra parte, introduce
I'altra mano e verifica il secondo collegamento: tutto a posto.
Porta l'aliante in pista e fa i soliti controlli predecollo: tutto be-
ne. Inizia il traino e per un pd va tutto liscio, poi mano a mano
che aumenta la velocita si accorge di fare sempre pit fatica a
tenere livellato I’aliante. Il pensiero iniziale che vi fosse inaspet-
tatamente del vento al traverso lascia il posto ad un ragionamen-
to pil1 serio quando deve dare i comandi a fondo corsa: ci deve
essere qualcosa di pilt grave del vento. Infatti, data una rapida
occhiata alle ali, si accorge che un diruttore, il destro, piano pia-
no sta uscendo sempre di pitt. Ormai & troppo tardi per pensare
di sganciare ed atterrare diritto ed anche il ritorno in campo &
impossibile data la pochissima altezza raggiunta. Estrae anche
I'altro diruttore, dichiara emergenza e prega il trainatore di ri-
portarlo sul campo a quota di sicurezza. Raggiunta tale posizio-
ne si sgancia e si appresta all’atterraggio con tutti i diruttori fuori
ma si accorge che al diminuire della velocita il diruttore destro,
quello libero, rientra piano piano finche a 80 all'ora ¢ rientrato
completamente e naturalmente anche il pilota ha dovuto rien-
trare quello buono di pari misura. Il corto finale e I'atterraggio
avvengono quindi senza diruttori ma senza conseguenze grazie
ai flaps ed al campo lungo.

Ecco un caso piti che classico in cui la famosa «catena degli even-
ti» si & articolata in modo che una serie di errori, o fattori nega-
tivi, & stata in parte neutralizzata da alcuni fattori positivi per
cui non si & arrivati al completamento della catena stessa e non
& successo niente mentre poteva accadere di tutto. Esaminiamo-
li per bene questi fattori positivi e negativi per trarne qualche
utile insegnamento!

Fattori negativi:

1° errore: nell’eseguire il montaggio il pilota collega il dirutto-
re sinistro ma non il destro

2° errore: nel fare il controllo «a tatto» abbiamo detto che in-
troduce la mano destra per controllare il collegamento
sinistro. Siccome con la mano destra non arriva a ve-

di GUIDO BERGOMI

rificare I'altro collegamento e siccome con la sini-
stra si trova scomodo, gira dall’altra parte dell’aliante
e infila la mano sinistra per la verifica. Cosi facen-
do perd non si accorge di aver invertito di 180 gradi
entrambi i fattori (lato del velivolo e mano) e sicco-
me 180 + 180 = 360 gradi, va a finire che con la
mano sinistra va a «tastare» di nuovo lo stesso col-
legamento di prima cio¢ il sinistro.

nel fare i controlli predecollo estrae si i diruttori ma
per pigrizia verifica «a vista» solo il sinistro e quin-
di non si accorge che il destro non funziona.

I presupposti per un incidente a questo punto sono gia li belli
e pronti. Basterebbe un altro evento negativo per arrivare a con-
cluderlo. Invece ecco che sono intervenuti i fattori positivi che

lo hanno bloccato. Vediamoli:

3° errore:

Fattori positivi:

1° - il diruttore libero & uscito poco alla volta all’avvicinarsi della
velocith di decollo. Ma se fosse uscito tutto di colpo a ve-
locita superiore?

20 - l'aliante & un monoposto senza zavorra e il velivolo traina-
tore & un L 5 potenziato e quindi non ha riscontrato grossi
problemi nel salire trainando un aliante con tutti i dirutto-
ri fuori. Ma se aliante efo trainatore fossero stati di peso
e potenza pit sfavorevoli come sarebbe andata a finire?

5° - il campo, cioé I'aeroporto, € uno dei pitt «normali» ed ha
permesso il decollo senza particolari ostacoli. Ma se capij-
tava, metti caso, ad Alzate?

40 . Taliante & uno di quelli con i flaps molto efficenti che, som.-
mato sempre alle generose dimensioni dell’aeroporto ha per-
messo l'atterraggio senza problemi anche con i diruttor;
chiusi. Ma se si fosse trattato per esempio di un Twin Astip
in un aeroporto piu piccolo?

5° . infine, mi & doveroso dirlo, il pilota & un’esperto e si & com.
portato con perizia. Non ha perso la calma, ha regolato j]
diruttore buono in parallelo con quello libero, ha sgancij.
to al momento giusto e ha regolato il finale in modo op-
portuno senza arrivare né troppo corto né troppo lungq,
Ma se fosse stato un novellino? Come sarebbe andata

finire?

gativi posti a riscontro dei fattorj posi-

Come si vede, gli interro :
per pensare che forse bastava la my,_

tivi sono piti che sufficenti '
canza di uno, o al massimo due di questi per cambiare radica].

mente i parametri e portare probabilmente a conseguenze grayj

La morale che se ne deduce & poi sempre la solita: i COerlli
vanno fatti sempre tutti con la massima cura e senza assoly,.
mente concedersi mai la rilassatezza di saltarne o di ma] ese.
guirne qualcuno. Ringrazio il mio amico di avermi contidagg
quanto gli & accaduto. Lo ringrazio a nome di tutti quell; che
leggendo queste righe potrebbero trovarsi nelle stesse inizigl; con.
dizioni ma facendo proprie e tenendo conto delle considemzim
ni finali potrebbero trarne vantaggio per non ricadere nelle Steso-
o simili situazioni. ¢
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Fisiologia del volo a vela

Nelle lunghe serate di solitudine africane, quando si affollano
i ricordi, ho rivissuto il piacevole breve periodo trascorso al
C.N.VV. di Rieti, con nuovi compagni di volo e coi vecchi amici
riabbracciati dopo tanti anni... come se ci avessimo lasciati sol-
tanto ieri...

Ho riudito i preziosi suggerimenti della grande esperienza di Sta-
nislao Wielgus che, alla cordiale presenza del famoso Hans e col
concorso dei simpaticissimi baffi di Marzotto, cercavano di af-
tinare le nostre velleitd sportive.

Ho pensato allora di riproporre nelle mie chiaccherate sulla fi-
siologia del volo la particolare istruzione ricevuta di come per-
cepire e valutare le ascendenze al loro approccio.

Riprendiamo pertanto in considerazione lorgano utricolo- -

sacculare dell’apparato otovestibolare (VOLO A VELA n. 180)
e ricordiamo che quest’organo trae la sua percezione di accele-
razione lineare dal carico degli otoliti su ciglia nervose.
Laccelerazione di queste masserelle & relativa al gradiente di ve-
locita indipendentemente dai valori assoluti della velocita al tem-
po iniziale ed al tempo successivo. Questo significa che la no-
stra informazione sensoriale di accelerazione & «relativas, cioe
capace di valutazione qualitativa ma non sufficientemente ca-
pace di valutazione assoluta (rispetto al suolo) e di quantita.
Di fatto quando, per esempio, passo da 1 m/sec a 2 m/sec a sali-
re ho la stessa sensazione del passaggio da 2 a 3 m/sec a salire
oppure da 0 a + 1 m/sec o da —1 2 0 m/sec di velocita verticale,
Questa nostra percezione sensitiva ha tuttavia 'eccellenza della
prontezza; l'esercizio la rende quasi immediata e noi possiamo
integrarne la valutazione di quantita col soccorso strumentale
del variometro.
Lindicazione variometrica ci precisera la quantita di variazione
di velocit verticale e l'entita di salita rispetto al suolo.
Ad esempio, il variometro indica + 2 di accelerazione nel pas-
saggio da + 2 mfsec a + 4 m/sec a salire 0 da —3 m/fsec a —1
mfsec a scendere e discrimina che nel primo caso saliamo e nel
secondo caso continuiamo a scendere rispetto al suolo.
Un buon aliante sportivo dispone solitamente di un variometro
elettrico ed un variometro meccanico.
Ognuno di questi contribuisce col proprio pregio e passa all’al-
tro il proprio difetto.
11 variometro elettrico prevalendo in prontezza (non ha resistenze
meccaniche) e peccando in precisione (instabilita di taratura) ci
propone l'anticipo della sua informazione qualitativa mentre il
variometro meccanico, compensato del proprio ritardo (per la
sua meccanicitd) da quello elettrico, dispone della sua precisione.
Per collegare al meglio queste integrazioni d’informazione va-
riometrica noi veniamo ad utilizzare I'apparato uditivo e I'appa-
rato visivo. Con questi due sensi siamo in grado di cogliere con-
temporaneamente l'informazione pitt importante dei due
strumenti.
Cosi cogliamo coll’udito il rilevamento del suono (informazione
di qualita dall’altezza ed indicativamente informazione di
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quantita dalla frequenza del suono) mentre riserviamo l'occhio
al contemporaneo rilevamento di precisa quantita dal quadrante
del variometro meccanico.

La nostra percezione sensitiva diretta propriocettiva trova un es-
senziale contributo nelle percezioni tattili-pressorie di appoggio
del nostro corpo al posto di pilotaggio. Il nostro corpo carican-
do sul sedile (o sul sedere come meglio si crede) replica macro-
scopicamente la struttura dell’otolita che grava sulle terminazio-
ni nervose e ne integra la funzione.

Quanto detto ci porta a chiarire la scala di priorita delle qualita
convenienti delle informazioni:

1°) prontezza

2°) qualita

3°) precisione di quantit3,

e da un chiaro significato a cid che i vecchi gufi ci ripetono:

— dai retta innanzi tutto al «culo»,
— ascolta il variometro elettrico,
— guarda il variometro meccanico

ed impara ad embricare le informazioni non appena si rendono
disponibili utilizzando la contemporanea possibilita dei rileva-
menti propriocettivo, uditivo e visivo.

Concludo riaffermando la convinzione che I'analisi della fisio-
logia del volo chiarisce ed avvalora i risultati della esperienza,
suggerisce maggior chiarezza all’apprendimento e di conseguenza
pud suggerire affinamento della metodologia didattica.

In questa chiaccherata abbiamo afferrato il concetto di conver-
sione «in sovrapposizione» dei tre apparati: propriocettivo, udi-
tivo e visivo.

Da questo punto di vista i moderni strumenti cosiddetti «a so-
vrimpressione» sono un po’ una scoperta dell’acqua calda rea-
lizzando una sovrapposizione ristretta all’apparato visivo.
Quando abbiamo parlato della funzione della retina abbiamo
rilevato come la visione in realtd comprende due diverse perce-
zioni: la visione distinta centrale e la visione indistinta periferi-
ca (la «coda dell’'occhio»).

Per citare un recente nuovo strumento, 'HUDIS (VOLO A VE-
LA n. 196) proiettando sulla capottina le indicazioni strumen-
tali da la possibilita di lettura dei dati immersa nel campo visivo
esterno. In questo modo viene ad essere predisposta piti conve-
nientemente la situazione della struttura retinica periferica.
Ma questo in realta lo aveva gia scoperto il volovelista con la
semplicissima, ed economica, soluzione di appiccicare con un
pezzettino di scoch un bel filo di lana rossa.

Non mi & sembrato che questa importante scoperta venisse con-
venientemente valorizzata quando ho letto: «...il sistema di vi-
sualizzazione (HUD) viene generalmente installato sulla capot-
tina antiriflesso del cruscotto, nel campo visivo del pilota. Biso-
gna tuttavia sottolineare che la presentazione a testa alta non
¢ del tutto obbligatoria, e che & possibile collocare tale compo-
nente anche sul cruscotto».



la commissione

Commissione per il volo a vela

Verbale n. 22 del 29 Febbraio 1994

Il giorno 29 febbraio 1994 alle ore 13 (in ritardo rispetto l'ora-
rio previsto a causa della nebbia, che ha ritardato l'arrivo dei
partecipanti), previa autorizzazione del Presidente dell’AeCI, la
Commissione Volo a Vela si & riunita presso 'Aero Club Volove-
listico Alta Lombardia a Calcinate (VA) per discutere il seguen-
te Ordine del Giorno, di cui alla richiesta del Presidente della
Commissione stessa del 13 febbraio 1994:

Comunicazioni
Campionati Europei 1994
Attivita sportiva

Rinnovo flotta

Varie eventuali

v W N

Sono presenti i signori:

Smilian Cibic Presidente
Roberto Manzoni Membro
Patrizio Nuccio Membro
Pierangelo Pietra Membro

Consigliere Federale - invitato
Consigliere Federale - invitato

Carlo Marchetti
Pietro Pugnetti

Roberto Monti Invitato
Assente giustificato:
Giovanni Spreafico  Membro

1. Comunicazioni
Viene letto ed approvato il verbale dell’ultima riunione.

2. Campionati Europei 1994

Con la partecipazione dei signori Ametta e Monti vengono am-
piamente discussi sia i problemi organizzativi relativi alla mani-
festazione che quelli sportivi riguardanti la partecipazione della
rappresentativa nazionale.

3. Attivita sportiva

3.1 Campionati Italiani Classi Standard e 15 metri.
Permangono ancora dubbi, dovuti alla situazione in Bosnia,
sulla possibilita di svolgere la manifestazione come .....
Un giro nei prossimi giorni dei signori Pugnetti e Fergnani
presso le autorita militari ed aeroportuali dovrebbe dare una
risposta definitiva.
Qualora non fosse praticabile la sede di Ferrara, si & offerto
di organizzare la manifestazione ’AeC Parma, nella gia col-
laudata sede di Bigatto.

3.2 Campionati Europei Classe Club.
Si propone che alla gara, che si svolgera nella seconda meta
di luglio in Slovacchia, partecipino i piloti Michele Fergna-
ni, Angelo Gritti, Roberto Guazzoni e Maurizio Secomandi.
Come capo missione si propone il prof. Pierangelo Pietra.
Si richiede la nomina della squadra e 'approvazione del pre-
ventivo allegato.

3.3 Campionati Mondiali 1995.

In seguito alla partecipazione del pilota Stefano Ghiorzo alla
competizione premondiale, che ha confermato le difficolta
ambientali di cui al punto 2.7 del verbale n. 18, si ribadisce
Iintenzione di inviare ai prossimi Mondiali solo questo pi-
lota, contando di poter utilizzare le somme cosl risparmiate
per sostenere gli allenamenti dei piloti nazionali, e in parti-
colare degli juniores, con partecipazioni a gare all’estero.

4. Rinnovo flotta
Il Consigliere Federale Marchetti informa che un primo lotto

di cinque L-19 ex Esercito & pronto per il collaudo di accettazio-
ne e che potra essere disponibile per la cessione in uso agli Aero
Club entro un paio di mesi. A questi primi seguiranno entro breve
tempo gli altri nove in lavorazione.

Dopo attente valutazioni, la Commissione, partendo dalle richie-
ste provenienti da 37 Aero Club per un totale di 49 velivoli e
tenendo conto delle necessita pit impellenti, indica la seguente
graduatoria per l'assegnazione delle macchine:

Aero Club Volovelistico Milanese - Aero Club Centrale di Volo
2 Vela - Aero Club Parma - Aero Club Volovelistico Ferrarese
- Aero Club Roma - Aero Club Cremona - Aero Club Voloveli-
stico del Mugello.

La Commissione ritiene inoltre che per far fronte alle richieste
degli Aero Club siano necessari ulteriori 6-7 Robin.

Alianti.

La Commissione ritiene anc

il piano rinnovo flotta ulteriori
500 e 15 monoposto classe standard tipo Discus, come previsti

he che debbano essere acquistati per
5 biposto tipo Twin Astir o DG

dal piano iniziale.

5. Varie eventuali

5.1 Incendio AVM. ’ . .
Informata della distruzione a seguito dell’incendio doloso

dellintera flotta e di infrastrutture dell’AVM, la Commis-
sione esprime indignazione per I'accaduto e §olidariet21 ver-
so il club, impegnandosi a fare quanto possibile per consen-
tire una pronta ripresa dell’attivita.
5.2 Scuola su aviosuperfici.

La revoca da parte di Civilavia della concessione di svolgere
attivita scolastica su aviosuperfici appare inutile, inoppor-
tuna e di grave pregiudizio per il volo a vela, particolarmen-
te interessato a questo tipo di supertici.

La Commissione invita I’AeCI ad adoperarsi per rimediare

a qUCStﬂ grave situazlone.

5.3 Attivita acrobatica. . |
Il Consigliere Federale Marchetti presenta una bozza di rego-

Jamento per lo svolgimento dell’attivita di volo a vela acrobati-
co sia didattico che agonistico. La Commissione ne prende atto.

Esauriti i punti all'ordine del giorno, la riunione si e conclusa alle 20.

1 Presidente

(Smilian Cibic)
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Novita da «Elan Flight»: il DG-303 ELAN

E in fase di realizzazione una nuova versione del collau-
dato aliante DG-300 ELAN che verra denominata
DG-303.
La necessith ed il fine delle migliorie che verranno appor-
tate sara di equiparare la performance del ben noto ed af-
fidabile aliante DG-300 a quella degli alianti concorrenti.
Cid sembra ragionevole soprattutto in considerazione del-
le gia ottime caratteristiche di base del DG-300 e degli
alti costi e relativi rischi di mercato che la progettazione
e realizzazione di un aliante completamente nuovo com-
portano.
I tecnici e progettisti di ELAN FLIGHT si sono adope-
rati nella ricerca delle migliori soluzioni ed il nuovo Stan-
dard DG-303 godra delle seguenti modifiche rispetto al
DG-300:
— Modifica ai profili alari per una migliore efficienza al-
le alte velocita.
— Winglets anche nella versione base per ottenere migliori
ratei di salita nelle termiche a bassa velocita.
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— Sistema blocco-sgancio capottina di tipo «ACRO» an.
che sulla versione base, il cui progetto permette un pid
sicuro ed affidabile sgancio della capottina (un solo cq.
mando sia per il blocco-sblocco normale che pey [

mergenza)-
— Miglioramenti al sistema blocco apertura carrello atter-

raggio.
— Miglioramenti all'intersezione capottina-fusoliera ad 4],
alettone per un minore attrito all’aria. '
— Nuovo piano di coda con profilo modificato.
— Diminuzione del peso a vuoto dell’aliante.
Su tali aspetti ELAN FLIGHT ha posto i suoi sforzi pro-
gettuali ottenendo veramente ottimi risultati: il prototipg
& stato realizzato e sta positivamente verificando cop voli
test i guadagni ottenuti nella performance. [.a produzione
¢ iniziata nei primi mesi del '94 e sicuramente i primj esém-
plari saranno presenti nella Standard agli Europei di Rje.
ti; il DG-303 ELAN sara visibile, nonché volabile, anche
alla Fiera dell’aliante VALBREMBO '94.
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NELLA PALUDE BUROCRATICA

L'ennesima storia infinita, 'ennesima realtd romanzesca, ancora un tentativo di dialogare con chi
non vuol dialogare.

Ecco lo spartito:

— IYAOPA riassume la situazione, rivolgendosi al Ministero degli Esteri,

— I"AERO CLUB D’ITALIA perora la causa dell’AVAL,

— CIVILAVIA, nell‘abituale lingua telegrafica (quella telefonica la rifiuta) detta norme ingiustificate,
— IAVAL trova sostegno nell’sinvasore svizzero» ma é «beneficiato» da ASSIVOLO ROMA.

Andiamo ad incominciare:

PROMEMORIA PER IL MINISTERO DEGLI ESTERI
Oggetto: CTR (zona di controllo) di Lugano

L'antefatto: _ )

A - dieci anni fa la Svizzera chiede all’ltalia di disegnare uno spazio aereo protetio per gli atterraggi
strumentali all‘aeroporto di lugano (Agno), proponendo una sorta di cuneo all’inferno dello spazio
aereo italiano, cuneo che arriva a lambire la citta di Varese; .

B - tutti gli utenti dello spazio aereo lombardo si oppongono energeticamente alla proposta, perche
aberrante. . . .
Infatti & come accettare una barriera messa di traverso su un‘autostrada italiana, azionata perd da-
gli svizzeri.

Questo spazio aereo & utilizzato:

— da chi opera dall'aeroporto di Venegono,

—  da chi opera dall’‘aeroporto di Calcinate del Pesce .
'anno, che lo porta ad essere il 4° aeroporto ifaliano per ”OH'_CO)" hiedere il

— dai vigili del fuoco (in caso di incendio di boschi su quec|i|:€ )CO”'”e occorre chiedere 1f permesso
agli svizzeri per operare con elicotteri ed aerei antincendio); ) _ o

— dgllo Guordig di FFi)nonzo e dall’Esercito, ostacolati nei voli di sorvolo per il CO‘:’WOC!.O |$:Je,|A\C3nfm’lr.

C - dietro l'insistenza degli svizzeri, I'allora Ministro degli Esteri, attuale s.er;:.:ifore g vita flrtlJ 'VO. An rI\eJo -
fi, passa sopra futte le proteste degli operatori e concede quanto ric jesto dai nosim vicini. TNon

. . . i ] generosa concessione.
& dato sapere quali contropartite abbia avuto |'ltalia a fronte di una cosi g

(aeroporto di volo a vela con 26000 movimenti

Le conseguenze: ;

A segui’rogdi cio si sviluppa notevolmente ['attivita della Compagnia aerea (|:ROSSA||.3| (nggheersmdé mrgg-
gioranza SWISSAIR) che opera da lugano (Agno) con clientela principalmente QI t(:::zo A ifoc|lior(1]e’
a detrimento degli operatori italiani sopra menzionati, nonche delle co'm!TOg?'eT}'r e il ot
che potrebbero operare da Milano ma che non riescono ad oftenere simi ?ffl oil azi A | utoritd
italiane preposte, Civilavia e Azienda Autonoma Assistenza al Volo e Traffico Aereo (enerale, come
nel caso della piccola compagnia aerea TRANSAVIO.

Lattualita: . : intende al disegno dell

Circa un mese fa I'AAAVTAG che risponde ol Ministero dei Trasporti € che s‘ovroml ence gnece o
spazio aereo italiano, scrive ogli utenti interessati che € sua intenzione di cata ogorelo spoz!o aereo
di categoria A (voli esclusivamente autorizzati da stazioni di com‘rol!o a Terro) tutto lo spazio aereo
a Sud del Canton Ticino, attualmente classificato in categoria G (spazio aereo libero). E cié per meglio

proteggere lo spazio aereo interessato per gli atterraggi strumentali a lugano (Agno).
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A seguito di questo I'’AOPA ITALIA & stata sollecitata da tutti gli utenti italiani di tale spazio aereo a
intrapprendere energiche iniziative a tutela delle operazioni di volo che interessano la zona.
A questo punto I’AOPA ha cercato con vari mezzi, reiteratamente, di mettersi in contatto con I'AAAV-

TAG, nelle persone del suo Presidente Ing. Pietro Tana (06/8107203) e del suo Direttore Generale Prof.
Griselli (06/8166265) i qudli si sono fatti negare al telefono.

Ci sono state riunioni tecniche tra gli utenti e i tecnici del’AAAVTAG, ma inutilmente.
le nuove disposizioni dovrebbero entrare in vigore il 28.5.94.

Pertanto: I'’AOPA ITALIA RICHIEDE

1 - che il Ministero degli Esteri riveda in modo critico la convenzione tra I'ltalia e la Svizzera che istitui-
sce l'assurdo CTR (zona di controllo) di lugano (Agno);

2 - che lo spazio aereo a sud del Canton Ticino rimanga comunque classificato in categoria G.
Milano/Bresso, 24 maggio 1994.
Il Presidente: Dr. MARCO GAVAZZI
* koK ok %k

AERO CLUB D’ITALIA - TO/AV/as del 26.5.94

al MINISTERO DEI TRASPORTI
DGAC SERV. NAVIGAZIONE AEREA - ROMA

pc AZ. AUTONOMA ASSIST. VOLO E TAG.
SERVIZIO TECNICO OPERATIVO - ROMA

AE.C. VOLOVELISTICO ALTA LOMBARDIA
AEROP. «P. CONTRI» - VARESE, Calcinate

Si fa riferimento al foglio dell’Ae.C. Volovelistico in conoscenza che teme di veder compromessa la sua
operativita dalle ventilate modificazioni dello spazio aereo, in procinto di essere applicate.

Pur riconoscendo che motivi di reciproca opportunita possano rendere prioritari determinati progetti di
sviluppo, cid non di meno devono, a nostro avviso, essere anche salvaguardate al massimo le esigenze
di operativita: dell’Aero Club in conoscenza che vedrebbe gravemente penalizzata la sua attivitd volo.

velistica dalle citate modifiche.

Si ritiene pertanto pienamente giustificata la proposta dell’Aero Club di sospendere eventual; decisioni,
per consentire un serio esame della situazione e lo studio di eventuali soluzioni dlternative, che siano
di comune gradimento per |"Aero Club e per il traffico commerciale.

Si resta in attesa delle decisioni di codesta Direzione Generale.

Il Presidente: Avv. MARIO TESTA
k %k %k k%

ASSIVOLO ROMA:

7CZC VAA278 T 297422 RMIWOOT1 T0062743.001 624826
IGVA CO IGRM 259 - 00100 ROMATELEX 259/228 26 1720

AEROCLUB VOLOVELISTICO ALTA LOMBARDIA
AEROP. «PAOLO CONTRI» - CALCINATE DEL PESCE - 22100 VARESE

DA: ASSIVOLO ROMA  AT: DGAC NAVIGAZIONE - ITAV CSA
PERCO: AEROCLUB D’ITALIA - CRAV MILANO - AVAL

AV/ITO200/005241 DEL 26.5.94

OGGETTO: TMA MILANO: INTERVENTI DI SETTORIZZAZIONE E CLASSIFICAZIONE DELI'AREA A SUD
DEL CTR LUGANO
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1) Si comunica che allo scopo di garantire regolaritay alle operazioni del traffico aereo nell‘area inte-
ressgfo g| settore VFR, ove insiste, fra l'altro, I'attivita volovelistica dell’Aeroclub Alta lombardia, que-
sta dlrez.lone ha ritenuto di procedere ad una modifica della sefforizzazione e classificazione dell'area
|Cr; ?té%sféogz nei termini riportati dai NOTAM A1581, 1582, 1583, 1584, 1585, 1586, 1588, 1590

el 25.5.94.

2) I provvedimenti si sono resi indispensabili a causa del verificarsi di situazioni di conflittualita nell’area
mteressgto, tra gli aeromobili in procedura strumentale e traffico VIR, nonché dalla opportunita di
consentire vettforamenti in uno spazio aereo adeguatamente classificato.

3) A’beneficio dell’Aeroclub Volovelistico Alta lombardia che legge per conoscenza, premesso che
gli aspetti di sicurezza connessi con gli interventi sopra enunciati, con particolare riguardo all'ab-
bosscmem‘o a 5500 FT dell'aerea per il VFR sovrastante Calcinate, non consentono dilazioni (come
r|.chiesfo nella nota a firma del presidente di codesto AVAL, del 5.5.94), si dichiara la propria dispo-
nibilita ad esaminare altre ipotesi di soluzione, al momento comunque di difficile individuazione pur
sempre nel rispetto delle esigenze dell'intero comparto del trasporto aereo e della sicurezza.

Per il Direttore Generale il Vice Direttore Generale.
Dott. E. PALMA
¥ % sk %k X

AEROCLUB VOLOVELISTICO ALTA LOMBARDIA

AL DOTT. E. PALMA - AAAVTAG
SERV. TECNICO OPERATIVO - VIA SALARIA 716 ROMA

pc AL DOTT. MARCO GAVAZZ| PRESID. AOPA ITALIA
AEROPORTO MILANO/BRESSO - 20091 BRESSO MI

AVV. MARIO TESTA PRESIDENTE AE. C. I.
VIA R. FERRUZZI 38 - 00143 ROMA

Lugano.

OGGETTO: T.M.A. MILANO: inferventi di settorizzazioni e classificazione dellarea a sud del CTR di
Rif. Vs. AVITO7200/00541 del 26/5/94

Non comprendiamo le ragioni che non hanno consentito all’Ente da lei diretto la dilazione da noi ri-
chiesta a decisioni che compromettono lo svolgimento dell attivita di volo a vela da parte del nostro
Club, uno dei piv importanti d’Europa, e prendiamo atto della Vs. disponibilita ad esaminare ipofesi
diverse da quelle nofificateci, augurandoci che fale disponibilitar esista davvero.

Dobbiamo infatti constatare che la valutazione sulle difficolta di individuare soluzioni alternative, da
Voi espressa, non tiene assolutamente conto delle indicazioni formulate da parte dei rappresentanti in-
viati dagli Enti preposti svizzeri, sia da quelli italiani, nella rivnione operativa tenutasi presso il nostro
aeroporto il 27/4 u.s..

In particolare il rappresentante svizzero, evidentemente piv sen
piv informato sulla realts operativa dell‘aeroporto di lugano, ha suggerito u
rea a sud del CTR di lugano in classe D, unificandone la gestione col sottos
gidar sovrasta il territorio italiano; tale soluzione consentirebbe |'ingresso rego
questo spazio aereo.

Restiamo pertanto in attesa di conoscere la Vs. posizione in merito ai suggerimenti di cui sopra e ad
«ipotesi di ingressi e uscife piv specializzate con attese diverse dal punto PINIK», per limitare l'area
preclusa al volo a vela, e ci auguriamo che la Vs. disponibilita non rimanga solo sulla carta, come au-
spicato anche dal Presidente dell’Aero Club d'ltalia nella lettera prot. nr. TO/AVIas/8490 inviata al Mini-
stero dei Trasporti ed a Voi per conoscenza.

Ringraziandola per 'attenzione le porgiamo i nostri cordiali saluti.

sibile alle esigenze del volo a vela e
na riclassificazione dell a-

tante CTR di lugano, che
lamentato degli alianti in

Varese, 05/06/94
il Presidente: ROBERTO MANZON|
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Muzio Macchi ci ha lasciati

11 1° aprile 1994, dopo un'intera, lunga vita di instancabile
attivita aeronautica il cuore di Muzio Macchi ha cessato di
battere.

Tanti anni dedicati alle costruzioni aerodinamiche; prima a
Varese all’Aeronautica Macchi, e, dal 1935, a Foligno, in qualita
di consigliere delegato della Societa Anonima Aeronautica
Umbra.

I volovelisti varesini del vecchio Gruppo di Volo a Vela «To-
maso Dal Molin» non hanno potuto sottrarsi alla profonda
emozione che ha causato la notizia della scomparsa di que-
st’'uomo che ha accompagnato il volo a vela varesino nella sua
marcia trionfale dai suoi non facili inizi allo scoppio della
seconda guerra mondiale, aiutandolo continuamente con la
donazione di materiale aeronautico di ogni specie, affinche
quelle ali silenziose che Egli tanto apprezzava ed amava, po-
tessero raggiungere le mete pit luminose. Noi che per tanti
anni siamo ricorsi al suo generoso aiuto e che per tanto tem-
po lo abbiamo avuto come saggio consigliere negli anni or-
mai lontani della nostra giovinezza, vogliamo ricordarlo an-
cora una volta su queste pagine, con 'affetto, la stima e 'am-
mirazione che il suo grande cuore seppe conquistarsi fra quanti
lo conobbero.

Chi scrive queste note, all’inizio degli anni trenta ha avuto
la ventura di compiere il suo primo volo a motore a bordo
di un idrovolante «M-18» pilotato appunto da Muzio Mac-
chi, esperto pilota idrovolantista. Lepisodio fu dei piti emo-
zionanti, ed essendo rimasto indelebile nella memoria di que-
sto vecchio volovelista, vuole ora essere raccontato, con l'an-
tica simpatia reverenziale di un allievo verso il proprio maestro.

— Ti fard vedere come si evita il pericolo dello «specchio»
quando il lago liscio e piano si estende come oggi sotto di
te — mi annuncid in procinto di decollare. — E cosi dicen-
do diede manetta.

Io mi aspettavo che 'idrovolante puntasse subito verso il lar-
go, invece si mantenne parallelo alla riva rasentando quasi le
verdi cannette che sorgevano lungo tutta la costa del lago.
— Vedi? Io non guardo l'orizzonte che scorgo lontano sul-
'acqua — mi grido al decollo Muzio Macchi — ma prendo
come riferimento il verde delle cannette, che mi permette di
valutare con esattezza la mia distanza dalla superficie del la-
go. Questo & molto importante per la sicurezza del volo, spe-
cialmente quando ci si appresta ad ammarare. Ricordatelo be-
ne, percheé questa & una regola valida anche per chi vola su
alianti anfibi!

— Lo «specchio» & un fenomeno traditore perche ti da 'er-
rata impressione di essere a pochi metri dall’acqua, mentre
in realta ti trovi magari ancora a 30-40 metri da essa.

E cosi arrivammo a 800 metri d’altezza. Qui Muzio Macchi
ridusse un poco il motore e comincid a volare in circolo sen-
za piu salire.

— Hai notato che ho rimesso il volantino al centro e che ho
invece mantenuto il piede? Lho fatto per limitare I'inclina-
zione dell’apparecchio perché a farci virare ora basta il timo-
ne di direzione che mantengo col piede.

Poi abbandond i comandi... e mi disse: adesso prova tu!
Un po’ impacciato cercai di imitare il mio istruttore. Me la
cavai alla meno peggio... Muzio Macchi era stato molto pit
bravo di me!

Ora, dopo 91 anni di vita terrena, Muzio Macchi & salito in
cielo per I'ultima volta... a fare doppi comando agli angeli.

PLINIO ROVESTI

()

L

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.l., 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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— ad un costo contenuto il servizio di ritiro-conse

“THE SKYSHOP?”, wvarco carrara

Parachute sales & rigging

Via Riviera, 19

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

. , S gha per
I'ispezione e ripiegamento.

— con gli istruttori della nostra scuola di paracadutisme

sportivo & possibile provare, in tutta sicurezza, I'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!!!



TRENT'ANNI FA

Esattamente trentuno anni fa dopo circa 30 ore di scucla pro-
tica di volo a vela feci il mic prime decollo dal campo di
Vergiate.

Attilic era il mio istruttore, le ore di pratica si facevano sul
Bocian. Aveve grande desiderio di potermi dedicare al volo
a vela, anche se con due bambini in tenera et mi sarebbe
stato molto difficile.

Biagi, |istruttore francese che veniva spesso a Vergiate, mi
diede alcune nozieni di vole con fempo molto nuvoloso por-
tandomi a spasso sotto i temporali.

Arrivo il giorno inaspettato nel quale Attilio mi disse: «oggi
prendi il MUCHA STANDARD e decolli da sola». Ero emo-
zionatissima anche perché dovevo cambiare aliante e mi sa-
rebbe mancata la compagnia di Attilio.

Biagi mi aveva defte «se i senti sola, canta, canta sempre».
Fu proprio cesl, cantficchiai futto 1l volo e non ebbi la sensa-
zione di essere sola.

Dopo circa un guarto d'ora rictterrai felice & contenta che
tutto fosse andato bene. | miei decolli si ridussero a tre poi
pib nulle: ero in aftesa di un cltro bimbo.

Ora sono frascorsi frent'anni, nel frattempo sono diventata
nonna e anche con 1 nipotini ho sempre frequentato il cam-
po di volo e gli amici volovelisti.

Da poco Attilio con Luciano e Antonio hanno in comune un
SH25 e fu dopo questo acquisto che chiesi a mio marito di
portarmi @ fare un voletto quando fosse stato possibile.

I 9 Aprile scorso era una giornata bigia, senza speranze
per i 3 soci di fare un volo lungo, cosi ne approfittai e poco
dopo mi froval seduta e ben coperta su questo meraviglioso
biposto.

Sergio Baldisserri, I'immancabile amico, mi disse: «vedrt co-
me & leggero e poi & come andare in bicicletia, quando si
ha imparato non si dimentica pib».

club novaita

Galleggiammo su Forfe d'Orino con una debole instabilita,
avanti e indietro pit volte, poi Attilio mi sollecito a prendere
i comandi e ad andare diritto. «Piedi e cloche» mi raccoman-
do. Il filo di lana restava al centro come pure la pallina. Mi
sembrava gid un successo!

Una volta realizzati i 1200 m. ci portemmo sul Monte Nudo
e da Ii attraversammo il lago Maggiore in direzione di un
albergo sul Monte Zeda.

Il cielo si presentava sempre pil grigio, Attilio mi spiegava
le caratieristiche di ogni nube e 'energia che avremmo fro-
vato, infatti | costoni dello Zeda erano sufficientemente ter-
mici per darci i 1600 m. soffo copertura di 8/8 seguimmo
| erinale nord della Valle del Toce fino a Villadessola con
la speranza di giungere a Crodo, ma la visibilité si riduceva
a valori molto bassi per una intensa caduta di neve.
Decidemmo cosi il rientro lungo i fianchi dello Zeda. Attilio
mi avverfl che avremmo trovato buoni valori e che avrebbe
lasciato a me il pilotaggio.

Feco una buona ascendenza con punfe d
vo centrarla bene. |l muso era troppo picchi
un po. Piedi e cloche con virata a sinistra,
zonte in fronte a me.
«Brava, mi disse Attilio, ora tienila bene che dobbiamo risa-
lire ancora un po’ poi atiraverserai il lago». Non mi sembré
difficile era come se non fossero trascorsi tanti annil
Attilio riprese | comandi per |'atterraggio dopo che lo portal
in prossimita del campe. Mi ricordavo ancora alcune nozio-
ni di volo, ero proprio soddisfatia.

Grazie Atfilio, allora mi avevi insegnato bene & qualcosa é
rimasto nella mia memoria.

...& proprio come andare in bicicletta quando si ha impara-

to non si scorda pib.

2.5/m sec. dove-
ato, lo sollevai
linea dell’oriz-

EUGENIA PRONZ AT
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Incidenti negli ultimi 20 anni

Complessivamente nel *93 si sono regi-
strati 913 incidenti di volo.

In particolare I’analisi delle cause, esa-
minate dal FUS, la competente autorita
tedesca incaricata di analizzare gli inci-
denti aerei, permette le seguenti osser-
vazioni:

MOTOALIANTI:

Nonostante il numero delle immatrico-
lazioni di motoalianti in costante asce-
sa, gli incidenti con esito letale si sono
ridotti del 509%. Nella maggior parte dei
casi si tratta di incidenti con danni ma-
teriali, senza gravi conseguenze per pi-
loti e passeggeri.

Gli alianti motorizzati — ossia quelli con
motore a ribaltamento e scomparsa in fu-
soliera — rappresentano il 209 degli in-
cidenti, dovuti in primo luogo a imbar-
date od urti al suolo, atterraggi duri o
fuoricampo, spegnimento accidentale del
motore e mancanza di benzina.

Il volo in montagna con il motoaliante
richiede particolare attenzione: inosser-
vanza della distanza minima di sicurez-
za dai pendii, errata manovra di avvici-
namento ai costoni ed alle creste, volo
in vallate particolarmente strette, bassa
velocita e sottovalutazione del calo di po-
tenza del motore ad alta quota sono al-
Torigine di gravi incidenti.

ALTANTI:

Diminuiscono gli incidenti ma aumen-
ta il numero di quelli mortali. Con 146
casi, il '93 & stato I’anno con il minor
mumero di incidenti in assoluto negli ul-
timi 20 anni, ma anche con 11 piloti de-
ceduti.

Un terzo degli incidenti si verifica du-
rante le manovre di atterraggio in fuori
campo. Altre cause riguardano: stallo ed
assetti di volo incontrollati, situazioni
di emergenza in fase di decollo con ver-
ricello, carenze nei controlli pre-volo.

Celestino
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Aviasport

AVIASPORT - Marzo 1994

— Notizie sull’Open d’Italia, organiz-
zato dall’Aeroclub di Calcinate.

Al Concorso Internazionale di Issou-
dun, che si terra dal 3 al 12 luglio,
il sistema di registrazione GPS sara
considerato come mezzo ufficiale di
controllo della gara, per i concorrenti
che ne siano in possesso, restando
anche valido il metodo tradizionale
delle fotografie per chi non avesse
tale strumento.

ASH-26. Una dozzina di esemplari
sono stati realizzati a Poppenausen.

Aprile 1994

Lettera con decisa presa di posizio-
ne contro 'attuale regolamentazio-
ne degli spazi aerei.

Necessita di limitare passaggi a bas-
sa quota ed a grande velocita in oc-
casione di arrivi al traguardo. Osser-
vazione sui pro e sui contro.

La IGC, commissione del volo a ve-
la della FAI, ha scelto Saint Auban
come sede dei Mondiali del 1997.

Luigi

SOARING

Leggendo i primi numeri del '94 e
tentando di individuare gli articoli
che possono interessare i lettori di
VOLO A VELA mi sentivo un po’
imbarazzato, le riviste fatte da chi
ama il volo per gli appassionati del
cielo sono sempre affascinanti, ma
purtroppo & impossibile riportarle
completamente.

Nel numero di gennaio, in partico-
lare, ho trovato un articolo di Colin
Pennycuick che mi ha attratto mol-
to perché ¢ scritto con molto amore
per il volo a vela in qualsiasi forma.

II pezzo parla del comportamento dei
grandi uccelli migratori, come cigni o ci-
cogne, con gran simpatia e rispetto, ma
anche con una velata punta di invidia
per come sappiano volare istintivamen-
te in maniera straordinaria.
Sicuramente l'autore & un appassionato
del volo in senso lato e conosce bene an-
che il mondo degli uccelli, conclude scri-
vendo: «Sono incline a pensare che co-
noscano qualcosa che noi non sappiamo,
ma cosa potrebbe essere?». Si riferisce
in particolare ai cigni che dall’Islanda
migrano verso I'Irlanda e 'Inghilterra av-
vistati in un caso a 27.000 piedi in pros-
simita delle Ebridi, pare che raggiunga-
no queste quote in onda e abbiano pol-
moni piti adatti dei nostri a respirare nel-
I'aria rarefatta, mi domando come resi-
stano al freddo.

Nello stesso numero un lungo articolo
celebra il centenario dell’attivita di vo-
lo librato e poi veleggiato nella zona di
Chicago, un lungo percorso iniziato
quando i voli si misuravano in minuti
e secondi e quando due fabbricanti di
biciclette scrivevano interessati al bipla-
no del signor Octave Chanute, si chia-
mavano Write...

La cosa piu interessante che fa notare
Particolo sta nel fatto che nonostante i
grandi progressi dell’aviazione in qugli
anni i giovani continuavano ad interes-
sarsi ed a sviluppare il volo a vela e cid
a testimoniare che il nostro & il modo
pit divertente di volare.

La sicurezza non & trascurata, viene trat-
tato in diversi punti il check pre volo
anche in riferimento ad un incidente do:
vuto ad un solo diruttore non collegato
che & uscito durante il traino aad un Li-
belle, in un altro articolo se ne parla co-
me forma mentale da raggiungere per Ia
preparazione al volo con la consapeyq.
lezza del rischio che si corre commet.
tendo leggerezze in certi moment;j pre-
si dalla voglia di volare.

Mi sembra importante, concludend no
tare anche I'importanza che sta assur)nen:
do il fenomeno degli aliantj d; buona
performance da poter autocostruire g
basso costo, oltre ad un articolo nel py.
mero di febbraio, anche la pubbliciry ri-
corrente di diverse case produttrici dj-
mostra che il mercato si sta rivolgendo
anche a questo settore.

Roberto
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Le novita

Si parla in questo numero del nuovo DG
500 della ELAN.

Per ottenere il DG 500 20 ¢ stato modifi-
cato il DG 500 22 con un pannello alare
terminale che, staccato e sostituito con del-
le winglets, pud ridurre I'apertura dai 22
metri ai 20. I test di volo dimostrano che
la velocita di stallo, usando le winglets, vie-
ne ridotta di due nodi. Anche il presso &
leggermente inferiore.

Il neo di questa macchina e di tutta la
linea dei 500 ¢ nei lunghi tempi di
consegna.

LAMERICAN SPIRIT ¢ invece il 15 me-
tri Standard ad alta performance di pro-
duzione americana venduto in kit di mon-
taggio a circa 18.000 Dollari.
Disegnato da Tor Jensen ha un’efficienza
di 41, velocita di stallo a 38 kt, e una VNE
a 125 kt. I kit include parti premodulate
in vetroresina, intelaiatura in fibra di car-
bonio, carrello d’atterraggio e strumenta-
zione base. Jensen afferma che la fusolie-
ra del’American Spirit & stata disegnata
per dare al pilota la miglior protezione esi-
stente oggi sul mercato. Laccesso alle ali
per il montaggio ¢ facile e I'abitacolo & per
persone alte fino a quasi due metri.

Il GENSIS 1 (presentato anche da «Soa-
ring» nel numero di aprile '94) & un altro
Standard venduto in kit, realizzato con
materiali compositi, disegnato da John
Roncz e Jim Marske, che ne hanno otti-
mizzato 'aerodinamica lavorando su mo-
delli al calcolatore e ottenuto un aliante
dal prezzo ragionevole.

Il primo volo & previsto per dicembre. Ef-
ficienza 43 a 65 kt e 29,5 a 100 kt; stallo
a 37 kt, VNE a 150 kt; 450 libbre il peso
a vuoto. Viene venduto con le parti prin-
cipali gia assemblate; tra I’altro sono in-
clusi gancio automatico, pedaliera regola-
bile, ballast, capottina con rinforzi in Ke-
vlar. Per costruirlo servono meno di 300
ore. Il costo & circa 22.000 Dollari.

Per informazioni contattare Skip Hoch-
man al Group Genesis - 1530 Pole Lane
Road - OH (614) 387 WING - USA.

E per finire il LAK 17, aliante 15 metri
di produzione lituana, piccolo e ben rifi-
nito per un prototipo. Solo 195 kg il peso,
pud caricare 180 Litri d’acqua. Labitaco-
lo & un po’ piccolo, ma in via di modifica,
eccellente la manovrabiliti, buone le pre-
stazioni (si & ben piazzato negli ultimi na-
zionali inglesi). Questo & quanto ne pen-
sa John Williamson dopo la prova di volo.

APRILE - MAGGIO 1994

La nutrizione per i piloti di Volo a Vela
Su cosa mangiare o bere nello sport ab-
biamo un sacco di informazioni sbaglia-
te. Questo articolo chiarisce alcune cose.
E bene bere sia durante che dopo il volo
acqua, succhi di frutta o le bevande iso-
toniche che ci sono in commercio. (Que-
ste ultime si possono benissimo fare in ca-
sa con 6-7 gr/l di polvere di glucosio e 13
gr/l di sale diluiti in acqua). A queste con-
centrazioni l'assorbimento dell'acqua ¢&
massimo e permette una buona sudorazio-
ne e perdita di calore con abbassamento
della temperatura, altrimenti il corpo po-
trebbe «surriscaldarsi» con effetti disastro-
si per il volo. E bene bere poco e frequen-
temente. Da evitare sono invece the, caf-
f& e bevande alcooliche perché hanno un
effetto diuretico e quindi fanno perdere
acqua invece di rimpiazzarla.

Per quanto riguarda i cibi da tenere bor-
do si consigliano tablette di Muesli, bi-
scotti secchi, liquirizia e frutta disidrata-
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ta (albicocche, mele ecc.). E bene rimpiaz-
zare i carboidrati persi assumendo pane,
pasta, cereali, patate, entro 2 ore dalla fi-
ne del volo piuttosto che zucchero, mar-
mellate e sciroppi, poiche i primi conten-
gono anche vitamine e fibre,. I grassi, che
forniscono solo calorie e poca energia, so-
no da assumere i modo limitato; non van-
no comunque eliminati.

Pianificare il circuito

& un altro articolo interessante
Generalmente il circuito d’atterraggio € vi-
sto come un rettangolo con il sottovento
parallelo al finale e la base a 90° rispetto
a questi. Questo modo di fare il circuito
va bene se si & sull'aeroporto, ma molti al-
lievi restano poi spiazzati se si trovano in
fuoricampo poiché non hanno pit i punti
e le quote di riferimento.

I difetti di questo circuito sono principal-
mente due: il rapido peggioramento del-
I'angolo se si vola in sottovento e, soprat-
tutto, che passato il punto fissato per I'at-
terraggio non lo si vede pit.

Il suggerimento per il nuovo tipo di «ap-
proccio» & quello di tagliare a 45° I'ango-
lo tra il sottovento e la base al traverso del
punto dove si pensa di toccare in modo da
poterlo sempre vedere e portarsi cosi gia
a meta della virata base. Succedono cosi
due cose importanti: si continua a tenere
in vista la zona di atterraggio controllan-
do tutti gli angoli importanti, inoltre si
pud aumentare 0 ridurre la distanza in ba-
se alla quota senza variare molto l'assetto.
Non ultimo la lunghezza totale del circui-
to & minore e si arriva alla virata finale leg-
quindi pili in sicurezza.

germente piu altie
Patrizia
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V. l. P. - International Gliding Club

«Long Distance Camp - Mmabatho»

Am 21. Dezember 1991 war es endlich so weit mit dem Flug-
abenteuer Siidafrika.

Ich stand auf dem Frankfurter Flughafen und wartete auf mei-
ne Maschine nach Johannesburg - Siid Afrika. Ich war die letze
der gut 20 Mann grofen Gruppe von deutschen, italienischen
und &sterreichischen Pilotinnen und Piloten die sich auf den
Weg begaben um eine ganz andere Art von Fliegerei zu erle-
ben. Segelfliegen in Stid-Afrika, in einer der besten Gegenden
der Welt fiir diesen Sport. Die Vorfreude auf dieses Abenteuer
hatte ich schon seit sehr langem, denn um eine solche «Exkur-
sion» mit insgesamt 15 Segelflugzeugen und ca. 40 Personen
durchfithren zu kénnen, bedarf as einer sehr genauen und lan-
ge im Voraus begonnen Planung. Unsere Gruppe bestand aus
einem Container mit 5 Flugzeugen, und einem zerlegbaren An-
hinger, sowie 16 Personen.

Auch die zwei weiteren Container mit ihrer deutsch-
stereichischen sowie schweizer Mannschaft waren heil ange-
kommen.

Die Planung begann schon im Herbst 1990 damit, daB Klaus
einen 40 Fu langen etwas verrosteten und I6chrigen Container
samt 5 Tonnen «Schrott» Inhalt umsonst erwarb. Schon mehr-
mal hatten wir mit Adele und Giorgio Orsi tiber diesen Plan
gesprochen. Und fiir 1992/1993 hatten wir uns vorgenommen,
diesen Traum in die Realitit umzusetzen. Der Plan nahm nach
und nach Formen an. Als Teilnehemer kamen Wolfgang Em-
merich («2E». SOLO). Horst und Else Hermann («<SH») sowie
Walter Vergani und Luca Bonini dazu. Jetzt war Arbeit angesagt!
Dies bedeutete an vielen Wochenenden und Abenden sigen,
schweiflen, streichen, spritzen, feilen, und konstruieren. Der
Container mufite den Winter tber ja erst mal seefrachttauglich
gemacht werden. Es wurden neue Tiiren eingebaut, isoliert, au-
Ben wie innen entrostet und neu gestrichen.

Die grofite Tiiftelei waren die Einbauten fiir die eng zu verpac-
kenden Flugzeuge. Sie miissen ja im Container, auch ohne An-
hinger, einer festen Halt haben. Fiir 5 Flugzeuge, auch wenn
2 davon mit Hilfsmotor ausgetattet sind, ist es ratsam, einen
Anhinger zum Rickholen mitzunehmen. Da dieser aber platz-
sparend und fiir 5 verschieden Flugzeugtypen passend sein sollte,
baute Klaus erst noch einen zerlegbaren Hinger. Hinger bauen
kann er ja, aber wenn die Zeit dazu knapp ist missen halt alle
mit arbeiten.

So fanden wir uns am 21.12.1992 alle in Mmabatho wieder.
Mmabatho ist die Hauptstadt von Bophuthatswana, einem Ho-
meland 200 km nordwestlich von Johannesburg gelegen. Dies
ist schon fast an der Grenze zu Botswana. Der Flugplatz bot
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uns rieBig viel Platz: Die Container wurden per Kranwagen ne-
ben der Rollstrecke plaziert und die insgesamt 15 montierten
Flugzeuge davor geparkt. Als Ausweichflugplatz von Johanne-
sburg hat der Flugplatz eine 4,5 km lange Betonpiste, einen To-
wer mit Controllern, die froh waren, dafl endlich mal etwas Le-
ben auf den Platz kam. Normalerweise landet dort nur einmal
pro Tag eine zweimotorige Maschine. Zu langweilig wurde es
uns aber nicht, da noch gut 200 Fallschirmspringer aus der gan-
zen Welt am Platz waren, und fiir einen Boogie die Weihnacht-
sferien verbachten.

Nur schauten wir gespannt dem Wetter entgegen, denn wir woll-
ten ja alle fliegen, und dies natiirlich hoch, schnell, und weit.
Die ersten Fliige unternahm ich mit dem Diskus, da Klaus und
Giorgio mit der ASH-25 ein paarmal versuchten, die 1000 km
«Schallgrenze» zu iiberschreiten. Aber jedesmal muften Sie nach
etwa 700 km umkehren, da Gewitterfronten den Kurs blockier-
ten. Die gesamte Wetterlage war unnormal labil, sodaf} voral-
lem im Stdwestn nachmittags immer diese riesigen Gewitter
standen.

Der 1. Streich

Als am 3. Januar Klaus und Giorgio wieder ein 1000 km Dreieck
versuchen wollten, aber die Schleppmachine Probleme hatte in
die Génge zu kommen, da das Ziindkabel direkt an der Batte-
rie abgeschmort war, war es um 11 Uhr dann auch schon zu spit
um ein 1000er zu versuchen.

Also schnell, schnell umdisponieren und die ASH-25 und die
Karten fiir ein 500 km Dreieck als Damen-Doppelsitzer-
Rekordversuch vorbereiten. Fiir 500 km schien es noch nicht
zu spit. Das einzige Problem aber war die Copilotin! Denn Adele
Orsi, die mit mir fliegen wollten, kam erst am 4. Januar. Also
stand nichts niher als meine Mutter Ursula als Co mitzuneh-
men, zudem Sie ja schon «Rekorderfahrungen» gesammelt hat-
te, als Sie vor 25 Jahren mit Klaus im Kranich III einen Ziel-
riickkehrrekord in Stidafrika geflogen ist. Ursula war kaum vom
Hotel am Flugplatz angelangt, das saf8 Sie auch schon hinten
in der ASH-25. Kurz vor 1 Uhr starteten wir. Die Wolken stan-
den schon schén als 4/8 Kumuluswolken in ca. 3000 Meter am
Himmel. Das GPS war schon programmiert, und fiihrte uns ge-
nau zum ersten Wendepunkt. Navigieren in Siid-Afrika ist
manchmal keine so einfache Sache wie in unseren Breitengra-
den. Da ist z.B. auf der Karte ein See eingezeichnet, des es aber
schon lange nicht gibt, da er entweder auf einen Bruchteil sei-
ner urspringlichen Gréle geschrumpft ist, oder in der Zwi-
schenzeit ausgetrocknet ist. Was wir bei uns bestenfalls als



eine Kreuzung von Feldwegen bezeichnen wiirden ist dort als
StraBenkreuzung eingezeichnet. Eine «Dustroad», die keine be-
tonierte Oberfliche hat, sondern nur aus Sand und Staub be-
steht ist dort als Stralle in der Karte eingezeichnet. Ich war auf
jeden Fall sehr froh mit dem GPS fliegen zu diirfen. Besonders
bei den groflen Gewitterumfliegungen (die natirlich auch die
erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit driickten) war das GPS
eine enorme sichere Hilfe.

Nach der ersten Wende Orkney hatten wir etwas Probleme, zum
einen da die Wolken verschwanden. es somit blau wurde, und
die Thermik nicht mehr so leicht zu finden war und zum ande-
ren, dal} es Ursula cinfach schlecht wurde. Aber als ich Thr an-
bot umzukehren und Sie diesen Vorschlag hefting ablehnte, stand
der Entschluf fest, so schnell wie méglich auf Kurs nach Hau-
se. Wir wollten ja den alten Rekord von den Russinnen D. Vil-
ne und V. Toporova aus dem Jahre 1986 mit 95,72 km/h ein-
stellen.

60 km vor dem zweiten Wendepunkt Vrvburg waren wieder Wol-
ken in Sicht, und ¢s wieder besser lief. Direkt an der zweiten
Wende bekamen wir einen Bart mit 6 m/s steigen, den wir bis
4000 Meter mitnahmen.

Komisch, von da ab ging es Mama wieder besser. Diese Hohe
reichte fast bis nach Hause, ohne erneut Kurbeln zu miissen.
Nach noch nicht mal 5 Stunden Flugzeit tiberflogen wir die 3
groflen Container am Flugplatz (Mmabatho), die wir als Start
- und Ziellinie benutzen. Der Vater von Walter Eisele diente
uns bei diesem wie anch bei den anderen Fliigen als Sportzeu-
ge und stoppte die Zeiten. Nachdem wir gelandet waren Kamen
uns auch schon Klaus und der Rest der Bodenmannschaft grin-
send entgegengelaufen. Tatsiichlich hatten wir gleich im ersten
«Anlauf» einen Weltrekord mit einem Schnitt von 113,36 km/h
aufgestellt Der Jubel war riesengrof.

In der Zwischenzeit wurde auch Adele eingeflogen. Als sie von
unserem ersten Erfolg hérte, wurden sofort die nichsten gemein-
samen Flige geplant. Da die Einsitzerrekorde in den Jahren zu-
vor schon von Sue Beatty (Siid Afrika) mit Threr ASW-20 im
Verhiltnis zu den Doppelsizerrekorden recht hoch gesetzt wur-
den, konzentrierten wir uns zunichst auf die Doppelsitzerre-
korde. Da das Wetter auch immer zur Uberentwicklung am
Nachmittag neigte, und somit ein 1000 km Versuch recht schwie-
rig war, erlaubten uns Klaus und Giorgio eine Flugwoche.
Jetzt konnten wir unseren Plan beweisen, daB} jugendliche Un-
bekiimmertheit mit der groen Erfahrung von Adele funktio-
niert. Wir hatten zusammen wunderschéne, interessante, manch-
mal aber dem Wetter entsprechende stressige Fliige. Die Bedie-
nung von GPS und Endanflugrechner war dann meist der Job
der «Jugend».

Der 2. und 3. Streich

Am 5 Januar 1992 meldeten wir ein 750 km Dreieck an. Dieses
Dreieck existierte als Weltrekord fiir Frauen noch gar, sodafl wir
nur Heim zu kommen brauchten, um einen Rekord aufzustel-
len. Wir starteten wieder gegen Mittag. Der erste Schenkel nach
Hoopstadt, genau im Siiden von Mmabatho gelegen, bereitete
uns nur sehr wenig Schwierigkeiten. Nach Siiden und Westen
standen aber schon iiberall Gewitter und versperrten uns den
direkten Weg zur zweiten Wende Kuruman im Westen. Wir wi-
chen in einem Bogen nach Norden aus, um zu sehen ob es {iber-
haupt noch méglich war die Wende zu erreichen. An dieser
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Stelle trafen wir auch 2E, Wolfgang der sein 1000 km genau
wegen diesen Gewittern abbrechen mufite. Er flog mit uns dann
Richtung Westen.

Je weiter wir flogen, desto ersichtlicher wurde es, dafl der Weg
zur Wende frei war. Das Wetter im Stidwesten wurde immer bes-
ser! Die Basis stieg auf 5200 Meter an, und die besten Steig-
werte fanden wir von 2500 Metern bis 5000 Metern mir 6 bis
7 m/s Steigen. Es ist doch eine Umstellung mit einer so hohen
Basis zu fliegen. Unterhalb 1000 Meter sollte man wenn mo-
glich nicht kommen, da dann die Thermiksuche schwierig wird.
Die Biirte konnen den Wolken nicht mehr zugeordnet werden,
da der Bart am Boden weit abseits der Wolke steht und bis 5000
Metern vom Wind sehr weit versetzt wird.

Nach der zweiten Wende hatten wir fiir 200 km keinerlei Pro-
bleme. es lief fantastisch. Erst so ca. 80 km vor Mmabatho wurde
es etwas schwiicher, die Wolken zogen mehr richtig oder 18sten
auf. Aber dennoch schafften wir es bis nach
Hause mit einem Schnitt von 120,79 km und hatten somiF Z\Yei
Weltrekorde aufgestellt mit nur einem Flug. Den Geschwindig-
keitsrekord iiber ein 750 km Dreieck sowie den Str.ecke'nrekord
iiber das grofte geflogene Dreieck mit 759 km. DIC- Stlmn_]ung
am Abend war riesig. Die Sektkorken knallten (Siehe Bild).

sich sogar schon

Der 4. Streich

Die GroRwetterlage sollte sich fiir die nichsten Tage nicht ari-
dern. sodaR wir fiir den 6. Januar ein 300 km Dre-leckl ammel-
deten. Die Gewitterneigung setzte schon frither ein als erwar-
tet. sodaf wir bereits an der ersten Wende Ottosdal den ersten
Gewitterschauer abbekamen. Im weiteren Verlauf der Srref:ke
' ir i orbei. Diesen Wendepunkt hitte
flogen wir im Slalom daran vorbei. Die : kit b
ich ohne GPS nie erkannt! Es sollte sich um einen Flugplatz
das Einzigste was darauf hinwies, war €in sehr schwer
e m Fon ick Plastik mitten in der
erkennbares im Kreis ausgelegtes Stuc sue mivten 12 o
Landschaft. Keine Flugzeughallen, keine Gebiéude, EJC tg. G; ;
schiittelte immer nur den Kopf iiber die Genauigkeit de ;
Anzeige und wollte dem GPS nicht immer glanir.l.‘ son efmble.
N ¢ b2 wIir aber
ber auf die alt bewihrte Karte und Kompass. So hdtten

i i funden.
inice Wendepunkte sicher nicht getur o
?\;1;:::1’162 174 Stznden waren wir wieder in Mmbathc? rr;t T.mem
Schnitt von 139 km/h. Der alte \Weltrt?korc‘l. lag beli 1 )H\T/h'
Von Inge und Christine Miiller 1984 in Siid-Afrika geflogen.

Der 5. Streich _
Nachdem Adele nun auch schon beim ge

sen mit den Landkarten auftaucht_e, besc
riickkehr Rekord zu veJrsuchenbglcgﬁg/ e\;:;iz e saate ume
von 675,22 km am 7. Januar g

i neues als die Tage zuvor . )
Q‘E/Cilrﬂlsegten die Strecke von Mmabatho aus gan.z lndde,{llls'rd\,\"le_{
sten, wo das Gelinde streckenweise un]an_dbally upd .\‘o 18 4\\11 c‘
ist. Es handelt sich um eine Buschlandschatt mit nle. lfgéml, :1 ve!
gleichmiBigen, griin-braunen Bewgchs. Der Fhlt':%lel “Sd'l«el X,ll ei-
ner Aussenlandung in diesem Gebiet mit ziemlic 1er~- ~11L 1.31 heit
nur noch Schrottwert. Die einzige M'dghch‘kelt,’ eme;m (Iele Lani
dung zu machen, wiren die asphaltierten Strafien, die dann unc
wann die menschenleere Landschaft durchmeher‘l. . |
Das Problem sind aber die Telegraphenmasten, die immer ein-
seitig entlang von solchen Strallen stehcn,ﬂmjd somit die 1;‘19,
dung mit einem 25 Meter-Flieger unmoglich machen Die

meinsamen Abendes-
hlossen wir den Ziel-
der schonste Flug
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Masten stehen vielleicht in einem Abstand von 5 Metern an der
Strafe. Zum Gliick muften wir nie einen Gedanken an eine Au-
Renlandung verschwenden, da wir immer hoch genug waren.
Als Wendepunkt suchten wir uns eine riesige Kupfermiene in
Sishen aus.

Nach etlichen Kilometern Flug iiber der zuvor beschriebenen
Buschlandschaft tauchte am Horizont eine unheimlich grofe,
in allen rot und lila Schattierungen schimmernden Fliche auf.
Das waren die Abraumhalden, der im Tagebau abgebauten Kup-
ferhaltigen Gesteinsmassen.

Uber dem Wendepunkt angelangt, drehten wir erst noch einige
Kreise iiber dieser Miene um dieses Spektakel mit der Kamera
festhalten zu kénnen. Geschwindigkeit spielte ja bei diesem Flug
keine Rolle. Wir lieRen uns deshalb auch mehr Zeit um Bilder
zu machen und Giorgios Rat «Always stay high and you’ll al-
ways be safe!» folgen zu kdnnen.

Bei 6 m/s Steigwerten und einer Basis bis zu 5200 m NN feg-
ten wir mit der guten ASH-25 unter den Wolkenstraflen entlang,
wie es sich jeder Segelflieger traumt. Selbstredend war unter
diesen Bedingungen der Heimweg kein Problem. So waren wir
wieder recht frith von dem Flug zuriick und hitten bestimmt
noch 100 km weiter fliegen konnen, aber der alte Rekord lag
bei 649 km von den Russinnen T. Sviridova / V. Toporova (1986)
und war somit eingestellt.

Der 6. Streich

Nachdem wir den erneuten Erfolg vorsichtig mit Champagner
gefeiert hatten, setzten wir uns mit Landkarte und Rekordlliste
wieder zusammen.

Es blieb noch das 100 km Geschwindigkeitsdreieck oder die ma-
gischen 1000 km iibrig, die wir noch nicht veruscht hatten. Die
Zielstrecke blieb aufler Betracht, da die Riickholerei dem Klaus
und allen anderen Beteiligten nicht zumutbar gewesen wire. Da
sich die Wetterlage immer noch nicht grof§ gedndert hatten und
alle anderen Piloten tdglich die 1000 km mit grofter Anstren-
gung versuchten, und sehr oft abbrechen muflten versuchten wir
am 9. und 10. jeweils das 100 km Dreieck. Dies ist eine ganz
besondere Fliegerei. Die Kumulus entwickelte sich schneller als
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erwartete und eine Uberentwicklung setzte dann auch am Platz
schon frither ein.

Fiir ein 100 km Dreieck kommt es nur auf den allerersten Bart
nach dem Start an, wenn der nicht mindestens 5 Meter bringt,
kann man gleich umkehren und einen erneuten Startversuch un-
ternehmen. Dies ist schwieriger als man sich vielleicht vorstel-
len kann. Wir unternahmen an beiden Tagen mehrere Versuche
um den besten Start zu erwischen.

Nach einem guten Bart kann man ja dann in einem Rutsch mit
Hochstgeschwindigkeit um den Kurs fliegen. Am 9. Januar
schafften wir es mit 131 km/h, mit dem wir allerdings noch nicht
so zufrieden waren.

Am 10 Januar schraubte Adele diesen Rekord dann gleich auf
142 km/h.

Die grofiten Fliige waren:

Walter Binder stellte mit einer ASH-25M einer Zielriickkehr
Weltrekord fiir Motorsegler auf, mit 1073 km, mit Landung in
volliger Dunkelheit, sowie Walter Eisele mit seiner Tochter Da-
niela mit 1100 km.

Wolfgang Emmerich vollendete ein 1000 km JOJO mit seinem
Ventus T. Horst Hermann verpafite die 1000 km nur ganz, ganz
knapp ebenfalls mit dem Ventus T. Versuchte dies aber schon
vor Weihnachten.

Es hat sich gezeigt, daf§ das wirklich sehr gute Wetter fiir grole
und lange Fliige erst in der Mitte Januar zu finden ist, und dann
auch noch etwas siidlicher gelegen als Mmabatho. Klaus und
Tilo Holighaus bewiesen dies im Januar 1993 mit mehreren iiber
1000 km langen Fliigen vom Henrik Verwoerd Dam aus, wel-
cher sich ca. 600 km sudéstlich von Mmabatho befindet. Das
Optimum vom Ausgangspunkt her stellt Kimberley dar, was seit-
her durch die dortigen ATC’s fiir Segelflieger nicht méglich war.
Von diesen schénen und unvergesslichen Fliigen kann man noch
jahrelang zehren. Immer wieder schau ich mit einzelne Bilder
an, zudem mir dann Einzelheiten einfallen, und es kommt mir
dann vor, wie wenn es erst gestern gewesen wiren.

Und was wir Flieger ja alle wissen: «Wir haben den schénsten Sport».
(Siehe Bilden auf Seite 25).

* %k ok sk ok ok ok ok

Es bedurfte einiger Uberredungskunst unseres Direktors, Katrin Keim, die biibsche und ausgezeichnete deutsche Fliegering,
die verschiedene Weltrekorde mit Adele Orsi in Séid-Afrika erworben bat, 7y tiberzeugen, uns ihre Abenteuer zu erziblen.
Zwei Jabre haben wir warten miissen, um einen vollstindigen Bericht lesen zu konnen, aber jetzt ist er da.

Gerade jetzt davon zu sprechen, scheint doch ein gliicklicher Zufall zu sein, da Stid-Afrika in diesen Tagen den grossen Umi-
bruch erlebt, und wir hoffen, dass es der Anfang eines neues Friblings der Brijderlichkeit und Prosperitit sein wird.
Wir wiinschen Katrin noch viele Rekordfliige zu meistern, und eine glinzende Zukunft fir Sud-Afrika.
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I piu bei ricordi di EL
di Eric Larribet - EL

E.rzmo parccchi anni che avevo desiderio di volare in [talia ¢
di rivivere 'atmostera affascinante delle competizioni che
avevo abbandonato nel 1982, Volavo allora con un ASW20F.,
con il.quu]c avevo compiuto voli molto lunghi ¢ molto belli
tanto in pianura che in montagna.

Il mio amico Jacques Rantet mi aveva parlato spesso di Rieti
ed io morivo dalla voglia di andarci ¢ forse di ricominciare a
garcggiare un giorno o 'altro,

9uindi. con il mio nuovo ASH25, che possiedo da 2 anni. ho
finalmente deciso di traversare la frontiera franco-italiana
dopo tre settimane di volo “non stop™ sulle Alpi con base a
Fayence.

Quindi, con mia moglic ed i mici due figlioli, di 12 ¢ 135 anni.
sono arrivato a Ricti nel pieno del Campionato ltaliano.
Avevo contattatato in anticipo Piero Pugnetti, che tutti in
Italia conoscono, ¢ che mi aveva gentilmente invitato a
venire, anche durante la gara,

Mi sono sistemato in una delle roulottes dell” Aeroporto.
abbastanza confortevole, in un campeggio gradevole ¢ dotato
di una piccola piscina. cosa assolulunm?ne ‘[-)crt'clla.

Volevo infatti ritmmergermi completamente nell ambiente
delle gare. che mi mancava un po’. Restare quindi in
acroporto mi sembrava fondamentale ¢ si ¢ rivelato una scelta
perfetta.

Dopo aver compiuto un volo di ricognizione verso Sud con
Antonio Coppola, psicanalista ¢ volovelista Italiano. una
compagnia piacevolissima, mi sono infilato in gara, con
I"autorizzazione di Piero. il capo. )

Le condizioni meteo crano favolose, con plafond di 2200
metri tutti i giorni, certamente non poco se confrontati con
quelli che regala il tempo nel Nord ¢ nel Centro della Francia
(io abito a Parigi, ed il mio Club si chiama *Bruno
Bonnevaux™ ed ¢ situato 70 km a sud della cittd).

Durante i 10 giorni che ho trascorso a Rieti abbiamo avuto
regolarmente plafond tra i 2700 e i 3000 metri, tanto in
pianura che in montagna, cd anche di 3800 m e perfino di
4200 m, il tutto con termiche regolari e potenti di 3-5 m/s, 0
anche di pitt ... in breve, una vera festa.

Inoltre ho potuto finalmente rivivere 1'eccitazione della gara
in ambiente molto caloroso da parte degli altri piloti, di ;thle
le nazionalitd. Essi hanno accolto assai bene questo “intruso”
con il suo ASH 25.

Ar?coru mille grazie a tutti ... Ho avuto la sensazione di fare
dei tempi onorevoli e di non aver perso troppo la mano alle
gare tanto per quanto riguarda la condotta del volo che gli
zu:rivi. Gli arrivi erano talvolta molto “caldi™, tanto che
bisognava non fidarsi dei roccoli che si formavano con grande
regolaritd all’uscita della Val Nerina verso le 17.
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Meilleurs souvenirs d’EL
par Eric Larriber - EL

Voila plusicurs années que j'avais envie de voler en Italie et de
revivre I'atmosphére envéutante des compétitions que j avais
abandonnées en 1982. Je posséduis alors mon AS W20F avec
lequel j ai fait de trés grands et de trés beaus vols tant en
plaines qui’ en montagnes.

Mon ami., Jacques Rantet, m’"a souvent parlé de Rieti et je
briilais d" envie de m’y rendre et peut-étre de reprendre la
compétition un jour.

Er ¢ est avee un ASH2S que je posséde depuis 2 ans. que Jai
de passer la frontiére franco-italienne aprés

finalement décidé
15 les Alpes au départ de

trois semaines de vol “non stop” dai
Favence.

C’est avee ma femme et nes 2 f
Rieti en plein “championnat d'lalie”.

1t contacté Piero Pugnetti que tout le monde
gentillement invité a venir,

ils Ggés des 12 et 15 ans que je

suis arrivé a
J avais auparavai
connait en ltalie, et qui m’avait trés

méme pendant le concurs.
dans une des caravanes du terrain,

Je me suis retrouvé
1¢ agréable, doté

suffisanment confortable, au sein du campil
d'une petite piscine. ce qui est parfait.

Jeo voulais en effet vivre a nouveau cetie ambiance de
compétition qui me manquait un peu et rester sur le terrain me

paressait fondamental.
Et cela fut trés réusst!
Aprés avoir fait un vol de reconn

Antonio Coppola, psychanaliste et ¢
je me suis glissé dans la comp

aissance sur le sud avec
onfrére ltalien. absolument
charmant etition avec I"accord
de Piero. le chef.

La météo était somptueinse.

2300 métres tous les jours, ¢€
téos du Nord et du Centre de la France

Jub est “Bruno Bonnevaux" a

Des plafonds démoraient entre
qui 1’ est pas si mal. si I'on

compare cela aux mé
(j habit en effet a Paris et mon ¢
70 ko an Sud).

Nous avons eu pendant les 10 jours. que
2700 and 3000 m de plafond. tant sur le
800 m et méme 4200 m. le tout avec
345 m, voire plus ... Bref, un

j'ai passé a Rieti, trés

régulicrment enire
relief qu’en plaine. voir 3
de VZ régulicres et puissantes de
régal!
J'ai pu enfin revivre [ excitation des courses dans une
ambiance trés chaleureuse de la part des autres pilots,

quelques soient Jewrs nationalités, et qui ont fort bien uccueilli

er” de la compétition en ASH.

ce Usquatt
J'ai eu la sensation de faire des

Encore mille mercis a tous ..
temps honorables et de ne pas avoir trop perdic la main que ce
de vole en compétition ou dans les

soit dans la conduite
" pant gu il fallair se

arrivées. Arrivées parfois 1res “chaudes’
méfier des grains qui se formaient tres regulierement a lu

vortie de la “Valnerina’. vers 17 H.
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Non sara certo il mio amico Federico Blatter a contraddirmi:
lui che ha lasciato pit di qualche decina di punti andando
fuoricampo a Piediluco, vero Federico?

L abbiamo preso in giro in merito quasi tutti i giorni con Paul
Bourgard, tra I'1larita ed il buon umore generale, presso il
piccolo ristorante del club. Vi si mangiano buone pizze e
I"ambiente del volo a vela vi regna sovrano. Un saluto anche a
tutto lo staff.

E ['organizzazione, mi chiederete?

Sembrava non ci fosse tanto era perfetta e non sto scherzando.
Sono dei diavoli di efficienza gli amici volovelisti italani, e
sempre di buon umore, davvero.

1l mio ultimo pensiero va a tutto il gruppo delle segretarie ed
in particolare a Pina che & riuscita a farmi da interprete con
tutto lo charme delle Ttaliane, che noi adoriamo.

Allora un ultima parola per i miei amici volovelisti, di
qualsiasi paese.

Andate a volare a Rieti! Non & un ordine, bensi un consiglio,
ma credetemi, vale oro.

e

-
[
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vip club

Ce n'est pas mon ami Federico Blatter qui me contradira: il v
a laissé quelgues bonnes dizaines de points a Piediluco aux
vaches - n'est-ce pas Federico?

Nous I"avons charrié a ce sujet avec Paul Bonrgard presque
tous les jours dans ['ilarité et la bonne humeur géneral du petit
“resto” du club. On 'y mange de trés bonnes pizzas et
l'ambiance vélivole régne en maitre. Un petit bonjowrs & toure
I'equipe aussi.

Et I'organisation, ne direz-vons?

Elle semble inexistante tant elle est parfaite, je ne plaisante
pas. Ils sont diaboliques d' efficacité nos amis vélivoles ltaliens,
et tout cela toujours dans la honne humeur, oui, totgours!

Ma derniére pensée sera pour toute I equipe de secretaires et
fout particuliérement pour Pina qui a su me servir d interpréte
avec towt le charme des italiennes que nowr adorons!

Alors un dernier mot pour tous nos amis vélivoles de tous les
horizons.

Allez voler a Rieti! Ce n'est pas un ordre, mais un conseil et
croyez moi, il vaut de ' or.

\J \J
o =



Don’t accept less than the best.
The ultimate series of single seater sailplanes and selflaunchers -

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. ' o ,

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 035/5628310

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
N Connessione automatica di tutti i comandi
- i bolatori soffianti L o
'55' "7% M E;o;gziggnrr:g;o%ezzo per una eccezionale visibilita ed abitabilita
Efficienza: 1:42
LO STANDARD DI SUCCESSO

Z Zé » — ALIANTE VERSIONE «CLUB»
S LLYE EIRN  senza turbolatori, senza ballast (0pt)

possibilita di carrello fisso

Z% % ELAN ALIANTE VERSIONE «FULL ACROBATIC»
L7 ELAN ACRO Apertura 15 m - +7/—5 g

—— Contattate:
ELAN FLIGHT UNA TRADIZIONE PAOLO DE MARCO

DI SERIETA 33044 MANZANO (UD) - Via G. Marconi, 22

[]
-Slovenia- Tel. 04321740429 - Fax 0432/740092

L—




SELVA

Elegante specchiera rotonda dalla linea moderna.
Dotata di due lampade argentate per una uniforme
diffusione della luce.

E' prodotta in resina ABS.

Dimensioni: diametro cm. 68.

HPPLASTICA
5\" -P-A. 21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE (ITALIA)
1a Unione, 2 - Tel, (0332) 731.050 - Fax (0332) 730.330
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Conclusi i campionati italiani
standard e 15 metri

Si sono appena conclusi i Campionati nazionali delle classi
STANDARD e 15 METRI disputatisi a Ferrara dal 28 maggio
al 5 giugno, articolati su sette prove. Ecco le classifiche finali
esl‘un primo commento dei risultati. confidando di ricevere una
pit ampia cronaca per il prossimo numero.

CLASSE STANDARD

1 Stefano Colombo AVAL Varese p. 5918
2 St'cfzmo Mariziola AECVV Mugello 5695
3 Vittorio Colombo AVAL Varese 5648
4 Luciano Avanzini AVAL varese 5557
5 Le:onurdo Brigliadori AEV Lariano 5461
6 Nino Perotti AEC Valle d’Aosta 5387
7 Marcp Gavazzi AVAL Varese 5206
8 Massimo Ametta AECVV Mugello 5189
9 Paolo Fraenza AVAL Vareste): 5175
10 Michele Fergnani AVF Ferrara 5154
11 Marco Pronzati AEV Lari;m‘o 4957
12 Casamatti Alberto AVA Valbrembo 4952
13 Antonio Foglia AVAL Varese 4934
14 Edoardo Lastrico AVA Valbrembo 4760
15 Sandro Montemaggi AECVV Mugello 4596
16 Giorgio Paris ' AEC PrealpibVenete 4582
17 Ernesto Baroffio AVAL Varese 4449
18 Guido Dalla Rosa AEC Par‘m'l 4405
19 Danilo Trovd AVAL Varese 4238
20 Gianpaolo Bozzetti AEC Parma 4237
21 Roberto Guazzoni AVAL Varese 4155
22 Emilio Rizzoli AEC Parma 4108
23 Roberto Monti AVAL Varese 3951
24 Mﬂl‘CO Biagi AEV lariano 3695
25 Franco Poletti AVM Milano 3589
26 Antonio Anghileri AVA Valbrembo 3240
27 Angelo Gritti AVA Valbrembo 2975

CLASSE 15 METRI

1 Thomas Gostner AEC Bolzano p. 5952
2 Giorgio Galetto AEC Bolzano 5638
3 Lu‘ca' Monti AVAL Varese 5600
4 Luigi Bertoncini AEV Lariano 5469
5 Giorgio Marchisio AEC Torico 5431
6 Eugenio Corbellini AEV Lariano 5340
7 Guido Fontana AVAL Varese 4542
8 Riccardo Baffigo AEC Roma 4106
1‘(9) ggo Pa\.resil AVAL Varese 3952

ino -G_lacobbe Aerovela Tortona 3899
11 Maurizio Secomandi AVAL Varese 3814
12 Vittorio Pinni AEC Parma 3743
13 Vittorio Magni AVF Ferrara 3417

14 Emilio Chiesi AEC Parma 3278
15 Gianni Spreafico AVA Valbrembo 3149
16 Fabio Pessina AEV Lariano 281
17 Giuseppe Cosimi AEC Rieti 0

I1 presidente della CSO: Smilian Cibic

ultimissime

Un consistente campionato

Ferrara: tante prove valide, un consistente e bel campionato,
significativamente selettivo per i piloti delle due classi: Stan-
dard e 15 metri.

Sono classifiche che meritano un immediato commento, anche
Al costo di dire cose non a tutti gradite ma che in molti pensiamo.
Emergono, meritatamente, due validi piloti, due Campioni Ita-
liani. Per chi li conosce non sono certo una sorpresa: Stefano
Colombeo, il pit giovane, hala serietd, la determinazione e 'in-
telligenza che ne fanno di lui — se sapra conservare questo suo
profilo — un potenziale e non tanto futuro pilota di primo rango.
Thomas Gostner & un pilota che impersona perfettamente il volo
a vela alpino e sa dimostrare egregiamente la tesi sulla validita
bivalente — anche nel volo in pianura — dei piloti di montagna.
Una ventata di positive considerazioni che dovrebbero essere
immediatamente messe a frutto e premiate.

Se dovessimo fare — come credo il volo a vela italiano debba
aggiornata ed attuale dei valori dei nostri
li Europei, rileveremmo dalle classi-
alori in declino
fare tesoro del-

fare — la fotografia
piloti, nella imminenza deg
fiche di Ferrara valori chiaramente emergenti, v
ed alcune assenze. Dovremmo, coerentemente,
la realta ed agire senza esitazione.
Se la lettura delle classifiche venisse fatta in confronto con I'e-
lenco dei nove piloti che rappresenteranno il volo a vela italia-
no ai prossimi Europet di Rieti, anc
si renderebbe conto di alcune evidenti forzature.

Stefano e Thomas devono rappresentare il nostro volo a vela
in questi Campionati Europei!

Se lo meritano e ne hanno i numeri.

Thomas da anni vola in parallelo con Galletto, sarebbe un ab-
binamento con solide possibilita di affermazione.

Stefano ha partecipato a due gare internamgnah nel 199';;
ato settimo con quasl '87% del massimo,

Europei Juniores, ¢ giun-

he il meno informato di noi

— a Issoudan & st
__ 2 La Roche sur Yon, Campionatl

9 del massimo.

to quarto con il 96,7 o
quistano nettamente il ti-

In questi Campionati Nazionali con

. o . . N
tolo di Campioni nelle rispettive classi! . .
Come non auspicare la loro partecipazione agli Europei "94?

Sarebbe davvero un simpatico € bel gesto sportivo Se.qualcuno
dei candidati a questi prossimi Europei volesse compiete l'atto
cavalleresco di cedere loro spazio-

Automatismi e regole non saranno mai capaci di C~°g'hef§ que-
ne sportiva € le decisioni finali spet-

ste opportunita. La gestio
| computer!

tano sempre all’'uvomo, non

onsenso e quel pizzico di autocritica, sempre

Solo il normale bu '
o momento le sole vie at-

presenti in noi, mi sembrano in
traverso le quali risolvere, con €

quest
Jeganza ed intelligenza, questa

opportunita.

ATTILIO PRONZAT]
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Nuovi volovelisti

dall’Aeroclub di Rieti

11 21 aprile scorso ben 19 candidati, su 19!, hanno conseguito
la licenza di pilota di aliante. Ecco di seguito I'elenco con 'indi-
cazione della provenienza.

Alessandro Arizzi da Palermo, Giorgio Baggella, Paolo Cimmi-
no, Rosario Cassone, Ernesto Di Lorenzo, Massimo Magistri e
Claudio Pelos da Roma, Romano Milovan Com.te Alitalia, Ste-
fano Biscetti da Poggio Mirteto, Alessandro Colombo da Mila-
no (?), Vincenzo Di Michele, Giancarlo Di Vittorio, Fabrizio
Ficorilli, Pietro Inches, Angelo Pallozzi, Marco Polletti, Rolan-
do Rinaldi e Giancarlo Spoletini tutti di Rieti (Spoletini & no-
stro Istruttore di volo a motore ma da oggi convertito al volo
a vela!), ultimo ma di sicuro il piti grintoso tale Edoardo Livolsi
di Firenze.

Un ringraziamento alla Commissione Esami per la disponibilita
dimostrata ed un grazie di cuore agli istruttori Enrico Filippo-
ni, Direttore della Scuola VV.; Luigi Aldini, Rappresentante di
Specialita; Saverio Tripodi Com.te Volo a Vela Militare; Minio
Paluello Massimo e Bernardo Balestra, Comandanti Alitalia.

Superato il primo e pili rugoso scoglio, quello del conseguimen-
to della Licenza, non rimane che formulare un augurio sincero
a tutti per un rapido avvio verso il conseguimento delle insegne
sportive che daranno pit grandi soddisfazioni ed un senso alle
«fatiche» fin qui sostenute.

ALDO COLOMBO

Campionati europei femminili 1995
& Campionati tedeschi 1994

Il Campionato Femminile tedesco 1994 si svolgera presso il Cen-
tro Volovelistico di Marpingen (49.27.15N / 07.02.24E).
Sullo stesso aeroporto si svolgeranno i Campionati Europei Fem-
minili del 1995. Per dare la possibiliti alle voloveliste di presen-
tarsi bene per tale evento, il Campionato tedesco 1994 sary aperto
anche alle straniere.

Le associazioni volovelistiche nazionali sono invitate a far par-
tecipare le proprie migliori pilotesse al Campionato 1994, che
si svolgera dal 1 al 14 agosto. Con possibilita di allenamento nella
settimana precedente.

Ulteriori possibilita di allenamento tra maggio e luglio senza ne-
cessita di prenotazione.

Gruppi o Club che desiderassero trascorrere vacanze voloveli-
stiche a Marpingen possono contattare I'Aero Club di Saar (fax
0049-681-5860322) con un mese di anticipo.

Per ulteriori informazioni contattare Annette Reichmann al nu-
mero 0049-681-811382.
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ultimissime

E.FA.:

Una lodevole ed importante
iniziativa

E stata costituita I'European Flight Association, una associazione
con la finalita di permettere ai portatori di handicap agli arti
inferiori di volare con I'aliante.

I tre ideatori dell’associazione, Pictro Filippini, Stefano Zucca-
rini e Marco Nizzi (appassionati di volo a vela ed acrobazia con
I'aliante), grazie ai loro contatti con gli Istituti di riabilitazione,
Aero Club ed Aziende costruttrici di alianti, si propongono di
rendere possibile tale attivitd anche in Italia.

Nel prossimo numero di VOLO A VELA avremo un pitt ampio
esame di tale possibilita e notizie di quanto realizzato all’estero.
Chiunque sia interessato a partecipare o a collaborare pud sin
d’ora contattare: Marco Nizzi cfo NIZZI S.p.A., dal lunedi al
venerdi, ore 15-18, tel. 075-8042668, fax 075-8042665, oppure
al 075-813378 ore pasti.

Aufruff!

E a disposizione di tutti per raccogliere e distribuire notizie e
cronache, in forma piuttosto succinta, che potranno essere ri-
prese piu in dettaglio per I'inserimento nella rivista.

Potete utilizzare questi numeri di fax:

031-303209
0332-3100253
0332-283761

formulando anche quesiti ai quali cercheremo di rispondere in
tempi pit brevi rispetto al passato.

Campi di volo

Sono in programma — a cura di Achille Bardelli e della sua squa-
dra — una serie breve e sintetica di domande per ampliare I'in-
formazione sui campi di volo. Confidiamo nella collaborazione
di tutti, anche con suggerimenti.

LA REDAZIONE

Dalla Polinesia la signova Rita Rasini vingrazia tutti i
volovelisti per le manifestazioni di cordoglio e di affetto
ricevute per la scomparsa di Cesare.




+JFinalmente”
é arrivato il piccolo transponder!

Becker ATC 2000 R - (2)

i| - . .
piccolo transponder per I'aviazione generale.

Il piccolo transponder teleco-
mandabile & dimensionato in
particolare per le limitazioni di
spazio degli alianti e dei veli-
voli dell’aviazione generale, &
adaj[t_o perd come apparéto
a_usma_riq anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
;IO|I commerciali e da traspor-
0.

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
(Pil? 3301 indicatore IN 3300 -
lTe 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-

GLASFASER ITALIANA spa

24030 VALBREMBO - Tel. 035/528011
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DECKER

mando del’ATC 2000 R -(2)
permette innanzitutto il mon-
taggio in coppia assieme al
COM AR 3201 oppure al rice-
vitore NAV 3301. Perd anche
come apparecchiatura mon-
tata singolarmente e inseribi-
le in un foro standard da 58
mm di diametro. Puo essere
usato sia a 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-

Via

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’unita di comando e
dall’illuminazione integrata.

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

' ta ricetrasmittente puo essere

installata in una posizione co-
modamente accessibile fino a
10 m di-distanza.

Dimensioni:
unita di comando

CU 2000 - (2):
HxLxP: 60 x60x88 mm

peso: 0,26 Kg
unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:
HxLxP: 253 % 50x232,5 mm

peso: 1,2 Kg

BECKER

FILUGFUNIKL
Avionics made in Germany
Backer Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20

D-7550 Rastatt
Tel {072 221 12:D - Tx. /8] 271

Telefax 12217

GENAVE ITALIANA
B. Buozzi 21/23 - 39100 BOLZANO




ETICHETTE AUTOADESIVE:
LA TRADIZIONE NEL FUTURO

BUSTE RINFORZATE A TRAMA
SINUSOIDALE fexso°®

e
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STAMPA A CALDO

LEGGERE

RESISTENTI STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE MATERIALI E ADESIV] SPECIALI
IMPERMEABILIZZATE NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

10096 Fraz. LEUMANN - RIVOLI (TO) - Via Chivasso, 5 - Tel. (011) 957.10.00 (23 linee)
Telefax N. (011) 9592138 - Telex N. 215409 SALES |

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

CONCESSIONARIO:
CAVI - CONNETTORI
ACCESSORI V.H.F. ITALIANA

Bat_terie COMPONENT!I ELETTRONICI

[€3 ICOM

ICOM INCORPORATED

First in Communication
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Bordgerufe

GLASFASER ITALIANA spa

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



per pavimentazioni

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

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

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

nzzucchelli

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




Strumenti di volo Cambridge

. una linea completa di prodotti

CAYV Il 1 variometro elettrico con audio integrato. Ideale per gli alianti
del club e per i voli «turistici». Laudio ed un secondo visualizzatore ren-

dono questo strumento ideale per i biposti.

LNAV ['ultima evoluzione per colmare la distanza dai sistemi econo-
mici, derivato dalla collaudata tecnologia SNAV e MNAV, semplice da ma-
novrare, con funzioni accessorie per la regolazione. Disponibili la versione
biposti e il collegamento al GPS.

SNAV Un sistema della nuova generazione, una linea estrema c{i gom-'
puters per il volo in aliante. Ideale anche per i biposti da competizione.
Collegamento al GPS basato sulla tecnologia Garmin.

GPS Registratore di volo La nuova generazione delia navi-
gazione globale. CAMBRIDGE ha sviluppato la terza generazione di QPS
sulla base della tecnologia Garmin e ha aggiunto la registrazione dei da-
ti. Sara la documentazione di volo del futuro per le gare e i voli di distan-
za. Lo standard NMEA 0183, utilizzando il sistema di elaborazione dati
DOS, consente il collegamento con altri tipi di computers di bordo.

[ Gp @ s
N Navidate to |
Sugdarbush

- 3
Wiy (T4 {96 ™
- -
B e B &
Variometro in 57 et 80 mm Display GPS '

Registratore di volo con GPS

Il segreto del successo del Cambridge:
Una tecnologia per variometri che soddisfa anche i piloti piu esigenti. Semplice, razionale da
usare in volo, con una vasta gamma di accessori come il comando a distanza. Un sistema di
costruzione indistruttibile, un costante sviluppo nelle prestazioni, con estrema facilita di sostitu-
zione dei nuovi moduli nei modelli posseduti dai clienti, fanno si che lo strumento sia sempre
il pia aggiornato.

Preciso e affidabile, il Cambridge ¢ gia stato prodotto in 8500 esemplari. | risultati: piloti entusia-
sti, vincitori di moltissime gare nazionali ed internazionali.

I campioni volano con strumenti CAMBRIDGE!

per Austria, Germania e ltalia Eyachstrasse 33
TEKK . 71065 Sindelfingen
Vendita e Assistenza Tel. (0049-0)7031-871 521

® Technische Konsultation Keim Fax (0049-0)7031-877 128
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