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5) SOLUTION 5

Your choice.

(continued over leaf)
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1) SOLUTION 1
(ONLY PRE-DECLARED TASKS PERMITTED)

If we examine the current Rules of the Sporting Code, we
notice that, due to the required FLIGHT DECLARATION
(Sporting Code Section 3, Chapter 2, para 2.3.1), the
departure point, turn point(s), finish point and goal must
be written on a single sheet or board before take-off.

This applies to WORLD andfor NATIONAL RECORDS,
and to BADGE FLYING. The list gives a review of the types
of the concerneal record and badge flights and of the points
which have to be declared before tatke-off.

2) SOLUTION 2
(POST-DECLARED TURNING POINTS)

The Austrian Proposal was to allow post-declared turning
points for the following reasons:

Pre-declared tasks are okay for centralized competitions, where
the pilots fly the same task and their PERFORMANCE is
measured based on the ELAPSED TIME or archieved SPEED,
but in all other cases (distance and goal flights according to the
Sporting Codle rules), where the PERFORMANCE is measured
by the flown DISTANCE, PREFIXING of FLIGHT
ROUTES before take-off results in CONTRADICTING
REQUIREMENTS for the pilot. These are:

Ist requirement: the pilot has to achieve the best possz'b[e
performance out of hisiher flight for the given conditions,

which means in this case to fly the highest possible distance;
2nd requirement: the pilot has to prefix hislher performance
(distance) before flight. '

1o clarify this, let us consider javelin throwing at the Olympic
Games. The winner is the one achieving the greatest distance.

The javelin thrower would find the Rules crazy if they asked
him/her to throw the javelin to a self-declared, pre-declared
distance rather than as far shelbe can, and in addition to that
10 value not the thrown distance (performance), but the pre-
declared distance. That is exactly what we have in soaring
according to the current Sporting Code Rules.

1o remove this CONTRADICTION from the Sporting
Code, the IGC should allow the flown tasks, or ar least the
turning points to be post-declared.

The list shows how the post-declaration of turning points
would affect the world/national records and badge flights:
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3) SOLUTION 3
(POST-DECLARED TASKS)

Due to the above considerations it is possible to go farther than
the Austrian Proposal. The idea is that any achieved
performance should be accepted regardless of whether it had
been predeclared or not. In case of distance flights and goal
distance flights, it should be possible to declare the flown task
(except for the goal, which still has to be predeclared) after
Slight.

This means that (except for Goal Flights where you still
have to predeclare the finish point) any point (departure point,
turning point, finish point) and any task, may be post-
declared. Return Flights out-and-return, triangle could be
considered as Free Distance Flights

The list shows the effects such rules would have on the
world/national rccords and on badge flights.

4) SOLUTION 4
(PRE-DECLARED AND POST-DECLARED TASKS)

According to the above mentioned resolution of the IGC at
Marbella, the new rules should be adeded to the Sporting Code
without changing or abolishing the existing flight definitions.
This means that the new post-declared tasks may only be
added to the existing pre-declared tasks.

A reasonable solution would be to discern between

a) the existing Pre-declared Tasks (the task, the departure
point, the turning points and. the finish point shall be
pre-declared),

b) the Post-declared Tasks or Free Distance Flights (the task,
the departure point, the turning points and the finish point
are post-declared) and Free Goal Flights (only the goal shall
be predeclared).

The list shows how the new post-declared tasks could be
added to the existing world/national records and badge

flights.

5) SOLUTION 5
(YOUR PROPOSAL)

If you do not agree on the proposed versions, you can create
your own. This depends entively on your ideas about how the
post-declared turning points or post-declared tasks should be
incorporated in the Sporting Code.



Eventually:

WHAT SOLUTION DO YOU PREFER?

I should be grateful if you could let me know your opinions, using the following layout if you wish.

To: Dr. Herbert Pirker, Tongasse 11/12,
A 1030 Vienna, Austria
Phone and Fax **43-1-712 84 47

Date:

Ref:  IGC, AUSTRIAN PROPOSAL, Marbella, Spain,

March 1994:
SPORTING CODE — Post-declared Tasks into
the Sporting Code.

Dear Herbers,

Here is some feedback information.

1 think SOLUTION ... would be the best.

or,

this is my proposal:

Yours sincerely

Signed:

Address:



pericolosi per i giovani allievi. Da Pavullo,
che arrivo a impiegare contemporaneamen-
te ben 3 verricelli, questa tecnica di lancio,
studiata ¢ approfondita da Teichfuss e dagli
istrucrori della Scuola fra cui “in primis”
l'allora tenente pavullese Valerio Scarabel-
lotto, prima Medaglia d'Oro della seconda
Guerra, venne poi diffusa in rutre le altre
Scuole di Volo senza Morore che man mano
nacquero in tutta la penisola e che giunsero
ad impiegare, complessivamente, oltre 30
verricelli.

[ primi due lanei col verricello sono stari
giustamente riservati all’aliante storico I-
FOLE, il bellissimo PASSERQ inviato al
Meeting di Pavullo dall’A.V.L. di ALzate
Brianza (CO). Dopo due giorni di lanci,
eseguiti con la linea impostara esternamen-
te ma parallelamente alla pista con direzio-
ne 21 ovvero 03, a seconda del vento, il gior-
no 18 si ¢ deciso di sperimentare una nuova
installazione che, inizialmenre, ha sconcer-
tato non poco i piloti svizzeri e tedeschi:
cioé I'installazione del verricello sul mirico
“Collinone” da posizione sopraelevata e con
direzione di lancio all'incirca per 09. “Cavia”
dell'esperimento, essendone anche lo stori-
co-propugnatore, volendo ripetere quanto gli
risultava gid adorrato in tempi remoti dalla
Scuola di Teichfuss, & staro I'ing. Rinaldi, che
col suo bianco “Pirac” si & farco lanciare, fra
iniziale scetricismo, per primo alle ore 9,40
di sabato 18 giugno. Ed & stato subito il lan-
cio “record” con quora raggiunta di ben 410
metri (pur in assenza di vento e con soli 900
metri di cavo!) coronato da un “aggancio
termico” entro le prime bolle mattiniere,
staccantesi sulla parte alta del paese, tanto che,
dopo 30" di veleggiamento, il soddisfarto
pilota, deciso a proseguire le prove di lancio,
ha complerato il suo volo sperimentale con
I'esecuzione di un programma acrobatico, al
fine di smaltire rapidamente la quota rag-
giunta.

Con altri tre bei lanci dal *Collinone”, ripe-
tutl in successione col suo “Pirat” D-6730,
tutti con “aggancio in volo termico”, la spe-
rimentazione fatra, “dal vive”, da quesTo
pilota-scritctore, che aveva voluto seguire le
notizie ¢ le interviste ricevure nel suo lavo-
ro di ricerea su Teichtuss ¢ Uantica Scuola di
Pavullo, confermava in picno le sue ipotesi.
Da quel momento i lanci a verricello effer-
tuati da quella posizione storica, 1 ragione

derta d’ora in poi “di Teichfuss™. hanno tro-

CORIONFE" veafizzate da Marie Fonnnit foragrafare do \incenzo Pedvicils
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Carlo Zorzoli in “combinazione d epoca” st diverte con la replica motorizzata delle Zoegling chiamata ZEFIRO.

varo molt altri clienti- estimarori fra gli altri
pilod, fino a poco prima scettici o contrari.
Diversi di loro, fra cui Zilher con I'ammi-
ratissimo DFS MEISE OLIMPIA, Hansue-
li con lo SPALINGER S.19, W. Fahrni col
MOSWEY e Roth con il fanrastico biposto
SPYR V, non sono stati da meno dell'ing.
Rinaldi e, sganciarisi pilt in alto del solito col
lancio del verricello posizionato sul “Colli-
none”, hanno, ben presto, cominciato anche
loro ad agganciare le ascendenze termiche o
di pendio che si sviluppano sul perimetro ad
anfiteatro collinare del bellissimo aeroporto
in prato di Pavulle.

Ecco qundi che la Pavullo volovelistica di oggi
e del futuro potra e dovra basarsi, di nuovo,
sull'impiego fondamentale del verricello,
sistemna di lancio che, per 'Italia, trovo pro-
prio qui il suo primo importante sviluppo
didartico a dimostrazione che il volo a vela
&, come diceva il grande Teichfuss “sport
ma specialmente scienza” e che quanto &
stato fatro e sperimentato nel passato rima-
ne valido e va sempre ristudiato a fondo.
Cib consentira di eliminare gran parte dei
problemi di rumore ¢ anche di pericolo, insi-
ti nel rraino aereo quando l'aereo porto,
come in questo caso, si € venuto a trovare,
per 'espansione abitativa molto vicino al

centro abirate e fornira il non crascurabile
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ALIANTI “al vero” presenti al 1° Raduno di Pavullo.

tipo aliante

naz. costr. anno nomeli prop.-pilotali immarr.

LUNAK L.F.107 ex. Cecosl. 1950  Vladimir Petriska OK
CASTEL (biposto) Francia 1947 Jean P. Robin-Jean J. Valere F
SPALINGER 5.18 Svizzera 1944 Peter Egger HB
SPALINGER S.19 Svizzera 1937 Renz Hansueli HB
SPYR Va (biposto) Svizzera 1949 Geo rg Fliss HB
SPYR V (biposto) Svizzera 1948 Hugo Roth HB
MOSWEY 4z Svizzera 1951 WIH)’ Fahrni HB
BERGFALKE I1/55 Germania 1961 Fritz Fahrni HB
DFS MEISE OLIMPIA  Germania 1938 Joerg Zilher D
SUPER FUTAR R22Sc Ungheria 1950 Atrtila Ziermann HB
Mue-13E (biposto) Germania 1953 Gianni Fornari I
PASSERO-SPATZ 155  Germania/ltalia 1958 Leo Brigliadori-Paolo Gallieni 1
URIBEL C Tralia 1960 Carlo Zorzoli I
S§ZD 30 “Pirar” Polonia 1965 Rino Rinaldi D
“Lefiro”- Zoegling Riprod. lralia 1993 Giuseppe Gandala 1

(*) SWIFT S1 Polonia 1993 Pietro Filippini SP
(*7) VENTUS CM Germania 1992 Acilio Pronzati |
(=**) TWIN ASTIR Germania 1980 Lorenzo Dall’Acqua [

(7} Presentato in voli acrobatici da Pictro Filippini, in allenamento per i prossimi Campionati Europel Acro a Ried.
(**) Partito da Pavullo il 16-6 per entativo di record C.1.D. '94: dist, dichiarata Pavullo (MO)-Grumentum (7).
(*"*) Havolawo il 18.¢ il 19-6, in chisura di manifestazione, per la forte richiesta del pubblico di voli turistic.



ALIANTI d’epoca riprodotti “in scala” presentati al 1° Raduno di Pavullo.

tipo aliante naz. prog. anno modellista-ptlota
SPALINGER 21 Svizzera 1940 Marcus Hirsch
OBS 13 Germania 1935 Marcus Hirsch
C.V.V. 2 ASIAGO Iralia 1937 Andrea Tomiato
C.V.V.6 CANGURO Iralia 1940 Andrea Tomiaro
BALILLA Iralia 1931 Mario Tonini
ORIONE [talia 1932 Mario Tonini
TURBINE [talia 1938 Mario Tonini
RETHER Germania 1937 Sergio Mantovani
KA 8 Germania 1960 Sergio Mantovani
C.V.V. 4 PELLICANO [ralia 1938 Enzo Perico
SPYR Va Svizzera 1948 Friedhelm Lange
BABY ALBATROSS USA 1938 Vincenzo Pedrielli
ALLIEVO PAVULLO [ralia 1939 Vincenzo Pedrielli
ALLIEVO CANTU Italia 1934 Carlo Zorzoli
SPALINGER S.18 Svizzera 1937 Ernst Gerber
MINIMOA Germania 1936 Fréderic Fischer
S. AMBROGIO Iralia 1937 Fréderic Fischer
SPALINGER S15K Svizzera 1936 Jaegei Beat

SGS 2-8 SCHWEIZER USA 1938 Nunzio Pompele
LO 100 Germania 1936 Dino Pellizza
MOSWEY 3 Svizzera 1942 Lukas Schaub

vantaggio di poter formare i nuovi pilod a
costi notevolmente inferiori. Negli ultimi
due giorni, ogni tanto appariva sul campo
una sagoma che un tempo era molto fami-
liare in questi luoghi: quella dello Z&gling.
Una riproduzione eseguita da Giuseppe Gan-
dola di Lecco su progetto dell’ing. Saurotta
si esibiva al tramonto, decollando con Iaiuro
di un piccolo morore Hirt, intorno alle cimi-
niere della ancica fabbrica di martoni, sul
“Collinone”, rievocando i voli degli allievi
della Scuola di Volo senza motore degli anni
20. Quando spegneva il motore per una pla-
nara finale, I'incanto era completo.

Qui di seguito riportiamo I'elenco e le carar-
teristiche dei mezzi intervenuti al 1° Meeting
LUIGI TEICHFUSS, turtci risuleati in per-

fette condizioni tecniche ed estetiche.

Questo “Primo International Vintage Glider
Meeting LUIGI TET CHFUSS", organizzato
con coraggio dal piccolo ma efficente “Club
Aereo Pavullo”, ha superato ogni piii rosea
aspettativa, facendo scoprire, grazie al diffici-
le lavoro di pochi ma decisi e competenti pilo-
4 e aereomodellisti italiani e svizzeri, dotati di
notevole sensibilits culturale oltre che di ele-
vata pmﬁ::z'amz_lim, un interessante ventaglio
di aspetti storico-scientifici e di opzioni fino-
i sconosciute, ma tutte potenzialmente per-
corribili, con g:mzdf convenienza € attualitia
dal Volo a Vela nazionale.

Vogliamo riferirci, dapprima alla riscoperia
dell’antica vocazione volovelistica di Pavullo
nel Frignano, che le Ammiinistrazioni Locali
hanno finalmente dichiavato di voler pro-
muovere, seguendo un progranima di proget-
rualits complessiva per il recupero e il rilascio
dell’Aeroporto A Pavullo; ma anche all arten-
sione che d'ova in poi, anche in ltalia, pensiamo
verra riservata alla conservazione e alla vestau-

razione degli alianti depoca, cosi come si va

facendo in tutti gli altri paesi europei deposi-

tari di una cultura aeronauticd. In materia,
gli organi dello Stato, sollecitati dagli enti
ceronautici (Aevo Club d'Tralia in testa se
vorrd, una volta tanto, darsi da fare!), che
finova non hanne certo brillate in materta

dovranne facilitare con defiscalizzazions ¢

incentivi | operd degl dpprtﬁfﬂm?fi chie v st
dedicana.

Per parte mia che ¢ ero, vi dico Amici Volo-
velisti,: arrivederci presto a Pavullo per if
“Secondo [nrernational Vintage Glider Mee-

ting LUIGI TEICHFUSS™!
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Rino Rinaldi

ALI MISTERIOSE

Teichfuss e Pavullo:

In questo libro Rino Rinaldi sviluppa una ricerca su un
personaggio ¢ un periodo del volo silenzioso italiano
dimenticati e ormai misteriosi anche fra gli addetti ai lavo-
ri: la storia della “Scuola di Volo senza Motore” a Pavul-
lo nel Frignano (MO) e la vita e il lavoro ad essa dedi-
cato dall’ex grande corridore cilista e progettista autodi-
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oggi si vola a vela

datta svizzero italiano Luigi Federico Teichfuss (Lucer-
na 1884 - Pavullo 1966).

Lautore, fin dal titolo, ha voluto sintetizzare 'emozione
di stupore e anche di mistero che il volo veleggiato ascen-
dente e silenzioso dei grandi uccelli rapaci, cosi come quel-
lo degli alianti, accende, fin dal primo impatto, in chi ha
la ventura di osservarlo.

Si tratta di una complessa ma trascinante ricerca, svilgppata
da un pilota sportivo di volo a vela, il quale impl:lmen-
do all'opera un raglio vivace, da romanzo, s L. perd sem-
pre rigorosamente basato sulla documentazione storco
scientifica reperrata a Pavullo e altrove. . _
Vengono presentate le origini del giovane Ludwig Tei-
chfuss, la sua passione per il ciclismo, malamCl'le la sua
incontenibile voglia di volare, le gare in Swz-zel‘a: le gare
in Italia dal 1905, la costruzione del suo primo acreo a
... pedali per il suo tentativo di volo del 1907 da Pian del
Falco (Sestola). .
Dopo la guerra '15-'18, combatruta come tecnico de

zione tedesca, partecipo col suo CONDOR. al 1 .Con_
el 1924, atro di nascita del

l'avia-

corso di volo a vela d’Asiago d : )
volo a vela italiano. Contribui poi alla nascita (;lle“_ aetor
porto di Pavullo nel Frignano, i cul primi cc?r31 di Pllé\*
taggio sono visti e raccontati in parallelo agli eventi pii
importanti del volo in Ttalia e in Europa.

Lenorme e sconosciuto lavoro come progettista € COStrUt-
tore aereonautico di Luigi Teichfuss a Pavullo ¢ presen-
tato con tante foto e disegni originali di tutti 1 suol 8}1@-
ti, la “cronaca” dei risultati sportivi, le innovazioni, l'arti-
vita della scuola e di migliaia di allievi piloti che vi si SONO
brevertati.

Il messaggio che I'autore con questo volume vuole darvi,
cari Amici, sia che voliate a vela o no & molto sempliCE,
ma anche arduo da raggiungere: “ricerca della liberta
nello spazio e nel tempo, sia fuori che dentro di noi”. Infat-
ti, il volo veleggiato, ma anche acrobatico, si realizza solo
sfruttando al meglio energia naturale meteorologica
esterna, assieme a quella interna mentale.



club novanta

Ancora verso il profondo Sud, con gli amici del “Club Novanta”

Dopo la visita del Settembre '93 alla nuova
ed ancora odorante di asfalto fresco pista
dell aviosuperfice di Grumentum, di cui
“VOLO a VELA” ne ba data notizia, era
nata l'idea di organizzare comunque
unaltra spedizione nel sud. Coi soliti pilo-
ti del piccolo ma efficace gruppo del 90 e,
questa volta, non a Policoro ma invece
nella Valle dell Agri dove appunto é nata
questa imponente pista immersa nel verde.
Abbiamo buone motivazioni, prima la
decisione del AeCCVV di Rieti di decen-
trare stages su Gruntum, il cinguantesimo
del Centro Studi per il Volo a vela Alpino
e la sua sponsorizzazione per questa ini-
ziativa, senza escludere la nostalgia delle ter-
miche della Lucania/Basilicata, infine ma
non ultimo il raduno degli alianti d'epoca
a Pavullo n/F

Eccoct cosi unaltra volta in viaggio con
rotta al sud.

Partiameo in avanscoperta Baldisservi ed io
da Calcinate verso mezzogiorno di merco-
ledi 15 Luglio, prima tappa Pavullo e qui
i vitroviamo subiro tmmersi in una ovat-
tata atmosfera di sogno: antichi ¢ magni-
fici alianti con ali a gabbiano multicolo-
rati, provenienti dall Europa, volano o
riposano sul verdissimo campo di Pavullo.
Decollane con il verricello ¢ veleggiano,
finalmente dopo giorni di pioggia, sotto i
cumoli pomeridiani.

Noi rappresentiamo il CSVVA e portiamo,
copie di “VOLO a VELA” all'Ing. Rino
Rinaldi, cuore ¢ cervello della manifesta-
zione pavillese. Pavullo con questa mani-
[estazione riporta all attenzione del volo a
vela italiano un brano fondamentale della
sua storia e miva al rilancio di questo
campo per evitarne la sua distruzione.
Pavullo che fit forse la pit importante culla
italiana della nostra disciplina vorrebbe
divenire sede di una scuola di vole a vela
a verricello soprattutto aperta ai giovani.
Cordialiti emiliana, simpatia ed amicizia,
infinite chiacchere di volo a vela ed altro
durante un'ottima ed animata cena ralle-
grata da Lambrusco verace di ben tré anna-
te successive: 1un vero indimenticabile cre-
scendo! Grazie a Rinaldi ed amici e molti
auguri di successo per i programmi ¢ la

R L 2 )

belln Pubblicazione.

Gioved; mattina, dopo il formarsi dei
primi cumuli, decollo per Grumentum.
Meteo povera il terreno, trappo imbevuro
di pioggia, non restituisce energia solare.
Sono afiblz'garo a riattaccare il motore un
paio di volte, poi dal Subasio le cose vanno
meglio ma alle “autostrade” & tardi, riten-
go opportuno tornare a Rieri. Baldisserri per
strada arriva a Villa d’Agri.

E un venerds 1 5 pfzzienzﬂ, riparto per il
sud!

Fino a Luco dei M. mi segue uno stagista
trentinoe, poi ol saluriamo, lui virorna per
completare un circuito di 300 Km. A Rivi-
sondoli la base nube raggiunge i 2.100
QFE Rieti, saré il massimo poi & un con-
tinuo degrado: fra Campobasso ¢ Bene-
vento devo riattaccare per qualche minu-
to, poi incontre un modesto fronte con con-
densazion attorno ai 1200 w1, con asse sud-
ovest mi porta sul mare, dopo Salerno le cose
vanno meglio, la Val d’Agri é in aria puli-
ta ed atterro sulla magnifica pista. A mez-
zanotte arriva il resto della Carovana con
i tre carrell che trasportano Hovnet, Kestrel-
lone ¢ Puchaz.

Sabato 18, puntuale alle 11, Stefano
Petrongari arriva sul campo col Robin
mentre noi comineiame il ONLAZIIO del
Puchaz operazione che risultera assai
lunga, nel frattempo va in volo Spini per
dare modo a Pasquale di fare un doppio
con Stefano rimorchiando ['Hornet, io
laccompagno. Poi [astivita si avvia a
buon ritmo.

ATTILIO




FOTOCAMERA
MADE IN JAPAN

le foto sono state realizzate do-
po aver superato dei piccoli pro-
blemi derivanti dalla scarsa por-
tata del telecomando [.R., risolti
con l‘apporto della consulenza
della casa distributrice, con una
fotocamera compatta «natural-
mente» made in Japan, dotata di
kit di comando a distanza, posi-
zionata avanti e al di sopra del-
l'estremita alare destra.

Naturalmente si & dovuto proget-
fare e realizzare un supporto in
alluminio che non offre resisten-
za all'avanzamento, di poco pe-
50 ma non elastico e, ovviamen-
te, che non interferisce assoluta-

mente in caso di contatio dell’e-
stremita dell’ala con il terrenc.

Il problema operativo pib rilevan-
te, quello della portata, & staio ri-
solto realizzando sulla ricevente
della fotocamera una piccola pa-
rabola in otfone che convoglia, ri-
flettendoli, anche scarsi impulsi
che normalmente, con probabili-
ta molto basse, colpirebbero il
sensore ricevente. Si & cosi offe-
nuta una portata utile di 7-8 me-
tri anziché i 3, 5/4 di progetto.

Quuesti accorgimenti consentono
di oftenere uno standard qualita-
tivo che definirei ottimo, realizza-
bile altrimenti solo con macchine
fotografiche molio pib pesanti, in-
gombranti e costose, unitamente
a inferferenza zero nel pilotaggio,
sia come peso sia come aerodi-
namica.

Aftendiamo altre foto da Tokio.

GV.F

32

club novanta




8oca

ant

7250 Glaser-Dirks

= \| | z5-6688

DG-800B

GlaserDirks sta sviluppando una nuova versione del DG-
800, 1| DG-800B. Gia con il DG-800 |'obieftivo era stato
quello di ridurre al massimo le emissieni di rumore del
motore con 'adezione di una nuova elica e di accorgimenti
che riducessero le vibrazioni. Ora la sirada imboceata &
quella di sviluppare un nuove motore secondo i dettami della
moderna fecnologia: sicurezza, leggerezza, compaltezza
delle dimensioni, doppia accensione e lunga durata con
un pit ampio intervallo nelle TBO.

La scelta & stata diretta sul motore MWAE 50, prodotio dalla
Mid-West Aero Engines. Questo motore, sviluppalo appo-
sitomente per impiego aeronautico, sara privato di un cilin-
dro |da tre a due) portando lo cilindrata a 600 cem per
una potenza di 50 Hp a 6000 giri/min. |l reffreddamen-
lo a liquide ha anche il vantaggio di assorbire le emissio-
ni ad alta frequenza delle camere di scoppio.

I motore resta sempre all'interno della fusoliera che ne limi-
tg ulteriormente il rumare; il peso riscontrate & di 50 Kg, sot
tante 3 Kg superiore alla versione montata sul DG-800.

| primi esemplari di serie dovrebbero essere pronti nella secon-
do meta del 1994,




Dichiarazione a posteriori dei punti
di partenza, arrivo e virata nei voli
di distanza e tentativi di record

Come ricorderanno i lettori di VOLO A VELA, nella sezio-
ne VIP del numero 221 di VOLO A VELA, venne pub-
blicato un articolo riguardante la possibilita di dichiarare a
posteriori, cio¢ a volo completato i punti di partenza, arri-
vo e virata per i voli di distanza ed i tentativi di record, scrit-
to dal pilota austriaco Herbert Pirker.

Il Dottor Pirker ha ora comunicato che la seguente risolu-
zione & stata accettata all'unanimitd nel corso della riunio-
ne dell' IGC tenutasi a Marbella nel Marzo 1994:

"L'IGC ringrazia |'aAero Club Austriaco per aver sottopo-
sto una proposta concernente la dichiarazione dei punti di
virata, per i voli di distanza, dopo il decollo. Tali proposte
dovrebbero essere considerate dal Comitato regolamenti

dell' IDC, in modo che sia possibile presentare proposte det-

tagliate all'approvazione dell'assemblea dell' IDC che si terra

nella primavera del 1995.".

Con il suo nuovo articolo, il Dottor Pirker chiede a tutti i

piloti interessati di contribuire all'elaborazione delle norme

suddette, facendo presente la propria opinione.

Poiche¢ VOLO A VELA ritiene che sia importante che tutti

1 piloti possano far sentire la propria voce quando si tratta-

no questioni di normativa che possono riguardarli, una
copia del questionario completo proposto dal Dottor Pirker
¢ inserita al termine del suo nuovo articolo al centro della

vip club

rivista (il testo & in inglese, come l'originale, per ovvi moti-
vi di comprensione e di rielaborazione delle risposte da
parte dell'autore).

Gli interessati sono pregati di compilare il questionario, stac-
candolo o fotocopiandolo dal centro della rivista, e di inviar-
lo al Dr. Pirker all'indirizzo indicato.

RF

BZB di Roberta Fischer

TRADUZIONI TECNICHE

INGLESE - FRANCESE - TEDESCO

Tel: 0332-234411/234404 Fax: 0332-236645

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.1l., 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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“THE SKYSHOP”di Marco Carrara

Parachute sales & rigging

Via Riviera, 19

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

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

— con gli istruttori della nostra scuola di paracadutismo
sportivo € 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 pr?mi di marzo aprira la nostra filiale di Roma in grado
di offrire gli stessi servizi, contattateci!!!



iniziative

E.FA. European Flight Association |

L'E.F.A. ¢ una associazione con la finalita di permettere ai portato-
ri di handicap agli arti inferiori di volare con l'aliante.

In Italia in base alle normative esistenti, questo non & permesso (%),
ma in altri paesi europei esiste una precisa normativa e kit di modi-
fica che permettono di volare senza I'utilizzo delle gambe.

[ tre ideatori dell’associazione, Pietro Filippini, Stefano Zuccarini e
Marco Nizzi, appassionati di volo a vela ed acrobazia con I'aliante,
grazie ai loro contatti con istituti di riabilitazione, Aeroclub, ed
Aziende costruttrici, propongono di far questo anche in Iralia.
Come? Promuovendo il recepimento di idonee normative da parte
del Ministero dei Trasporti e, nell'attesa del compimento di questo
lungo iter burocratico, prendendo i brevetti di volo in altri paesi euro-
pei e volando in Italia con alianti esteri appositamente modificari.
Cosi i portatori di handicap agli arti inferiori, potranno, nel pieno
rispetto delle normative stabilite per le loro condizioni, volare come
tueti gli aleri.

Arttualmente, 'associazione ¢ in contatto con |'Aeroclub de Saint Loup
(nel sud della Francia, vicino Montpellier), che ha un aliante bipo-
sto appositamente modificato con comandi manuali. Sia i dirigen-
ti dell’aeroclub (che funge da test per la federazione francese del volo
a vela), sia l'istruttore Maurice Malpere, si dichiarano disponibili a
collaborare con la nostra iniziativa organizzando un corso specifico
per le nostre esigenze.

L'aliante da utilizzare, un Grob Twin IIY, costruito dall'azienda tede-
sca Grob-Werke (I'unica tra le pilt importanti aziende da noi con-
tattate che fornisce alianti con comandi manuali), permette ai por-
tatori di handicap agli arti inferiori di volare senza limitazioni; inol-
tre, i comandi manuali sono smontabili in pochi minuti, in modo
che I'aliante possa essere utilizzato da tutti.

Chi aderisce a questa iniziativa, dovr, previa visita medica di ido-
neita, effettuare un corso intensivo di volo a vela di circa tre setti-
mane (probabilmente in Francia o Germania, ma saremo pitl pre-
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cisi nei prossimi articoli). Questo corso sard preceduto in Italia da

un corso teorico, sulle regole generali del volo e sulla fonia.

Una volta ottenuto il brevetto, |'associazione acquistera uno o pit

alianti appositamente modificati, che con le loro marche di origine,

potranno volare anche in Italia.

Quello che proponiamo con questo articolo & di far conoscere que-

sta iniziativa e di raccogliere ulteriori adesioni e proposte; chiunque

sia interessato a partecipare o a collaborare, contatti Marco Nizzi c/o

Nizzi S.p.a. telefono dal Lunedi al Venerdi ore 15-18 075/8042668

Fax 075/8042665 oppure ore pasti 075/813378.

P.S. (*) Ma in realta esiste 1'articolo 37 del DPR 18/11/1988 n. 566,

che riporta:

Clausola di flessibilita per le deficienze psicofisiche.

1) Il Ministero dei Trasporti non pud rilasciare, rinnovare o rein-
tegrare licenze o attestati se l'interessato non risulti in possesso
dei requisiti psicofisici richiesti.

2) Le licenze ed attestati possono essere tuttavia rilasciati, rinnova-
ti, reintegrati se:

a) La deficienza rispetto ad un determinato requisito, sia que-
Sto espresso O meno in termini numerici, non sia tale che I'e-
sercizio delle attivitd consentite dalla licenza od attestato
possa compromettere la sicurezza del volo. A rtale fine gli
organi sanitari possono tenere conto di ogni abilita, capacita
ed esperienza di rilievo posseduta dall'interessaro, anche richie-
dendo che il medesimo venga sottoposto a prove di abilita in
volo da parte del Ministero dei Trasporti.

b) Vengano apposte una o pit limitazioni alla licenza o attesta-
to qualora il sicuro esercizio della licenza o attestato dipenda
dal rispetto di tali limitazioni.

VOLO A VELA plaude all'iniziativa ed assicura che lo spazio sara
sempre disponibile

* Xk

ASSOCIAZIONE ITALIANA COSTRUTTORI AMATORI D'AEREI
ITALIAN E. A. A. CHAPTER N. 459

ENTE AGGREGATO ALL’' AERO CLUB D'ITALIA

Avlosuperficle dl Ozzano Emllio

22° RADUNO NAZIONALE COSTRUTTORI AMATORI D'AEREI
3-4 Settembre 1994

Aviosuperficie di Ozzano Emilia




Alain Delylle

Ci ha lasciato, mercoledi 22 giugno, urtando un pendio in alta
valle di Evolene, nel Vallese, trascinando nella morte anche' il
suo passeggero e socio del Nimbus 3D, il cui nome non mi &
pero noto.

Tornavano a Fayence dopo aver fotografato Sion, nel corso
dell’Open di Francia. Le condizioni erano sul medio-discreto,
con plafond 3.200 m e salite di 1,5 m/s.

Ultima comunicazione radio poco dopo Sion. I1 relicto viene
ritrovato dopo 7 giorni di ricerche su un territorio lu.n'go '400
km e largo 100 km., con la partecipazione dei servizi di tre
nazioni. Purtroppo, 'ELT sarebbe rimasto in manuale.... Il
primo referto parla di morte istantanea, ma personalr.nex}t.e, non
ci credo minimamente, soprattutto nel caso di due piloti in tan-
dem. Comunque, la versione ufficiale va sempre bene r?a io
ragioners sulla mia. Ed aggiungerd il doppio controllo del’ELT
sulla mia check-list. .

Dopo il periodo di rabbia intensa che mi ha scosso tutto il corpo,
dal cuore alla stomaco, arriva quello della profonda tristezza,
che ti svuota il cervello per qualche giorno. Adesso ¢ arrivato
il momento della riflessione. E vista la personalita di Alain ed
il rispetto di cui godeva, credo sia giusto riflettere ad alta voce.
Forse perché sta venendo anche 'ora di alzare la voce.

Parlare di Alain non mi & possibile, perché il mio sommario voca-
bolario italiano non vi darebbe che una pallidissima idea di que-
sto grande personaggio, grande e forte fisicamente e spiritual-
mente, un toro sempre pronto a caricare.

Grande medico e forte professionalitd, radiologo di fama nazio-
nale ed imprenditore sfrenato, al punto che non trovava quasi
pit il tempo per volare.

Grande comunicatore, sempre sorridente, eterno ottimista,
capace di convincere chiunque su qualsiasi tema. Ex presi-
dente di Vinon.

Grande pilota non avrebbe significato per lui. Ho potuto
“combartere” insieme a lui in tre occasioni, la prima a Vinon
nel 82, poi ad un campionato francese ed infine ad un Open
di Fayence.

Sebbene in tutte queste occasioni eravamo sempre vicinissimi
a livello di punteggio _ e dunque per definizione non avrem-
mo dovuto aiutarci — non ho mai trovato in vita mia cosi tanti
preziosissimi consigli dai quali tiro profitto ancora oggi, dopo
12 anni.

Sono conosciuto per non essere facilmente lusinghiero, a volte
anche molto critico, forse come lo sono con me stesso. Bene,
confesso perd che ad Alain, non ho mai trovato altro che delle
qualitd, sia umane che tecniche.

Ed & questo che mi preoccupava maggiormente. In questi ulti-
mi quattro anni, sono spariti nelle nostre zone per urto con-
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tro la montagna o collisione vicina alla parete tanti uomini pieni

di qualitad, come Reichmann, Abeille, Brepson, Delylle, ed

altri ugualmente illustri che non ho avuto il piacere di cono-

scere. Che cosa succede?

Qualcuno mi disse che ¢ normale, che gli incidenti sono in dimi-

nuzione, che pit passa il tempo e pii conosci piloti e maggiori

sono le probabilita di conoscere una vittima....

Qualcuno mi disse anche che stiamo tirando troppo, che la velo-

citd non & poi tutto nella vita di un volovelista. Ma giustamente,

si trattava dell’Open, dove la velocita non conta! O forse sba-

glio... Che il nostro errore sia stato nell’aver trasformato tutta

la velocita in tutta distanza? Allora si, aviemmo sbagliato. Perd

Alain aveva rifiutato sia le gare di velocita che il fuori campo,

per cui si era dedicato, come me, agli Open per motorizzati...,

Qualcun’altro mi disse anche che stiamo tirando troppo con
questi Open, che siamo degli “Stacanovista” del volo a vela, e
che la bravura di un pilota non si misura nella sua capaciti dj
stare in volo per 10 ore tutti i giorni per 3 giorni di fila,
D’accordo, ma ognuno ¢ libero di volare o meno.... O forse sba-
glio.... O forse anche all’'uomo pit1 equilibrato viene a manca-
re quel attimo di coraggio per dire: “oggi no, sto bene ma
rischio di aver un attimo di stanchezza questa sera”... Allora bjso-
gnera impedire di volare da regolamento? Un giorno di ripo-
so dopo 8 ore di volo, come per i piloti di linea? Infondo, siamo
gli stessi, e trasportare un passeggero o cento ¢ esattamente [a
stessa cosa. Ma, Alain era medico, ed esperto in medicina spor-
tiva....

Qualcuno infine mi disse che queste ali da 25 metri caricate 3
40-50 kg/m? non permettono pit di fare certe cose alle quali
eravamo abituati con i 15 metri caricati a 30-40 kg/m*. Devo
ammerttere di aver avuto delle brutte sorprese in due settima-
ne di volo con 'ASH 25 E all’Open di Varese. Non avevo mai
volato prima con le ali cosi lunghe, ed & proprio vero che il tasso
di rollio impone drastici cambiamenti di tattica, pena I'impat-
to. Perd, nel caso di Alain, sono pit di 6 anni che il Nimbus
3D ¢ suo.

Non sapremo mai che cosa sia successo, ma ho I'intima con-
vinzione che questa doppia tragedia poteva essere evitara. La
cosa pit bella che credo di poter fare per la memoria di Alain
¢ di spingere ancora di piu per gli Open motorizzati, con
opportune modifiche al regolamento per cancellare definiti-
vamente il fattore velocita ed 'elemento fatica psico-fisica.
Vorrei che rimanesse soltanto il ricordo di un grande sorriso,
di una bella gara e di tante nuove, profonde e lunghe amici-
zie, come quella che mi legava ad Alain.

Ciao Alain!

JEAN-MARIE CLEMENT
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SAILPLANE
& GLIDING

LA VITE

Molti piloti poco esperti hanno paura della
vite e pertanto, anche alla luce degli ultimi
incidenti occorsi, questo numero dedica ben
due articoli a rale argomento.

Nel primo “insegnare la vite” Chris Rollings,
allenatore anziano della nazionale inglese, si
rivolge agli istruttori dando alcuni consigli
sul “come” e “quando” insegnare la vite agli
allievi e su alcuni dei parametri da conside-
rare quando si vola su biposto-scuola. Ad
esempio un moderno biposto-scuola compie
un giro di vite in circa 4 secondi perdendo
circa 300/400 piedi a giro, o meglio, 100
piedi al secondo. Il rimanere in vite piti o
meno a lungo dipende a seconda del tipo di
aliante da dove & posizionato il baricentro
(ergo studiare bene le cararteristiche della
propria macchina n.d t.).

Una azione corretra di recupero sulla vite si
puo effettuare in meno di mezzo secondo a
patto di non commettere alcuni errori come
sbagliare nel dare timone contrario, sbaglia-
re nel coordinare barra e timone e cosi via,
manovre che allungano i tempi di uscita.

E molto importante quindi che I'istruttore
insegni I'esatta sequenza dei movimenti e,
soprattutto, che alle prime dimostrazioni
impedisca all’allievo di toccare i comandi
poiché questo, spaventandosi, potrebbe impe-
dire le giuste manovre.

Non deve inoltre mai permertere all’allievo di
entrare involontariamente in stallo finché
non abbia gia allenamento sufficiente e, non
ultimo, deve sempre avere la quota sufficiente
per poter uscire da qualsiasi imprevisto.

Il secondo articolo “La vite con alianti
moderni” di Haward Torode parla del diver-
so modo in cui si pud presentare la vite
anche con la stessa macchina, poiché “una
vite non & mai uguale all’altra”. Analizza le
cause, le sensazioni, le ‘avvisaglie’, I'anda-
mento dei moti prima e durante, come si
possa contrastare, come si faccia a capire da
che parte sia e da che parte uscirne, la diver-
sita di comportamento tra un biposto e
monoposto, tante piccole informazioni,
insomma, utili per la sicurezza, concluden-

do che intuire e saper anticipare & la cosa
migliore per uscirne correttamente e nel
minor tempo possibile.

LE NOVITA

Lungo articolo di Brian Spreckley circa le sue
impressioni sul’ASH-26.
Finora la maggior parte dei costruttori di
15 metri ha prodotto alianti “allungabili” per
mezzo di alette fino ai 18 metri. La SCH-
LEICHER & la prima a produrre un 18 metri
puro: '’ASH-26.
Martin Heide, il progettista, lo ha gia dise-
gnato predisposto per il motore, con un abi-
tacolo pil confortevole - per lunghi voli e
“grossi” piloti-che somiglia a quello dellASW
24. Migliori sia la visibilita che la pedaliera,
comoda anche per chi ha dei “piedoni”. Il
trim & dotato di notevole effetto e solo la leva
dei Flaps ¢ in una posizione non comodis-
sima soprattutto nei lunghi voli.
Il carrello & un po duro da retrarre, ma ¢ uno
dei migliori finora visti per i monoposto, la
ruota esce molto in avanti rispetto al solito.
Buone sono la risposta alla turbolenza e la tra-
smissione delle “sensazioni” al pilota. L’alian-
te & molto stabile, ma il baricentro avanza-
to disturba le virate molto strette, cosa com-
pensabile con un piano di coda pits largo.
[ diruttori sono efficaci ed atterrare con il
motore a bordo & come atterrare con i bal-
last pieni: c’¢ pili inerzia. Il carico alare con
motore va dai 34 ai 50 kg al metro quadro;
senza il motore pud scendere a 29,5 e que-
sto & formidabile soprattutto per i piloti
pesanti. Le ali sono in Carbonio.
Per quanto riguarda il motore retrattile, que-
sto meno pesante di quelli finora prodotti,
& molto facile da azionare ed & poco rumo-
roso. Il pannello di controllo & montato sotto
il cruscotto davanti alla barra e possiede dei
LED colorati che forniscono immediata-
mente informazioni.
Il decollo avviene a circa 6000rpm e la sali-
ta & di circa 3 m/s tra i 95/100 km/h.
Fermare e retarre il motore & facile e semplice.
Patrizia

aerokurier

Da: AEROKURIER, Maggio 94

Ampia analisi comparativa dei pili diffusi
modelli di GPS reperibili sul mercato: oltre
una ventina le caratteristiche prese in esame
di 6 modelli portatili della Sony, Garmin,
Magellan, Trimble e II Morrow. Prezzi com-
presi nella fascia tra 1400 e 2900 DM.
Presso la scuola (privata) di volo a vela di Oer-
linghausen, Germania, tutti possono impa-
rare a volare: corsi speciali vengono orga-
nizzati anche per handicappati.

LS 8 & la nuova macchina della Rolladen-Sch-
neider, concepita esclusivamente per le com-
petizioni, classe standard. Un articolo ne
evidenzia le caratteristiche.

Troppo complicate, lunghe, laboriose ed
anche faticose le operazioni da svolgere,
prima di poter abbandonare I'aliante in caso
di emergenza, per lanciarsi col paracadute.
Interessante quindi la proposta di uno stu-
dente della facolta di scienze aereonautiche
delPuniversita di Stoccarda, Thomas Matu-
schak. Due semplici leve (quella di emergenza
ed una supplementare di sicurezza e di con-
ferma, per evitare le conseguenze di movi-

menti puramente accidentali) mettono in

azione un meccanismo azionato da una pic-

cola bombola di aria compressa che provve-

de a: sganciare contemporaneamente capot-

tina e cinture di sicurezza ed a gonfiare un

palloncino collocato sotto la schiena del pilo-

ta, sollevato e spinto in tal modo fuori

dall’abitacolo.

Da: AEROKURIER Giugno ’94

Il numero dei volovelisti sta calando, in tutto

il mondo. Dopo la punta massima di circa

200.000 piloti raggiunta negli anni ‘70, ora
o. Per controbartere

presente un dato di
gioranza & composta

siamo un terzo in men
la tendenza va tenuto
fatto: la stragrande mag, ae
da piloti della domenica, VOlOVCl’lStl .d(::]\tempo
libero, che nel volo cercano un artivitd spor-
tiva affrancata da stress € monotonia. I pilo-
ti di punta, al vertice delle classifiche nazio-
nali ed internazionali non rappresentano un
modello di riferimento: 'impegno finanzia-
tio, il costo degli alianti, il tempo libero
richiesto sono fuori portata dei pili. Per la
base, per gli esordientt, il richiamo e fascino
dei campioni & troppo esile, lontano.
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1l mercato, inoltre, offre alianti sovradi-
mensionati nelle prestazioni ed ancor piu
nel prezzo. I due terzi dei voli vengono effet-
tuati in condizioni meteo deboli o mediocri!
E urgente pertanto offrire alianti con aper-
tura alare di circa 15 metri, efficienza 1:30,
vel max 200, buoni valori di minima disce-
sa, docili in virata, stabili in termica ed a
decollo autonomo. Queste considerazioni
sono di Wolfgang Schroeder, pilota con oltre
40 anni di volo a vela e di vira di club alle
spalle.
Aggiungiamo, per rimanere in tema: il PW-
5, monoposto economico, vincitore del con-
corso per un aliante della Word-class (con-
corso bandito appunto per un progetto di
velivolo per la diffusione di massa del volo
a vela) entra in serie e verra offerto ad un prez-
zo di circa 26.000 marchi tedeschi. L’indi-
rizzo della casa costruttrice del PW-5 &:
WSK “PZL — Swidnik” S.A., Marek Miko-
sz, 21-045 Swidnik, Polonia (usare preferi-
bilmente la lingua inglese).

Da: AEROKURIER Luglio *94

Semplice da pilotare e silenzioso: I'aliante
motorizzato ASH 26E, ultima creazione
della Schleicher, merita un lusinghiero giu-
dizio complessivo. Le sue principali caratte-
ristiche: 18 metri di apertura alare con flap,
capacita di decollo autonomo, eff. max. 50,
motore Wankel da 37 kW (50 PS) fisso in
fusoliera (fuoriesce solo I'elica) raffreddato ad
acqua e ben silenziato. Le operazioni per il
passaggio dal volo veleggiato a quello a moto-
re richiedono una ventina di secondi. L’ASH
26E permette di procedere col motore anche
in volo rettilineo, senza dover necessaria-
mente ricorrere ai continui saliscendi della
tecnica a “dente di sega”.

E stato consegnato il 600° esemplare del’ASK
21. In produzione da ben 15 anni, in Ger-
mania & uno dei modelli preferiti dalle scuo-
le e per I'addestramento acrobatico di base.
Laghi e monti italiani esercitano un fascino
particolare sui piloti tedeschi. Due articoli di
AEROKURIER di luglio sono dedicati

rispettivamente al fascino degli idrovolanti
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sul lago di Como ed ai grandiosi panorami
riservati ai volovelisti che decollano da Caio-
lo/Sondrio (ma I'articolista non dimentica di
descrivere le lotte con le turbolenze e la
caparbieta richiesta dai rotori della Valtelli-
na, che una volta superati permettono tut-
tavia di agganciare le onde e di salire tanto
“da poter dare il buon giorno al buon Dio!”
Il timone di profondita & fuori uso; che fare?!
Prima di lanciarsi col paracadute si possono
tentare diverse manovre.

Flaps e diruttori (del tipo Schempp-Hirt)
provocano movimenti sull’asse di baccheg-
gio che possono tornare utili per controlla-
re (in parte) la posizione dell’aliante sull’oriz-
zonte. I Flaps funzionano come la barra: la
leva dei flaps tirata in dietro (posizioni posi-
tive), alza il muso . I diruttori invece fun-
zionano all'incontrario: la manopola dei
diruttori spinta avanti (fino a totale chiusu-
ra dei diruttori) tende a far alzare il muso
sull'orizzonte. Manopola dei diruttori tira-

ta (diruttori estratti): il muso tende ad abbas-
sarsi.

Anche la manovra di virata tende a portare

il muso verso il basso.

Celestino

SOARING

1l gusto del volo a vela d’epoca prende sem-
pre piede in America: & appena stato ultima-
to quello che dovrebbe essere il pitt anziano
aliante americano in volo, il “CADET” del
1930 restaurato da Jim Stoia con la supervi-
sione, addirittura, del progettista, I'ottanten-
ne Frank Gross il quale, ricordando il primo
volo, dice che “non andava troppo bene”.

Si festeggia anche il venticinquesimo anni-
versario della fondazione del Museo dedica-
to al volo a vela di Elmira, New York, dove
sono conservati diversi esemplari tuttora

volanti ed in diversi momenti dell’anno verra

dara la possibilita di vederli volare se non
anche di provarli a chi si unira ai festeggia-
menti.

Aqllen R. Silver tratta il problema di un par-
ticolare materiale utilizzato nella fabbricazione
dei paracadute fino al gennaio '89 e succes-
sivamente abbandonato in quanto provoca,
in particolari condizioni, gravi danni al tes-
suto del paracadute. L’autore ricorda che
sono ancora in vendita diversi esemplari usati
“a rischio” e consiglia di verificare, presso
aziende certificate, la rispondenza ai bollet-
tini delle case costruttrici.

La presenza di questo articolo mi ha ricor-
dato quanto, spesso, sottovalutaro il proble-
ma di una manutenzione rigorosa di questo
accessorio, che spero di non dover mai uti-
lizzare, ma del quale vorrei proprio potermi
fidare.

Un articolo che mi ¢ sembrato molto inte-
ressante & la traduzione del testo di Alexan-
der Kudinov e parla di come viene pratica-
to il volo a vela in Russia. Dopo aver ricor-
dato gloriosi progettisti come Antonov e
Yakovlev, che avevano esordito disegnando
alianti negli anni venti, e le 1600 scuole
degli anni trenta, racconta che nelle scuole
artuali sono affiancati i corsi di volo a vela
con quelli di paracadutismo. L’etd minima
& di 15 anni per lanciarsi e di 16 anni per vola-
re in aliante. 1l corso dura in tutto circa tre
anni e prima di prendere lezioni di volo e di
volare da solista, 'allievo deve effettuare
almeno un lancio da un aereo. 1l corso teo-
rico prevede 232 ore di Insegnamento e
prima di poter volare gli istruttori di teoria
devono essere soddisfatti degli allievi, que-
sto solo per il primo anno. Naturalmente chi
riesce ad ottenere il brevetto puo, poi, alle-
narsi volando gratis, anche se negli ultimi
tempi sta cambiando la situazione e ci sono
operazioni di sponsorizzazione. Una curio-
sita: I'unico requisito richiesto & di pesare pit
di 50 kg.

Nella pagina centrale del numero di maggio
ci sono le foto di tutti i vincitori dei vari cam-
pionati nazionali e regionali del 1993, tra
questi anche Sergio Colocevich del quale
abbiamo letto diversi articoli pubblicati sulla

nostra rivista.

Roberto

B
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Rieti’s sky

The summer is back, it is time to get ready for new achievements.
Yet, for me, it is also a time when I like to remember and relish
again the pleasant flights I completed in the wonderful sky of Rieti.
Nearly a year ago, on July 30, I flew slightly less than 900 km,
during a flight I had not envisage to start.

At that time the "Coppa del Mediterraneo” was about to begin,
and [ knew that several tough competition days laid ahead of me.
[ had decided to relax. But the night of July 29, I met Luciano
Avanzini who, knowing that I am very keen on distance flights,
and in particular on the southbound ones which bring you over
unexplored terrain, soaring-wise, wetted my mouth with a proposal:
“let's go far south tomorrow".

Actually the high pressure that had lingered over the Italian
peninsula for days and the warm air flow affecting central and
southern Italy seemed to bar any possibility to complete a good
distance flight.

On the other hand, I felt that Luciano's idea was worth a try, also
because I knew that the days suitable for such flights were to
become scarcer and scarcer as time went by. The Cup was coming
up first, then the light hours were to begin getting shorter and the
weather less good and reliable.

To cut a long story short, hereafter you can read what happened
on July 30, 1993.

Rieti airfield was dustier than ever, my old Nimbus 2 was ready
to take-off with Luciano's new Discus. We had discussed about
release point, turning points and course at length. At the end of
the discussions, we could agree on everything ... except the task to
fly. Luciano wanted to declare a 700 m distance task, I wanted
to try to fly a free distance task with three pre-declared turning
points, and so we did. My turning points were one to the South
(Grumentum), which had been chosen by Luciano as well, one
to the North (Scheggia), and one close to Rieti (Arrone, in Val
Nerina).

As we both were heading south to Grumentum, Luciano and I rook
off together and both released tow over Poggio Bustone at 1300
m QFE. Without stopping, we glided toward the valley of Leonessa
where we hoped to contact some lift on the east facing valley
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flanks. It was abour 10.30.

Our first thermal seemed to be promising , provided one remained
very close to the ridge . Luciano and I worked it together. During
the climb I realized that the higher wing loading of the Discus,
which carried 120 kg of water ballast, was slowing Luciano
down. I had chosen a lower wing loading o be able 10 climb in
the weak morning thermals, even if I knew that I was going to
pay dearly for that during the best hours of the day, when updrafis
were going to be strong. On the other hand I was confident that
an open class glider, even if not of the newest generation, would
not be too much penalized during long glides with respect to a fully
ballasted standard. Boy, I was wrong. The Discus left our first
thermal with an impressive acceleration I could not match. As a
result, during the first part of the flight, Luciano moved left and
right in search of the best thermals, while I flew straighter along
the ridges, bur we remained in visual contact.

[ knew that that was not pair flying proper. but it enabled us to
sound a bigger portion of the airmass, hence to pick the strongest
thermals. During the second part of our flight, from Campobasso
to Grumentum, the weather, which bad been good but not
exceptional at the start, improved significantly, and the sky became
a dream.

At that point we could head south without worrying about the slow
average speed achieved that far. Between Campobasso and
Grumentum, which we reached at 14.55 hours, our average sp eed
was as high as 130 km/h, and conditions were excellent. fbe
cumtlus clouds were organized in a nice, uninterrupted street which
enabled us to maintain alsitude constantly between 2400 and 2800
m QFE while moving toward the tip of the Italian boot heel.
The turning point picture was then shot, and we bac/ezmck.ed
northbound. Potenza, Melfi, Ariano Irpino could be easily
recognized among fields of burning stubbles from where smoke
billowed to the sky.

An interesting aspect of the flight with Luciano was that he had
a GPS. The intrument proved extremely useful not only as a
navigation aid (I was, and still am, very happy with maps,
stopwatch and compass for navigating), but in particular because
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it constantly outputs average speed and above all the data needed
to timely decide about deviations from the establihed course.
For instance, coming back from the first turning point, we were
flying in a sea-breeze front that we had contacted between Melfi
and Ariano Irpino, approximately 30 km south-east of Campobasso.
We both knew that flying in the front would have increased our
groundspeed, but at the same time it would possibly have decreased
our overall average speed if too long a deviation from the shortest
route would become necessary to remain within the rising sea-breeze
air. We were also aware of the fact that the east to west moving
front was going to kill any thermal activity in the east, and that
that was going to result in a possible glide in dead air to an
unavoidable outlanding north of Campobasso, possibly close to
Rivisondol.
The problem was then to choose the best place to leave the sea-breeze
front and move west as necessary to be bebind it sooner or later.
1 was doubtful about what to do, I was inclined to take advantage
of those wonderful conditions for as long as possible, but Luciano,
after checking bis GPS, was adamant about the need to move
immedately west of Campobasso, although at least a 40 km long
blue hole could be seen in that direction.
It is needless to say that the decision proved correct. At 17.30, after
approximately 7 flying hours, Luciano and I were abeam Sulmona.
At that point, my plans suggested that [ should continue my
course toward the second turning point by overflying mounts
Morrone, Gran Sasso, Gorzano and Vettore. However, some sea
air creeping into the Gola di Popols, and which was clearly
indicated by low level condensation, convinced me that it was better
to stay with Luciano and head toward the Sirente region.
There were still four hours before dusk, which I intended to
exploit as well as 1 could. That meant that I had to take advantage
of the shallow thermal band that was still working. In that
season, and, at that time of the day, the thermal band was located
on the western slopes of the Apennines, a little below the mountain
tops.
[ radsoed "bye-bye" to Luciano who had already achieved his record,
and headed on along the ridges dolphining rather than stopping
to turn. [ entered the area of Sirente with an altitude of 1300 m,
and crossed it without loosing height up to the spot called
"Autostrade”, which is near mount San Rocco. Then I descended
following the lower orography between the plain of Borgorose
and Mount Nuria, only to return to 1300 m in a 2 misec thermal
at Terminillo/Poggio Bustone, and down again to 1000 m along
the ridges flanking Val Nerina and Serrano, up to the mouth of
Val Topina where my flying altitude (700 m) permitted me to take
advantage of the lift provided by the hills located between Nocera
Usmbra and Gualdo Tadino.
Fast the quarry of Gualdo, where my average speed was still very
good (105 lem/b), I thought it was better to slow down and trade
ground speed for height in the lift available everywhere along the
slopes. At abour 1930 hours, I shot the picture of my turning point,
Scheggia, from 1000 m QFE Rieti.
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Unluckly, when I set out on my course to the third turning point,
thermals had died, although no sink had replaced them.

I hoped I could find a late updraft allowing me to gain someheight,
but could locate none which was worth working. From then on,
I proceeded very slowly placing confidence above all in the good
L/D of my Nimbus 2.
At 2030 1 passed on the side of the antenna of Serano, flying at
an altitude of 500m.

Foligno airport entinced me, but the slopes were still sunlit, so |
decided to seek a last lift patch, even a very weak one, which would
permit me to gain the height necessary to glide toward my third
turning point, Arrone, where an acceptable field covered with a
crop of alpha-alpha could be used for a safe outlanding.

I then contacted a + 20 cm/s thermal indicated by a light jerk of
the electrical vario.

One of the slowest climbs of my soaring life then started: a 20 cm/s
climb meant an altitude gain of 12 m in a minute, or 120 m in
ten minutes, and, eventually, of 1200 m in an hour and Sorty
minutes.... That calculated, I focusses on the fact that it was
2030 hours already, and that I could spend only a few minutes
in that thermal before my glide to Arrone if I wanted to avoid
turning my flight into a night one.

In fact, from a hypothetical height of 750 m, which I expected to
reach at about 21000, I would still need at least 20 minutes to
reach Arrone at the best glide speed.

And while I was climbing verly slowly in shallow turns, I recalled
a night flight I had completed nearly 20 years before, again in the
area of Foligno. I was then at 1500 m (QFE Rieti) over the
Martani, it was dusk. I was flying in a laminar flow initiated by
the north-westerly, and trying to finish first, which I eventually
did, in a prescribed area task. I was at the controls of a wood ancd
canvas Crib glider. | remembered that I was struck by the magic
of wave flying and by the strong orange color of the full moon rising
behind mount Subasio. The sun was sinking in lake Trasimene
and tinting the water numberless pinkish hues. I could nor
convince myself to go to landing, then, suddently, the silence in my
cockpit was broken by a voice saying, with a faked, apparently
Joking foreign accent, but with a real hint of anxiety: ".. Please,
.. where me, do me, do I, find aeroporto Perugia?”. "The pilot
who is looking for Perugia Airport should keep cool" I heard
somebody say through the radio "I have just landed in Perugia too ",
I must admit that I could not help laughing, in spite of the
seriousness of the situation, given the thoroughly inconsequential
answer that had been radioed back to the lost pilot. Then I pulled
out my airbrakes, and while [ was gliding toward the moonlit
hangars on the side of Foligno airport runway side, I could still
hear broken pieces of the lost pilot's radio calls "pyrotechnics...
beams...". I then learned that that pilot had landed safely near
Assisi, that he had put bis glider down in an electrical power station
under construction avoiding the huge web of electrical cables
that surrounded it, something he would not be able to do agian
in full sunshine. It was a blessed landing. as the pilot later told



me that his "selected" landing field was the roof of a nearby house
which he had mistaken for a meadow in the pitch dark night.
Thase thoughts made me aware again of the danger of night landings,
so I lefi the weak theraml at Gualdo ar 700 m. It was approx. 20.45.
[ entered Val Nerina and passed beyond the Forca di Cerro at 500
m. When I reached Arrone, I could still vead 300 m on my altimeter.
Thar meant that [ still had approximately 450 m over the well known
aurkmdz_'ng freld of Arrone, the 7?adingévei?zg QFE Rieti. I thought
perhaps it was to early to go ro hndz’izg, that days were really long
in July, therefore decided hat the last reflections of the sun would
permit me to stay alofi a little longer. First of all, I wanted ro take
the picture of my third turning point which [ had chosen not only
because it was nested in well oriented mountains where some lift
sources could be found at the end of the day too, but also because it
gave me the possibility to continue my flight to the north or the south,
depending on the circumstances, had I arvived at it earlier.
So, I shot my picture, and the automatic flash of my camera, which
1 had forgotten, operated. At that point I was sure that the light
reflected back by the canopy had whitened out the film. That made
me consider whether I should goon to Piedilico to accumudate as
many kilometers as possible. However, my mind was still fresh
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enough to let me realize that reaching Piediluco with a reasonable
safety margin from the low altitude ar which I was flying involved
calculating the distance from my then-current position to there on
the map.

1 pulled out my 1:200,000 map from one of the holders on the
cockpit side, and unfolded it with some difficulties. When it
came to the measurement of the distance, I realized that I would
have paid a lot to have a flashlight with me.

The decision to backtrack and land immediately at Arrone
[followed soon. I could then experience again the strange feeling
according to which after long flight hours, pilot and machine turn
into a sort of unity, which matkes it easy to rackle any kinds of
situations, even a landing in a ﬁeld the boundaries of which have

become blurred due to the scarcity of light.

My Nimbus 2 was fitted with an effective brake chute, I quickly
deployed it to avoid the jumble of unidentifiable greenery that
delimited the far end of my field, and was back to terra firma in
Jull safery.

I left the cockpir and stirved, then I heard a voice asking: "is
everything OK there?". "Not bad" [ replied, then added ".. if you
come over, ['ll show you how easy it is to derig this bird in the dark..."
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informazionivoloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainformazioni

VENDO VENTUS B TURBO - 1986
D-KMIJ - tot. 970h/motore 33h

Mai incidentato, perfetto stato

Carrello Schroeder riverniciato

Prezzo 90 M. L. + strumenti a scelta.

Tel. J.M. Clément 02.48705377 - Fax 02.48705352
Vergani 02.26411073 - Fax 02.26412894

VENDO NIMBUS 2B - 1978
apertura 20.30

efficienza 49

strumentato e VHF 720 can.
con rimorchio chiuso

Tel. 031-632772 - Fax 031-630317

VENDO ASW 15B - 1.OSSO

* unico proprietario - mai danneggiato

- gel nuovo » strumentatissimo

« CN valido fino al 14.7.94

- disponibile prove in volo presso Ae.C.Vol. Ferrarese

Precontattare:
P. TOSCHI - tel. 0542/681394 ore pasti

VENDO URIBEL «D»

vario mecc. e elettron. ILEC
altim. in piedi e in metri
sbandom. e radio 720 can.
paracadute e carrello coperto
scadenza CN a fine marzo '94

Borgo V. - Tel. 0141-203173

VENDO MOTOALIANTE DIMONA H36
Motore Limbach L2000 EB 1

Elica Hoffmann passo variab.

Strument. normale + LOREN,

Transponder, VOR e orizz. art. 39

Tel. 011 - 96.90.384

VENDO RADIO PORTATILE BECKER
AR.COM3201

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

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

VENDO LIBELLE 205 CLUB

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

ottimo stato generale, carrello aperto

Tel. 040/214113

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

Telef. 0143/745741 o 0330/638578

VENDO NIMBUS 2B I|.LIPA
radio Dittel FSG 60M

vario ILEC bussola BHOLI 46
carrello chiuso

Tel. 0445-364955 uff. - 621680 ab.

VENDO ASW 15.B marche |-OKYO

costruz. 1973 - radio 720 can.
senza carrello di trasporto
Tel. 0432 / 540759 sera ore pasti

VENDO HORNET del 1977 - 1200 h

incidente rottura fusoliera 1989
strumenti base, Cambridge CNAV40
Carrello Cobra di 1 anno

Mr. AltMann 071 52 28760 (Hamburg)

Agli inserzionisti: p.f. segnalateci quando I’inserzione non & piu necessaria.




VOLO A VELA
AL SERVIZIO DEI
VOLOVELISTI

Pubblichiamo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici volovelisti che giungono a Riefi.

Questo elenco non ha la pretesa di essere completo, € stato steso in base ad esperienze dirette nelle

quali siamo stati accolfi con simpatia.

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

HOTEL VILLA TIZZI *** RISTORANTE
Tel. 0746/688956.7 - Fax 688863
POGGIO BUSTONE — RIETI

HOTEL QUATTRO STAGIONI ****
Piazza C. Battisti - RIETI
Tel. 0746/271071 - Fax 271090

HOTEL MIRAMONTI ****
Piazza Oberdan, 5 - RIETI
TEL. 0746/201333 - Fax 205790

HOTEL CAVOUR *** (sul Velino)
Piazza Cavour, 10 - RIETI
Tel. 0746/485252 - Fax 484072

HOTEL BLU ***
Via Salaria per I'Aquila, 52 - RIETI
Tel. 0746/203464 - Fax 270437

HOTEL SERENA ***
Viale della Gioventu, 17/A - RIETI
Tel. 0746/270930

HOTEL EUROPA ***
Via S. Rufo, 49 - RIETI

HOTEL VALENTINO ***
Localita Vazia - RIETI
Tel. 0746/220247

TEL. 0746/495149 - Fax 274474

HOTEL BELVEDERE ** RISTORANTE
Via d. Parrocchia, 1 - GRECCIO - RIETI
Tel. 0746/753096

RISTORANTE AL CALICE D'ORO
Via Marchetti, 10 - RIETI
Tel. 0746/204271
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RISTORANTE LA PALAZZINA
Via A.M. Ricci, 107 - RIETI
Tel. 0746/271111

RISTORANTE-PIZZERIA LANGOLO
Via Lisciano, 11 - VAZIA DI RIET!
Tel. 0746/220216

RISTORANTE “VOLO A VELA”

Al vostro servizio sul campo di volo!

RISTORANTE-PIZZERIA-GELATERIA
“LA FORESTA” - Via Foresta, 51 - RIETI
Tel. 0746/220455

RISTORANTE DA MARIA
Morro Reatino - RIETI
Tel. 0746/638074

RISTORANTE LA PANNOCCHIA
Via Andrea Costa, 123 - CANTALICE RIETI
Tel. 0746/653246

TAPIS VOLANT - cineserie, oggettistica
Via Severi, 5 - RIETI
Tel. 0746/480168

GRASSI SPORT S.R.L.
Piazza Vittorio Emanuele - RIETI
Tel. 0746/496733

TORREFAZIONE OLIMPICA
Viale Matteucci, 88 - RIETI
Tel. 0746/200782

STAZIONE DI SERVIZIO E LAVAGGIO
AUTO - Via A.M. Ricci, 107 - RIETI
Tel. 0746/481297

PASTICCERIA GELATERIA “S. HONORE”
Via Cintia, 154 - RIETI
Tel. 0746/497723

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA - Via Cintia, 97 - RIETI
Tel. 0746/497713

PORCELLANE-CRISTALLERIA
ARGENTERIA - Via Velinia - RIETI
Tel. 0746/204601

ELETTRAUTO RINALDI
Via Paolessi, 50/52 - RIETI
Tel. 0746/203048

OTTICA GIORDANI
Via De Juliis, 11 - RIETI
Tel. 0746/498625

OTTICA TRINCHI
Viale Maraini, 20 - RIETI
Tel. 0746/201014

PARRUCCHIERE JEAN LOUIS DAVID
V.le Maraini, 31 - RIETI
Tel. 0746/205243

AZIENDA AUTONOMA SOGGIORNO TURISMO
P.za Vittorio Emanuele, 17 - RIETI
Uff. Cultura e Spettacolo - Tel. 287318

MERCATONE ZETA CEI\{TRO COMMERCIALE
Loc. S. Rufina - CITTA DUCALE - RIETI
Tel. 0746/607092

FARMACIA COLANGELI
Via Peschiera, 5 - RIETI
Tel. 0746/201368

FARMACIA RUGGIERI ELENA
Via Fassini, 14 - RIETI
Tel. 0746/200762

MEDICO CHIRURGO DENTISTA
Dr. P. Kovaes - RIETI
Tel. 0746/274514-221040
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SELVA

'E]egante 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.

S.p.A. 21028 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE (ITALIA)
Via Unione, 2 - Tel. (0332) 731.050 - Fax (0332) 730.330




VALBREMBO
MOSTRA INTERNAZIONALE DELL' ALIANTE

17 ¢ 18 SETTEMBRE 1994

La 18.ma Edizione vuole significare-il "ritorno alle origini" in
quanto la Mostra sara’-quasi esclusivamente dedicata agli alianti e a

tutto cio” che li riguarda, inclusi 1

== et E e R S e e Ay T’
R S S P, e s e T e T R e i e e

Contiamo di aﬁére con noi tutfi I‘%gf%struttori e di poter offrire a tutti 1
piloti, la poésibilita‘ di provarein volo le novita', in ‘entrambe le

giornate de%fa Mostra.

Conﬁdiamé anche di promuovere il Mercato dell‘usato,‘g mvitiamo

percio’ tutﬁ; gli interessati a prendere contatto per tempo con la

Segreteria dell# Glasfaser Italiana per segnalare la propia adesione
Wi ) J E

e comparire\c mﬁ‘lin ell' ato n andra’ ¢dp distribuzione
all'ingresso della:Vl ' ‘ /
;%91&%'% ¢

Vostro aliante.

Chi di Voi non avesse avuto I' opportunita” di vedere, al Meeting di
Pavullo del giugno scorso, la Mostra fotografica dedicata a Luigi
Teichfuss, potra’ vederla a Valbrembo dove verra’ riproposta con la
collaborazione del Club Aereo di Pavullo e della rivista VOLO A

VELA.

Arrivederci a Valbrembo

Tel. 035 - 528011
Fax 035 -528310




Rieti: 2-10 luglio 1994

Campionati Italiani Promozione

Pos. n. gara Concorrente Club/nazione Aliante punti
1 AF Colombo Aldo I - AeC. Rieti ASH 25 E 4909
Cattaneo Franco
2 C Cala Stefano I-AeCVV. Mugello ASW 20 C 4366
3 RT Paolillo Ugo I- AeC. Rieti Nimbus 2 4334
4 AA  Biagi Marco I- AV. Lariano ASH 25 4309
Franza Luigi
5 D Istel Roberto I - AeC. Bolzano ASW 20 4155
6 TT  Anghileri Antonio I-AVA. Valbrembo ASW 24 3890
7 3T Trovd Danilo I-AVAL. Varese  Discus 3843
8 BB Baffigo Riccardo I - AeC. Rieti DG-800 3810
9 47 Colombo Davide I - AeC. Rieti Nimbus 2 3762
10 66 Orsi Ferruccio I-AVAL. Varese  ASH 25 3544
11 768  Blackmore Richard GB - LS7 3401
2 IT Fontana Guido I-AVAL Varese LS6 3388
B X Balestra Bernardo I - AeC. Rieti LS 3 3353
4 6 Borellini Giuseppe I- AV.AL. Varese  ASW 24 3076
5 SO Stefanutti Oscar  1- AVAL. Varese DG 400 2290
16 F Garbari Ferruccic I - AeC. Prealpi Venete ASW 24 2247
17 33  Tronconi Gianluca 1-AVAL. Varese DG 500 H 1753
18 44 Ancillotti Ruggero I - AV.A Valbrembo ASW 24 1714
19 NT Baroffio Ernesto 1-AV.AL. Varese Discus 1296
20 A De Orleans Alvaro E - ASW 20 1000

21 HB Cosini Giuseppe I- AeC. Rieti DG 400 42

Coppa del Velino

1 C5 Cappadozzi Paolo I - AeC. Bolzano LS4 4795

68 Bottoni Sandro I - AeC. Ferrara Kestrel 17 4452
3 CK  Albano Claudio I- AeC. Voghera ASW 20 4147
4 PG Pigni Aldo I-AVAL Varese  Discus 3923
5 AC Monti Ronco 1- AeCVV. Mugello DG 300 3748
6 Y Martignoni Fabio 1-AVAL. Varese  ASW 15 3498
7 MM  Lauro Emilio I - AeC. Trento DG 200 3491
8 P7 Moltrasio Roberto I - AV. Lariano DG 300 2925
9 300  Crivelli Carlo 1- AV. Lariano DG 300 2822
10 DY Vitale Marco I-AVAL. Varese DG 300 2702
1 AZ Longaretti Pietro I - AV. lariano ASW 20 2068
2 g Zuegg Felix I - AeC. Bolzano Mini Nimb. 2050
13 FS Felicori Sergio 1 - AeC. Ferrara DG 300 1548
14 C4  Finocchiaro Filippo I - AeC. IAquila ASW 20 1027
15 DM  Crespi Dario I-AVAL. Varese  SZD 55 969
16 A7 Brunazzo Mauro I1-AVAL. Varese  Discus 851
17 60 Gnecchi Luigi 1-AV.A. Valbrembo ASW 24 0

1l presidente della C.S.0.
ETTORE MUZI
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ultimissime

Ricorrendo il sessantesimo!

Richiamandoci alle anticipazioni pubblicate a pa-
gina 40 del n°® 222, siamo a precisare il program-
ma che — in collaborazione con I’Aeroclub Volo-
velistico Alta Lombardia — abbiamo predisposto
per ricordare il primo lancio collettivo di nove
alianti anfibi dalla Cima del Campo dei Fiori.

Il raduno competitivo denominato OPEN DI VA-
RESE ha avuto il battesimo della Prima Edizio-
ne che si & gia conclusa e ne parliamo a pagina
21 di questo stesso numero.

Dal 7 al 12 settembre, presso la Sede del Comu-
ne di Varese, ci sara l'esposizione fotografica ri-
guardante la storia del volo a vela varesino e dei
suoi pionieri. Nel corso di questa esposizione una
serata sara dedicata alla proiezione di diapositive
volovelistiche e sara illustrata al pubblico l'attivi-
ta volovelistica moderna, le sue caratteristiche ed
i risultati sin qui raggiunti.

Per il 25 settembre & stato lanciato 'appuntamento
in volo proprio sopra la cima della quale vennero
lanciati i nove alianti, cima che da allora viene
chiamata Cima Volo a Vela del Campo dei Fiori.
I passaggi ed i controlli sono stati affidati alla
squadra di Ercole Rossi che ricevera i messaggi
d’arrivo, controllera la regolarita dei passaggi e stil-
lera 'ordine cronologico dei passaggi. Ordine che
dara poi diritto al «gettone di presenza» dell’an-
niversario.

Nel frattempo ha preso il via il Concorso fotogra-
fico <UNO SCATTO PER UN VOLO» (il Rego-
lamento & a pag. 40 del n°® 222), per il quale c&
stato il cambiamento della data di chiusura del
Concorso — dal 9 di settembre al 31 di ottobre
— per consentire la partecipazione al Concorso
con foto riguardanti gli avvenimenti sin qui espo-
sti. La premiazione del Consorso (con i gia citati
«vistosissimi» premi!) ed i riconoscimenti per la
partecipazione e la collaborazione alle diverse ini-
ziative, verranno assegnati in occasione della fe-
sta annuale di dicembre.



JFinalmente”
é arrivato il piccolo transponder!

Becker ATC 2000 R - (2)

il 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 pero come apparato
ausiliario anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
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DELRER

mando dell’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 ¢ inseribi-
le in un foro standard da 58
mm di diametro. Puod essere
usato sia a 14 V, che a 28 V
per merito dell’adattatore au-
tomatico di tensione.

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

duli C). L'uso facile e sicuro

| del transponder & reso possi-

bile anche in gravose condi-
zioni di volo oppure di notte
dalla conformazione funzio--
nale dell’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 pit 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: 60x60x88 mm

peso: 0,26 Kg
unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:
HxLxP: 253x50%x232,5 mm

peso: 1,2 Kg

FLUGFUNIK
Avionics made in Germany
Becker Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20

D-/550 Rastaft
Tel. 1072 22) 12-0 - Tx. /81271

Telefax 12217
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BUSTE RINFORZATE A TRAMA
SINUSOIDALE TexXxXso®

ETICHETTE AUTOADESIVE:
LA TRADIZIONE NEL FUTURO
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LEGGERE . : STAMPA A CALDO
RESISTENTI l STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE 5“ es MATERIALI E ADESIVI SPECIALI
IMPERMEABILIZZATE NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

10096 Fraz. LEUMANN - RIVOLI (TO) - Via Chivasso, 5 - Tel. (0ll) 957.10.00 (23 linee)
Telefax N. (011) 9592138 - Telex N. 215409 SALES |

G GI USTI 21013 GALLARATE (Va)
n Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

CAVI - CONNETTORI
ACCESSORI V.H.F.

ITALIANA

Batterie COMPONENT! ELETTRONICI
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VOLARE CON LO STEMME - S.10

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

| — grande sicurezza e comfort J
— ecologico per silenziosita ed emissioni

La nostra fabbrica, nel cuore di Berlino, con i
suoi 58 tecnici altamente specializzati e I'espe-
rienza di 60 STEMME - S.10 gia consegnati, e
in grado di offrirvi:

— brevi tempi di consegna (3-12 mesi)

— elevato standard qualitativo

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

| — ottimo rapporto prezzo-prestazioni
; | — provatelo in volo, poi anche voi desidererete

| — L volare preferibilmente sullo STEMME - S.10!

| STEMME GmbH & Co. KG GLASFASER ITALIANA s.p.a. |
Am Flugplatz - D 15344 STRAUSBERG 24030 VALBREMBO (BG)
Tel. 0049 3341 311170 / Fax 0049 3341 311173 Tel. 035/528011 - Fax 035/528310

SILEZIOSO - VELOCE - SICURO

ECONOMICO

Breve corsa di decollo 175 m
Velocita di crociera 200 Km/h
Velocita di salita 4.2 m/s
Carico utile 225 Kg
Consumo 14 1/h
Rumore 56,2 dB
Efficienza 1:27
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Flugrevgnwerk Hr Newusiadrl

A-2700 Wiener Neustadt

N.A. OttostraBBe 5

: Phone: 0043 26 22/26 700
M. Fax: 0043 26 22/26 7 80

GLASFASER ITALIANA s.p.a.

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




Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelli in ABS ein Polipropilgne, facilissimi da montare, hanno un disegno acanaliaperti,
per un’alta capacita drenante del!a superﬁm_e 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 \iras.t':he3 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,

azzucchelli

Mazzucchelli 1849 S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (VA) - Italy
Telefono 0331-826111 - Telefax 0331-826213 - Telex 330609
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Don’t accept less than the best. -
The ultimate series of single seater sailplanes and selflaunchers

- .

L 800
¥ . DRAL J

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 07257/83-0 switch board and management * Telefax 07257/8922

DG-500 ELAN TRAINER: il biposto ideale per scuola e allenamento.

DG-500/22 ELAN: il biposto di alte prestazioni con 22 m. di apertura.

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

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

15, 17 e 18 metri.

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

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

GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/528011 - Fax 035/5628310

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
Connessione automatica di tutti i comandi

E-Jﬁ ELAN  Profilo con turbolatori soffianti

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

LO STANDARD DI SUCCESSO

— ALIANTE VERSIONE «CLUB»
LA - T L/YE ELIAN.  senza turbolatori, senza ballast (opt)

possibilita di carrello fisso

Z% -1_7% @ ACRO ALIANTE VERSIONE «FULL ACROBATIC»

Apertura 15 m - +7/—5 g

SERVIZIO E MANUTENZIONE SU ALIANTI IN FIBRA DI TUTTE LE MARCHE CON
POSSIBILITA DI RINNOVO CN-LBA PER ALIANTI A MARCHE “D”. CONTATTATECH!

Tel. 0432/740429 - Fax 0432/740092

S—————— Contattate:
ELAN FLIGHT uUNA TRADIZIONE PAOLO DE MARCO
. s love n i a- DI SERIETA 33044 MANZANO (UD) - Via G. Marconi. 22
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