





in quanto a Foligno vi & una componente di venro da nord-est. A
Spello ho solo 700 metri ¢ sono in forte discendenza, non mi resta
che tentare di avvicinarmi a Foligno dove sulla cittd, dopo aver
perso dieci minuti, aggancio mezzo metro che mi riportera a 1.200
metri. A questo punto rirorno sui costoni a est, sicuro che la discen-
denza al Subasio era solo I'eccezione che conferma la regola.

Al Serano incrocio Pigni, anche lui per costoni, il quale essendo par-
tito 35 minuti dopo di me sta viaggiando pil1 o meno al mio ritmo.
Alle Forche di Cerro ho solo 1.000 metri, ma mi butto fiducioso in
Val Nerina, la quale mi porta a 140 km/h a est di Arrone facendo-
mi perdere solo cento metri. Arrivo in campo con la quota sufficiente
per la procedura. Pigni vincera a 92 km/h di media, ma mi rosic-
chia solo 21 punti, mentre Bottoni, che & secondo in generale, mi
cede la bellezza di 279 punti, per cui in classifica generale ho 334
punti su di lui e 418 punti su Pigni. La giornata incominciata malis-
simo si ¢ conclusa benissimo.

SABATO 9 LUGLIO

Labro - Assisi - Lago del Salto - Spoleto - Rieti - km 248.

La giornata sembra buona e al Terminillo si fanno subito i 1.800
metri. In artesa dell’apertura del traguardo di partenza decido di anda-
re verso nord, in quanto vengo attirato da dei cumuli verso Leo-
nessa, togliendomi dai roccoli del Terminillo sempre pericolosi. Sono
nervoso in quanto so di giocarmi non solo la promozione, ma
anche una vitroria del tutto insperata. Ed ecco che sulla capottina,
all'interno, una coccinella gialla passeggia tranquillamente: che sia
un segno del destino? (Da noi la credenza popolare vuole che le coc-
cinelle portino fortuna). Sopra di me vedo un libera che ¢ gia sopra
la base del cumulo, forse c’¢ onda. Raggiunta la base metto prua
contro vento (da nord) e riesco a salire ancora per 100 metri costo-
nando la nube. Decido di fare una falsa partenza in quanto a nord
non ci sono ancora cumuli e ¢’& vento da nord, forse nord-est, per
cui vorrei avere qualcuno davanti. Infatti subito mi seguono un paio
di alianti, faccio la foto, annuncio per ben tre volte “C5 ai 40” ¢
ritorno di nuovo verso Leonessa. La scelta si rivelera giusta. Dopo
un quarto d’ora parcheggiato sotto i cumuli si vedono le prime con-
densazioni sul Coscerno. Ritorno sul traguardo di partenza e foto-
grafo di nuovo: “C5 ai 06”. La strada & la classica, Petano, Moto-
la, Civitella, Coscerno. Arrivati al Coscerno decido di fare la base
in quanto verso nord non c’¢ 'ombra di una condensazione. Ter-
micando mi rendo conto che il vento & da nord-est e percid deci-
do di stare sempre alto e di entrare nella piana di Foligno lontano
dai costoni. Arrivato al Serano che non da niente, vedo all’altezza
di Montefalco un piccolo cumulo in formazione: & la conferma che
al suolo il vento & da nord-est. Per radio una ulteriore conferma
mi viene da “P7” il quale & finito basso in sottovento al Subasio. A
questo punto devo solo stare alto, il piti alto possibile, fregandomene
della velocita. Fotografo Assisi esattamente dopo un’ora dalla par-
tenza: ho fatto la media dei 63 km/h!! Intanto la coccinella passeggia
tranquilla e tranquillo sono io. Per non finire sottovento al Suba-
sio mi tengo in centro valle rifaccio 950 metri a Montefalco: P7
¢ nel frattempo atterrato a Foligno. La mia unica preoccupazione
¢ arrivare il pit alto possibile tra il Serano e il Maggiore per cerca-
re qualche termica di sottovento. Per radio si hanno notizie che a
sud quelli del Velino stanno viaggiando a 120 km/h di media.
Questa notizia mi fa ricordare che sono in gara ed in piti non ho
notizie di Bortoni e Pigni. Fra il Serano e il Maggiore aggancio un

dai campi di volo

3 metri e da questo momento non ci sara pit storia. Il Terminillo
& sovrastato da un nembo con delle lenticolori per cappello: che spet-
tacolo.

Sento che Zuegg & al Terminillo e che con lui c’e “68”. Faccio i conti
e mi accorgo che sono in ritardo su Bottoni di 20 minuti e decido
che forse, data la strada di cumuli che ho davanti, si pud tentare di
recuperare. Al Nuria riprendo Felix il quale continuera con me fino
al traguardo. Fotografo il Salto e devo estrarre i diruttori per non esse-
re risucchiato dal cumulo ed imposto la planata finale a 2.100 metri
con 70 km da fare di cui 35 in leggero contro vento. Devo confes-
sare che durante questi ultimi chilometri mi sono venute le lacrime
agli occhi e 'emozione ha avuto il sopravvento, ero sicuro di aver-
cela fatra. A Spoleto faccio quattro foto per essere sicuro di non sba-
gliare e arrivando ai laghetti, con la coccinella sempre con me, vor-
rei annunciare “il vincitore ai laghetti”, ma subito il buon senso mi
riporta alla realta e mi fa considerare che sono stato molto fortuna-
to e che forse, pitt che per meriti miei, ho vinto per la sfortuna degli
altri. Dopo Patterraggio ricevo i complimenti di tutri, ho vinto la
prova e allentatasi la tensione della gara sono talmente stanco che
non riesco neanche a vedere la partita [talia-Spagna. Non avevo mai
volato per otto giorni di fila.

In classifica generale ho 343 punti su Bottoni e 648 punti su Alba-
no. Prima di concludere vorrei ringraziare il Centro che mi ha per-
", “C5”, che ha reso possibile questa entusia-
smante esperienza. Voglio ringraziare Pinter, squadrista che mi ha
pungolato a rientrare sempre in campo, non essendo sicuro della sua

messo di volare “Lui’

presenza a terra: grazie Reinhard. Voglio ringraziare i miei compa-
gni di avventura di Bolzano e Trento che mi hanno pazientemente
sopportato a cena e nei dopo...cena. Infine dedico questa vittoria (mi
sono proprio montato la testa) a Luciano Galerto, perche ¢ stato lui
a portarmi a Rieti per la prima volta, a spingermi a partecipare a que-
sta gara ed & sempre lui che & disponibile in campo, a Bolzano, per
traini, doppi comandi, chiacchiere, mangiate, scherzi, frizzi e lazzi.
Grazie Luciano! Per concludere, a chi volesse tentare la Promozio-
ne, consiglio di volare come volate di solito, di non voler strafare e
di puntare sulla regolarita: & assolutamente necessario ritornare sem-
pre in campo. Ma la cosa piti importante ¢ di vivere 'esperienza sere-
namente facendo tesoro, giorno per giorno, delle proprie ed alcrui
esperienze.

PAOLO CAPPADOZZI
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MI E COSTATA UN CHIVAS

Storia semiseria (ma vera) di un episodio imbarazzante.

Proveniente dalla mia abituale base, atterro verso le 13 locali con il
mio aeroplano e, spento il motore, scendo e trovo un gruppetto di
“big” che, con aria un po’ sorniona, mi invira ad unirmi a loro per
andare a pranzo nel ristorante dell’aeroporto.

Mi siedo, un po’ titubante, in mezzo a questi illustri personaggi,
conosciutl si, ma non in confidenza e, a dire il vero, mi sembra che
mi guardino in modo un po’ strano. Mah! Forse & solo un’impressione.
Dopo un po’, mentre stiamo mangiando, mi sento battere un dito
sulla spalla. Mi volto e scopro che I'autore della ditata & un signore
a me sconosciuto che mi interpella cosi:

“Lei ¢ il pilota del velivolo India eccetera eccetera?” (sigla del mio
velivolo)

Prima di rispondere mi volto verso 1 miei illustri commensali con
sguardo interrogativo ma le loro espressioni sono pilt che mai erme-
tiche e quindi rispondo timidamente: ...sssi.

“Ma lei ha contattato qualche ENTE A T.C. durante il vola?”
Qddio, sguardo smarrito verso i sempre ermetici commensali....aart-
ricccii?? ma, veramente io...balbetro.

“Lei non sa che nel suo volo ha passato i confini F.LLR..2”

Sguardo ancera pilt smarrito, anzi implorante verso i sempre pil
enigmatici compagni di pranzo nella speranza di cogliere un segno
qualsiasi di solidarieta, ma niente!

LA fBiir?? (mi esce con un filo di voce)

Infine con voce spazientita e stentorea il mio interlocurore:

“Ma lei non sa che in quelle condizioni aveva I'obbligo di inoltrare

il PIANO DI VOLO?"

Al che, preso il coraggio classico di chi si sente condannato al pati-
bolo, con voce squillante ho avuro la forza di esclamare:

non avro’ farro il piano di volo ma ho fatto una prova morore fan-
tascical

Finalmente le espressioni dei commensali, che sornioni aspettava-
no questo momento, cambiarono di colpo scoppiando in fragorose
risate ranto da reggersi la pancia letteralmente scompisciandosi nella
generale ilarita.

Il signore mio interlocutore, che avrete gia capito altri non era se non
il controllore di volo addetro alla Stazione ALF.L.S. locale, disarma-
to e sconsolaro, scuotendo il capo s¢ ne ando’ mentre io fui costret-
to ad ordinare una botriglia di Chivas per disscrare le ugole dei
sopracitati illustri personaggi che mi avevano invitato apposta per
godersi lo spettacolo del mio imbarazzo.

MORALE: si sa che sono complicate, a volre difficili, qualche volta
addiritrura assurde, pero’ le REGOLE bisognerebbe saperle e, nel
limite del possibile, rispettarle perché altrimenti si rischia di dover
pagare una bortiglia di buon liquore per farsi perdonare (se tutto va
bene, senno’....).

Mi ¢ piaciuta questa storia perche il protagonista, rigorosamente ano-
nima, mi ha dato lo spunto per trattare un argomento ai margini
della Sicurezza Volo una vola rante in modo molto spiritose. Maga-
ri fosse sempre cosi!

GUIDO BERGOMI

La vita ¢ fatta di piccoli gesti

semplici ma preziosi

il dono del sangue € uno di questi

AVIS

ASSOCIAZIONE VOLONTARI ITALIANI DEL SANGUE

Per informazioni: Sede A.V.I.S. Comunale Varese

Via Monte Rosa, 2
21100 Varese
Tel. 0332/28.27.68
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Orario di apertura:
Dal Lunedi al Venerdi
Dalle ore 9.00 alle ore 12.30



UN APPUNTO
SULLA SICUREZZA

IN VOLO

Contemplavo I'idea di scrivere un articolo del genere gia da molro
tempo ed il week-end in cui si & svolta quest’anno la 18ma mostra di
Valbrembo mi ha dato finalmente la spinta decisiva.

Lascio naturalmente ogni commento di carattere tecnico a chi di dove-
re mentre mi soffermo su un argomento che mi preme molto di piti e
sul quale vorrei che molti piloti (anche i piti esperti e blasonati) abbia-
no la possibilita di riflettere: la sicurezza in volo e nell'ambito dei cir-
cuiti aeroportuali.

1| rispetto di alcune regole elementari, apprese fin dai primi giorni di
ogni corso acronautico, permette sia a chi ¢ in volo sia a chi sta a terra
di identificare facilmente il traffico acroportuale e di poterlo gestire di
conseguenza in tutta sicurezza.

Alcuni fatti si sono verificati durante questo week-end, fatti che mi hanno
lasciato sbalordito soprattutto dopo aver appreso chi ne sono stati i pro-
tagonisti. Naturalmente non voglio fare nessun nome: questo articolo
deve essere inteso pitt come un richiamo che una critica aperta.

Nel mio piccolo bagaglio di esperienza volovelistica ho avuto 'occasione
di volare con grandi piloti che mi hanno insegnato molte tecniche e “truc-
chi” del volo a vela: ma una cosa mi & stata ripetuta ossessivamente fin
dal primo giorno in cui sono salito su un aliante: il rispetto delle rego-
le di sicurezza.

Sono anche in possesso di un brevetto privato a motore conseguito negli
Stati Uniti e vi posso assicurare una cosa: ho volato in acroporti molto
movimentati, e I'unico modo perché tutto quel traffico si potesse svol-
gere senza il benché minimo incidente era il rispetto dei circuiti aero-
portuali da parte di wutti i piloti: patterns stabiliti che vanno rispettati
per il bene proprio e altrui. L'assoluta mancanza di strafottenza da
parte di piloti consci di essere uomini come altri e non superuomini pieni
di s¢ come mi & parso di riscontrare nel comportamento di alcuni.
Sono perfettamente d’accordo che un pilota con 5000 ore di volo possa
essere molto pili reattivo e sicuro delle proprie azioni rispetto ad un pilo-
ta con 100 ore, ma che cosa succede quando in seguito ad una mano-
vra azzardata del primo ne consegue una situazione critica per il secon-
do? Certamente il pilota esperto avra fatto la sua bella figura da “duro”
ma tutti quanti abbiano un poco di senno in testa vedranno quel pove-
ro pilota con 100 ore e qualche emergenza fatta durante il corso di adde-
stramento dover reagire con prontezza d’animo e di riflessi ad una
situazione purtroppo per lui ancora ignota. In seguito ad una azione del
genere & molto facile vedere trasformarsi un bel week-end di festa in tra-
gedia: & proprio un attimo.

Insomma, non bastano tucti i vari incidenti mortali a farci rifletcere su
quanto pericoloso sia un eccesso di sicurezza nel nostro sport ¢ nel
mondo dell’aeronautica in generale? Non ¢ assolutamente ammissibile
un comportamento del genere ma soprattutto non ¢ certamente di
esempio a giovani piloti come me e tanti altri che vedono proprio come
regola da seguirc il non rispetto delle stesse con le conseguenze che si
possono immaginare.

Qualche esempio: se ['attivied acrobatica & stata vietata nella zona aero-
portuale, perché qualcuno deve infischiarsene completamente a tal

punto di dover essere fermato via radio? E poi ancora la radio mi sem-
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bra un argomento da approfondire: questo utile stcrumento & stato inse-
rito negli aecromobili proprio per facilitare le comunicazioni terra-aria-
terra, ora, perché qualcuno deve prendersi la liberta di andare in volo a
bordo di un eroico cimelio sapientemente ristrutturato ma purtroppo
sprovvisto persino di un minuscolo apparecchio portatile che potrebbe
trovare facilmente posto in una tasca di quelle bellissime tute da volo
prodotte dal caro Mazzucchi? Oppure perché certi piloti si ritengono
talmente bravi e superiori da porter effeettuare passaggi radenti sul
campo senza nemmeno avvertire la torre in modo che il traffico possa
essere regolato di conseguenza? A tutti questi signori degni del mio pil
sentito rispetto in quanto a bravura ed esperienza domando: ma vi siete
mai chiesti se per caso ci fosse stato qualcun’altro nel cielo con voi?
Tutte queste manovre sarebbero forse passate inosservate in una gior-
nata di calma ma ritengo che chi osi creare situazioni del genere in una
giornata con aerei ed alianti che sbucano da ogni direzione sia degno
dell’appellativo di incosciente.

Sono rimasto veramente sorpreso inoltre dal comportamento di alcuni
piloti stranieri: soprattutto i tedeschi. Ero convinto che in Germania si
potessero trovare piloti e persone dall’educazione impeccabile, mi sono
invece trovato davanti ad una quasi totale metamorfosi: persone ado-
rabili a terra e assolutamente incoscienti e strafottentd in volo. E vera-
mente un peccato. Forse le recenti morti di Klaus Holigaus e del mio
primo istruttore Gianni Massoni non hanno fatto riflettere nessuno. 1
volo a vela & uno sport delicato, deve essere programmato nei suoi pit
piccoli dettagli per minimizzare i rischi e pericoli propri e per la vita altrui.
Non voglio accusare nessuno voglio solo mandare un monito: pur-
troppo l'aria non & stata concepita come nostro elemento naturale e chiun-
que la consideri come tale pecca di esuberanza.

Vorrei che sempre pil spazio fosse dedicato a questo soggetto e spero
che i piloti pili esperti possano capire quello che voglio dire: voi avete
il potere di insegnare il volo a vela come altri hanno fatto con me, a par-
tire da mio padre; il potere di far capire ai giovani piloti che le regole
sono fatte per essere rispettate e non infrante. Sappiamo tutti come velo-
cemente si possa verificare un incidente ma anche come troppo facil-
mente si punti I'indice sul destino ma la verith & un’altra: il destino siamo
noi stessi a crearlo con le nostre decisioni, improvvise, azzardate.....umane.
Non trovo pero’ ammissibile che certi piloti pensino che una festa del
volo si possa paragonare ad un

Luna Park dove ognuno ¢ libero di fare cio’ che vuole nel momento che
vuole. Questi sono i momenti pil critici e delicati dove dobbiamo
dimostrare di saperci controllare affinche tutto vada a buon fine.
Questo articolo lo scrivo per smentire una cattiva abirudine italiana: quel-
la di criticare a fatti avvenuti.

Nessun fatto cruento si & verificato questo week-end ma cio’ non vuol
dire che in altre circostanze questo non possa avvenire, come del resto
altre volte si & verificato. Quindi signori e signore vediamo di ragiona-
re per una volta in anticipo per prevenire e non per curare i mali a poste-
£ lanciando fulmini e saette ai responsabili che tante volte non hanno
colpa delle incoscienze di pochi.

Una riflessione su questo argomento fara bene a molti e spero sincera-
mente di aver provocarto reazioni nei vostri animi. sono aperto a qual-
siasi critica di questo mio articolo. Del resto sono soltanto un giovane
pilota che esprime un’opinione facilmente confutabile.

11 volo a vela & sicuramente lo sport che da’ le maggiori soddisfazioni a
chiunque lo pratichi ed a qualsiasi livello ma soprattutto ¢ una grande
scuola di vita: rovinare questa bellissima realta sarebbe veramente peceato.

SERGIO CAPOFERRI Jr.
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Lamico Giancarlo Bresciani, che ringraziamo per la collaborazione, dell’ Ae.C. Volovelistico Ferrarese, ci ha da tempo inviato
un importante lavoro di traduzione tratto da VOL A VOILE e riguardante 'introduzione del GPS nel imondo volovelistico
ed il volo a vela in montagna. Presi gli opportuni accordsi con ['Editore francese, diamo il via alla pubblicazione, iniziando
ovviamente (per noi) dall'articolo di Roger Biagi, l'amico di sempre, tenuto anche presente che largomento & — e lo sara
sempre, purtroppo — di grande e cruda attualita.

R.S.

Volo di pendio, volo di cresta, volo di parete

1l volo di pendio & la piir antica forma di volo a vela.
E’ stato in un volo di pendio che per la prima volta un aliante in volo ha cessato di scendere ed ¢ riuscito a guadagnare
quota al di sopra del suo punto di partenza.

E’ stato per mezzo di un pendio che un

aliante fece la sua prima spirale in una ascen-

denza di origine convettiva, vale a dire in una

“termica”.

Volando in monrtagna in Francia, in Euro-

pa od altrove, sempre da allora in ogni bella

giornata, i percorsi sono spesso preceduti,

complerati o seguiti da un riaggancio in volo

di pendio o da un trasferimento in volo di
cresta.

L'espressione “volo di pendio” si applica allo
sfruttamento dell’ascendenza dinamica gene-
rata dalla componente verticale di un vento
di gradiente o dalla brezza che incontra il pen-
dio montante di un rilievo.

Il valore e il volume dell’ascendenza sono in
funzione della velocita del vento e del pen-
dio medio del rilievo lungo la fascia esplo-
rata.

Il criterio principale che un tempo determi-
nava la scelta di una zona destinata al volo
di pendio ¢& stato, dopo la frequenza dei venti
dominanti, la pendenza media e la regolarita
del rilievo.

In montagna & un po’ pilt complicato. 1]
rilievo stesso, intrinsecamente bene adatto,
¢ molto diversificato. Varia dal limite di
“falso piarto”, da 10 a 15°, passando alla
pendenza naturale dell'ammasso di detrid,
intorno ai 58°, sino alla parete verticale,
generalmente poco imboschita ed eccellen-
te, che ha dato il suo nome al “volo di pare-
te”. Il disegno della cresta “visto di sopra” &
quello che ¢, con i suoi inconvenienti per il
pilotaggio ed i suoi vantaggi per il distacco
delle termiche.
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In montagna sempre, nel nostro emisfero, le
facce Nord, Nord-Ovest o Nord -Est, sono
alimentate esclusivamente dinamicamente
dal vento di gradiente (Mistral per esem-
pio), mentre le facce Est, Sud, ed Ovest pos-
sono essere alimentate dal vento di gradicn-
te e/o dalla brezza dovura alla convezionc
diurna.
La combinazione di questi differenti para-
metri, crea sottili imperativi di sicurezza e di
efficacia, necessitando adarttare in continua-
zione il volo di pendio alle particolarita
(orientamento), topografiche ed aerologi-
che di ciascun rilievo sfruttato.
Cominciamo dal pit semplice, vale a dire
I'esplorazione di una faccia Nord o Nord-
Ovest: la Courbure de Lure, la Montagne de
Gache o la Montagne de la Beaume, rilievi
bene conosciuti dalla stragrande maggio-
ranza nelle nostre Alpes du Sud, con situa-
zione di Mistral di 15, 20 o 30 kt, anche piu.
Le turbolenze sono forti, ma paradossal-
mente senza nessuna trappola. L’ascenden-
za ¢ larga e potente, I'aggancio ¢ assicurato
a meta pendio ed a 3 o 4 m/s positivi e cosi
la cresta arriva molto in fretta; nessuna neces-
sita di “stringere” per salire. La velocita media
indicata & nell’ordine dei 110, 120, 130 o0 140
Km/h. La manovrabilitd & eccellente. Gli
spostamenti lungo il pendio si possono effet-
tuare a 140 o 150 Km/h con una correzio-
ne di deriva nell’ordine di 10, 15 o 20°,
Se ci si muove sulla faccia Ovest del Cheval
Blanc con lo stesso ritmo a primavera o in
estate, si dovra subire in pili i colpi violenti
della termodinamica. Ma la non si durera per

di ROGER BIAGI

molto tempo, salvo con I"istruttore che, dopo
un allontanamento verso la pianura, ritornerd
volontariamente per mostrare al suo allievo

le particolarita di questo tipo di volo.

Dal volo di pendio al volo di cresta

Con brezze bene stabilizzate, da 12 a 15 ke,
casi pilt frequenti dall'inizio della primave-
ra alla fine dellautunno, la maggior parte dei
pendii, particolarmente nostri “punti chia-
ve”, sono facilmente esplorabili con i piace-
ri normalmente collegati a questo tipo di
volo. Ma capita che le condizioni si impo-
veriscono al punto che diviene difficile resta-
re in aria anche per un pilota con esperien-
za. Infatti sc il vento di gradiente aumenta
in generale con 'aleitudine la brezza che,
all’inverso, diminuisce con l'alticudine & a
volte disturbata per questo vento di gra-
diente.

Come conseguenza di questa evoluzione, &
aumento progressivo delle difficolta, che
noi andiamo analizzando il pili finemente e
profondamente possibile per mettere in evi-
denza le indispensabili conoscenze tecniche
e la necessita di un pilotaggio preciso.
Bene inteso, € importante in questo €aso
essere in efficenza sul proprio campo di par-
tenza o di un altro previsto per I'atterraggio.
Noi lo ricordiamo qui. Tutte le strutture
del Sud-Est in vicinanza di un rilievo dispon-
gono di un “pendio scuola”™ in efticenza,
permettendo cosi la formazione in doppio
comando e 'allenamento come solisti.

La Rocher d’Authon, per esempio, che sce-
gliamo per questa analisi, con una parete
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verticale e la sua forma a “cappello” sul punto
culminante, prolungato a Sud-Est con la
Montagne de Melan il cui profilo & il pen-
dio naturale di un ammasso di detriti, che si
presenta, per una lunghezza di tre chilome-
tri di cresta pilt 0 meno regolare, con tutte
le caratteristiche necessarie alla formazione
di base.
Dall’insediamento della brezza ¢’ del volo
di pendio come lo praticavano in altri tempi
alla Montagne Noire ed altrove, quando il
vento era “sul pendio” da quel momento la
prova delle Cinque Ore. Nessuna difficolta
aerologica; basta fare delle andarta e ritorno
con una virata verso la pianura a ciascuna
estremita del percorso. La sommita della cre-
sta & 100 0 200 m. pit1 bassa, I'ascendenza &
larga ed omogenea; il piti importante & di
rispettare bene il percorso ¢ di garantire la
sicurezza con gli altri alianti in volo.
In queste condizioni, I'applicazione della
“regola d’oro”, vale a dire sforzarsi di arrivare
al minimo di vicinanza dalla cima della cre-
sta, permettere di assicurare ma sopratutto
di valutare la qualita dell’aggancio in funzione
dell’ora e delle condizioni del giorno. Dopo
due o tre “otto” al distacco di una buona ter-
mica voi potrete spiralare e raggiungere il
plafond per lo spostamento successivo.
Se le condizioni sono meno buone il volo di
pcndio si trasformerd in volo al di sopra
della cresta, ma con il rilievo a immediata
rossimita. L’aggancio ¢ ancora facile ma i
problemi della precisione e della qualith del
pilotaggio, limitano lo sfruttamento in “otto”
appariscenti.
L’inclinazione ¢& il parametro principale. E’
lei che per una velocita di volo data determina
il raggio di virata, vale a dire il controllo e la
modalita della distanza orizzontale dalla cre-
sta. Cosi comincia con una virata faccia al
piano. Dopo i primi 180° voi siete in virata
verso la cresta ma scostati all'incirca di un dia-
metro. Il ritorno ad inclinazione nulla, quan-
do voi convergete verso la cresta sotto un
angolo vicino a 45°, ¢ immediatamente segui-
to da un cambiamento del senso di virata, in
cui I'inclinazione, modulata a domanda, vi
permettera di riprendere il volo lungo la cre-
sta o la parete nella zona che voi avete scel-
to, alla distanza che vi conviene con la giu-
sta correzione di deriva.
Se le condizioni si impoverissero ancora le
vere difficolta incomincieranno. L'ascen-
denza del pendio sfruttabile nel piano oriz-
zontale diventa inferiore al diametro di vira-
ta e ognuna di queste costa tutta od in parte

della quora acquisita a ciascun passaggio
lungo la cresta. Turravia se la brezza & flebi-
le ma sufficentemente omogenea, & possibi-
le recuperare I'altitudine perdura nelle vira-
te e di mantenere il bilancio nullo.

In seguito diviene necessario individuare 1
punti che sono pitt favorevoli, i canaloni che
“respirano” al meglio, per approfittare al
massimo degli sbuffi ascendenti e perdere il
meno possibile ad ogni virata. In questo
momento le pareti verticali rocciose poco o

bricare la propria brezza”, sono molto miglio-
ri che un pendio naturale di detriti che non
fa che utilizzare la brezza se & sufficiente...

La forma a “cappello” del punto culminan-
te del Rocher d’Authon permertte, nei
momenti aerologicamente difficili, di collo-
carsi senza rischio nel prolungamento della
verticale della parete, ed anche un po’ al di
la, prima dalle virate a ciascuna estremita e
di limitare facilmente 'allontanamento verso
il piano e la perdita di quota che ne risulta.

niente boscose e surriscaldare, capaci di “fab-  Infine - ¢’¢ 'ultimo stadio, per diverse ragio-

i cC O s, T O N E It

100 km/h - i = 45°

Questa traccia teorica non é esattamente conforme poiché suppone delle entrate ed usci-
te di virata istantanee mentre sono progressive (un grado di settore per grado di incli-
nazione). Permette tuttavia di analizzare la teoria degli “orto” praticati nel volo di pen-
dio. Laccelerazione all'entrata in virata e la decelerazione alla uscita dalla virata della
velocita angolare, l'imperativo per delle ragioni evidenti di sicurezza di non convergere
perpena’ico[armente in prossimita del rilievo, la necessaria anticipazione della diminu-
zione dell'inclinazione al ritorno verso il pendio, aumenta il volume di evoluzione. Tut-
tavia, la modulazione dell'inclinazione durante la virata, e l'adattamento dell'angolo
di convergenza, vicino a 45°, prima “di chiudere” il pendio in funzione delle condizioni
topografiche ed aerologiche reali, rendono questa traccia significativa di differenze dal
caso di figura.

NOTA: le velociti caratteristiche sulla polare sono allineate alla Vi letta sull anemome-
tro. Lefficenza massima, per esempio allo sgancio, per la stessa massa & sempre alla stes-
sa velocita indicata. Tuttavia la velocita propria & maggiorata in atmosfera standard di
circa il 6% ogni 1000 m. di altitudine. A 4000 m. per esempio, la Vi di 100 km/h ¢
di 122 km/b e il raggio di virata & aumentaro di circa il 50%. Da 157 m. passa a 235
m. E 116 bimlh e il 34% a 3000 m. 110 km/h e 21% a 2000 m., 105 kbm/h a 1000

metri...
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prevenzione e sicurezza

ni: brezza perturbata per la tendenza del
vento di gradiente, insolazione intermitten-
te, sondaggio al limite della stabilita, ecc... -
ed arriva che le condizioni diventano molto
difficili, non solamente sul piano aerologi-
co ma ugualmente sul piano del pilotaggio,
con delle ascendenze irregolari e delle tur-
bolenze d’intensita e frequenze variabili, con
tutto cid che questo comporta.

Cosi noi proviamo a rispondere alla doppia
questione fondamentale nel volo di monta-
gna: a quale velocita si deve volare, ed a
quale distanza dalla montagna?

Cio dipende dalla manovra in corso e dalle
condizioni createsi per la combinazione delle
condizioni aerologiche e topografiche.

Noi abbiamo gia trattato il problema del
vento forte, come il Mistral. Con il regime
di brezza, in volo lungo il pendio o lungo
la parete e nel migliore dei casi, il minimo
& la velocita di massima efficenza e la distan-
za & dell’ordine di una o due aperture alari.
Questa distanza varia in funzione del trac-
ciato della cresta, che & evidentemente
impossibile sfiorare perfertamente di cui
certe irregolarita impongono a volte innan-
zitutto 'allontanamento e poi il riavvici-
namento, quindi una messa in virara verso
la cresta. La virata verso la cresta, poten-
zialmente critica, & sempre effettuata ad
una velocirta scelta e controllata ed a debo-
le inclinazione, per compensarne un possi-
bile aumento creato da una turbolenza. La
virata verso il piano, al contrario, non ha
altra costrizione per la velocita e I'inclina-
zione che quella dell’efficacia. Questi nume-
rosi imperativi saranno fastidiosi e difficili
da descrivere nel dettaglio ma sono, fortu-
natamente, facili a discriminare ed a dimo-
strare in volo. Si riassumono come di segui-
to.

Queste sono le condizioni che comandano
ed indicano chiaramente ad un pilota nor-
malmente formato la velociti necessaria in
convergenza o in allontanamento, la distan-
za che conviene, I'altezza sufficiente al di
sopra o al largo di una cresta per mantener-
si e, appena possibile, impegnarsi senza rischio
nel volo in spirale e riprendere il plafond.
Se voi “razzolate” a 90 km/h quando dovre-
ste essere a 100 o 110 km/h voi sicte in peri-
colo. Se voi volate a 100 0 110 km/h o trop-
po lontano quando si deve iniziare la partenza
dagli “otto” al momento opportuno a 90
km/h, voi non aggancerete.

Bene inteso, quelle che sono le condizioni,
sgradevolmente turbolente o apparentemente
calme e facili, & impossibile escludere la pos-
sibilita di una severa turbolenza provocante
uno sgancio o una inclinazione critica; si
deve quindi costantemente tenere lo spirito
e i riflessi in “guardia” tali come noi abbia-
mo descritto nel “vol a voile” di luglio-ago-
sto 1993 (n°54).

La diversita del rilievo permette, allora in una
buona giornata senza discontinuita di inso-
lazione e con una brezza regolare, di dispor-
re a scelta di turre le caratteristiche dell’aggan-
cio, dal piu facile al pit difficile, che noi
veniamo ad enumerare e ’esecuzione dei tre
principali esercizi alla base dell'insegnamento
del volo di montagna:

— L'aggancio con “otto” e il passaggio in
spirale.

— L’abitudine alla variazione di prospettiva
del rilievo, particolarmente all’avvicina-
mento alla cresta scelta per 'aggancio.

— Gli spostamenti previsti e le posizioni di
ripiegamento possibili in caso di vento, di
abbassamento di pressione, nuvolosita
ecc..., pitt forti del previsto.

Per terminare, nel caso in cui la “regola
d’oro” dell’arrivo alla cima della cresta non
puo essere applicata, ci fa dire una parola sui
rischi presentati dai cavi d’acciaio di differente
natura che si possono incontrare sui massicci
montagnosi.

Piti sono grossi meno sono pericolosi. I cavi
fanno parte di installazioni permanenti: tele-
feriche, televagoni, alea tensione, ecc... sono
marerializzati dai piloni che li sostengono e
talvolta dalla traccia disboscata sulla mon-
tagna. Se cercate di vedere il cavo, voi lo
vedrete nella maggioranza dei casi.

Il vero pericolo, particolarmente nelle Alpes
du Nord, sono i cavi di discesa dei boschi
quando non sono in funzione. Generalmente
sono unici, arruginiti, talvolta abbandonati
da anni, vale a dire per niente materializza-
ti e, anche con una ccceellente vista, sono
praticamente invisibili.

Di conseguenza i luoghi, fortunatamente
molto rari, dove la topografia presenta una
irregolarita naturale od artificiale, come per
esempio una vecchia cava riconoscibile dal
suo profilo squadrato, comportatevi come se
il cavo si tenda ancora tra I'estremitd supe-
riore ed inferiore ¢ “girate al largo™.
Ricordiamo per concludere che nei periodi
di punta delle vacanze volovelistiche nelle
Alpes du Sud, si sono valutati piti di 500
alianti in volo contemporancamente. I pit
anziani di questi piloti conoscono i proble-
mi che noi abbiamo segnalato ¢ pensiamo che
chi & arrivato prima aiutera i pil giovani a
integrarsi armoniosamente nei voli in mon-
tagna.

Da VOL A VOILE magazine n° 58
mars/avril 1994

tradotto da Giancarlo Bresciani
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world class

FAI - Comunicato stampa

E stato firmato I’accordo per I’aliante della World Class

Durante una cerimonia senza precedenti tenutasi a Varsavia, i rap-
presentati della FAI e dell’Universita Tecnologica di Varsavia hanno
firmato, il giorno 27 Settembre 1994, un accordo per la produzio-
ne e l'utilizzo, a livello mondiale, di nuovo aliante monotipo “World
Class”, il PW5. Tale accordo formale segue il successo conseguito
dal team della Universita Polacca nella competizione FAI relariva al
progetto ed alla realizzazione di un prototipo di tale aliante. La sud-
detta competizione, condotta sotto gli auspici della FAI negli scor-
si 5 anni, ha visto la partecipazione di concorrenti di 22 nazioni. A
seguito della firma dell’accordo, il PW-5 & stato ufficialmente dichia-
rato 'aliante “World Class” della FAI e verra ora utilizzato in tutte
le competizioni FAI nel mondo che prevedono I'utilizzo di un alian-
te monotipo.

Alcune delle condizioni contenute nell’accordo sono uniche. La
FAI ha accettaro di utilizzare il progetto vincente nelle competizio-
ni per almeno 15 anni senza alcuna modifica. Il produttore polac-
co, Swidnik, la prima ditta produttrice del PW-5, & obbligata a
vendere I'aliante ad un prezzo non superiore a 19.300 Franchi Sviz-
zeri, franco fabbrica, almeno sino al Marzo 1996. Tutti i produtto-
ti dovranno soddisfare i requisiti contenuti nelle specifiche tecniche
definite dalla FAL

L'utilizzo di lungo periodo del progetto senza I'incorporazione di modi-
fiche garantisce ai piloti nel mondo intero che P’investimento che essi
compiono in questo aliante permetera loro di gareggiare senza dover
sopportare i costi connessi con P’acquisto di un nuovo aliante quan-
do vengono introdotti nuovi progetti. Esso inoltre genera un grande
mercato per i produttori di alianti senza i costi connessi con lo svi-
luppo del progetto. La squadra polacca vincitrice del concorso rice-
vera le “royalties” stabilite dalla FAI qualora il velivolo venga costrui-
to su licenza. La PZL-Swidnik sta gia producendo ['aliante in serie.
Aleri produttori che desiderino costruire I'aliante, potranno ottenere
la relativa licenza. Uno degli obiettivi della FAI era quello di raggiungere
una grande diffusione del cosi necessario aliante monotipo, che risul-
ta essere anche un aliante adeguato per i campionati mondiali.

La necessitd, a livello mondiale, di un aliante monotipo di moder-
na tecnologia & stata riconosciuta gia anni addietro, e I'idea di pro-
muovere la realizzazione di tale monotipo da impiegarsi nei Giochi
Olimpici guadagno’ terreno dopo una presentazione effettuata da
Paul Schweizer durante i Campionati Mondiali del 1987. Una
caratteristica significativa del concetto era I'oppotunita di accettare
compromessi in termini di prestazioni per poter realizzare una alian-
te a basso costo che potesse essere alla porrarta di turti i piloti nelle
varie nazioni nel mondo. Difficili compromessi riguardanti la capa-
cita di veleggiamento, le carateristiche di maneggio, la sicurezza ed
i costi vennero fondati sui giudizi espressi da un gruppo di esperti
ricercatori, ingegneri, piloti e membri di club dopo una serie di viva-
ci discussioni e dibattiti presieduti dal Professor Piero Morelli, del
Politecnico di Torino, che & Presidente del Pannello Sviluppo Alian-
ti dell’OSTIV. Tali artivitd portarono alla redazione di una serie di

Specifiche e Requisiti Tecnici che divennero il fondamento della com-
petizione relativa al progetto ed al prototipo del nuovo aliante World
Class. 1l costo raccomandaro del velivolo doveva essere circa quello
di “una autovertura di medie dimensioni”. Un Gruppo di gestione,
nominato dalla FAI, ha provveduto alla gestione della competizio-
ne ricorrendo ad esperti riconosciuti nell’'ambito della comunita
volovelistica internazionale per il ruolo di giudici dei progetti e dei
prototipi.

Il progetto vincente ¢ stato reallizato da un gruppo di lavoro della
Universita di tecnologia di Varsavia, diretto dal Dr. Roman
Switkiewicz. Il progetto ¢ stato sostenuto dal Ministero per 'Edu-
cazione ¢ dalla Fondazione Polacca delle Scienze. L’aliante prototi-
po venne costruito dagli studenti con I'ausilio della ditta PZL-Swid-
nick.

Oltre alla produzione dei velivoli completi, PZL ha anche offerto la
propria disponibilita per la realizzazione di attrezzature, stampi o com-
ponenti da fornire ad altri produttori che desiderino costruire il PW-
5. Le previsioni indicano che I'aliante potra essere costruito in molti
paesi per soddisfare le richieste di mercato per questo modello popo-
lare.

Il PW-5 é& stato descritto come un aliante piccolo e simpatico, sicu-
ro e facile da pilotare e da maneggiare a terra. Il team polacco gli ha
daro il soprannome di “Smyk” che significa “ragazzino intrigante”.
E’ stato progettato per accogliere piloti di altezze e dimensioni sva-
riate e avra prestazioni sufficienti per permettere lo svolgimento di
interessanti competizioni nelle quali I'accento verra posto sulle capa-
cita del pilota piuttosto che sulle costose tecnologie. Ci si attende
che questo aliante soddisfi alcuni speciali requisiti € necessita dei pilo-
ti di tutte le eth che amano le competizioni a livello di club ed i voli
sportivi, nonche quelli dei piloti da gara di elevato livello che desi-
derano competere alla pari.

Il contatto ufficiale per quanto riguarda le informazioni relative alla
licenza od alla produzione del PW-5 “Smyk” ¢& il seguente:
Professor Krzystof KEDZIOR, Director

INSTITUTE OF AERODYNAMICS AND APPLIED
MECHANICS WARSAW UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

ul. Nowowiejska 24
00-665 WARSAW - POLAND

tel. **48-2-6210070, interno 7550, oppure **48-6282587
fax. **48-2-6282587/5748

L’indirizzo del produttore, per ordini ed informazioni, ¢ il seguente:

WSK PZL-Swidnik S.A.
Polish Aviation Works

21-045 SWIDNIK, POLAND
Tel. **48 - 81 12061

fax. **48 - 81 13505
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riunioni

Appunti sulla riunione Europea della
International Gliding Commission

Nazioni rappresentate: Austria, Belgio, Cechia, Danimarca, Fin-
landia, Francia, Germania, Italia, Monaco, Lettonia, Lituania,
Lussemburgo, Paesi Bassi, Polonia, Regno Unito, Russia, Slo-
vacchia, Spagna, Svezia, Svizzera, Ungheria.

Per procura: Norvegia (da Svezia), Slovenia (da Italia).
Osservatori: Nuova Zelanda, USA.

Sono presenti a parti della riunione il Segretario Generale della
FAI, Max Bishop, ed il presidente della European Gliding Union,
van Haaff.

1. VERBALE RIUNIONE PRECEDENTE

Viene approvato il verbale della riunione precedente.

2. RELAZIONI SUI CAMPIONATI EUROPEI GIA DI-
SPUTATI

2.1 7.1 Campionati Europei FAI 1994

Lo scrivente riferisce sia sugli aspetti sportivi che su quelli eco-
nomici della gara, e distribuisce ai delegati una cartellina con
copia della relazione inviata alla FAI, comprendente risultati e
classifiche.

2.2 8.i Campionati Europei Classe Club 1994

Il delegato ceco riferisce sullo svolgimento della gara.
Critiche vengono mosse alla formula di calcolo del punteggio
ed in particolare ai coefficienti di handicap, che avrebbero fal-
sato 1 risultati.

Il delegato russo afferma che gli stessi tedeschi, maggiori soste-
nitori di questa classe, non sono tutti d’accordo sull'impostazio-
ne ed adottano formule diverse nelle loro gare (p. es. campiona-
t1 militari).

Kiffmeyer, del sottocomitato IGC per la classe, afferma che si
lavorera su una nuova formula che lega i fattori di handicap alla
giornata, ed in particolare alla velocita del vincitore.

Anche la Francia non & d’accordo con la formula attuale.
Pessima impressione ha destato il fatto che i concorrenti, essen-
do proibita la zavorra d’acqua, caricavano sabbia nelle ali. Kiff-
meyer afferma che non si poteva proibirglielo, se restavano nei
carichi ammessi dal CN.

Weinholz fa la storia della standard che, nata come classe sem-
plice ed economica, & andata man mano complicandosi per fini-
re molto vicina alla 15 metri. Spera che la classe club non subi-
sca la stessa involuzione, venendo cosi meno ai suoi scopi. Il de-
legato danese raccomanda di fare il possibile per ritornare allo
spirito originario.

Altre critiche hanno riguardato il fatto che, contro i regolamen-
ti, & stato deciso che si potevano usare solo macchine fotografi-
che al minuto e che il presidente della giuria svolgesse compiti
che erano degli stewards, cosa che poteva metterlo in difficolta
in caso di reclami se doveva giudicare su azioni o decisioni sue.
Ancora il delegato russo protesta per la pratica impossibilita di
collegarsi con gli organizzatori prima della gara; ¢id non ha con-
sentito la regolare partecipazione della sua rappresentativa.

26

Parigi, 1 Ottobre 1994

3. CAMPIONATI EUROPEI FUTURI

3.1 3.i Campionati Europei Juniores 1995

I1 delegato polacco riferisce sulla preparazione per le gare che
si svolgeranno nel centro nazionale di Leszno.

Sono state leggermente spostate le date per coordinarle coi Cam-
pionati Europei Femminili (diverse nazioni ex comuniste usano
gli stessi alianti per le due manifestazioni).

Le nuove date sono: 3-8.7 allenamenti; 8.7 inaugurazione; 9-22.7
gara, 23.7 premiazione.

Saranno ammessi 100 piloti, senza limiti per nazione.

Per I'alloggio ci sono 120 letti sul campo e spazio per campeg-
gio. Il prezzo di vitto e alloggio sara di 25%/giorno. Faranno an-
che un prezzo per solo letto.

Viene approvata a maggioranza la possibilita di una classe bipo-
sti, monotipo, p. es. Puchaz (ma questo aliante sarebbe troppo
facile alla vite), o con coefficiente di handicap massimo 96. La
decisione & lasciata al Bureau.

Nuovamente il delegato russo protesta per le difficolta di entra-
ta o di transito di alianti poste dalle dogane polacche. Il delega-
to polacco suggerisce, per essere sicuri di evitare guai (per esem-
pio richiesta di cauzione di meta del valore dell’aliante), di mu-
nirsi del carnet internazionale, che peraltro & costoso (circa 250
mila lire).

3.2 9.i Campionati Europei Femminili 1995

Si svolgeranno a Marpingen (Germania), dal 13 al 29 agosto.
Il delegato tedesco riferisce sulla preparazione e informa che la
quota di iscrizione sard di 850 DM.

I paesi ex comunisti premono perche si faccia anche una gara
per la classe club. C% perd il timore che questa possa svuotare
le altre due classi, in particolare la 15 metri.

Verra svolta un’indagine prima di decidere.

3.3 8.i Campionati Europei Classi FAI 1996

Si svolgeranno a Rayskala (Finlandia) con le seguenti date:
allenamenti 26-31.5, gara 1-15.6.

Il delegato riferisce che vorrebbero controllare la gara col GPS,
con regole da stabilire dopo l'esperienza dei mondiali in Nuova
Zelanda.

Piloti stranieri potranno partecipare ai campionati nazionali 1995
(dal 28.5 all’11.6)

3.4 9.i Campionati Europei Classe Club 1996

Il delegato sloveno, che non ha potuto essere presente, ha co-
municato che i preparativi proseguono regolarmente.

Le gare si svolgeranno a Slovenj Gradec (Slovenia) tra la fine
di giugno e l'inizio di luglio.

Dal 25.6 all’8.7.1995 sj svolgera il campionato sloveno al quale
potranno partecipare piloti stranieri.

3.5 4.i Campionati Europei Juniores 1997

Si candidano la Germania e la Cechia che espongono i costi di
partecipazione previsti, praticamente simili.

la votazione da 10 voti alla Germania, 9 alla Cechia.

Le gare si svolgeranno quindi a Freudenstadt (Germania Sud
Occidentale) in agosto.



3.6 Campionati Europei Internazionali Motoalianti

Non & pervenuta alcuna candidatura.

1l presidente della sottocommissione motoalianti Piero Morelli
informa che nel 1995 avranno luogo a Paderborn i campionati
tedeschi, nei quali la classe 18 m. vedra concorrere insieme alianti
e motoalianti e sarad ammesso il foto-atterraggio, per consentire
ai motoalianti il successivo rientro coi propri mezzi.

4. COOPERAZIONE EGU/IGC/FAI

Da parte di alcuni delegati si erano espresse preoccupazioni re-
lative alle possibili interferenze tra IGC ed EGU.

Al fine di chiarire i reciproci rapporti & stata preparata una let-
tera di intesa che in sostanza chiarisce che 'IGC, pur occupan-
dosi di tutti gli argomenti riguardanti il volo a vela, lascia all’E-
GU, che rinuncia ad ogni interessamento alle questioni sporti-
ve, le materie regolatorie ed i contatti con i relativi enti interna-
zionali e comunitari.

Rappresentanti di ognuna delle due organizzazioni saranno am-
messi alle riunioni dell’altra (& presente il presidente dellEGU
van IHaalff).

E ancora da tener presente che in genere i delegati nazionali
all'IGC sono anche rappresentanti al’EGU e che le riunioni dei
due enti si svolgono in giorni successivi (vedere anche la nota
sulla riunione EGU del giorno seguente).

5. ARGOMENTI NON SPECIFICI ALLEUROPA

(solo per informazione)

5.1 Argomenti riguardanti la FAI

Nell’imminenza della conferenza generale FAI in Turchia, il pre-
sidente dell’IGC Ryder informa che vi si parlera dei cambia-
menti di struttura, che dovrebbero comportare I'attribuzione di
maggiore importanza al settore sportivo.

1l segretario generale della FAI Bishop conferma che non ci sa-
ra 'Icariada, che doveva disputarsi in Grecia il prossimo anno.
Si pensa comunque di inserire sull’idea di questa specie di Olim-
piadi dell’aria, che dovrebbero denominarsi World Games e svol-
gersi nel 1997 o 1998. Si sono gia candidate per l'organizzazio-
ne I'Australia, la Turchia, il Sud Africa e, saltando i suoi enti
federali, 'Arizona.

5.2 Paracadute per alianti

Nell’intervallo di mezzogiorno vengono presentati due sistemi
di paracadute destinati, in caso di collisione, a salvare contem-
poraneamente pilota e aliante.

1l sistemna tedesco, che prevede un paracadute da 130 mq, capa-
ce di operare da 150 m con una velocita di caduta di 6 m/sec,
appare poco pratico. Esso pesa infatti 50 kg., ha un volume di
70 litri ed & praticamente applicabile soltanto sostituendolo al
motore nei motoalianti con motore a scomparsa. 1! suo costo do-
vrebbe essere di circa 10 mila DM (dovrebbe venire certificato
entro 6 mesi).

Pili pratico appare un sistema russo, presentato con un breve vi-
deotape da una ditta di Kazan. Esso & molto pilt maneggevole,
pesa una ventina ci chili e dovrebbe prendere posto nel vano
bagaglio dietro il pilota.

La ditta & la RSV di Kazan - Parachute recovery system for air
vehicles

Michail A. Nevelsky, Victor S. Ermolenko

P. Box 287 Kazan, 420141 Russia

Fax 8432 751873

riunion:

5.3 Campionati Mondiali 1999

11 delegato tedesco distribuisce I'invito del presidente dei mini-
stri della Baviera ai Campionati Mondiali 1999 a Bayreuth. Per
questa manifestazione & probabile anche una candidatura
polacca.

5.4 World class

Morelli riferisce sulla situazione.

LUniversita di Varsavia, vincitrice del concorso FAI, ha prov-
veduto alla certificazione nei tempi richiesti.

La FAI, per non essere direttamente coinvolta in questioni com-
merciali, ha creato una societa svizzera, FAI Enterprise, per ge-
stire la materia.

11 27 settembre u.s. & stato firmato 'accordo che regola i rappor-
ti tra i due enti.

Una clausola importante del contratto stabilisce che per ottene-
re la licenza di fabbricazione si deve rispettare la condizione FAI
per un prezzo contenuto. La FAI ha concordato che I'aliante pro-
dotto dalla PZL Swidnik in Polonia sara venduto a non pilt di
19300 Fr.Sv. franco fabbrica, compresi strumenti base.
Morelli informa che sono stati finora costruiti 12 esemplari (di
cui uno ¢ in Francia), dei quali due vengono utilizzati per prove
ed esperienze. Ci sarebbero inoltre 26 ordini e 92 prenotazioni
(da 10 paesi, 509 dagli USA).

La fabbrica prevede di costruire altri 15 esemplari entro I'anno.
Si sta anche sviluppando un biposto PW6 (a questo proposito
il delegato ceco fa presente che il Blanik, gia costruito in 4 mila
esemplari, costa 39 mila DM).

Per il futuro si prevede che il PWS venga prodotto da altri co-
struttori. Sarebbero interessati, tra gli altri, fabbricanti di Ci-
na, Nuova Zelanda, USA (dove c¢¢ anche un’iniziativa di Paul
Schweizer e Oran Nicks per la costruzione da kits), ed altri.
A questo punto Vi sono numerose lamentele da parte di delegati
per la pratica impossibilita di comunicare con i polacchi.

La delegata polacca suggerisce di rivolgersi a Andrzej Stachyra,
Marketing Manager della Swidnik, tel. +48 81 13337, fax 13505
(che non risponderebbe mai).

Interviene a questo punto il delegato tedesco Gantenbrink che
presenta un documento nel quale si chiede di fare in modo ch_e
I'aliante World Class sia anche un successo commerciale e si dif-
fonda rapidamente.

Cid si otterrebbe stabilendo presto e fermamente che la World
Class ¢ la classe di gara pit importante nelle gare internazionali
future. Qualsiasi cosa in meno, per esempio organizzare un cam-
pionato mondiale separato da quello delle classi FAI, darebbe
I'impressione che 'ITGC non vuole sostenere la Worls Class.
Propone pertanto che essa venga ufficialmente inclusa nei Cam-
pionati Mondiali del 1997 a St. Auban (ed a questo punto si
dovrebbero anche riconsiderare le classi FAI).

Gli organizzatori francesi si dichiarano d’accordo.

Una decisione verra presa nella riunione IGC del marzo 1995.

5.5 Campionati del mondo 1993

Lente svedese di controllo del traffico ha inviato all'EaC nazio-
nale una lettera di compiacimento per la collaborazione tra i due
enti in occasione dei recenti mondiali.

In essa si ricorda che vi erano 120 alianti pit 15 traini che ope-
ravano su un aeroporto che ha 20 mila movimenti all’anno.
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Si ¢ potuto operare senza nessuna limitazione all’attivita perche:

— c’¢ stata una volonta di trovare soluzioni consensuali

— c& stato un mutuo rispetto delle necessita di tutti gli utiliz-
zatori dello spazio aereo

— la programmazione & stata fatta insieme con tutti gli orga-
nizzatori per avere linee di guida comuni per I'uso dello spazio

— il tutto & stato fatto senza abbassare le regole di sicurezza del
volo

— tutti i piloti hanno dimostrato competenza e professionalita.

L'IGC suggerisce di utilizzare all'occasione la lettera con i pro-

pri enti nazionali.

6. VARIE

6.1 Volo a vela nei paesi ex comunisti

Weinholtz espone la situazione che si & determinata recentemente
in questi paesi.

Di circa 20-25 mila piloti ne rimangono in Russia circa 200, e
forse 100 nelle repubbliche del Baltico. Ci si chiede che cosa
si pud fare per aiutarli a non scomparire,

Dalla discussione non & scaturita alcuna conclusione pratica che
non si limitasse a vedere di ajutare i loro migliori piloti a parte-
cipare alle gare internazionali.

6.2 Come impedire una flessione del numero dei volovelisti
In collegamento con I'argomento precedente si & manifestata da
diverse parti la preoccupazione per il calo dei volovelisti, ed in
particolare per il diminuito afflusso di giovani.

De Orleans ritiene che si debba per esempio cercare di portare
al volo a vela i deltaplanisti che, raggiunta una certa etd, si al-
lontanano da quello sport.

Da parte nostra abbiamo colto 'occasione per confermare che
anche secondo noi i deltaplanisti dovrebbero costituire una buona
fonte di reclutamento.

Abbiamo ricordato che al punto 1.1.1.2 del Codice FAI si parla
dell’aliante ultraleggero, di peso inferiore ai 100 kg, praticamente
ignorato.

Se questo limite venisse aumentato di qualche decina di kg, po-
trebbero rientrare in questa sottoclasse macchine ancora piti eco-
nomiche della World Class, che costituirebbero ’anello di con-
giunzione tra i deltaplani e gli alianti esistenti, e favorirebbero
quindi quel reclutamento dai deltaplanisti auspicato da De
Orleans.

riunioni

Lo sviluppo di macchine di questo tipo sarebbe anche favorito
dal fatto che in molte nazioni le stesse non sarebbero soggette
a tutti i vincoli ed oneri dovuti alla certificazione ed immatri-
colazione. Va tenuto presente che esistono gia diversi tipi di ala
rigida che potrebbero facilmente essere fatti rientrare in questa
sottoclasse.

Un aumento del peso massimo in sede FAI consentirebbe di sol-
lecitare un analogo aumento in sede nazionale.

Si discute anche sui modi di attirare la gente al volo a vela. La
riunione annuale del volo a vela tedesco che si terra ad Ambur-
go il 13 novembre sara incentrata su questo argomento.

Da parte di qualcuno si segnala il successo, ai fini promoziona-
li, di un articolo pubblicato sulla rivista della compagnia aerea
di stato con allegata una cartolina per richiesta di materiale in-
formativo.

6.1 GPS

Si & svolta nei giorni 28 e 29 scttembre una riunione del sotto-
comitato GPS dell’IGC insiecme con i costruttori di questi stru-
menti alla quale abbiamo partecipato per qualche ora.

In un’atmosfera molto costruttiva sono state definite le esigen-
ze operative e tecniche.

Dal punto di vista operativo si concorda che i dati dei voli ven-
gano scaricati dopo latterraggio su PC, e va fatto il possibile
perché questa operazione sia la pit rapida possibile.

Grande preoccupazione desta la sicurczza nei rispetti dell’alte-
razione volontaria dei dati. Secondo Zander non deve essere fa-
cile barare come avviene con gli Aerograph per quanto riguarda
i tempi di funzionamento del motore sui motoalianti. In ogni
caso lo strumento (GPS) e la scatola nera (FVV) devono costi-
tuire o essere rese un’unita indivisibile fino allo scarico dei dati.
Si ha Pimpressione che si vada verso complicazioni che rende-
ranno tra l'altro pit difficile il lavoro dei commissari sportivi,
Dal punto di vista dell’applicazione pratica, essa potrebbe ini-
ziare 1'1.10.95 se la normativa venisse approvata nella riunione
IGC del marzo prossimo.

7. DATA E LUOGO DELLA PROSSIMA RIUNIONE
La prossima riunione si terra a Ilelsinki il sabato 30 settembre,
e sara seguita il giorno dopo dalla riunione dellEGU.

SMILIAN CIBIC
sc/9 Ottobre 1993

Rino Rinaldi

ALI MIS

Teichfuss e Pavullo:
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ritnioni

Appunti sulla riunione della

European Gliding Union

La riunione, condotta dal presidente van Haaff, & stata estremamente
positiva, diremmo esemplare, per merito sia del pre§1§lente stesso
che dei coordinatori dei vari settori, tutti molto precisi e puntuali.
Questo conferma la validita di questo ente e l'utilita della sua
funzione.

Diamo qui di seguito qualche sintetica notizia sugli argomenti
trattati.

1. NAVIGABILITA E MANUTENZIONE

La JAA ha invitato PEGU, su sua richiesta, a pa_rtecipare alle riu-

nioni del JAR-22. Sara rappresentata da Jan Eric Olsson (SVE),

Coordinatore per la Navigabilita e la Manutenzione.

La JAA ha task forces che si occuperanno delle nuove regole per

le modifiche e la riparazione degli alianti.

I problemi sul tappeto in questo settore sono: o

__ avvertitore di stallo, in particolare per i motoalianti

__ cinture di sicurezza e poggiatesta ‘ '

__ fatica dei materiali: si vuole evitare 'imposizione di prove a fa-
tica molto costose per la certificazione

_ abolizione delle variazioni nazionali rispetto al JAR-22.

Si dovranno seguire prioritariamente i lavori per le nuove regola-

mentazioni riguardanti la navigabilita e le manutenzioni.

2. LICENZE

Nell’ambito JAA si sono avute sull'argqm_ento 16 riunioni, che hanno
interessato principalmente le licenze di pilota a motore e quelle com-
merciali, e dovrebbe uscire nel mese‘la 5’..21 bozza di prop(;)sﬁjq.
Riguardo le licenze, piuttosto che scegliere I'impervia strada' ell’«ar-
monizzazione», si ¢ concordata con la ]AA, dopo consultazm'ne con
gli stati membri, quella del reciproco riconoscimento delle lcllgelnze.
C’& preoccupazione per la possibile estensione del concetto di avo'-
ro aereo (trainatori), ma sembra che s1_vada ad una divisione tra
Javoro aereo privato e quello commerciale. S
Sj andrebbe invece verso un alleggerimento per quanto riguarda ‘e
visite mediche. . .

I motoalianti verranno riclassificati in tre categorie: touring (a mo-
tore efo elica fissi), a lancio autonomo, a sostentamento autonomo.
Tutti dovrebbero essere pilotabili dai piloti di aliante. E in discus-
<ione al momento solo il pilotaggio dei tipi «touring» da parte dei
piloti a motore. ‘ § .

Sj vorrebbe che il motoaliante possa essere usato per I'istruzione,
con istruttori che abbiano adeguate qualifiche (30 ore di volo e 125
ore di scuola a terra), o meglio con normali istruttori di volo a vela.
Per meglio tutelare gli interessi del volo a vela e dell’aviazione leg-
gera si vorrebbe creare un ente per lo sport e la ricreazione (Joint
Board for Sport and Recreation Aviation - JBSRA).

3. ESIGENZE DEGLI UTENTI

In una riunione con i gruppi di la.voro degli t?nti intfﬁr?ssati per _la
stesura di un Documento delle Esigenze degli Utenti I EGU ha in
sintesi richiesto spazio sufficiente per volo VFR con il minimo di
: tazione.

SSti1 Lrli]rr:rz che manca del tutto una politica per il volo VFR, per cui
& un problema che va visto su scala na'zmn.nle (le classi 1CAO 5000
applicate in maniera moI_to diversa nei vari paesi), per il quale I'E-
GU puo solo dare un aiuto.

Parigi, 2 Ottobre 1994

Serve molta disciplina da parte dei piloti.
Si rileva che il GPS ¢ una fonte di pericolo, perché col suo uso si
finisce col guardare meno fuori.

4. RADIO FREQUENZE

Per venire incontro alle future necessita di canali nell’Europa nord-
occidentale c'® una proposta riguardante la spaziatura di 8.33kHz
al posto degli attuali 25kHz. Cid comporterebbe notevoli conse-
guenze tecniche ed economiche, implicando apparecchi molto
costosi.

Sembra tuttavia che la cosa possa interessarci solo tra 8-10 anni e
che si limiti alla regione citata.

L'EGU propone di utilizzare, per aumentare le 760 frequenze at-
tualmente disponibili, parte delle 7 mila (!) frequenze militari.
Per il volo a vela in particolare PEGU richiede otto frequenze eu-
ropee: 122.475, 123,375, 123.435, 129.975, 130.125, gia concor-
date con 'ICAO nel 1992; inoltre 122.500 (utilizzata dai club fran-
cesi), 123.350 e 123.500.

5. CEE

I1 dr. van der Vliet, esperto del funzionamento degli organi comu-
nitari ha preparato un questionario tendente a fare un inventario
di tutti i problemi a livello nazionale e locale negli stati membri.
Il documento andrebbe rinviato entro il mese.

6. CARICHE

Il segretario Raymond Gros (FRA) si dimette perché preso da altri
impegni (& vice-presidente della FFVV); viene sostituito dal suo con-
nazionale Roland Stuck.
Per motivi analoghi si dimette da vice-presidente il tedesco Bruno
Gantenbrink, che propone come suo sostituto Hans Jurgen Krei-
big, che viene accettato.

7. BILANCIO

11 bilancio, che espone in poco piti di 13 mila ECU le spese a fine
settembre, viene approvato.

Vengono pure approvate le nuove quote di associazione che per noi
{cat. B, meno di 2500 piloti) sono di 250 ECU.

8. ACCORDO CON IGC

Al fine di definire i reciproci rapporti con 'IGC, & stata approvata
una lettera di intesa che in sostanza chiarisce che 'lGC, pur occu-
pandosi di tutti gli argomenti riguardanti il volo a vela, lascia all’E-
GU, che rinuncia ad ogni interessamento alle questioni sportive,
le materie regolatorie ed i contatti con i relativi enti internazionali
e comunitari.

Rappresentanti di ognuna delle due organizzazioni saranno ammessi
alle riunioni dell’altra.

E da tenere inoltre presente che in genere i delegati nazionali al-
I'IGC sono anche rappresentanti al'EGU e che le riunioni dei due
enti si svolgono in giorni successivi (vedere anche la nota sulla riu-
nione EGU del giorno seguente).

SMILIAN CIBIC
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anniversari

..... ragazzi andiamo a render Loro il dovuto omaggio .....

Sessant’anni “or sono”’

In questi giorni di settembre ricorre 'anniversario del lancio
di 9 alianti anfibi dalla vetra del Campo dei Fiori, in quel di
Varese, avvenuto il 16 setctembre del 1934.

E una dara importante, storica, che sancisce il successo dei pio-
nieri varesini e di tutto il volo a vela italiano che da qualche
anno era entrato in fermento.

Una Madonnina ed una Targa ricordano I'avvenimento e ci
invitano a partecipare con sentita emozione al ricordo di quei
ragazzi e del loro entusiasmo, sono i nostri pionieri.
Domenica 24 siamo pronti per salire a piedi in cima alla verta,
che dall’allora porta il nome di Cima Volo a Vela, e da li con-
trollare i passaggi in volo sopra la Madonnina per rendere il
dovuto omaggio.

C'¢ il sole, ci sono i cumoli ma il Campo dei Fiori & comple-
tamente immerso nella nuvolaglia, inutile salire a piedi. A
terra pero” non restiamo, i cumoli sulla pedemontana sono un
buon allenamento e poi il plafond potrebbe alzarsi, la speranza
¢ l'ultima a morire, cosi con il Bellora, il Lamperti, il Grassi e
gli altri andiamo in volo. La Madonnina ci vede e.... provve-
de: le nuvole si alzano, la cima & libera con 1100 metri di
plafond. E il momento di madare un messaggio all’aria :
“ragazzi andiamo a render Loro il dovuto omaggio, sono certo
che quelli “andati avanti” e quelli che ci vengono a trovare saran-
no felici.”

Ricevuto il messaggio, altri si levano in volo e un attimo di emo-
zione mi prende quando vedo arrivare il “bestione” con a

bordo il Luca Bonini e il Sergio Stefanutti, si tratta del Nim-
bus 4D con 27 metri di apertura, 'ultimo dei “pronipoti” di
quei gloriosi di sessantanni fa. Li seguo con TASW15 con alle
spalle 'Enrico Lamperti sul Libelle (dopo un punto basso al
Mascioni) e di seguito il Bellora con il DG300, poi I'I-LVIP,
il Roberto Grassi sul K21 con a bordo il papa che finalmen-
te puo® gustare un termica in una giornara speciale.

Passa anche il Francesco Tamborini su Jantar con planata tira-
ta e inventata, dal Lema. Poi via via tutti gli altri nel poco tempo
concessoci dal cielo. Cosi li ho visti passare: Pieter Lansbergen
con passeggera su Puchaz, Antonino Polio ¢ Ciana su Janus,
Bulling in MonoAstir, Emanuela Bertoni con passeggero su K21,
Emanuele Barlocco su K21, Umberto Bertoli con “Pipa” su L5,
Fabio Martignoni con L5, Danilo Malnati sul Robin, Mario
Vergani con Junior, Zac Manzoni e Ferrario su Janus, Rimol-
dino e Luigi Tamborini, i ragazzi del club novanta, sul Puchaz,
Bardelli “meteo” Achille e Bindi su K21, Mamma con Gemel-
li su K21 e, per ultimo, il grande “vecchio” pioniere. Giusto
cosi. Il Guglielmo Giusti con passeggero su Janus.

Walter Vergani avrebbe voluto fare un passaggio con nove
alianti, purtroppo le condizioni non I’hanno permesso. Poco
male, I'importante era mostrare Loro il prosieguo di quanto
hanno cominciato a fare 60 anni fa e farLi sentire che sono sem-
pre con noi.

Grazie a tuttl.

ERCOLE ROSSI

()

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-
I’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 is}ruttori della nostra scuola di paracadutismo
sportivo e 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!!!
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Appunti di volo sulla C.I.M. 94
con il Nimbus 2 I-Nevi n°47

Abituato a volare sull’ ASH 25 ( AF ) con il quale ho appena vinto
la Coppa del Velino, mi accingo a chiedere in prestito la mera del
Nimbus 2 che ho con mio figlio Davide, per fare questa gara, cer-
cando di ottenere dalla Direzione di gara, assieme a Ugo Paolillo che
ha un altro Nimbus 2 ( RT ), una riduzione del factore correttivo,
ben sapendo come vanno queste vecchie macchine rispetto ai 25 metrl.
Otterremo solo una riduzione dall’l.18 all'1.16 risperto all'1.12
che avevamo richiesto.

12/08 12 Prova; ci assegnano un RI-TWR-Pescasseroli-Gubbio di
KM 411. Decollo alle ore 13.15 forografo TWR alle 14.18 con 2000
mt., Pescasseroli alle 15.15 con 1900 mt.. Al ritorno in centro Valle
Fucine trovo forte turbolenza a 2400mt. poi di colpo il laminare +4
che mi tenta non poco, ma penso che avro’ troppo vento contro se
faccio quota e allora faccio solo due S e filo via a 180 Km/h con 2600
mt. e con prua 330°. Dopo il Terminillo ed il Serano vado al Suba-
sio che lascio con 1200 mt., malgrado il vento forte da W consigli
la Val Topina, faccio un punto basso sulle colline a sud di Gubbio,
arrivo sul R.F. alle 17.35 con 1000 mt. e qui la prima fantozzata.
Noro a dire il vero che la roconda da fotografare non & proprio ugua-
le a quella della cartolina ma do’ la colpa al lavoro che una ruspa puo’
fare in mezza giornata, guardo un po’ in giro e ne vedo un’alra di
rotonda pero’ in costruzione, vedo anche il Centro Storico che ho
sempre fotografato ma poi siccome la frerra & cattiva consigliera
scatto la foto e filo via in direzione di Gualde T. questa volta, dove

di A. COLOMBO

faccio un 1300 mt. e con quello arrivo fino a Rieti atrerrando alle
18.32. 1l giorno dopo al controlle foro mi danno atterrato a Gub-

bio togliendomi 344 punti.
1l buon Prosperini mi dice anche che le macchine hanno un problema

di parallasse.

13/08 22 Prova; assegnano un Conrigliano-Rivisondoli-Costacciara
di circa 400 Km. Decollo alle 13.02 foto al p.p. alle 14.03 con 2400
mt., Rivisondoli alle 15.08 con 1800 mt., non vado al Morrone ma
passo al Navelli dove rifaccio poca quota per efferco di una forte vela-
tura del cielo dovura ad una veloce perturbazione da NW. Arrivo
ancora alto ai costoni di Pizzoli, abbastanza assolati ma sotrovento,
giro I'angolo verso il gradino di Campo-Tosto con solo 1000 mt. ,
ma non me la sento di andare a starnazzare sotto il lago a quella quota
e con il cielo sempre pili velaro e cosi riguadagno la vista di Pretu-
ro dove in virata base aggancio un 2 mt. che mi riporta a 2000. Intan-

to si era formaro il roccolo con tutti i tipi di alianti che man mano

raggiungevano la quota si dirigevano verso il monte Calvo e poi il
Terminillo per andare a Costacciaro, perché in rotta il cielo era
proprio brutto. Ma io no, confidando nel vento punto dritto verso
il S. Franco che non da, al Gorzano mi piglio un piovasco e il vento
non c'e’ pilt e senza questo niente dinamica, allora giro verso il Piz-
zuto che non riesco a passare nemmeno nel punto pii basso, seguo
le montagne fino ad arrivare in vista di Leonessa e, a questo punto.
ho solo due scelte, continuare di li con probabile F/Campo a 300
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mt. piti alto di Preturo o tornare indietro, decido per la seconda ipo-
tesi dicendomi pero’ subito un mucchio di parolacce.

Arrivo sull’Aeroporto piti 0 meno alla quota di procedura ma sta-
volta non li chiamo per pudore perché trovato un metrino mi metto
li zitto zitto e mi guadagno il centomila che avrei speso se se fossi
arterrato. Atterro a Rieti alle 17.40 con la certezza di aver buttato
via una gara. Considerazioni: questa era la gara del Gatto, non si fanno
i punti nelle giornate dove c’e* da correre e tutti sanno correre pit
o meno bene, se avessi avuto ['aliante giusto o il giusto F/correttivo
per il mio che mi avrebbe portato ad un comportamento piti deter-
minarto, avrei potuto essere il quarto Concorrente a completare il tema
invece dei soli tre che ’hanno fatro.

14/08 32 Prova; ci danno un RI Hospital-Carsoli-Campotosto-
Siena Km 438. Oggi decido di andare altrimenti perdo la faccia con
i miei figli che poi mi fanno decollare gia stressato.

E cosl finisco a Scofiano in un campo di poponi a 34 Km da Siena.

Decollo alle 13.35, foto al p.p. alle 14.40 con 2100 mt., Carsoli alle

14.55 con 1400 mt. e Campotosto allle 15.40 con 1900 e da qui

comincia il lungo tratto contro vento verso Siena.

A Bastardo faccio il primo punto basso, poti un altro un po’ prima

del Trasimeno. Non parla nessuno a parte quelli della ST/15m

ﬁnalmente sento il RT che parla con il SS,il primo mi sta dietro ed

11. secondo una termica avanti. Inaspettatamente sul bordo del Tra-

simeno il SS mi dice che sta facendo quasi 1200 mt., io arrivo sotto

e luiva, poi io parto con 1100 mentre mi arriva sotto il RT che non

fara piti di 900 mt. con j quali si accontenta di un F.A. a Cortona

per poi artterrare a Castiglion del Lago. Il SS mi dice che deve accen-

dere il motore prima di Siena beccandosi un arterrato a Campoto-

sto. lo, sorvolata Valdichiana con 400 mt. tento di passare sopra-
vento verso W le colline di M. S. Savino, poi costatato che l'atter-
rabilita & meglio di qua che di 1 finisco in un campo di meloni a
Scofiano. Vincera questa gara lo Stemme, che appena fatta la foto
a P. del Campo, accende il motore e se ne torna tranquillamente a
Rieti, tutti gli altri finiscono fuori campo o a Siena Aeroporto.

A questo punto vorrei chiedere agli Esperti come mai lo Stemme che
plana quasi come un 25 mt. e sicuramente meglio di un Nimbus 2,
ha un motore che non deve estrarre, gode di un fattore correttivo
cosi favorevole di 1.10 ? Fortuna che il giorno dopo ci danno ripo-
s0, non si capisce bene se & per il Ferragosto o per il troppo alto nume-
rodi F/C.

16/08 42 Prova; ¢ un Cirtaducale-Pescasseroli-Umbertide di Km 408.
La giornata si presenta come classica per Rieti, con i camuli a banda
¢ con base 2000/2500, ma io non riesco a fare pilt dei 114 Km/h
contro i 142 Km/h del primo, e mi becco pure un altro 35 punti di
penalita perché le macchine non sono ancora a posto. Decollo alle
13.20 faccio la foro al P.P. alle 14.05 con 2200, Pescasseroli alle 14.43
con 2000, da qui passo a est del Velino e del Nuria sotto una stra-
da di cumuli che non da, ripasso a ovest del Terminillo e dei Mar-
tani e fotografo Umbertide alle 16.55 con 1900 mt. Poi non giro
pitt fino a Rieti dove taglio il traguardo alle 17.34 con piu di 300
metri di quota, e mi piglio pure del rimbambito dal Pram giusta-
mente perché, per la paura che non mi avessero visto continuavo a
chiamarli, ma sulla frequenza sbagliata. E vi prego di non ridere pit
di tanto perché succedera anche a voi prima o poi e non dubirate!
Anche qui c’e’ da fare una considerazione, il povero Nimbus 2, ex
Super macchina, pur potendo mettere nei suoi ballas 217 It. se ne
deve limitare a 120 perché il peso max al decollo & di 580 Kg con-
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tro i 750 degli altri Open, ¢ il carico alare corrispondente ¢ di 40
Kg/mq contro gli oltre 44/46. Mi ricordo che nel 1979, non so in
quale Coppa qui a Rieti, correvo con un Nimbus 2 in Classe unica
assieme a degli Standard Cirrus ¢ altri simili, ¢ qualche volea facevo
fatica ad arrivare fra i primi pur facendo sempre il miglior tempo,
perché il fattore correttivo rispettivo era di 1.16 contro ' 1.00 degli
St Cirrus. Ora, siccome tra i vecchi Standard ed il Nimbus 2 csiste
la stessa differenza che c’e” fra il Nimbus 2 ¢ il Nimbus 4 perché il
F.c di quest’ultimo non ¢ stato portato a 1.32 ? Qualcuno pensera
che non & cosi semplice, le tabelle le hanno elaborate i Tedeschi con
I’espericnza di centinaia di gare ecc... ma io ribatto che qui non ¢
come in Germania dove, arrivare sotto un cumulo a 1000 o a 500
mt. fa poca differenzza, qui ci sono le montagne e qualche volta parec-
chio alte dove, arrivare sotto un cumulo troppo bassi o dalla parte
sbagliata del costone, normalmente si chiama incatramata e qualche
volta si chiama anche F/campo.

17/08 52 Prova; & un Contigliano-Campobasso-Gualdo T.dis517
Km. Stavolra la Direzione di gara comincia a farci lavorare sul serio
ma io non I’ho ancora capito che mi devo dare un po’ pitt da fare,
perché se fai una cappella con ’ASH 25 la paghi in un modo ma se
la stessa la fai con il Nimbus 2 la paghi molto pili cara.
Gia nel roccolo di partenza mi accorgo che non ho inscrito nel GPS
i dati di Campobasso, ¢ siccome sono dieci anni che non vado in
giti oltre Isernia mi affrerro a chiederli a Davide a terrz? |]'quale, dopo
avermeli comunicati non mi nasconde la sua meraviglia nel costa-
tarmi capace di una simile impresa.

Decollo alle 12.00 faccio la foto di partenza alle 13.18 con 2300 mt.,
il cielo non ¢& proprio dei piti belli da vedersi, da qui ai primi cumu-
li che si indovinano oltre Pescaseroli, ci sono solo dei banchi di cir-
raglia sparsi qua e la, fortuna che un robusto vento da nord-ovest
aiuta non poco e arrivo bene a Celano dove pero’ non faccio un gran
che di quora, giusto quella che mi porta al Passo del Diavolo dove,
con un po’ di pazienza riesco ad agganciare i cumuli dentro la piana
di Pescseroli, che mi regalano un 3000 con il quale arrivo a fare la
foto alla stazione di Campobasso alle 15.03 con 1400 mt.. Da qui
comincia la serie delle “cazzate” perché malgrado si vedessero belli
ed invitanti a circa 20/25 Km a Nord-est i cumuli della brezza io,
considerara la scarsa atterrabilita di quei posti mi lascio tentare dai
fumulus che si vedono verso il Matese, dove mi dirigo, ma purtroppo
solo di fumulus si tratta, termiche deboli perché rotte dal vento e
che mi obbligano ogni tanto a scaricare qualche secondo di acqua
per poter salire. Finalmente arrivo sotto la montagna con i mulini
a vento oltre la quale si dovrebbe vedere Isernia, dove, arrivaro alla
quota delle eliche monopala che vedo girare sempre lentamente, rifac-
cio un 1300 con il quale piombo dentro la Piana di Castel di San-
gro ma, come si dice “ho i prati a livello dei denti”. Sopra un mon-
tarozzo mi devo fermare a prendere quello che c’e’ e sono costret-
to a mollare ancora un po’ d’acqua. Qui la massa d’aria & cambiata,
ma non ¢ ancora quella giusta, rifaccio di nuovo i 1300 con i quali
arrivo dentro la Piana di Roccaraso, sempre con i prati al livello dei
denti !, ma qui finalmente la massa d’aria & quella giusra, i costoni
tirano in maniera prepotente e mi fanno rimpiangere subito I'acqua
che ho dovuto mollarre prima, faccio i 2000 mt. ¢ smetto di suda-
re perché finalmente ritorno in volo ¢ con la quota il fresco. Guar-
do l'orologio, sono le 16.33, un’ora e mezza da Campobasso a qui
che sono 85 Km, & meglio non pensarci ed allora mi rilasso e mi con-
cedo una caramella. Poi in un attimo sono al Gran Sasso-Gorzano-
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Vettore. Faccio la foro a Gualdo T. alle 18.10 con 1300 mt. e raglio
il craguardo a Rieti alle 19.04 chiedendo prima al Pram se era anco-

ra aperto ¢ guadagnandomi cosi I'appellativo di lumaca uno. Rie-

sco a fare almeno un bel passaggio per la gioia dei mici figli. Con-
siderazioni: dal decollo sono 7h e 08’ e se mi incatramavo da qual-
che altra parte porevo battere il mio record di durata fatto a Bresso
nel luglio del 1960 con il Pinocchia, di 8he 19

19/08 6% e penultima Prova; si continua a fare sul serio perché
abbiamo da fare RI-TWR-Pescasseroli-Assergi-Siena di 539 Km.
Altro tema lungo con probabile rischio di dover utilizzare la parte
finale della giornara e di conseguenza notevole abbassamento della
velocita media. Fortuna che il cielo promerte condizioni fra il discre-
to ed il buono, i vent sono da NW 10/20 KT. Decollo alle 13.08
(1 ora piu rardi di ieri) foro alla TWR alle 13.44 con 2000 mt.. Fac-
cio la strada in mezzo ai 2 laghi in direzione dei primi cumuli che
si vedono al traverso di Scurcula M., ma non mi da un gran che, pro-
seguo VErso Capistrello ma anche i i cumuli hanno gia tirato, allo-
ra taglio deciso verso i costoni della Valle Gialla dove salgo bene e
forografo Pescasseroli alle 14.46 con 2300 mt.. Poi vado al Siren-
te/Qcre ¢ fotogragafo Assergl alle 15.28 con 2000 mr.. Da qui ini-
zia il lungo tratto controvento in aria chiara verso i primi cumuli che

si intravedono sui Martani dove faccio il primo punto basso, 5/600
mt.. Verso il Monte Peglia riaggancio la strada di cumuli attiva e i
valori tornano buoni e pure le basi sui 1600/1800 mr..Sopra Sina-
lunga finisce la strada di cumuli ma sono a 35 Km da Siena e con
un 1800 vado e forografo alle 18.10 con 1300 mt.. Stavolta con il
vento in coda riaggancio pili o meno sopra il campo dei poponi la
strada di prima a 900 mt. e con altre 2 salite arrivo a ovest del Mar-
tano con 700 mr.. Qui le condizioni si stanne indebolendo e per sali-
re dovrei mollare un po” d’acqua che ho ancora tura dentro, deci-
do che non mi conviene e allora mi lascie portare dalla dinamica dei
costoni e planando 2 120 Km/h, che ¢ la velocira di max efficenza
del Nimbus in queste condizioni, taglio il traguardo alle 19.37 con
ancora la quota per fare un bel passaggio. Considerazioni: pur non
avendo fatro dei grossi errori ho impiegate 5 ore e 54°, 1 ora e 39’
piit del primo e ho preso altri 25 punti di penalita per le foro. Se aves-
si volato un po’ meglio nel primo e anche nel secondo lato potevo
impiegare 20/30 minurti di meno portandomi cosi alla pari del RT
e del §S, che hanno preso un centinaio di punt in piti. 1 25 mr. hanno
impiegato dalle 4 ore e 15" del primo alle 5 ore e 08" del nono e di
conseguenza con ancora 40/50 minuti da spendere in errori prima
di andare fuori tempo massimo, e anche qui si vede come il fattore
correttivo non sia adeguato, specialmente quando il tema ¢ lungo.
20/08 72 e ultima Prova; ci danno un Cittaducale-Petrorano S.G.-
Costacciaro-Cortona per complessivi 459 Km.

Decollo alle 12.40, si fa un po’ fatica a salire a Est del Terminillo,
ma il tema azzeccaro, ne lungo ne corto, ¢i lascia il tempo di aspet-
tare che le condizioni migliorine. Poi avviene un piccolo Golpe in

Pawsa: nel frattemnpo cercate di individuare chi é cosi coinvolte nello
sfruttamento det minori!




volo, sembra che la Direzione stia valutando la possibilita di asse-
gnarci il Tema alternativo, ma poi sentite le varie campane ci rias-
segnano quello principale, chiedendone conferma per radio. Intan-
to le condizioni sono maturate e fotografo C/Ducale alle 14.05 con
2000 mt.. [l cielo & limpido ed i primi cumuli sono oltre I'Ocre quasi
al Sirente. Plano in direzione del versante Est del Nuria, dove si vedo-
no dei fumulus, ma perdo solo tempo, allora mi allargo un po’ a SW
dove vedo girare un Nimbus 4 e insieme facciamo i 2000 mt. con
1 quali arrivo ai cumuli del Sirente, che lascio con un 2800. Forto-
grafo Pettorano S.G. alle 14.54 con 200 mt.. Plano verso il Monte
Mottola dove le condizioni ormai mature mi permettono di fare solo
poche spirali nei valori forti e lunghe planate verso il Gran Sasso-
Gorzano-Verttore. Qui rifaccio un 2800 mt. che mi porta a fotografare
Costacciaro alle 16.34 con 2000 mt. assieme al Nimbus 4 che avevo
visto in partenza. Adesso devo rallentare perché i cumuli si vedono
verso il Subasio/Perugia mentre in rotta c’e’ aria chiara con fumu-
lus che decido di seguire. Passo su Gubbio, poi Umbertide sempre
a caccia di fumulus cercando di stare alto per paura di perdere trop-
po tempo andando basso e invece forse ne perdo di pit1 stando alto,
cosl arrivo a fotografare Cortona alle 17.15 con 1200 mt.. Appena
a sud del Trasimeno ricomincia la strada dei cumuli con buone sali-
te, base 1800 e sotto uno di questi in spirale vengo affiancato da un
Pilatus che aveva appena lasciato i Para e il cui pilota, appassionato
dialianti, mi chiede da dove vengo e dove vado, io gli rispondo che
vengo e torno a Rieti e lui mi promette che verra a trovarmi per un
volo e intanto mi accorgo che stavo girando in un niente, cosi mi
affrerto a planare verso il Martano ma, come al solito basso, mi lascio
portare dalla dinamica fino a girare I'angolo di Sangemini verso
Terni dove, trovato un buon valore ( ero a 450 mt. ) salgo a 600 per
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una planata pili veloce e sicura verso casa dove taglio il traguardo alle
18.24. Considerazioni: tenuto conto della stessa quota alla quale ho
fatto el foto di partenza - a Pettorano S.G. ¢ a Costacciaro, ho vola-
to rispettivamente a 118 Km/h ¢ a 112 Km/h sul primo e sul secon-
do laro, rallentando fino a 88 Km/h sul terzo per paura di perdere
tempo andando basso ma perdendone forse di piti stando alto, e a
112 Km/h sull’'ultimo lato causa una planata finale piuttosto sgan-
gherara.

Cosi il Nimbus 4 cui avevo tenuto dictro fino a Costacciaro, da
Costacciaro a Rieti mi ha dato 20 minuti.

Grazie al tema non ranto lungo, perché era 'ultima prova ¢ alle con-
dizioni buone, ho preso solo 40 minuti dal primo ¢ circa mezz’ora dal
secondo e dal terzo, il fattore correttivo ha funzionato bene. Se solo
il tema fosse stato di un 10 0 20% pitt lungo, io, con il mio Nimbus
2 avrei preso sicuramente un’ ora e passa dal primo ed allora non si
misurava pits 'abilita dei piloti ma solo le differenze di prestazioni degli
alianti di venti anni fa rispetto ai pilt recenti che, specialmente nella
Open hanno raggiunto ormai dei costi assolutamente inavvicinabili.
Siccome invece proprio questi vecchi Open sul mercato dell” usato
vengono offerti a prezzi di un 20/40% inferiore ai 15 mt. corsa, per-
ché sono grandi ¢ pesanti da muovere a terra cec., spero che la
Commissione Sportiva tenga conto di queste valutazioni abbassan-
do opportunamente il fattore correttivo per incoraggiarne I'uso.
Allego la tabella dei fattori correttivi tratta dal regolamento della
C.LM. * 94 lasciandone il commento ai Letrori.

C.I.M. 94
Open Class Correction Factors - fc

GLIDERS FC
1) Nimbus 4, ASW 22 BL/26.5 m. 1.27
2) Nimbus 3 25.5 m., ASW 22 B/25,

Nimbus 4 - D 1.26
3) ASW 22/24 m. AS 22-2, ASH25,

Nimbus 3/25.5 m., Nimbus 3/D 1.24
4) Nimbus 3/22.9 m., ASW 22/22,

Glasfiigel 604/24, Ventus/17.5 m.,

DG 600/17 m. 1.20
5) ASW 17, Ventus 16.6 m., Nimbus 2,

Jantar 2 1.16
6) ASW 20 16.6 m..DG 400 1.16
7)  Nessun aliante 1.14
8) DG 500/22 1.12
9) DG 500/20, Stemme S10 1.10
10) Janus “C” 1.08

NOTA: al numero 4 sono raggruppati alianti con apertura alare dai
17 m.ai22.9m.!

*k ok ok ok

- € 101 pensavamo che fosse colpa del pollice! Complimenti, anche
’ €« . . N . . .
all Autore della ricongiunzione” che, se ben ricordiamo ci ha promes-
so uno scritto. Ciao.
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Dall'ultraperiferico Pellegrinotti riceviamo queste considerazioni che sono apparse anche sul giornale di
un Club di ‘appassionati di aeroplani” e che ben volentieri pubblichiamo per stuzzicare altre conside-
razioni in proposito. Ecco la prima puntata.

Gli alianti modern...issimi volano in salita!

Per ringraziare I'amico Campi dell’eru-
dito e simpatico articolo che mi ha dedi-
cato, gli raccontero’ delle pili recenti dia-
volerie realizzate nel mondo del volo a
vela. Potremmo intitolare 'argomento in
questo modo: gli alianti modern...issimi
volano in salita!

E' proprio cosi, e va da s¢ che non mi
riferisco a quel volo in spirale praticato
dai piloti di alianti (aliante = participio
presente del verbo aliare = volare giran-
do intorno) nelle correnti d’aria ascen-
dente in cui la velocita di salita rispetto
al suolo puo’ superare di 10 volte (5
m/sec), ma di una traslazione che avvie-
ne in aria che “potremmo” considerare
ferma.

Potremmo ¢ giustamente messo tra vir-
golette perché una cosa ¢ I'aria immobi-
le e - cosa ben diversa - &€ una massa
daria discendente ed una ascendente che
hanno gli stessi valori. Ma di questo pilt
avanti.

Per chi non lo sapesse il peso degli alian-
ti (chiamate “macchine” in gergo volo-
velista) & di 300/400 kg a vuoto.

Ora, fino a qualche anno fa, era impen-
sabile attraversare queste due masse d’aria,
in volo rettilineo, senza perdere quota,
perché quella persa nella discendenza
(traversone) era di gran lunga superiore
a quella che si sarebbe guadagnata
nell’ascendenza; questo implicava che
appena si entrava in una nuova, € sospi-
rata, salita si cominciava a “volare giran-
do intorno” (spiralare) proprio per rigua-
dagnare quelle vertiginose perdite di
quota... che facevano venire di quelle
strizze!

Siamo seri, altrimenti rischiamo di
confonderci con coloro che credono che
gli aeroplani volino soltanto perché
hanno il motore.
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So di rivolgermi ad un gruppo di appas-
sionati preparati nel saper dare significato
ai valori (velocita di avanzamento e di
caduta) delle polari della velocirta. Infat-
ti all’amico Campi confermo solo che:
vuoi per I'impiego di nuovi materiali
(fibra di carbonio), che ha permesso
aperture alari fino a 25 metri, vuoi per
lo studio dei profili, sono state realizza-
te ali con allungamenti e spessori che
fanno diventare i “vecchi legno-tela” (ma
non per questo meno dignitosi e diver-

tenti) veri e propri pezzi da museo.

Ma torniamo al nostro aliantino che
vogliamo supporre, dopo una “eccitan-
te” salira, nel punto Alfa del disegno
pronto per essere lanciato in volo retti-
lineo verso il punto Bravo.

Il ragionamento muove dall'ipotesi che
se abbiamo di fronte una massa d’aria
profonda 6 Km, nella quale l'aria scen-
de di 2 m/sec, a questa massa d'aria ne
seguird un‘altra, protonda 6 Km, nella
quale I'aria sale di 2 m/sec.
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Chi & abituato a volare sa che non & pro-
prio cosi ma per esporre un ragiona-
mento bisogna pur partire da dei punti
fermi, e se cosi non dovesse essere vorra
dire che utilizzeremo la vecchia termica
dello spiralare.

E qui cominciamo i nostri conteggi alla
luce di quella polare della velocita ripor-
tata in calce al disegno perché - IL MIRA-
COLO - sta proprio nell’aver realizzato
delle macchine con polari come quella

indicara. Questi gli alianti MODERN-
...ISSIMI!

Nei primi 6 Km l'aliante vola a 180
km/h, a questa velocita la macchina perde
2 m/sec in aria che cade di altri 2 m/sec.
Alla fine dei 6 km I'aliante avra perso 480
m di quota. Nei sucessivi 6 km I'aliante
vola a 60 km/h perdendo 1/2 m/sec
rispetto all’aria che sale di 2 m/sec. Alla
fine di questo secondo tratto l'aliante
avra guadagnato 540 m, ovvero si trovera

% ok oskok ok

pitt alto di 60 metri rispetto alla quota
di partenza.

E VERO'!

Il nostro aliantino (che costa solo qual-
che lira, pitt di 100 milioni), volando in
quell’aria (12 km) che “potremmo” con-
siderare ferma, E SALITO. Lo avresti
mai immaginato?

Ma la meraviglia non finisce qui.

GIUSEPPE PELLEGRINOTTI

manifestazioni

Festival del Volo Libero di St. Hilaire du Touvet

21? Coppa Icaro

Nei giorni 15, 16 e 17 Settembre si & svolta, come ogni anno
da 21 anni a questa parte, la manifestazione di St. Hilaire du
Touvet, la Coppa Icaro, che si ¢ sviluppata intorno a tre even-
ti complementari: il “Festival Internazionale del Film sul Volo
Libero”, il “Salone d’Icaro”, vale a dire un vero salone del
materiale per il volo libero, con decine di espositori profes-
sionisti, ed infine la parata dei piloti in maschera. Vediamo alcu-
ni dettagli degli eventi citati.

12¢ Festival Internazionale del Film sul Volo Libero

Il festival accogglie circa 300 spettatori ogni anno ed & aper-
to a tutti i tipi di produzioni, quindi sia ai lungometraggi che
ai cortometraggi che abbiano come soggetto il VOLO ed il
VENTO, nonche tutti gli sport dell’aria effettuati senza moto-
re (fanno eccezione i dleta ed i parapendio ULM).
Quest’anno erano stati iscritti 61 film, tra i quali ne sono stati
sono stati selezionati 25, che sono stati quindi presentati nel
corso del festival.

La giuria & composta da specialisti del ramo ed appassionati
degli sport dell’aria.

Il primo premio ¢ andato al film del francese Gilles SAN-
TANTONIO per il film Yi Rui Long, Troubadour du Ciel,
che narra la storia di un ingegnere cinese che desidera volare
ed incontra non poche difficolta in patria.

Concorso delle maschere

La Coppa Icaro attira sempre un numerosissimo pubblico
con le sue dimostrazioni in volo ed il celebre concorso per il
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miglior travestimento. Gli spettatori restano sempre affascinati
dalla magia dei vari costumi realizzati.

A causa delle cattive condizioni del tempo, quest’anno i voli
non hanno potuto aver luogo, ma tutti i piloti mascherati (una
quindicina di piloti di deltaplano ed un centinaio di piloti di
parapendio) hanno potuto presentare i propri costumi nelle
zone di decollo e di atterraggio (quest’ultima a Lumbin). Si
¢ rrattato di una grande parata di colori, originalita e gaiez-
za.

Il primo premio per il miglior travestimento nella categoria del-
taplani & stato conquistato da 6 amici, con il titolo: Les Jon-
gleurs du Ciel (I Menestrelli del Cielo).

Per quanto riguarda i parapendio, il primo premio della cate-
goria gruppi & andato al Club d’Allervard per la qualita della
messa in scena. Titolo del travestimento. Sur le Theme du Pain
(in tema di pane), mentre quello della prima categoria & stato
assegnato a Michel Vienet, che si era travestito da enorme uccel-
lo del paradiso montato su trampoli e dai colori sgargianti (tito-
lo del suo travestimento, appunto L'Oiseau du Paradis).

Salone del Volo Libero

Oltre 100 professionisti hanno presentato le proprie propo-
ste relative ai pilt vari materiali per deltaplano e parapendio,
tra cui imbragature, sellette, variometri... Pit di 1000 perso-
ne hanno visitato il salone, mentre parallelamente allo stesso
si & svolto un MERCATINO DELLE OCCASIONI che per-
metteva agli appassionati di volo libero di metter in vendita
il proprio materiale di occasione.
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Una doverosa premessa: nessun intendimento critico verso l'industria aeronautica polacca e tanto meno verso il PW5. Rimane la sor-
presa della pubblicazione in prima pagina su uno dei piit autorevoli giornali economici del mondo. Un fatto cosi insolito che mi indu-
ce alla pubblicazione integrale dell’articolo, a firma di Barry Newman che ne scrive in modo simpatico e distaccato dall abituale,
per noi, modo di leggere.

M;i & anche gradito ringraziare ['Antonio Foglia che, via fax, mi ha inviato subito copia dell'articolo ed il Giacomo Ceccato che subi-
t0 dopo & giunto a Calcinate con la traduzione in italiano! Cone non essere indorti a dargli la precedenza? Eccola, con la promessa

di una pii estesa “rassegna stampa” sul prossimo numero.
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I polacchi lanciati a dimostrare cosa sanno fare

nel campo del Volo a Vela

Il PW5 & vincitore di un premio, ma viene costruito inefficientemente alla vecchia maniera del periodo comunista.

Gliwice, Polonia. — Il cavo si & staccaro ed il trainatore schizza
via, lasciando Tomasz Rubaj ed il suo aliante un PUCHAZ a
200 metri sopra i tetti della fabbrica. Un aliante sale nel cielo
volando in cerchio entro le colonne di aria calda la cui parte supe-
riore sono le nubi cumuliformi. Se un pilota non riesce a tro-
vare un nube, la sua fonte di energia & la forza di gravita. Rubaj
ha bisogno di una nube in fretta.

In una giornata buona, qualsiasi esperto pilota puo’ scegliere la
propria strada tra una nube e I'altra, veleggiando tra una colon-
na d’aria e I'altra. Ma oggi non & una buona giornata.

Delle nubi sparse corrono a 45 km/h. Mr. Rubaj ne indica una
scura che sta nascondendo il sole sopra di lui. “Devi sapere che
cosa succede nell’aria”, dice manovrando per restare sotto la nube.
Con una mano sulla barra, tenta di sentire lo scuotimento della
colonna d’aria e di restarne catturato,il biposto vira stretto in
ascendenza. Cambia senso di virata facendo perno sul tip alare,
e sale nel fumo.

I polacchi sono maestri nel volo senza motore, e Rubaj & uno
dei migliori Polacchi. Biondo, robusto e solo 27 anni ha vinto
quattro volte i campionati nazionali, due volte gli europei, ed
una medaglia di bronzo ai Mondiali.“Non saprei dire come
faccia a volare cosi velocemente” dice, “ogni anno miglioro®. Gli
piacerebbe vincere anche una medaglia olimpica, se non fosse
che il volo a vela non & uno sport olimpico.

I polacchi stanno facendo di tutto per modificare questa situa-
zione. Hanno progettato il primo aliante definito “Olympic
wolrd-class” ed hanno iniziato a costruirlo. Hanno saputo dimo-
strare di avere alcune conoscenze di acrodinamica, ma anche di
conoscere molto bene le dinamiche di un capitalismo rudi-
mentale.

I due costruttori polacchi di alianti hanno in comune una spe-
cifica caratteristica: mezzi di sussistenza invisibili. Encrambi gli
alianti tentano di volare con un carico di zavorra comunista ¢

By BARRY NEWMAN, Staff Reporter

ci sono probabilita che la forza di gravita finisca per avere la
meglio.

Lidea dell’aliante di “wold-class” parti da Parigi. La FAI, che
sopraintende a questo sport, pervenne alla conclusione, qualche
tempo fa, che il volo a vela sempre pit assomigliava alla vela d'altu-
ra — un modo di vita per ricchi e sponsorizzati. Lapertura alare
degli alianti ha ormai superato i 90 piedi (27 metri circa) e i prez-

zi hanno superato i 100.000 US$ (fai anche 200.000 n.d.t.). Un

atterraggio sbagliato si tramuta in una perdira torale. Cio’ di cui

il mondo ha bisogno, disse la Federazione, & I'aliante del popo-
lo, il “volksglider”. Lo sport decollerebbe: le Olimpiadi verreb-
bero a bussare alla porta del volo a vela.

Fu organizzato un concorso per il progetto. Il primo imperati-
vo: 'aliante avrebbe dovurto essere veramente a buon mercato.
Pervennero 42 iscrizioni da diversi paesi. I polacchi vinsero.

Spirito polacco

“Dovete avere spirito ed immaginazione” dice il Prof. Roman
Switkiewicz in una stanza con molti tavoli da disegno e pochi
computers all'Istituto di Tecnologia dell’Universita di Varsavia;
i suoi studenti fecero il lavoro. “La progettazione tedesca &
molto buona. Perfetta. Ma & scarsa di spirito. Gli [taliani hanno
pili spirito, ma meno tecnologia. I Francesi hanno il meglio di
entrambi, i Russi anche. Ma tutti questi, naturalmente hanno
perso contro di noi.

Guardiamo la realta. Gli alianti sono fatti a mano e passarc dal
legno e tela alla resina non ha cambiato molro. I Polacchi hanno
fatto alianti a mano per 75 anni. Cosi hanno fatto 1 Tedeschi.
ma ora i Polacchi lo fanno per un decimo del costo dei Tede-
schi.

Il loro vincitore il PW-5 usa la fibra di vetro. non costoso car-
bonio, ¢ pesa soltanto 164 kg. misura 6 metri di lunghezza ed

ha un'apertura di ali di 13 metri circa.
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Ma lanciato da 1000 metri (1000 piedi nel testo n.d.t.) percorre
in aria calma 32 km. prima di toccar terra. Il gruppo di progettisti
giura che questa macchina si puo’ vendere a 15.000.US$

La questione ¢ se qualche ditta della Polonia post era sussidi voglia
prendersi il fastidio di costruirla.

La scelta ovvia era quella della fabbrica di alianti gia esistente.
Dei boy-scouts la fondarono 60 anni fa nella Slesia a Bielsko Biala;
lo Stato — per vincere premi e dare istruzione ai piloti da caccia
— ne prese possesso nel 1946. I 290 abili operai specializzati di
Bielsko hanno costruito alianti per tutta la loro vita. Ma non
hanno avuro la licenza per produrre il PW-5. Questa invece &
andata a Swidnik, una fabbrica vicino a Lublino. Swidnik
costruisce elicotreri.

“Il nostro mercato non esiste pit1” dice M. Mikosz, capo del pro-
gramma alianti della Swidnik, passeggiando sul terreno deser-
to verso il capannone dove viene prodotto il PW-5 Swidnik una
volta produceva 250 elicotteri all'anno per i militari sovietici:
occupava 12000 lavorarori. ora sono ridotti a 5000: produco-
no 20 elicotteri all'anno. Swidnik non verra privatizzata presto
e ulteriori licenziamenti non sono politici. Ma 5000 operai
devono avere qualcosa da fare. Cosi quando i progettisti di Var-
savia cercavano un posto dove costruire il loro aliante, M. Miko-
sz racconta, essi “naturalmente” si rivolsero a questa fabbrica di
elicotteri. Quanto & venuto a costare il progetto? “Non cono-
sco i detragli“risponde. Swidnik ha concorso ad una gara per l'asse-
gnazione della licenza di costruzione? Dice Mr. Mikosz, “No,
non & andata cosli”.

E 12 che guardano

Spinge una porta ed entriamo in un salone caldo e ben illumi-
nato con un vago profumo di resina epossidica nell’aria. Ali e
fusoliere giacciono in fila negli stampi ad asciugare. Un aliante
esce da queste linee ogni settimana. Qualcuno ¢ gia stato ven-
duto. I 50 uomini che qui lavorano hanno dovuto seguire un
corso alla fabbrica di Bielsko. Ne bastano due per spingere un
PW-5 finito in hangar mentre 12 stanno a guardare.

“A buon mercato ¢ facile da volarci” dichiara malizioso Mr.
Mikosz. E quale sara la produzione? Sorride. “non conosco i
numeri”. Né& se ne preoccupa. “Il profitto non & la nostra pi
importante considerazione.” Tenere gli uomini occupati inve-
ce. La federazione a Parigi ritiene possibile la vendita di 3000
PW-5. Pochi meno e I'affare non volera. “non dobbiamo pren-
derci in giro da soli” dice Mr. Mikosz. “Siamo scettici”.

Cosi ¢ anche Mr. Juliusz Zulauf. “Personalmente penso che il
PW-5 non sia una buona idea, sono contro questa idea. Non
funzionera.

Zulauf che ha 36 anni e porta una cravatta con disegnata una
mongolfiera, gestisce la fabbrica di alianti di Bielsko Biala.
Nella sua scura e fredda officina Mr. Zulauf toglie la copertura
di un prototipo lo SZD-56, un corsa di elevate prestazioni. Ci
mettiamo un anno a farne uno, 150 ore solo per verniciarlo e
rifinirlo. Qualcuno pagherebbe 55000 US$ per uno di questi

se la fabbrica potessc costruirlo e venderlo. Ma non possiamo
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affrontare il costo di acquisto del carbonio ne possiamo pagare
la bolletta della luce. Bielsko sta spegnendosi.

1l problema del Cash-flow

Il concorso, Zulauf lo sapeva dall'inizio, era un azzardo che
non sarebbe stato in grado di affrontare. Nel 1990 lo stato bloc-
co’ 'afflusso di contanti che fino ad allora aveva consentito ai
suoi ingegneri di presentare 59 alianti in 118 versioni. Disegnare
un aliante per il concorso significava un costo di 300000US$
che lui non aveva.

“Il sistema di trasferimento della tecnologia dalle Universita
verso I'industria non funziona in Polonia” dice Zulauf, almeno
non per quanto riguarda Bielsko.

Avendo fatto parte del team per creare I'equivalente nell’aria delle
barche per la Coppa America, Zulauf dimostra la sua sfiducia
dubitando della nozione stessa di “world class”.

Il PW-5 potrebbe essere troppo nervoso per un novizio, pensa,
ed allo stesso tempo non abbastanza per un esperto pilota. Se
le vendite dell’aliante si stabilizzassero a 400 all’anno, le voci di
1000 gli suonano eccessive, il prezzo di 15000 US$ sarebbe sem-
pre fuori del mondo.

“Non riesco a vedere un modo per produrre questo aliante
mantenendo questo prezzo ed avere un profitto” dice Zulauf.
come puo’ Swidnik rischiare tanto?” Il PW-5 ¢ stato progertta-
to con il supporto del governo, Come industria strategica Swid-
nik puo’ avere questo supporto. Puo’ darsi che io non abbia amici
potenti, che abbia perso 'occasione, Non so che dire”

Cosi mentre lo Stato post-comunista organizza il lavoro per I'1%
dei lavoratori della Swidnik i lavoratori della Bielsko stanno pre-
cipitando.

Fuori dalla Nuova Zelanda

Non sono ancora stati in grado di iscriversi. Il campionato del
mondo senza il PW-5 ¢ previsto il Nuova Zelanda il prossimo
gennaio. Zulauf ha duraro fatica per trovare i 10.000US$ per
spedire uno dei suoi raffinati alianti, assieme ad uno dei miglio-
ri piloti della Polonia, Tomasz Rubaj.

Puo’ salire velocemente ai mondiali, ma nell’aria sopra Gliwi-
ce, Rubaj non riesce a trovare I'ascendenza. La sua nube se ne
¢ andata e la colonna di aria calda distrutta. Cerca in fretra un'altra
opportunita, quindi vira verso I'aeroporto passando basso sopra
i raccoglirori di patate e coloro che portano a passeggio il cane
ed atterrando quindi sull’erba morbida.

“Non ho mai volato su un PW-5” ci dice, mentre aspetta un lan-
cio al verricello, ma ci volero’. Non c’¢ nulla di male a volare con
un aliante mediocre. & molto importante che il volo a vela
divenga sport olimpico. Ci vorra pilt denaro. Specialmente in
Polonia. Sussidi molto elevati.”

Chiude la capottina. “Zulauf vede tutto cio’ come un affare. Per
altri & solo uno sport”.

Il cavo si tende ed il Puchaz -costruito a Bielsko Biala — viene
rapidamente lanciato in aria. Rubaj livella, picchia per acquistare
velocita e torna indietro facendo due looping,



tra le quinte del passato

Alla ricerca delle glorie (forse) passate!
a cura di CELESTINO GIRARDI

S;f;ilzéatzzzzsﬁa pugtfth de(gcata alla presentazione di quello straordinario fenomeno rappresentato dagli
i: associazioni di giovani studenti universitari, piloti isti iu i i isti
e , piloti volovelisti ma ancor pit ideatori, progettisti
A volte Qh s'tu.denti de'gli' A'kaflie.g (prjesenti in tutte le citta sedi delle principali universita tedesche) si sono cimentati
lr;lpezzx um;z', prototipi rzmqstz tali; tuttavia non di rado dalle loro officine sono uscite macchine decisamente
all’avanguardia, prodotte poi industrialmente su piti vasta scala. Basti pensare infatti che proprio all’interno di queste
assgcxalz:_lonl si sor'ro formatx. le ossa progettisti e piloti del calibro di Klaus Holighaus, Wolf Lemke, Gerd Waibel, Martin
Heide, Egon Schlebe ed altri ancora che poi faranno (e stanno facendo) la fortuna di varie case di cos'truzion la S f'ﬂ ich
Rolladen-Schneider, la Schemp-Hirt. @l semerenen
Tra le varie Akaflieg tedesche, una assume un i
: ) posto preminente nella storia del volo a : '

Nella prtrﬂa puntata, abbiamo presentato la storia del volo a vela: quella di Darrrlz)stadt veta: quefla di Darmstac
Ng!la prima puntata, abbiamo presentato la storia ed evoluzione di questa associa;zione studentesca del Baden
Wurtte.nb_erg, il Land a sud-ovest della Germania. Ora entriamo un po’ pit nel dettaglio, con una delle prime realizzazioni
volovelistiche, che subito dopo la prima guerra mondiale ha introdotto criteri riuoluzionc;ri per quei tempi: il D-9 «Konsul»

AKAFLIEG:
GLI STUDENTI DI DARMSTADT.
IL MEGLIO DI 70 ANNI DI CREATIVITA".

D-9 “KONSUL”

1923: era il tempo del dominio incontrastato dei biplani a
motore. Gli alianti invece, tornati alla ribalta dopo il tor-
mentato periodo della guerra, si svilupparono in un’altra
direzione, quella del monoplano. Le loro superfici alari, per
raggiungere una sufficiente leggerezza, robustezza e rigidita, o
nascondevano sotto la tela complicate strutture, oppure pro-
fili decisamente grossi.

Ma nel frattempo una scienza emergente, I'aerodinamica, stava
fornendo nuove conoscenze: I'ala moderna, vista dall’alto,
doveva apparire slanciata (con alto valore di allungamento
alare): la sezione frontale doveva essere sottile. Inoltre la
portanza doveva distribuirsi in modo ellittico lungo I'apertu-

18200 — - --

ra alare.
E furono tre giovani studenti universitari, Botsch, SpieR e

Hoppe, accomunati dalla passione per il volo a vela ed incon- !
tratisi nell'Akaflieg di Darmstadt, a dimostrare che era pos- |
sibile rispondere adeguatamente a questi nuovi imperativi. |
Infatti il “Konsul™ si presentava con un profilo da mozzafia- ;
!
|
|

to, per i piloti dei primi anni ‘20.
La fusoliera, rivestita completamente in legno compensato, ]
si sviluppava lunga, slanciata, liscia come un’anguilla. La sua
forma richiamava quella di una spoletta da telaio per tessi-
tura ed il pilota sporgeva pochissimo, con il capo, dal profi-

lo, tanto quanto bastava a garantire la visibilita, peraltro 09
buona, Konsul
Le caratteristiche dell’ala a sbalzo - siamo ai primi anni ‘20
- avevano del favoloso: un'apertura alare incredibile, 18,2 metri,
con un altrettanto eccezionale allungamento di 15.8 ed un
profilo, sempre per I'epoca, sottile come una lama da coltello. 0 , , , .
La costituzione strutturale dell ala era monolongherone, con . .
rivestimento del bordo d entrata in legno, resistente alla tor-
sione e centine disegnanti il profilo.

D-9 KONSUL
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Il D-9 degli studenti universitari di Darmstadt vantava carat-
teristiche di volo decisamente eccezionali, al di sopra di tutta
la concorrenza. Negli anni successivi, fino alla fine dell’era delle
costruzioni in legno, la sua struttura dettd legge e tutti i
costruttori si ispirarono al Konsul.

CARATTERISTICHE DEL D-9

Anno di costruzione 1923
Monoposto

Apertura alare 18,2 m
Superficie alare 21 maq
Allungamento 15.8

Peso a vuoto 200 Kg
Carico alare 13.3 Ka/mq

I T

Il risultato pit: clamoroso fu quello raggiunto dagli studenti
dell'’AKAFLIEG di DARMSTADT i quali costruirono I'alian-
te che forse detiene ancora il record di leggerezza, il D-
29. I dettagli nella scheda che segue.

D-28 "WINDSPIEL?"

12000

D 28

i
|
5
Windspiel i
1
:
|
|
!
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AKAFLIEG:
GLI STUDENTI DI DARMSTADT.
IL MEGLIO DI 70 ANNI DI CREATIVITA".

D-28 “WINDSPIEL”

La vera rivoluzione copernicana del volo a vela risale ai primi
anni ‘30. con la scoperta del volo in termica. Quello che al
giorno d’oggi rientra nella normale amministrazione di ogni
neo-brevettato. era infatti, prima di quell'epoca. completa-
mente sconosciuto.

La tecnica delle spirali all'interno delle colonne d'aria scen-
denti permise anche i primi voli di centinaia di chilometri.
Per spiralare stretti e con agilita nelle forti termiche ¢ oppor-
tuno disporre di macchine leggere e di contenuta apertura
alare.

Sulla base di queste nuove esigenze, e con i mezzi a loro
disposizione, due studenti di Darmstadt, Schomerus e Kosin,
decisero di sviluppare una macchina leggera e compatta: un
aliante tutto per il volo in termica.

Nacque in tal modo il D-28. Per risparmiare sul peso diver-
se parti furono costruite e ricostruite, eliminando tutto il super-
fluo (anche le gocce di colla in esubero, venivano tolte
raschiando con meticolosita).

Dalla fusoliera sparirono cosi completamente i montanti; rima-
se un guscio simile ad un tronco d’albero svuotato all’inter-
no, nel quale sottilissime ordinate a forma di cerchio forni-
vano la necessaria robustezza.

Il risultato fu una piuma volante: sulla bilancia il D-28 non
superava i 54 Kg (27 Kg per le ali, 17 per la fusoliera, 6
Kg per i piani di coda ed altri 4 Kg vari).

Eppure le ali, fortemente trapezoidali, erano dotate anche
di flaps; con 12 metri di apertura resistevano a ben 9g, tanto
che il “Windspiel” sopportava qualsiasi manovra acrobati-
ca!

Con tali caratteristiche (studiate per i primi decolli al traino
e prevalentemente per i voli in pianura e non solo in pen-
dio), I'aliante riusciva a mantenersi in aria anche quando tutti
gli altri avevano gia da tempo toccato il suolo. Per tale
motivo il D-28 venne chiamato anche “Windspiel” (gio-
cando col vento).

Nel 1934 Hans Fischer stabili un nuovo record mondiale,
“giocando col vento” e volando su una distanza di 240 Km!
Il D-28 fini distrutto in un incidente, al suolo, mentre se ne
stava tutto tranquillo, parcheggiato: un pilota sportivo, sba-
gliando completamente atterraggio, gli piombo addosso,
sfasciandolo!

CARATTERISTICHE del D-28

Anno di costruzione 1933
Monoposto

Apertura alare 12 m
Superficie alare 114 mq
Allungamento 12,6

Peso a vuoto 54 Kg
Carico alare 11,3 Kg/mq
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Viewpoints about the 7th EGC's

There follow a few interviews with the officials who made the ¢ ] ] ;
f f ffi e the competion possible, and managed it.

Hans Nietlispach, President of the Jury

The very unusual meteorological conditions were this year's
peculiarity at Rieti. There were many thunderstorms in the first
competition days, then north-east weather, rather than south-west
one typical of the area prevailed. The last days were good soaring
davs. but unusual weather-wise.

No comparison can be made in this respect with last year's
conditions which filled all pilots with enthusiasm. Last year was
the best in the last two decades.

In any case, the weather experienced during the 7th EGCs was far
better than that encountered during the 1st EGCs of 1982, when
the north-east dominant was much more marked. In 1982, there
was a huge number of outlandings. mavbe 80% of the flights ended
“aux vaches” . Conditions this vear may, therefore, be rated
medium, or even medium to good., but certainly not exceptional.
Pilots and machines were at world top level. Not many points
separated the competing pilots in the scores. The slight difference
can possibly be ascribed to the better knowledge of the area or
higher competitive drive of the winning pilots.

The new instruments, such and the GPS. certainly permit
extraordinary things to be done. I think that the pilots’ technical
skills have increased even with respect to the latest EGCs in 1992.
One should simply consider that a pilot flving at an average speed
of 125.5 kmth over a 450 task may place 34th in a lot of 36 pilots
now: this means that the new instruments play a major role It is
incredible. Evervbody gets back with nearly the same flight time.
But let's return to the weather: We said that thunderstorms marred
the first competition days. As a result, some of the front runners
failed to place on top of the list: Avanzini, a possible winner. had
an unfortunate start, and could not make up for the delay later.
And Leonardo Brigliadori: he did not fly successfully during the
first davs, and was trailing all the way afterwards. Simon
Leutenegger is another good example. He knows Rieti very well,
vet his performance was not as good as expected. All the above

RF

can be explained only by considering the unusual weather of the
first competition days.

Changing subject again, vou ask me whether electronics. the new
svstems and so forth have taken poetry out of soaring. My reply is
the following: did you see the beauty of the open class gliders’?
Did vou see them flving with their slender and flexible wings? Isn't
that poetry?

Fred Weinholz, Steward

It was my first visit to Rieti. I was about to come several times in
the past, then something always prevented me from doing ir.

I must say 1 like everything here: the country. the climate, the
friendliness of the people, and, last but not least, the food.

Rieti is one of the best soaring spots in Europe. a place from
where most enjovable flights can be flown.

From the viewpoint of the organization, I must say that the
Organizers here know their job very well, they were able 1o
manage the championships in a friendly and relaxed manner.

My only criticism would be as follows, if I may afford some: I think
that the organization failed to take full advantage of the training
week. During the first competition week, there was experienced a
series of minor problems that could have been avoided had the
training week, during which no tasks were set. been properly used
for fine-tuning of all organization aspecls. [ think the main reason
for the above was the fact that, except for Piero and Smilian, some
of the most important organization people vwere not on the field
during the training week, while. converselv, it is essential 1o “rest”
all facets of the organization before the competition proper starts.
But mavbe [ am too strict, 100 “German' : the organization strove
to cope with evervthing at its best, and all put a lot of “heart”™ in
what thev did.

As far us tasks are concerned. the task setiers did a good job in
view of the many days with overdevelopments and thunderstorms.
Thev succeeded in allocating the tasks i the only available siots.
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They really did an excellent job, and most of the pilots were very
happy with it. Gantenbrink, who is an “habitué” of Rieti, told me
that it is always a pleasure for him to come back.

The international jury did not have much to do: no complaints.
The only problem was the higher than usual number of mistakes in
the turn point pictures.

The man in charge with picture checking had a lot of work, which
he did skillfully.

[ think the reason, or rather, one of the reasons for the many
photographic mistakes is the GPS. Let me clarifyv this: the GPS is
an excelllent aid for the pilots, but they should not forget to look
out. Many pilots trust their GPS so much that they shoot their
pictures when the instrument tells them that they are overhead the
turning point, they do no longer check visually whether their
position is correct.

You asked me whether I am going to New Zealand: Yes, I am, and
look forward to that trip. New Zealand is a wonderful country, and
has excellent soaring conditions. Let's only hope that the weather
will be up to the expectancies during the contest. Hans
Nietlishpach, who is a sort of philosopher of soaring once said:
“To irrigate the Sahara? No problem, just organize a gliding
championship there!”

In the end., I should like to point out that I was very favourably
impressed by the involvement and interest of the people of Rieti.
On the opening dav. we, the teams and the officials, went on a
parate through the town. It was nice to see many people cheering
along the roads. Soaring needs to become more widely known,
more popular.

Myrs. Weinholz added: *there were so many people at the opening
ceremony on the airfield too ... it was nice, one could feel a lot of
participation.”

Piero Pugnetti, Competition Director

The main features of these Campionships were the large number of
participating pilots and their high level.

The Germans, for instance, brought a very strong team 1o Rieti.
Their team flving in the Standard Class was very impressive. | was
right at a certain point when I started worrying that I would need
3 gold medals: Fischer, Schramme and Ziegler did become the
European Standard Class Champions ex-aequo. That never
happened in soaring before.

But let's forget the results, in spite of their importance.

[ am particularly satisfied this year because sportmanship and fair
play reigned, and we had no accidents: 91 gliders flew on day 1,
91 gliders on the last day.

As far as the organization is concerned, it was “heavy”, but not
too cumbersome. Many people helped with dedication.

Massimo Ametta gave a huge contribution to the success of the
contest.

The relationships with the Stewards were excellent. Practically no
complaints were filed, not even for the penalry points assigned in
particular for the photographic errors. The FAI Sporting Code is
very strict as far as the turn point pictures are concerned, and this
vear the incorrect photographs were more numerous than ususal.
The weather is another aspect worth mentioning. During the first
competition davs. as well as during the training week, the weather
was quite atvpical for the area.
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During the training week, a strong southerly wind blew during
three days, and as a NOTAM (we tried hard to have it cancelled,
but to no avail) prohibits the use of runway 16 for landings., we
had to keep the pilots on the ground.

At the beginning of the contest, from July 25 and for 96 howrs. a
low lingered over Rieti. It filled very slowly, conditions improved
very gradually. During the first days thunderstorms developed
everywhere, including over Rieti. We tried to do our best to set the
tasks so that the pilots would come back after the storm. and were
generally successful. However, on Julv 30, Leonardo Brigliadori
Sinished under a violent hailstorm, and on August 2 the
competitors landed in strong wind. Initially it was a crosswind,
then, eventually it was aligned with the rumvav. Evervthing went
all right, but 1 still have nightmares about those landings!

Tasks were so to say “classical” , except for the one aussigned 1o
the Open Class on dav 9, when Campobuasso was the southern
turning point. No other task was set further south than
Camporoduni. Melfi and Campobasso had been considered on
some other days, but the meteo men did not agree. and the idea
was dropped. Conversely, it was the first time that Piazza del
Campo in Siena, one of the most beautifil squares in the world,
was assigned as a turning point during a competition.

Weather forecasting was generally correct and well taken care of.
The well known Austrian pilot Hermann Trimmel, a stevward of the
competition, and Giuseppe Fattorusso were responsible for it.

Carlo Marchetti, Responsible for Soaring at the Aeroclub of Italy
We are fairly satisfied. We tried to make the Championship a
simple one, with no frills. placing emphasis on safety and pilots’
comfort. For instance: attention was paid to the lavour of the
glider and trailer parking, so that the preparation of the grid and
ground operations would become as easy us possible. The

essential services were given the utmost consideration.

Unluckily, the weather, so unusual, so different from that tvpical of
Rieti, made more than one of the favorites wunhappy during the first
week. And this applies not only to the ltalians, but o foreign pilots
as well. Simon Leutenegger, who always did well at Rieti in the
past is certainly one of then.

I read many relatively new names on top of the lists. the names of
young pilots, which is good.

As far as the sporting aspects are concerned. I think that the great
care taken in the timely and accurate preparation of the scorings,
in the visualization of the results in real time on the video screens
was much appreciated. Judging from the faces of the participants,
I think we did a good job.

Giancarlo Maestri, Flight line operations

Weather conditions were quite unusual Jor Rieti. The foreign
pilots, most of whom are used to conditions weaker than those to
which the ltalian pilots flying at Rieti are accostumed. exploited
their chances at best. The typical Rieti weather paired with u
sound knowledge of the area would have been an advantage for
our pilots, the conditions prevailing this vear. cancelled uny edge
Jor the lalians.

This year, flving was mostly in thermals. One progressed Jfrom
cumudus to cumulus. Ridge lift could not be exploited ay is
conversely normal in this area. Luck also plaved a certain role:



thunderstorms were numerous, and being ahead or behind one of
them was often a matter of a minute.

In any case. Italy has a European Champion, Stefano Ghiorzo who
flew very well and consistently to win the 15 meter class.
Leonardo Brigliadori did well, but perhaps. being a real amateur
glider pilots. had been too busy to dedicate enough time to the
preparation of the championships and to soaring in the recent past.
Luca Urbani also flew well.

Riccardo Brigliadori Jr. landed out one day, then won several
davs. but that was not enough to make up for the positions lost. It
should however be remembered that it was the first time he
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Stories by GREAT GLIDER PILOTS all

over the World
Part 1 and Part 2 - by Erik Berg

These two books are a delightful compendium of gliding
stories by a number of worldwide known, great pilots put
together by Erik Berg, a Swedish architect and soaring pilot.
Part | contains 25 stories, Part 2 as many as 41. They are all
fascinating, and recount about soaring from the early days
(1902!) to 1994.

Authors need not be introduced to any gliding enthusiast:
who does not know Ann Welch, Hanna Reitsch (she flew off
Calcinate, the home of “Volo a Vela™ as well, and Ercole
Addario, the tow plane pilot, has an interesting story about
that event), Las Horvath, Helmut Reichmann, Tom Knauff,
Birger Bulukin to name a few? You will be surprised at the
wealth of soaring experience collected in the book.

This book is definitely worth reading, and one can learn a lot
from it.

And here are my favourite stories.

GGP-1: Ray Lynskey’s 2000 K" because that flight was an
astonishing achievement, yet it is described in a soft, subdued
manner ... understatement at its best. Leonardo Brigliadori's
“Italy is 9 112 hours long" . I like the report, but you may add
a “twist” of patriotism. Hans-Werner Grosse's “From
Luebeck to Biarritz", a very enjoyable classic.

GGP-2: “Great but Small Glider Pilots” by Ohlsson and
Arvaston, two Swedish pilots. It is humorous, most pleasant.
Federico Blatter’s “Borlaenge, IK, Kupolen™ as the story
gives an account of a different side of soaring (ground view!),
and hints at a special attachment to the glider. Russell
White's “Morning Glory” for the fascination of the
meteorogical phenomenon. Justin Wills' A piece of cake”
for its peculiarity, and witty and sparkling style, and
eventually the somber story by Doug Jacobs, “Benediction”,
which somehow reminds me of Richard Bach's atmospheres.

ROBERTA FISCHER

To order: contact Volo a Vela for the Publisher/Distributor’s
address
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competed in the Open class.

The Germans were really super, from the three flving rogether in
the standard class to Bruno Gantenbrink.

In any case, there competed in the 7th EGCs, many of the world’s
top pilots.

I would at this point add a note about something of which I am
responsible, even if modesty suggests I should avoid that.

I am proud of the fact that we have succeeded in running the
ground operations and the take-offs smoothly during the entire
competition, that we succeded in launching 91 gliders in a
maximum time of one hour and fifteen minutes with 12 to 14 tugs.

koK

Storie di GRANDI PILOTI DI VOLO A
VELA di tutto il mondo.
di Eric Berg

Erik Berg, architetto e soprattutto appassionato pilota aliante svedese
ha raccolto le storie di ben 46 famosissimi volovelisti di tutto il mondo
(il racconto piu vecchio & datato 1902, quelli pit recenti 1994) in due
bei volumi il primo dei quali contiene 25 avventure ed il secondo 41 (i
testi sono tutti in inglese nel secondo volume e in lingua originale e in
inglese nel primo).
Gli autori dei racconti non hanno certamente bisogno di presentazione.
citiamone qualcuno a caso: Ann Welch, Hanna Reitsch (Hanna Reitsch
ha anche volato partendo da Calcinate ed il nostro trainatore preferito.
Ercole Addario avrebbe qualcosa da raccontare in merito), Las
Horvath, Helmut Reichmann, Tom Knauff, Birger Bulukin....
La quantita di informazioni contenute nel libro non potra che
sorprendere il lettore. C’¢ tantissimo da imparare dalle esperienze
descritte nello stesso. Bisognerebbe davvero leggerlo.
Ed ecco i racconti che preferisco:
GPP-1 (il primo volume): Ray Lynskey “2000 K" (& stato pubblicato
anche da “Volo a Vela™) perche il volo compiuto & stato eccezionale ed
il tono con cui & descritto & invece semplice, tranquillo, come se si
fosse trattato di una C d’argento senza troppi drammi. L’articolo di
Leonardo Brigliadori “L’Italia & lunga 9 ore e mezzo™ perche &
entusiasmante e poi un po’ di patriottismo non guasta (¢ 1'unico testo
pubblicato anche in italiano). Quindi il racconto di Hans-Werner grosse
«Da Lubecca a Biarriz”, un classico decisamente piacevole.
GPP-2: “Great but Small Glider Pilots” degli svedesi Ohlsson ed
Arvason. E’ divertente € pieno di humor. “Borlange. IK, Kupolen™ di
Federico Blatter perche & diverso nella prospettiva ...(il volo a vela
visto da terra!) e dimostra un condivisibilissimo affetto per il suo IK.
Poi “Morning Glory” di Russel White, Australia, per il fascino del
fenomeno meteorologico che descrive e “A piece of cake™ di Justin
Wills. che, come & tipico dell’autore, & spassossimo, decisamente
particolare e scritto in uno stile unico. Infine “Benediction™ di Doug
Jacob, campione mondiale della 15 metri a Rieti. E" un pezzo triste,
scritto in una prosa “fiorita™ speciale, che mi ha fatto ricordare alcune
atmosfere di Richard Bach.

RF
Disponibile presso LIBRERIA GATTIL. Via Spartaco 35,

MILANO

43




informazionivoloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainformazioni

VENDO NIMBUS 4M - 1992

Motore Rotax 60 CV - perfetto
Strumentazione da gara
Sedile riscaldato - carrello
Prezzo 240.000 DM

Tel/Fax 0049 9188 3770

VENDO DISCUS B I.LGEP 1992

Carrello Cobra, strumentazione di base
+ Cambridge + NAV
accessoriato, come nuovo

Tel. 0746 / 202.058 - A. Colombo

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 JANUS A - I.LANUS 1977
Strumentazione di base + [LEC
ottimo stato, paracadute ed accessori

Tel. 0746 / 202.058 - A. Colombo

VENDO DG 600 17 MT

Immatric. tedesco

Con winglets - STRUMENT;
Carrello COBRA

Tel. 0332/866093 Luca Monti

Tel. 0330/262173 Zanichelli

VENDO NIMBUS 2B |I. SNOB 1977

Strumentato, radio Dittel 720
Perfetto, mai incidentato
Carrello chiuso due assi

E. Salvatori tel. 051/942094 sera

VENDO LIBELLE ST. .GOUP

Ottimo stato scad. C.N. 7/95

strumentato, ossigeno e con rimorchio aperto.
Possibile provare presso Ae.C. Foligno

Tel. 071 / 718.335 - Fax 071 / 917.25.63

VENDO MONO ASTIRII ILIVBN

Riverniciato e revisionato
Strum. base, radio, virosband
e vario elettrico

Carrello chiuso opzionale

Tel. Marciante 02/9680432

VENDO ASW 15.B marche I-OKYO

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

VENDO ASW 15 ANNO 1971
Buona strumentazione

Mai incidentato, carrello ap.
Chiedere di Vittorio al

tel. 0444/830371

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

-IPLASTEA
iR«

S.p.A. 21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE (ITALIA)

Via Unione, 2 - Tel. (0332) 731.050 - Fax (0332) 739 g3,




OLTRE I 2.000 KM.!!!

Un nuovo record mondiale di distanza ¢ stato stabilito
in Nuova Zelanda da Terry Delore il 5 novembre (I'altroie-
ri!). Esso supera il precedente record di Ray Lynskey, sta-
bilito, sempre in Nuova Zelanda, nel dicembre 1990, di
oltre 80 km. Il nuovo record (che dovra essere omologa-
to) riguarda un volo di distanza di oltre 2.100 km.
La partenza & stata effettuara dalla base aerea militare di
Wigram (Christchurch) alle 8 di mattina. Delore ha
puntato dapprima a Nord sino a Seddon, sull’estremira
Nord dell'Tsola del Sud, quindi a Sud sino a Five Rivers,
nel profondo Sud dell'Isola del Sud (ndt: lo stesso punto
di virata a Sud utilizzato da Ray Lynskey per il suo volo
record). Da Five Rivers, Delore ha farto rotra a Nord (anco-
ra Seddon) ed infine nuovamente a Sud sino a Queen-
stown, dove & atterrato alle 21.00. Il volo & durato oltre
13 ore.
Delore (ndt: ha gareggiato anche ai Mondiali di Rieti del
1985) fa parte della squadra neozelandese che partecipera
ai Campionati mondiali del 1995 che inizieranno il pros-
simo 7 gennaio. La zona su cui Delore ha volato copre
la maggior parte del terreno di gara dei prossimi mon-
diali.
JOHN ROAKE, NZ, via Internet
(Grazie ad Andrea Ferrero per la cortese premura)

Elezioni Aero Club d’Italia

11 29.10.94 si sono tenute a Roma le elezioni per il rin-
novo delle cariche sociali dell’Aeci: Mario Testa - grazie
all'apporto determinante dei Presidenti Volovelisti, ha Otte«-
nuto pitt di due terzi dei voti al primo scrutinio (76 voti
su 107 votanti) ed & stato confermato Presidente in un
difficile momento di transizione dell'Ente.

1l volo a vela potra cosi vedere realizzate |'autonomia
amministrativa e sportiva promesse, con la fondazione al
Briefing di Bologna della Federazione del Volo a Vela
nell’'ambito dell’AeClI privatizzato.

Il Consiglio vede confermato Piero Pugnetti, Giordano
Rossi (Aec Parma), Eugenio Vassano (AeC Venezia),
Angelo Pulvirenti (AeC Catania); nuovi eletti Giovanni
Bisogni (AeC Roma), Flavio Vanetti (AeC venegono).

Campionati italiani 1995 Standard & 15 metri

Sempre pili insistente circola la notizia di una sponso-
rizzazione della manifestazione da parte della FERRARIT,
. , S
interessara ad un abbinamento con F 1 dell’aria.

wltimissime

Elezione commissione di specialita

Il giorno 1.10.94 & stato eletto a Consigliere Federale Mar-
chetti Carlo mentre per la commissione di specialita del
volo a vela sono stati eletti : Presidente, Roberto Man-
zoni. Membri: Smilian Cibic, Luciano Mayer, Michele
Fergnani, Pierangelo Pietra.

ok &k Ok

Busto Arsizio e la storia dell’aviazione

Per la prima volta un’accurata ricerca storica fa conosce-
re 1 particolari dei legami che sin dalle origini Busto Arsi-
zio ha avuto con il mondo del volo. Bustocchi furono tre
orandi piloti: Carlo Maria Piazza, Carlo Tosi e Carlo
Poggi. A Busto Arsizio nacque l'aeroporto della Mal-
pensa.

Riccamente illustrato e documentato il volume & dispo-
nibile presso le librerie al prezzo di L.26.000 oppure lo
si puo’ richiedere a: Macchione Editore - via Monti,6 -
21022 AZZATE (VA) Tel.0332-890240.




ultimissime

872 Conferenza Generale della EA.I.
Antalia, Turchia - 13/14 ottobre 1994

dal Comunicato FAI del 28 Ottobre 94:

Iniziativa “verde” della FAI

Il Consiglio supremo della FAI ha deciso di fare della pro-
tezione dell'ambiente una delle priorita dell'organizzazione.
La conferenza Generale di Antalia ha istituito un grup-
po di studio tecnico condotto da Per Bruel, un ingegne-
re danese specializzato in acustica che gode di fama inter-
nazionale nel campo del rumore provocato dai mezzj
aerei.

Il neo Presidente della FAL Eilif Nees, Norvegia, ha sot-
tolineato che la comunita dell’aviazione sportiva, sebbe-
ne abbia contribuito a produrre soltanto una frazione infi-
nitesima dell'inquinamento terrestre globale, ha il dove-
re di ridurre ulteriormente tale livello. Lo stesso ha per-
tanto chiesto al primo Vice-Presidente della FAI, Wim

Kroes, Olanda, di farsi direttamente carico della politi-
ca ambientale della FAI.

Europe Airsports si affilia alla FAI

La FAI ha un secondo membro affiliato, che va ad aggiun-
gersi all OSTIV.

Lammissione di Europe Airsports - 'associazione degli
enti che controllano gli sport dell’aria nelle singole nazio-
ni d’Europa - ¢ stata ratificata nel corso della Conferen-
za Generale.

America Latina

La conferenza FAI, preoccupata per 'apparente declino
delle attivita connesse con gli sport dell’aria in alcuni paesi
dell’America Larina, ha deciso di tenere la propria riunione
generale del 1997 in Brasile, allo scopo di far meglio

conoscere le attivith FAI.

Presidente EA.I.

Il nuovo Presidente della FAI, Eilif Nees, Norvegia, elet-
to ad Antalia, arriva ben preparato a tale carica. Gia pre-
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sidente della Commissione Paracadutismo della FAI ne
¢ stato il vicepresidente negli ultimi due anni. Gia con-
sulente nel campo aeronautico a livello internazionale e
specializzato in progetti per i paesi in via di sviluppo, &
attualmente direttore generale, a tempo pieno, dell’Aero
Club di Norvegia. E noto per essere attivo ed efficiente
ed arriva alla presidenza della FAI con la chiara volonta
di aumentare I'influenza di tale organizzazione. A segui-
to di una variazione dello statuto approvato ad Antalia,
potra mantenere I'incarico per quattro anni.

Conferenze SPORTEL e GAISF

La FAT ha preso parte allo SPORTEL, la convenzione spor-
tiva mondiale, di Monte Carlo, tenutasi dal 17 al 20
ottobre 1994. Lo SPORTEL ha riunito dirigenti di alto
livello provenienti da tutto il mondo che rappresentava-
no reti di trasmissione, servizi di comunicazione via satel-
lite e via cavo, le federazioni sportive internazionali, i diri-
genti dei distributori e degli acquirenti di programmi spor-
tivi e giornalisti specializzati della televisione e della carta
stampata.

LAssociazione Generale delle Federazioni Internaziona-
li degli Sport (GAIFS) ha tenuto la propria riunione
annuale (Congresso ed Assemblea Generale). Diversa-
mente dagli anni precedenti, la FAI vi ha preso parte come
membro effettivo e non come osservatore. Il Congresso
GAISF aveva come tema “Equipaggiamenti Sportivi e
Sicurezza” e la prima giornata & stata dedicata alle pre-
sentazioni delle 7 Federazioni internazionali, nonche alla
illustrazione di esempi specifici di possibili soluzioni. Il
Professor Dal Monte, Direttore scientifico dell'Istituto di
Scienza e Sport del Comitato Olimpico Italiano e spe-
cialista della sicurezza negli sport dell’aria ha presentato
una relazione per la FAI circa i recenti sviluppi nella pro-
gettazione degli equipaggiamenti.



~Finalmente”
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, e
adatto pero0 come apparato
ausiliario anche per elicotteri
di ogni dimensione e per veli-
voli commerciali e da traspor-
to.

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

Le piccole dimensioni del-
I’'unita di comando ed il basso
consumo d'energia dell’unita
di trasmissione/ricezione ne
permettono una pluralita
d’utilizzazioni: I'unita di co-
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mando del’ATC 2000 R -(2)
egrmette innanzitutto il mon-
taggio in coppia assieme al
cOM AR 3201 oppure al rice-
yitore NAV 3301. Perd anche
come apparecchiatura mon-
tata singolarmente € inseribi-
e in un foro standard da 58
mm di diametro. Pud essere
ysato sia a 14 V, che a 28 v
er 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 alii-
metro codificato pud 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 €
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 €o-
modamente accessibile fino a
10 m di-distanza.

Dimensioni:

unita di comando

CU 2000 - (2):

HxLxP: 60x60x88 mm
peso: 0,26 Kg

unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:

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

BECKER

FLUGFUNIK
Avionics made in Germany
Becker Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20
D-7550 Rastatt
Tel. (0 7222) 12-0 - Tx. 781271
Telefax 12217

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

GLASFASER ITALIANA spa
24030 VALBREMBO - Tel. 035/528011



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

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

10096 Fraz. LEUMANN - RIVOLI (TO) - Via Chivasso, 5 - Tel. (0I1) 957.10.00 (23 linee)
Telefax N. (011) 9592138 - Telex N. 215409 SALES |

G. GIUSTI 25 etore s 781368
CONCESSIONARIO:

CAVI] - CONNETTORI
ACCESSORI V.H.F.

ITALIANA
B?ttérie COMPONENTI ELETTRONICI

[€3 ICOM

ICOM INCORPORATED

First in Communication




VOLARE CON LO STEMME - S.10

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

— grande sicurezza e comfort
— ecologico per silenziosita ed emissioni

La nostra fabbrica, nel cuore di Berlino, con i
suoi 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 lelica a passo
variabile per decollo/crociera)

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

B T - volare preferibilmente sullo STEMME - §.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

= HOAC
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Flugreugwerk Wr. Weusiaa?

A-2700 Wiener Neustadt

N.A. OttostraBe 5

%,  Phone' 0043 26 22/26 700
W Fax: 0043 26 22/26 7 80

GLASFASER ITALIANA s.p.a.

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




Grigliati
per pavimentazioni

| grigliati Mazzucchelliin 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 ENP] per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

nzzucchells

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




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

- .
800
- _,;x - D-KAbu I

Glaser-Dirks Flugzeugbau  im schollengarten 19-20 * D-76646 Bruchsal 4 - Untergrombach * Germany

GmbH Postbox 4120, D-76625 Bruchsal * Germany

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

DG-500 ELAN TRAINER: il biposto ideale per scuola e allenamento.
DG-500/22 ELAN: il biposto di alte prestazioni con 22 m. di apertura.
DG-500 M: versione a decollo autonomo del DG-500, con motore retrattile.

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

15, 17 e 18 metri.

DG-800 S: il super 15 corsa ultima generazione, disponibile con prolunghe a 18 m.
DG-800: il nostro “TOP MODEL": il primo aliante a decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motoriz-

zazione.

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

EIAN
FLIGHT

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

FANTASTICI ALIANTI!

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

E-J% ELAN  Profilo con turbolatori soffianti
——— Capottina monopezzo per una eccezionale visibilita ed abitabilita

Efficienza: 1:42
LO STANDARD DI SUCCESSO

ALIANTE VERSIONE «CLUB»

[ T L1Y/H ELAN Senza turbolatori, senza ballast (opt)

possibilita di carrello fisso

ALIANTE VERSIONE «FULL ACROBATIC»

VEi-adb4-so ELAN ACRO Apertura 15 m - +7/—5 g

SERVIZIO E MANUTENZIONE SU ALIANTI IN FIBRA DI TUTT“E ’I:E MARCHE CON
POSSIBILITA DI RINNOVO CN-LBA PER ALIANTI A MARCHE “D”. CONTATTATECH!

EIAN FLIGHT
.Slovenia-

Contattate:
PAOLO DE MARCO

33044 MANZANO (UD) - Via G Marconi, 22
Tel. 0432/740429 - Fax 0432/740092

UNA TRADIZIONE
DI SERIETA
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