




















strumentazion:

nota che per una precisione data (diciamo
50 m.) sul raggio di sfera di posizione, se
ne avvantaggiano quelli che tagliano entro
di essi il pit “a squadra” possibile, & chia-
ro? La qualita della geometria ¢ espressa dal
ricevitore GPS sortto forma di DOP (Dilu-
tion of Precision) o di EPE (Estimated

Position Error).

Il trattamento dell’informazione

I ricevitori funzionano secondo due grandi
principi:

- in parallelo: il ricevitore dispone di parec-
chi orologi interni che si rivolgono ad ogni
satellite in vista. Si trattano quindi parecchie
informazioni nello stesso tempo. E’ efficace,
ma abbastanza caro. [ sistemi Motorola,
Trimble o Rockwell funzionano secondo
questo principio.

- in sequenza: il ricevitore non dispone che
di un solo orologio interno ed analizza i
messaggi dei satelliti in vista in modo sequen-
ziale. E' in generale pii lento, quindi meno
preciso. Magellan e Garmin funzionano
secondo questo metodo. Se Garmin ha rapi-
damente affermaro una posizione di leader sul
mercato dei ricevitori GPS, & grazie alla
messa a punto di una tecnica molto rapida del
passaggio in rivista dei differenti segnali.
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La qualita di informazioni cosi ottenute ¢ per
lo meno cosi buona come quella dei mate-
riali paralleli, a minore costo, quindi con un
eccellente rapporto prezzo/qualita.

Le antenne

Un ricevitore GPS, come tutti gli impic-
ghi radio, necessita |'utilizzazione di una
antenna. Ce ne sono in due forme: un
bastoncino nero, antiestetico, o una pic-
cola parabola, pit discrera. La prima ¢

particolarmente difficile da integrare a
bordo, ma presenta il vantaggio di essere
omnidirczionale. La seconda si nasconde
pitt facilmente, ma & pitt propizia a “sgan-
ciarsi” dai satcelliti dato che non riceve
che dall’alto. Questo capita particolar-
mente in spirale dove Naliante ¢ inclina-

to. C’¢ dunque una scelta da fare...

(tratto da VOL A VOILE

a cura di Giancarlo Bresciani)

“THE SKYSHOP”C“ Marco Carrara

A soli due chilometri dall’aeroporto di Valbrembo: —
Siamo specializzati in:
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MANUTENZIONE e VENDITA di tutti i paracadute per —
volo a vela ed acrobazia.

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

si effettua un servizio di consulenza gratuito sull'usato
che intendete acquistare e sulle compatibilita dei com-
ponenti.

Parachute sales & rigging

Via Riviera, 19

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

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

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

D.ai primi di marzo aprira la nostra filiale di Roma in grado
di offrire gli stessi servizi, contattateci!!!



prevenzione e sicurezza

Sistemi di ricovero alianti e salvezza dei piloti
(Glider recovery and pilot rescue system)

La voce inglese “recovery” non é facilmente traducibile. Per semplicita & stata adottata la parola italiana “ricovero” con
Uintento si stare a significare rimessa (come per lo stallo), riassetto o anche salvataggio in genere, insomma un qualcosa
che ripristini delle condizioni accettabili.

Da Technical Soaring - April 1994
Traduzione e adattamento di GUIDO BERGOMI

1 - Introduzione

Osservando gli incidenti dovuti a colli-
sioni in volo accaduti negli ultimi 15
anni ad alianti immatricolati in Germa-
nia, le posssibilita di sopravvivenza che
sono emerse, sono meno del 50%.

Il paracadute convenzionale d’emergen-
za appare inabile ad assicurare la salvez-
za a quote basse. [ risultati di un'indagi-
ne (1) illustrano che dopo 'incidente in
volo un minimo di 7 secondi & necessa-
rio per un lancio con paracadute effica-
ce. Qualsiasi impatto col terreno prima
di questo tempo conduce alla perdita
della vita. E abbastanza chiaro che un
sistema di rimessa dell’aliante non puo
che migliorare questa situazione. Esso
puo con successo salvare vite umane tra-
mite il rallentamento della picchiata
dell’aliante e il miglioramento delle pos-
sibilita di salvataggio del pilota.

Sotto I'autorita del Ministero Federale
Tedesco dei Trasporti la Scuola di Aachen
sta facendo ricerche relative al progetto
di un sistema di salvataggio per aliandi
e derivati. 1 lavori di ricerca sono anco-
ra in corso. I risultati finali potranno
venire presentati alla fine del 1993.

2 - L'aliante danneggiato

La maggior parte degli incidenti relativi
ad alianti in pieno volo sono dovuti a col-
lisioni. La fig. 1 mostra i risultati stati-
stici dei danni relativi. Grosso modo la
meta degli alianti coinvolti hanno softerto
danni alle ali, un terzo hanno perso ['ele-
vatore ed il resto la parte terminale della
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FIG 2. Percorso degli alianti con differenti danni
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FIG 3.5viluppo velocitd/tempo di alianti con differenti danni

fusoliera con i piani di coda.

Daro che la zona tra la cabina di pilo-
taggio e I'attacco delle ali per la mag-
gior parte rimane intatta e che il tipo
diincidente non & prevedibile, & abba-
stanza ovvio che un eventuale sistema
di salvataggio deve essere installato in
detra zona la perdita di parti di strut-
tura produce sempre un movimento a
picchiare dovuto allo spostamento del
baricentro ed al non controbilanciato
momento dell'ala. Leffettivo tragjtro di
picchiata tridimensionale puo essere
dimostrato con un modello radjoco-
mandato in scala 1/3°. | parametri del
percorso sono registrati in un flight
recorder a 12 canali installato all’inter-
no della fusoliera. Laliante puo venire
danneggiato a piacere e pud essere recu-
perato da un piccolo paracadute. La
figura 2 mostra i differenti percorsi di
un aliante standard in relazione al tipo
di danno. Il looping negativo, o parte
di esso, ¢ tipico in ogni caso. La figu-
ra 3 da un’idea dello sviluppo delle
velocita nel tempo. Al culmine del loo-
ping la velocita di circa 90 m/sec (324
Km/h.) & abbastanza vicina o addirit-
tura oltre la Vne e pud provocare la
disintegrazione della struttura. Le acce-
lerazioni Z (sull’asse verticale) agenti sul
pilota sono illustrate in figura 4. Tutti
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e tre 1 casi prima o poi inducono un
picco di accelerazione di 30 m/sec2.

3 - Tecnica di ricovero (recovery)

Benché molti sistemni di salvataggio sono
attualmente reperibili (vedi uleraleggeri),
nessuno di essi & mai stato usato per gli
alianti.

Due tecniche di “ricovero” sono state

investigate:

1) GLIDER RECOVERY SYSTEM
(GRS)
(Sistema di Salvataggio dell’Aliante)

2) PILOT RESCULE SYSTEM (PRS)
(Sistema di Salvataggio del Pilota)

Sebbene i due sistemi presentino una

variazione notevole nel peso e volume dei

rispettivi paracadute, essi hanno tre cose

In comunc:

1) Entrambi possono esscre sistemati
dictro il poggiatesta del pilota ¢ col-
legati al longherone principale.

2) Dato che il paracadute si apre solo
lungo 'asse longitudinale (X)
dell’aliante, deve essere ottenuto con
ogni sistema di sollevamento come
piccoli razzi,cartucce esplosive o altro,

3) Dato che 'azionamento ¢ comanda-
to dal pilota immediatamente dopo
incidente, il paracadute decelera e
stabilizza "aliante in una discesa
costante. [Da questo punto in poi i due
sistemi si differenziano. Vediamo
comec.

La figura 5 mostra la sequenza di aper-

tura del GRS, Dopo l'attivazione, il para-

cadurte del sistema si apre ¢ la fase fina-
le della caduta a 6 m/sec. viene raggiunta
poco dopo.

Il PRS, illustrato in figura 6 ¢ molto pil

complesso nel suo funzionamento. Sic-

come l'area del suo paracadute gonfiato
¢ 1/5° di quella del GRS, l'aliante scen-

de ad una velocita maggiore, circa 15

accelerazione

+i180

FIG 4.Sviluppo acceleraz./tempe. Alianti

distanza tra i punti
1 secondo

con differenti danni




m/sec. questo ¢ troppo per un atterraggio
morbido. Ma poco dopo la stabilizzazio-
ne, la connessione tra paracadute ed alian-
te viene aperta, le cinghie del pilota auto-
maticamente sganciate ed il paracadute
viene cosi ad essere collegato con I'imbra-
gatura che il pilota indossa. Da questo
momento non vi & pitt nessun fissaggio tra
pilota ed aliante?. Stante la diminuzione
del peso attaccato al paracadute, questo
estende la connessione con il pilota e
decelera la discesa. Questa decelarione
“estrae” il pilota dalla cabina e la discesa
si riduce a 6 m/sec. Laliante danneggia-
to cade libero verso terra e si perde. 1l pilo-
ta scende sicuro verso il terreno sospeso

al proprio paracadute.

4 - Funzionamento del sistema di para-

cadute

La manifattura di un leggero paracadute
capace di sopportare elevati carichi di aper-
tura non & un problema. Tuttavia bisogna
tener conto delle leggi fisiche. Cioe biso-
gna tener conto che la velocita di discesa
del paracadute gonfiato ed il peso del cari-
co hanno una considerevole e precisa
influenza sul diametro dell’ombrello e sul
peso e volume del pacco quando esso &
ripiegato. La figura 7 illustra il rapporto
non lineare tra il diametro e la velocita di
discesa di vari tipi di paracadute. Il siste-
ma GRS ha un paracadute circa cinque
volte maggiore del PRS perche deve far
atterrare tutto |'aliante con dentro il pilo-
ta a bassa velocita. Conseguentemente il
peso del pacco del GRS & decisamente pill
elevato (vedi fig. 8).

Lavorare sul sistema di ricovero, qua-
lunque esso sia, ha senso solamente se le
peformances del sistema esistente pos-
sono venire incrementate. Tramite un
programma modificato di computer ¢
stata calcolata |'altezza minima di spie-
gamento comprendente i tempi di rea-
zione. Si & visto che entrambi i sistemi
possono funzionare fino ad un minimo
di 150 metri (500 piedi) dal terreno con

prevenzione e sicurezza

a-vole
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GRS

GLIDER RECOVERY SISTEM

(Sistema di salvataggie
dell'aliante)

tempe

FIG 5. Sequenza pperaziomale del GRS

un leggero vantaggio del PRS.

Il GRS decelera immediatamente il veli-
volo ma il suo grosso paracadute richie-
de pit tempo per gonfiarsi. Il PRS inve-
ce perde piti tempo durante la pitt com-
plicata sequenza ma vince perch¢ il suo
paracadute piti piccolo si gonfia piti celer-
mente.

Dopo la fase di decelerazione, il nume-
ro e la posizione dei ponti di aggancio tra
paracadute ed aliante cosi come lo spo-
stamento del baricentro giocano un ruolo
vitale nello stabilire I'assetto ed i movi-
menti dell’aliante. E stato scoperto che

un angolo di assetto picchiato (45° o
pitt) e un punto di arracco leggermente
dietro al longherone principale & van-
taggioso. A questo angolo l'aliante & dina-
micamente stabile e non vi sono ampi
movimenti di altalena. Cio fu provato
durante i test. L'assetto picchiato rende
pure agevole al PRS di “estrarre” il pilo-
ta senza ferirlo. Per il GRS questo ango-
lo consente alle moderne fusoliere di
assorbire energia durante I'impatco col
terreno. Sempre per il GRS, gli effert
delle forze agenti sulla colonna verte-
brale e sul collo del pilota durante il rim-
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4

dltezza
a-vo

: b

c—gi%

b—co&lisiono
8 discesa

problemi durante la procedura di estra-

E f “ zione. La figura 9 illustra il upico fun-
1e % zionamento simulato da un fantoccio
durante I'estrazione ad una decelarazio-
ne nominale di 5 g ed un angolo di asset-
to di circa 40°. Il baricentro delle singole

parti del corpo tendono ad allontanarle

aacio sistem
eceleraz. q

sia dalla parte posteriore della cabina sia
dal cruscotto, con meno probabilica di
d—pri \ riferimento.

Brive, 2%

f 6 - Conclusioni
\ \ . .. . . . < .
\ Incidenti in volo coinvolgenti alianti si
\ risolvono con danni alle strutture e spes-
A -di . . . e s -
f o-digtagse so in perdita di manovrabilitd. Laliante
\ F
'\\ comincia ad entrare in vite oppure in un
PRS \ looping negativo. Le forze agenti
PIIOT RECOVERY SISTEM \ ali ul il .
(Sistema di salvatagzio \\ sull’aliante ¢ sul pilota aumentano ogni
del pilota) \ secondo.
\ Il sistema di “ricovero” & capace di dece-
\ - )
| f-geconda |stabilizzaziome lerarc e stabilizzare quello che rimane
] dellaliante ma deve essere spiegato il
1 . . .
i pil rapidamente possibilc.
I - . . -
Tempo Entrambi i sistemi investigati da Aache.n
(GRS PRS) richiedono una altezza mini-
'- ] . . - .
£ %ggéi?“ ma calcolata in 150 metri (500 piedi) per
FIG B. Sequenza operazionale del PR S una decelerazione efficace.
balzo sul terreno si stanno investigando.
Ci si aspetta che possano essere necessa- fl
ri degli appositi cuscini o airbags in pros- flat ~ ___ oss  —— circular CToas
. . circular rcu cluster
simita del carrello rcu cluster

5 - Estraendo il pilota

Il sistema PRS non presenta difficolta di
atterraggio perche fa uso delle gambe
umane che sono il carrello d’atterraggio
pit flessibile di tutti. Anche nella sequen-
za in aria, non sorgono problemi insor-
montabili durante la fase di “estrazio-
ne” del pilota dalla cabina. La decelara-
zione in questa fase dipende dal rappor-
to di peso pilota/aliante e dal peso appa-
rentemente procurato dall’ombrello del
paracadute. Il valore di questa accelera-
zione varia da 1,5 a 5 g e prende solo 3
secondi per estrarre il pilota. Le prove

hanno dimostrato che non vi sono seri
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FIG 9 .Estrazione di un fantoccio dalla cabina (assetto —40° +40° acceleraz.inizinle 5g)

Il comportamento dinamico dell’alian-

te e del paracadute dipendono dal nume-

ro e dalla posizione dei punti di attacco,

dai danni subiti e dallo spostamento del

baricentro. E stato scoperto che:

in assetto picchiato non vi sono spo-
stamenti notevoli,

I'estarzione del pilota col PRS non &
critico. Il PRS necessita di un para-
cadute grande un quinto del GRS
per portare a terra solo il pilota che
atterra nel modo classico sulle proprie
gambe. Quantunque la fase di rilascio
aliante e aggancio del pilota in aria sia
pitt complessa e prenda piti tempo, il
PRS gonfia piu velocemente il suo
piccolo paracadute ed inoltre essen-
do meno pesante e piu piccolo da
sistemare & una interessante alterna-
tiva al grosso GRS.

I'impatto iniziale col terreno del GRS
sembra accettabile da parte del pilota,
il GRS prende maggior spazio in fuso-
liera. E pilt pesante ma meccanica-
mente semplice. Nel toccare terra la
spina dorsale ed il collo del pilota
subiscono serie forze. Uenergia deve
essere assorbita dalle moderne fuso-
liere con eventuali cuscini o airbags
addizionali,

Turtravia, data 'esperienza acquisita dai
sistemi di ricovero degli ultraleggeri,
si crede che il GRS possa essere il
primo sistema ad essere messo in com-

mercio nel campo degli alianti.

RISTORANTE

AVOLO

SPECIALITA' TOSCANE
Chluso LUNEDI e MARTEDII

A

VARESE - via Lungolago , 45
% 0332 -310170 - Fax 320487
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Ed eccoci alla seconda puntata dalla quale ci aspettiamo commenti e considerazioni almeno

riguardanti la qualita del VIN!

Meglio se caricati col...vin!

Amici del club ho chiuso il tema prece-
dente riservandomi di ritornare su
un‘altra diavoleria propria del volo a vela;
ed & questa: gli alianti MODERNISSI-
MI volano meglio se caricati con acqua.
Noi volovelisti veneti sosteniamo addi-
rictura che, ancor meglio &..COL VIN!
Scherzi a parte, volare con macchine
appesantite implica, oltre ad una tecni-
ca di pilotaggio raffinata, una concreta
preparazione meteorologica. Confermo,
comunque, che frequentemente gli alian-
ti vengono zavorrati prima delle gare
con quantita d’acqua anche rilevanti
(fino a 200 kg).

Faccio presente che il peso di 200 kg &
prossimo a quello di tre persone e questo
significa che il pilota puo’ ritenere di
impiegare un tempo minore per percor-
rere la distanza -di solito costituita di
200/300 km- portandosi a spasso “tre
amici”.

Ho richiamato problemi di meteorolo-
gia anche per confermare, a chi non lo
sapesse, che i cumuli costituiscono il
risultato di vivaci ascendenze. E qui, a
proposito di strizze, se ne potrebbero
raccontare di tutti i colori vista la faci-
lita dei vecchi alianti di essere risucchia-
ti in nube.

Meglio lasciar perdere e ritornare alla
nostra zavorra: se nella giornata di gara
le ascendenze/discendenze sono previ-
ste deboli, conviene volare scarichi; se
invece saranno vigorose, conviene vola-
re carichi. Chi legge puo’ ben capire non
solo che da tutto carico a turto scarico ne
passa ma, soprattutto, che il volo & affi-
dato alla sola sensibilita del pilota. Azzec-
care tutte le situazioni giuste non & cosa
di poco conto. E COSA DA CAM-
PIONI! Infartti in questo caso stiamo
parlando di voli agonistici.

Superare un’asticella a 2 m di altezza &
cosa facile a dirsi ma, per quanto si possa
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essere appassionati di salto in alto, ...due  Infatti 'aumento di questo fattore modi-
metri son tanti. fica la polare della velocita dalla curva
Nel nostro caso pero’ si vuol solo capire  Lima alla curva Papa (& come se la prima
e, per farlo, bisogna tornare al disegno  delle due venisse schiacciarta verso il basso
dell’altra volta, che riporto completan- e leggermente traslata verso destra). La
dolo con nuovi dati; sapendo poi come  conseguenza & che la velocita di :

varia la polare della velocita al variare — MINIMA CADUTA viene PEG-
del carico alare, potremo dimostrare che GIORATA (per esempio potrebbe pas-
il nostro aliantino, per andare dal punto sare da 0.50 a 0.58/0.60 m/sec e da 60
Alfa ad un nuovo punto Bravo, impie- a 62/63 km/h);

ga -con carico alare maggiore- un tempo -~ MASSIMA EFFICIENZA, per con-

minore. creti valori di caduta dell aria, viene
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AUMENTATA (per esempio, per aria

che scende di 2 m/sec, potrebbe pas-

sare da 180 a 210/215 km/h).
Chi sa leggere il diagramma puo’ facil-
mente vedere che fino a circa 100 km/h
conviene volare leggeri e oltre questa
velocita conviene volare pesanti (Sono
certo che 1 pit esperti del Club spieghe-
ranno, ai meno preparati, quei punti che
potrebbero mancare di chiarezza).
Dando per accettato quanro espresso
rifacciamo i nostri calcoletti verificando
la differenza rispetto a quelli dell’altra
volra.

Volando alla velocita di 215 km/h, inve-

ce di 180 km/h, il nostro aliantino
impieghera circa 20 secondi in meno
(che durante una gara si ripetono tante
volte) per raggiungere il punto Charlie
(a 215 km/h si impiegano circa 100
secondi per percorrere 6 Km). Dal punto
Charlie al punto Bravo il tempo sara lo
stesso perché la velocita ¢ sempre di 60
km/h, e anche questo nuovo punto
Bravo ¢ pit alto di 24 metri rispetto ad
Alfa (%)

RIPETO: il punto Bravo E PIU ALTO
DI ALFA e la distanza (12 km) & stata
percorsa IN UN TEMPO MINORE
rispetto a quello precedente.

* % ¥ Kk %

costruzioni amatoriali

Anche questa volta: E' VERO !
Amico Campi, non ti pare che questi
alianti MODERN...ISSIMI siano pro-
prio MIRABO-ALIANTT !

Ciao da chi volentieri fa volare un vec-

chio ZUG-VOGEL.
GIUSEPPE PELLEGRINOTTI

(*) Supposta di 0.10 m/scc la differenza
della velocita di minima caduta - 0.50
m/sec con aliante scarico e 0.60 m/sec
con aliante carico- in 6 minuti la mac-
china pilt pesante si trovera pilt bassa,
rispetto al vecchio punto Bravo, di 36
metri.

Ecco le caratteristiche dell’ULM da me costruito:

Quick Silver GT 500

Apertura alare m. 9,15
Lunghezza m. 6,21
Peso a vioto Kg. 210
PPeso massimo Kg. 385
Mortore Guzzi 4t. 65 hp.

Velocita (arco verde)
V NE

Spazio decollo/atterraggio

50-80 m.

70-128 Km/h
165 Km/h

Lastrurrura del velivole non ha subite modifiche risperto al kit, men-

tre la fusoliera & stara rivestita con un guscio in vetroresina.

E stato modificato il treno di atterraggio onde consentire una con-

figurazione tale da urilizzare il mezzo come anfibio.

Anche i comandi sono stati modificadi sostituendo il volantine con

barra tradizionale, anche nell’abitacolo posteriore.

Il veicolo & destinato prevalentemente per impiego di caratcere

meteorologico ed ¢ infatti artrezzaro per effectuare il sondaggio

Ciao!

atmosferico ed il prelievo di campioni d'aria.

GONALBA EMILIO
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AUTO-TRAINO
(Soaring, agosto *94)

(a cura di Derek Johnson, libera traduzione di Walter Vergani)

Fra i vari sistemi per lanciare gli aliant, quello che richiede meno instal-
lazioni o costruzioni specifiche & il traino a mezzo antomobile.
1 veicolo pitr adatto & un camioncino, o pick-up di quelli che si vedo-
no in giro per moda anche in Italia, di discreta potenza e massa, cam-
bio automatico. Dovrs essere dotato di normale gancio traino a boccia,
cut verra agganciato un terminale come quello dei carrelli per traspor-
o alianti su strada, alla cui altra estremita sari montato un gancio tipo
7:05 T7 come quello che abbiamo sul muso degli alianti.
Lautorraino ¢ specialmente indicato per i voli scuola, dove la ricerca di
z‘z:cendmze per Laggancio é meno essenziale; ma va ugualmente bene per
1 voli sportivi di non lunga durata, e cioé quando si decolla a condi-
zioni meteo gia stabilite ¢ quind; con facili agganci.
7 va.nt'aggi sono: costi minori (specialmente dovuti al  fatto che molti volo-
velisti pésseggono automezzi idones), tempi brevi di involo (45 seconds
0 poco piir), maggiore reperibiliti di autisti trainatori in rapporto a Pilo-
i trainator. Gli svantaggi sono: la necessitss di una pista anche stretta
éﬁll_tflm; la necessita di avere Iy collaborazione di una o due persone
mn piik per effettuazione del lancio, [ autotraino non elimina quindi
t?talmente il traino aereo, ma potrebbe essere un valido integratore spe-
clalmm?te su terreni volovelistici molto affollat.
197 ngznczo Tost dovri essere del tipo adatto a sopportare trazioni fino a
avzz[ji; ZZ;} Zp;g ;;cazo (in Dac.ron),.che at.l ent'm.mbe le est.rem‘itz‘z.
e i ultimt o e ape una }guama .a’z plam‘m rigida sopra i primi
liasi nelly meope nz cavo al ﬁne. di prevenire che vada ad imbro-
2 i trasione. Mo ore o nel pattino dell zﬁzlzante quando ancora non
) : ecessario il paracadutino al cavo se non si usano
cavi metallic;..
‘g EZZZ i‘;zr;: a‘;f:‘" ;’:Z ;;zrfozzs ]::-nto debole di rottura se per laliante ’umto
" : ; e tale punto debole dovri essere all'estre-
mitd che viene agganciata all'aliante stesso. Tale valore risulta dal
manuale di volo di ciascun aliante. Saris bene tuttavia che si controlli

uesto pu > ) ]
Ze \ Ppunto affinché non avvengano rotture non necessarie e non desi-
rate.

L assistente al lancio, oltre alla radio con la
trainatore,

segnalare:

X quale contattera lautista-
avra u ; .
na paletta o meglio ancora un lampeggiatore col quale

- ordine di tendere il cavo
- aliante pronto al decollo
- arrestare il decollo

Al segnale di “pronti al decollo” 'autista accelerers dolcemente ma pro-
gressivamente fino a che l'aliante non ayrs raggiunto posizione di sali-
ta (muso alto di circa 30°), dopodiche ridurra progressivamente la
potenza controllando che il cavo abbia una leggera pancia. Se questa
pancia fosse eccessiva, occorre aumentare un poco la velocita, come pure
se Laliante non fosse in salita.

Se il traino fosse a velocita troppo alta, il pilota pus segnalarlo con pic-
cole imbardate ottenute azionando la pedaliera; ma se non bastasse, puo
abbassare il muso ed abortire il lancio, oltre che comunicare via radio
con il trainatore.

32

sistemi d’involo

Le procedure per abortire il larncio, come in caso di rottura del cavo, ad
esempio, sono diverse da quelle usate per il traino aereo, ¢ vanno inse-
gnate e provate praticamente.

1) laliante non é ancora a 30° (posizione di tutta salita):
abbassare il muso, sganciare, atterrare diritti senza aprirve i dirutto-
ri; (tirare due volte il pomello dello sgancio)

2) l'aliante & in piena salita: sganciare (tirando due volte per sicurezza
il pomello dello sgancio); abbassare il muso, ragginngere la velocita
di approccio prima di fare qualsiasi altva cosa e valutare quota e distan-
za: se possibile atterrare diritto, questa ¢ la scelta primaria.

Se questa possibilita & dubbia, dopo aver raggiunto la completa velocita
di approccio si puo iniziare una virata di 90°, preparandosi ad un atter-
raggio vento in coda dopo un successivo 90°.

Se al decollo il vento fosse stato di traverso, il primo 90° dovra essere
vento in coda in modo di averlo di fronte dopo il secondo (o poco pii)
90°.

Le avvertenze da seguire per un corretto lancio sono poche.

La prima consiste nel fare serupolosi controlli prima del lancio, e di alza-
re lala dell aliante “prima” di aver attaccato il cavo: in modo che una
partenza repentind dell autista-trainatore non provochi danno. Dato
Dordine “tendere il cavo”, laiutante all'ala deve controllare che cid
avvenga corvettamente; prima di dare l'ordine di decollo l'aintante
controlleri ancora rapidamente che tutto sia in ordine.

All'avvio laliante verra tenuto ali diritte, fusoliera in asse pista e sulla
ruota centrale e cosi decollera. Solo a corretta velocita di decollo ragginnta
dovra essere cabrato laliante, controllando a vista (lateralmente) che lasset-
to non sia troppo cabrato e che comunque consenta il recupero dell asser-
to di volo in caso che qualcosa non funzioni. Assetto, livellamento delle
ali e velocita saranno controllate passando gli occhi da un estremita alare
all’altra, incrociando l'anemometro. Ricuperare il normale angolo di pla-

nata prima dello sgancio.
W.V.

¥ % Kk Kk 3k

VIENI CON NOI IN AUTOBUS

alla FIERA INTERNAZIONALE
DELL'AEREO DI FRIEDRICHSHAFEN. BODENSEE

Partenza: Sabato 8 Aprile 1995 alle ore 4.00
dall’aeroporto Paolo Contri di Calcinate del pesce
- VARESE -

L'arrivo a Friedrichshafen & previsto alle ore 9.00 circa.
Partenza da Friedrichshafen alle pre 18.30.

L'arrivo a Calcinate & previsto per le ore 24.00 circa.

Costo del viaggio L. 60.000. - cad.

prenotare in segreteria.

Organizzatore un gruppo di amici volovelisti di Calcinate - Varese




la meteo

Per chi vuol
saperne di piu

Note meteorologiche

a cura di PLINIO ROVESTI

M.B. — Firenze: Domanda — Durante un
volo in una regione collinosa la presen-
za di cumuli & sempre favorevole al veleg-

jamento, oppure bisogna regolarsi a

g
g

seconda della posizione della nube io ho
[rovAro ascendenza sottovento alla mon-

ragna, dove generalmente regnano cor-

renti discendenti.
Risposta: Un cumulo sopravvento ad
Lna montagna investita dal vento, incre-

menta la corrente dinamica di pendio,

orazie alle ascendenze termiche associa-
gre

te alla nube. Turttavia nella zona sotto-

vento alla montagna, il flusso ¢ discen-

dente (fig. 1).
Quando invece il cumulo si muove nella

i “aliz I man-
regione sotrovento, se aliante si ma

tiene costantemente sotto Vi base di eon-
densazio
dente ¢ I'aliante stesso continuera a veleg-

ne della nube, il flusso & ascen-

A.R. — Trento: Domanda — Nel volo
d’onda per avere la certezza di non fini-
re nella parte discendente del movimento
ondulatorio, come ci si deve comporta-
re?

Risposta: Se si inizia il volo sfruttando
le correnti dinamiche di pendio, bisogna
cercare di restare pil1 a lungo possibile nel
campo ascendente del pendio stesso, allo
scopo di guadagnare la massima quota
prima di praseguire il volo nella zona di
sortovento. In tal modo si avra la possi-
bilica di sfruccare I'ascendenza delle onde
superiori, senza correre il rischio di entra-
re nel campo discendente regnante nelle
immediate vicinanze del pendio di sot-

tovento della montagna (fig. 3).

Fig. 1 — Nella zona di sottovento della montagna il flusso & discendente.

=
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Fig. 2 — Sotto la base di condensazione del cumulo nella zona di sot-
tovento, il flusso & ascendente e [ aliante continueri a veleggiare.

Fig. 3 — Restare pitr a lungo possibile nel campo ascendente del pendio

di so pravvento,




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 LIBELLE ST. I. DLEA
RIVERNICIATO EST. INT. 1994

Strumentato: carrello ch. 94
GPS Garmin 75 grafico. Contattare:

CILIBERTO TEL. 011/701125
GIUSTETTO TEL. 011/9800664

VENDO ASW 20 I. SFCL 1980

MAI INCIDENTATO STRUMENTATO
Riverniciato 1993 - carrello
C.N. valido fino 21/4/1997. Contattare:

CARLO GRINZA Tel. 011/341121
Tel. 011/720734

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

CERCO CAPRONI CALIFA21S

Tel. 0049/5405 60361
Fax 0049/541 52769

VENDO ASW 19 B = MARCHE I. IUUH

Mai incidentato. Carrello ch. 2 assi
Strumentato + Zander SR 800
Pannelli solari 2 batterie nuove
Romano Tel. 02/4819232
Pivetta Tel. 02/39263495

VENDO DG 600 17 MT

Immatric. tedesco
Con winglets - STRUMENT;
Carrello COBRA

Tel. 0332/866093 Luca Monti
Tel. 0330/262173 Zanichelli

VENDO NIMBUS 2B |. 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 ASTIRIt LLIVBN

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
Tel. 0481/778994
Prezzo indicativo: L. 15.000.000

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 & pii necessaria.
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16 SETTEMBRE 1934
16 SETTEMBRE 1994

SESSANTA ANNI
DAL PRIMO LANCIO
COLLETTIVO

DI NOVE ALIANTI
DAL CAMPO

DEI FIORI

SESSANTA ANNI
DI STORIA DEL
VOLO SILENZIOSO
A VARESE

Per ricordare il sessantesimo dal lancio
di nove alianti dal Monte Campo dei
Fiori, il Centro Studi del Volo o Vela Alpi-
no, ho organizzato tra il 12 ed il 16 oftor
bre 94, presso la Palazzina della cul
tura in via Sacco a Varese, una mosfra
fotografica dedicata al volo silenzioso
sia storico che contemporaneo.
Parallelamente alla mostra si sono
tenuti nella sala del liceo Musicale
varesino, a cura dei “ragazzi” del
Club "0, due incontri esplicativi con
proiezione di diapositive raccolte fra
le migliori disponibili nell'archivio di
VOLO A VELA.

Lla mostra ha illustrato, ricorrendo
anche ad immagini storiche genero-
samente ingrandite, alcuni specifici
ambiti tematici: - I'Evento storico del
lancio collettivo di nove alianti dal
Monte Campo dei Fiori awenuto il 16
seflembre 1934; - la storia dei campi
di volo a vela nella Provincia di Vare-
se: Vizzola Ticino, Venegono, Ver-

giale - la fondazione e le origini
dell'aeroporto "Paolo Contri” a Cal-
cinate del Pesce: - I'evoluzione del volo
a vela nel mondo ed in Italia, corre-
data di suggestive immagini di alian-
fi in volo, frafte ed ingrandite sia da
originali che da pubblicazioni este-
re: - il volo a vela mederno, illustrato
con immagini selezionate, inoltre,
all'energia nel volo a vela sono stati
dedicati alcuni pannelli esplicativi dei
orincipali fenomeni inferessanti il volo
veleggiato e specificamente dedica-

fi ad un pubblico profano; - a VOLO
AVELA, la rivista dei volovelisti italiani,

si sono dedicati aleuni pannelli con i
primissimi & ormai storici numeri, infi-
ne accanfo a quest'ultimi erano espo-
sti alcuni disegni redatti da bambini
di tutto il mondo in occasione dei
Mondiali di Rieti ‘85....
di freschezza e rinnovamento.......

All'inaugurazione della mostra, a signi-
ficare il profondo legame tra la storia
del volo italiano ed il teritorio vare-

un auspicio

sino, sono intervenute alcune delle

35




36

club novanta

principali autorita civili e religiose
locali, erano presenti il Prefetio della
Provincia di Varese dott. Porena, il
Provveditore agli studi Prof. Solerte e
Monsignor Pigionatti, hanno inoltre
partecipato i Presidenti di alcuni tra i
principali Aero Clubs della Provincia
e della Regione.

Il Presidente del Centro Studi Volo a
Vela Alpino, Prof. Giorgio Nidoli, ha
presentato 'iniziativa ringraziando a
nome di tulti i Pionieri, piloti e non, che
con il loro entusiasmo hanne concre-
lato ['evento celebrato dalla mosira, tra
guesti erano presenti Tino Gada e
Carlo Carera mentre a nome del cele-
berrimo “Plinio” ha presenziato il figlio
dott. Fabrizio Rovesli, anche altri pro-
lagonisti erano presenti, preferendo
mantenere 'anonimato (ma non la
commozione!).

Concludendo il Prof. Nidoli ha cedu-
to la parola all'ospite d'onore Ing.
Ermanno Bazzocchi il quale, con
garbo e simpatia, ha rinverdito i suoi
ricordi di pioniere e piy specifica-
mente di volovelista tra |'altro fonda-

tore del Gruppo T. Dal Molin.

¥ ok Kk ok %

Sempre per ricordare |'anniversario &
siato indefto un concorso folografico
che ha visto la vittoria di Demetrio
Malara seguito da Emilio Tessera Chie-
sa, Stefano Saccani, Danilo Trovo, per
la singolarita delle foto presentate.
Inoltre, in occasione della festa socio-
le, altri riconosciment sono andati ad
Adele Mazzucchelli Orsi, Attilio Pron-
zati, Ercole Addario, Roberta Fischer,
Achille Bardelli, Franco Ricciardi, Gavi-
no Pedroli e - ultimo ma non ultimo -
Don Adriano Sandri.



Intervista ad Hans Nietlispach

Rieti, Agosto 1994, wltini giorni di gara.

L' aria torrida del pomeriegio sta cominciando a rinfrescarsi e
sul campo aleggia la calma pigrizia della giornata che ormai
volee al termine. A uno dei bianchi ravolini dell’ ancora per
poco seniideserto Bar sotro I hangar sono seduti tre supernoti
personaggl del Volo a Vela: Awilio Pronzari, Hans-oracolo
mieteo-Nietlispach ¢ Renzo Scavino. Quest ultimo sta
raccogliendo opinioni su come { piloti stranieri gindichine il
Volo a Vela italiano ¢ su guall consigli possano dare per
portare Rieti ¢ gli altri campi verso wno standard qualitativo
sempre pit alto.

L' aurorevole parere di Hans arriva veleggiando (e come
altrimenti potrebbe?) sulle ali del ricordo.

“Sano vent anui consecutivi-dice-che vengo a Rieti. La prima
volta ¢ stata nel "74 anno in cui atterrai nelle vicinanze di
Teramo per seguire la brezza di mare.

11 mio primo solo risale al 1954, ho conosciuto Mantelli, ho
volato sul Canguro. Ora, ogni velta che passo davanti alla
palazzina rossa. ripenso a tutti questi anni ed a quando la sua
piccola sala era abbastanza grande per fare tutti i Briefing.
Siamo partiti dalla palazzina rossa con la “finestra’ del
traguardo sul tetto, siamo passati all’hangar Militare e siamo
giunti a questi novi hangar: questo delinea il grande sviluppo
avutosi a Rieti.

In questi anni gli ospiti stranieri sono diventati sempre piii
numerosi, tanto che Rieti ¢ entrata in concorrenza con Vinon
ed Angers; magari lo sviluppo é stato un po' piit lento, ma
sempre in crescendo costante. Abbiamo visto negli anni 60/70
crescere Angers, ma ad un certo punto con la morte del Gran
Patron i giovani non hanno saputo mantenere alto il prestigio
e tutto si € fermato. Anche Vinon ha in questi anni migliorato
le infrastrutture, ma la sua posizione climatologica é meno
buona che a Rieti e percio Rieti si é affermato sempre pii.
Con | Campionati ltaliani, gli Europei 82 e 94, i Mondiali 85,
nove anni di CIM ed il miglioramento delle infrastrutture
specialmente dall’85 in poi, il nonie di Rieti é diventato famoso
a livello mondiale. E un luogo dove, come la Spagna, si puo
fare volo a vela in sicurezza climatica anche se il tempo non e
bellissimo. Esempio tipico nell’ 82 nonostante il tempo terribile
con il NE continuo si sono potute effettuare comungue 8 gare.
Sebbene anche Rieti sia esposta al cambiamento climatico
mondiale le sue condizioni restano mediamente pitt accettabili
che altrove. Lo scorso anno (il 93) si sono avute le condiziont
migliori in assoluto da 20 anni a questa parte. Inoltre la fama
di Rieti si é consolidata per la cordialita e I'amicizia con cui
vengono accolti gli ospiti stranieri.

Ora che siamo al Top vorrei fare una raccomandazione
amichevole (che assolutamente non vuole essere una critica):
penso sia necessario che Rieti diventi prudente e non rischi la sua
reputazione compromettendola per delle piceolezze.

club novania

E" ovvio che turto non sia perfetto e che ¢i possano essere degli

errori di gestione, ma bisogna fare attenzione, darsi delle
regole per far funzionare le cose ed evitare di contrariare per
delle sciocchezze i piloti, sopratiutio se sono stranieri.

Voglio concludere ringraziando Joser che mi ha supporiato e
dedicato 44 anni di ansie e timori; lei ha sempre amato di pin
Rieti di qualsiasi altro posto. Rieti & stato luogo ideale di
felicita ed é con gicia che io ho chiuso qui la mia carriera
volovelistica.

Quest’ anne sono contento di essere qui a fare parte dell’
organizzazione.”

A questo punto é ovvia la richiesta di un giudizio sul Volo a
Vela Svizzero.

“I problemi del Volo a Vela Svizzero -dice- sono quelli comuni
a tutte le nazioni: rumore, salvaguardia degli spazi aerei ecc. .
. Anche se si diventasse trasparenti [ problemi ci sarebbero
comunque.

Abbiamo solo tre centri prafessionali paragonabili a Rieti:
Grenchen, Birrfeld e Schénis gli altri sono gruppi privati che
fanno il loro lavore in modo diletrantistico.

C'¢ poi Berna che é unico: riesce a conciliare I attivitd civile e
militare con il volo a vela. Esistono come da voi alianti di Club
o privati.

Siamo organizzati in una Federazione Volo a Vela con un
comitato che dipende dallo Ae. C. Svizzero aderente alla FAI.
Tutte le sezioni sportive sono indipendenti e godono di
auwtonomia tecnica. (La cosa mi sembra vi interessi in qiiesti
tempi, no?) Lo svantaggio é che si paga per tutte le federazioni
mentre una volta ¢ era un solo Ente a cui devolvere.”
Brevemente per concludere: il giudizio sui centri emergenti
come Fuentamilanos e Grumentun?

“Fuentamilanos é troppo lontana: se Rieti riuscird a gestire
bene Grumentum si potranno fare belle esperienze.”

L' hangar comincia pian piano a popolarsi: é quasi ora
dell’aperitivo.

Grazie Hans e alla prossimal

ta cura di Patrizia)
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CAMPIONATI NAZIONALI EUROPEI SVOLTISI NEL 1994

nazione classe campione ‘94 aliante mwpil.  npr.
GERMANIA MASCH. STANDARD HOLGER KAROV (29) DISCUS 43 5
15 METRI MICHAEL GRUND (25) VENTUS B 33 6
LIBERA ROBERT SCHROEDER (30) ASW 22 23 6
18 METRI LINDEMAN (40) VENTUS CT 39 4
GERMANIA FEMMIN STANDARD KATRIN KEIM (25) DISCUS 23 5
18 METRI ANGELIKA MACHINEK (35) L.S6 16 5
SVIZZERA STANDARD SIMON LEUTENEGGER DG 300 34 4
15 METRI MARKUS VON DER KRONE VENTUS C 15 4
LIBERA BERNARD REVAZ VENTUS CM 10 4
DANIMARCA STANDARD F. SCHNEIDER 40 5
15 METRI U. EILERT 27 5
NORVEGIA STANDARD J.O0. ENDRERUD LS7 11 5
15 METRI B. BULUKIN LS6 13 5
OLANDA STANDARD B. SELEN ASW 24 16 4
15 METRI M. VAN BREMEN 21 4
AUSTRIA STANDARD G. ACHLEITNER 35 4
15 METRI W. JANOWITSCH 20 5
LIBERA L. STARKL 6 6
UNGHERIA STANDARD B. KASSAI DISCUS 22 11
LIBERA G. GYOGYSI JANTAR 2B 19 11
GRAN BRETAGNA STANDARD A. DAVIS DISCUS
15 METRI J. WILLS LS6 46 6
FRANCIA STANDARD L. ABOULIN ASW 24 25 6
15 METRI F. HOYEAU LS 6C 15 6
ITALIA STANDARD STEFANO COLOMBO DISCUS 27 7
15 METRI THOMAS GOSTNER VENTUS 2B 17 7
LIBERA LUCA URBANI NIMBUS 3/25 20 7

N.B. I numeri tra parentesi di fianco al nome indicano l'eta* del pilota.

Collaborazione di W. Malpas.

Air Show

1115 -16-17 luglio 94 si é tenuta nella splendida cornice di
Villa Castelbarco di Vaprio D’ Adda (BG) la prima edizione di
AIR SHOW, una grande kermesse dedicata al volo
ultraleggero. Presenti quasi tutte le forme di volo
rappresentate negli Stand o “dal vivo” nel parco della villa:
aerei ultraleggeri, elicotteri, mongolfiere, deltaplani,
parapendio, paracadute nonché modellismo anche storico ¢
tutra ' oggettistica e I editoria del settore.

Notata I assenza, con una punta di rammarico, degli alianti.
(cerchiamo 'anno prossimo di essere pin sensibili!)

Chicca della manifestazione Lightfly Paramotor: parapendio
motorizzato con addirittura la possibilita di stare
comodamente seduti in un paracarrello.

Le molte scuole di volo ultraleggero, parapendio e deltaplano
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recentemente sorte e presenti a reclamizzare la loro artivita
hanno reso percettibile il piacevole sintomo dello sviluppo
della passione per il volo che raccoglie sempre pit adepti,
grazie anche alla minore ‘burocrazia’ ed ai costi ridotti di
queste discipline.

Simpatica e accattivante la possibilita offerta al pubblico di
provare a volare sia su elicotteri che su mongolfiere ed
ultraleggeri.

Cordialissima infine I'accoglienza da parte degli organizzatori
ai quali va il merito dell’ opera di sensibilizzazione a favore di

“tutto cio che sta per aria” .

Raccomandiamo a tutti di non mancare alla prossima edizione.
Vi terremo informati sulle date.

PATRIZIA



tra le quinte del passato

Alla ricerca delle glorie (forse) passate!

a cura di CELESTINO GIRARDI

Proseguiamo, con questa puntata, il nostro viaggio tra le creazioni volovelistiche degli studenti universitari di Darmstadys, presen-

tando wuna macchina cccezionale anche se valutata con i parametri della recnologia pitt moderna: il D-30 CIRRUS é rimasto uno

dei pochissimi alianti con ali a geometria variabile.

a-30

CIRRUS

o 30

Cirrus

20 100

AKAFLIEG:
GLI STUDENTI DI DARMSTADT.
IL MEGLIO DI 7O ANNI DI CREATIVITA.

D-30 “CIRRUS”

Abbiamo visto come nel ‘23, I'intento degli studenti piloti della
scuola superiore di tecnologia di Darmstadt fosse quello di
costivire 'aliante ideale per il veleggiamento (D-9).

Dieci anni piu tardi invece, gli sforzi mirarono ad ottenere tutto
il piv possibile dal legno, portando il progetto del D-28 ai limi-
ii della fattibilita.

Alla fine degli anni ‘30, si tentd un'altra strada nuova e dif-
ficile: quella della ricerca ed utilizzazione di materiali inedi-
ti.

Per la prima volta trovarono cosi applicazione le leghe di allu-
minio, che, abbinate ad una laboriosa tecnica di costruzione,
permisero la realizzazione di una fusoliera leggera, softile, di
minima sezione, solo apparentemente delicata.

Anche i progressi dell'aerodinamica portarono a nuove forme
alari: i profili NACA 24xx e Gé 600 possono essere visti come
i precursori dei nostri profili laminari.

le nuove leghe d'alluminio permisero anche di risolvere i pro-
blemi creati dallo spettacolare allungamento alare di 33,6 (un
valore di tutto rispetio anche ai nostri giori) e dalla superficie
di 20 mq abbondanti.

Ciononostante agli studenti dell’Akaflieg di Darmstadt riusci di
mantenere il peso a vuoto entro i 190 Kg.

Ma la caratteristica piu spettacolare & indubbiamente la com-
posizione delle ali a sbalzo ed a geometria variabile. Infatti gli
ultimi 5 metri pit esterni dell'ala destra e sinistra erano mobili,
regolabili verso I'alto o verso il basso, entro un angolo di-4,4°
e +8,5°. Lo stesso pilota poteva intervenire e modificare I'ango-
lo durante il volo, facendo assumere all’ala una caratteristica
forma ad M oppure a V.

| numerosi test cui il D-30 venne softoposto, sia a terra che in
volo, confermarono le caratteristiche di macchina ai vertici
delle classifiche: valore di minima discesa paria 0,55 ma 72
Km/h, ed un'efficienza massima di 37,6 alla velocita di 77
Km/h. Un valore che verra superato solo dalle costruzioni in
fibra sintetica, all'inizio degli anni '60.
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tra le quinte del passato

I D-30 “CIRRUS", grazie alle ali a geometria variabile, forni non  CARATTERISTICHE del D-30 “CIRRUS”

solo utili conoscenze tecriche e verifiche alla teoria della sta- Anno di costruzione 1938

bilila, ma gia durante uno dei suoi primi voli di prova, permi-  Monoposto

se di stabilire un nuovo record mondiale: 305 Km tra Bremae  Apertura alare 20,1 m
lubecca, andata e ritornol Superficie alare 12 mg
Questo eccezionale aliante fece una fine amara: distruito  Allungamento 33,6

da un manipolo di saccheggiatori, verso la fine della guer  Peso a wuolo 190 Kg

ra. Carico alare 24 Kg/mgq

Profondo é il pozzo del passato..... indubbiamente, ma non quello del nostro piccolo mondo volovelistico. Con il n° 221 abbiamo
ultimato la pubblicazione delle relazioni, raccolte a suo tempo da Vittorio Bonomi, riguardanti il periodo pionieristico 1927-1934
¢ auspicavamo di trovare traccia del decennio 1935-1946.

Dapo un anno di silenzio, voglioamo rilanciare Uinvito, precisando meglio il compito: ogni centro di attivita volovelistica cerchi di
tracciare la storia del suo “vissuto”, cerchi di rintracciare corrispondenza, fotografie, dati statistici, articoli o cronache giornalistiche.
VOLO A VELA si impegna di conservare il materiale raccolto, di assicurare - se richiesta - la restituzione e di curare la pubblica-
zione in piit riprese.

1 primo periodo da indagare dovrebbe essere quello tra il 1935 ed il 1946, senza escludere avvenimenti anteriori magari non cita-
ti nelle relazions gii pubblicate.

1 secondo periodo dovrebbe andare dal 1946 (nascita di VOLO A VELA) al 1957 nel quale, a fronte di lunghe pause ed alterne
vicende nella pubblicazione, prende avvio la ripresa ed il sorgere di nuovi centri d attivita. Pur confidando nella buona volonta e
nella memoria storica dei “vecchi " lanciamo l'esempio incominciando a ricordave gli accadimenti in quel di Vergiate.

Correva I'anno 1943..... da qualche anno
Stavano prendendo avvio diverse scuole di
volo a vela per i giovani “pre-militari” ma a
C(flmo, malgrado { tentativi di Victorio Bono-
H%l, la sctiola non era possibile, Perd la RUNA
dl' Como ottenne, grazie all’insistenza di
Pippo Nessi, che i suoi candidati potessero
essere avviati su altri campi di vole.

Fu cosi che smisi di fare il pre-pompiere (al
sabato fascista) per entrare nel mondo del
volo a vela, festeggiando 'evento con il viag-
gio a Torino (allora sede dell'l.M.L.) per

accertare I'idoneita figica e avventurosa sosta

al “Porto di Genova”l

Alla fine di giugne, dopo un travagliato viag-
gio in treno (dopo il quale preferii la bici-
cletta) giungevo in quel di Vergjate, dove un
solerte gerarca ci conduceva (eravamo un
quindicina provenienti da Teramo, Como ¢
Varese) in fondo al lato EST dell'aeroporto
della SIAI-MARCHETTI.

Una rimessa in legno con il “materiale di
volo™ e pil1 in git, vicino alla Strona, le rende

che avrebbero dovure espitarci per 45-50

giorni, per conseguire 'attestato “B”!
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Temi post-dichiarati:
un aggiornamento

La discussione relativa a questo nuovo tipo di voli sta con-
tinuando ai livelli competenti e tra i volovelisti.

Il Dr. Pirker, che ha presentato alla CIVV la proposta
dell’ Aeroclub austriaco in merito, ci ha fatto avere alcuni
aggiormzmwzti, che seguono.

by RF

“Credo che i lettori ricorderanno la soluzione relativa ai temi dichiarati
dopo il volo (Post Declared Tasks), che venne approvata all’'unanimita
alla riunione della CIVV di Marbella nel Marzo del 1994.

In ogni caso, come promemoria, eccone il testo:

“Ia CIVV apprezza le proposte dell’Aeroclub Austriaco relativa alla
dichiarazione dei punti di virata dopo il decollo per i voli di distanza. Tali
proposte dovranno essere considerate dal Comitato Regole della CIVV
stessa in modo che sia possibile presentare per I'approvazione regole
appmpriate da aggiungere al Codice Sportivo, Sezione 3, in occasione della
prossimn riunione della CIVV nella Primavera 1995”.
Conseguentemente, allo scopo di supportare ulteriormente la proposta
dell’ Aeroclub Austriaco, partecipai, il 1° Ottobre 1994, alla riunione
della CIVV che si tenne a Parigi. Si trattava di una sessione a livello esclu-
sivamente europeo, ¢ che quindi non avrebbe trattato problemi di respi-
ro mondiale quale il Codice Sportivo. In ogni caso, nel corso di una riu-
nione ristretta tra Presidenti e Vice-presidenti che si tenne il giorno pre-
cedente la sessione, venne brevemente discusso 'argomento relativo a temi
“Post-declared”.

Tor Johannessen, il presidente del sottocomitato Regole della CIVV non
aveva purtroppo potuto essere presente, ma invio una lettera sull’argomero
che spiegava che il suo sottocomitato ha necessita di disporre di ulterio-
ri informazioni e suggerimenti da parte della CIVV circa i tipi di voli che
essa intende ritenere validi applicando il principio del tema Post-dichia-
rato, prima di poter cominciare con I'elaborazione delle regole ad essi appli-
cabili. Questo anche alla luce del concetto “Nessun cambiamento per quan-
to concerne i criteri esistenti” adottato dal CIVV per il momento.

A mio avviso, naturalmente, I'accettare la soluzione 2 della Proposta
dell’Aeroclub Austriaco (vedere Volo a Vela no 225) [Questa proposta ¢
stata ritenuta la migliore da Dieter Memmert (G) e Stefano Filardi (I)]
sarcbbe stata la scelta piti adeguata, sebbene la soluzione 3 della stessa pro-
posta sia stata considerata migliore ad esempio da Bruno Gantenbrink (G)
e Giorgio Paris (I). Hans Nietlispach (CH) mi ha scritto di preferire la

soluzione 5, distanza libera con punti di virata liberi, mentre un pilota

Post-declared
tasks - an update

Discussions about Post-Declared Tasks are going on at the
appropriate levels, and amongst glider pilots.

Dr. Pirker, who set forth the Austrian Aeroclubs proposal that
Post-Declared Tasks should be accepted by the IGC, gave “Volo
a Vela” an update about the situation. A summary follows.

by RF

“I think the readers will remember the resolution concerning Post-
Declared Tasks that was unanimously passed at the IGC meeting held
in Marbella in March 1994.

In any case, as a reminder, it stated:

“The IGC welcomes the proposal from the Austrian Aero-Club concer-
ning the declaration of turning points after take-off on distance flights.
These proposals should be considered by the IGC Rules Commirtee, so
that detailed proposals for adding rules to the Sporting Code, Section
3, for such new flight performances can be presented for approval at the
IGC meeting in Spring 1995”.

As a consequence, with the aim of further supporting the Austrian Aero-
club’s Proposal, on Ocrober 1st, 1994 I participated in the IGC session
that was held in Paris. It was only a European Session, hence, it did not
deal with worldwide affairs as the sporting code. However, a bureau mee-
ting, i.e. a meeting of the President and the Vice-presidents was held the
day before the Session, and the topic concerning Post-declared Tasks (or
Post-Flight Course Selected tasks - PFCS tasks, according to a different
definition) was briefly discussed.

Tor Johannessen, the Chairman of the IGC Rules Sub-committee could
not attend, but he sent a letter on the subject indicaring that the Rules
Sub-committee needs further guidance by the IGC about what types of
[flight performance they intend to validare by the PFCS principle, befo-
ve it can start working on and drafting the applicable rules. This also
in the light of the “No Change to Existing Criteria” concept adopted by
the IGC for the time being.

It my opinion, of course, accepting solution 2 of the Austrian Aeroclub
Proposal (see Volo a Vela no. 225) [this proposal is favored by Dieter
Memmert (G) and Stefano Filardi (I)] would have been most appro-
priate, although solution 3 of the same proposal was considered more ade-
quate for instance by Bruno Gantenbrink (G) and Giorgio Paris (I) (Hans
Nietlispach (CH) wrote me he prefers solution 5, Free distance with fre
turn-points, while a Greek pilot, Alexis Anastasion gave his preference
to solution 1), but the IGC stand not to change the current rules makes
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greco, Alexis Anastasion ha daro la propria preferenza alla soluzione 1),
ma la presa di posizione della CIVV che non intende cambiare le regole
esistenti rende turto pitt complicato, in quanto i nuovi temi con 1 punti
di partenza e di virata post-dischiarati possono soltanto venire AGGIUN-
Tlaquelli esistenti. Tale situazione porta ad un aumento dei record pos-
sibili, che ¢ ritenuto positivo da alcuni ed eccessivo da aleri (144 nuovi
record sarebbero generari dalla nuova proposta descritta qui di sequito).
(Si osservi che i piloti indicati sopra sono coloro che mi hanno inviaro le
loro opinioni in merito alla proposra):
La mia nuova proposta presentata alla riunione ristrecta & stata quindi la
seguernte:
1) gli arruali voli con meta prefissata dovrebbero restare come sono:

a) DISTANZA: distanza con meta prefissata, andara e ritorno

b) VELOCITA andara e ritorno, triangolo
2) nuovo tema: per i voli di distanza libera e con meta prefissata con un
massimoe di 3 punti di virata, dovrebbe essere possibile post-dichiarare i
punti di partenza e di virata. In tale modo 1 voli di distanza libera sareb-
bero davvero “Liberi”.
3) I voliliberi di andara e ritorno ed i voli in triangolo libero simili ai voli
liberi di andata e ritorno e triangolo libero della ben nota e popolare Coppa
Barron Hilton e possibili anche secondo le regole austriache e tedesche,
dovrebbero essere aggiunti ai record mondiali.
4) nuovo tema: si suggerisce di accettare VOLO DI VELOCITA’ su anda-
ta e ritorno libera e su triangolo libero.
Questo per quanto riguarda la proposta. A Parigi ho anche potuto osser-
vare che il membri della CIVV che hanno parteciparo alla riunione pre-
ventiva desiderano trovare una soluzione e che preferiscono che i temi post-
dichiararti vengano introdotti a piccoli passi. E” pertanto possibile che sol-
tanto un nuove tipo di record mondiale venga introdotro in una prima fase.
Tutro quello che noi volovelisti possiamo fare ora ¢ aspertare e vedere che

cosa succede.

vip cliub

everything mare complicated, as new tasks and categories with post-decla-
red departire and twrning points can only be ADDED 1o the existing
ones. Such a sitwation leads to i increase in recorels that is favored by
some 1.’?.’([('0?555{{('7?!! l".\'('(’,\'.\'."-f'(’ [)_J’ ﬂf.”’(‘f'f (["f"'ll e f't'[‘(”'f’/." I'I’UI(I"(I/ /)t'g('”i'-
vated by the new proposal detailed heveafier).
(Note that the pilots mentioned above are the ones who sent e some
Jeedback about the proposal).
My updated proposal 1o the bureai mecting was therefore as follpws:
1) the existing predeclared goal flights should vemain wntonched:
a) DISTANCE: straight flight to a goal, owi-and-retwrn, triangle;
b) SPEED:

2) new: for the Straight and Free Distance Flight over a snaximun of 3

oitt-aned-retirn, tridngle.

trrn points it should be allowed 1o post-declare the departure and the
turn points. By this the free distance flights weuld be veally “free”.

3) Free Out-and-Return and Free Triangle Flights similar to the “free
aut-and-retirn " and “free triangle” of the well knowi and poprlar
BARRON HILTON CUP, the AUSTRIAN and GERMAN rules
- should be added 1o the world records.

4) new: SPEED FLIGHT over a Free Out-anel-Retiern and over a Free
Triangle Flight are recommended,.

So far for the proposal. In Paris [ also found out that the IGC members

taking part in the Bureaw meeting want to find a solution, and that they

prefer to introduce post-declared tasks in small steps. It is possible, the-

refore, that only one new type of world recove will be introduced in the

initial stage.

Affg/ider/)i/of: can do now is wait and see.”

* ¥ ¥ ¥ ¥

stories by GREAT GLIDER PILOTS ail over the woria = Part 1

story...

- ‘ derstorm cross-country fo the present day...
“This book is the perfect stimulus to heroic day-dreams on winter

‘25 first person account of remarkable flights from Max Kegel's 1926 thun-

“lts difficult to pick a favourite

evenings as one sips a malt whisky - or Danish snaps - while the snow gently
drifts down on the sleeping trailer rack.”

Michael Bird (Platypus), Sailplane & Gliding, England

“Gidday! Read any good books lately? | have, it's called Stories by Great
Glider Pifots all over the World...

"Fascinating experiences of interna-

tionally known glider pilots written with enthusiasm and candour... "This

s
e
pebistid

“ ove and soaring are the champagne of life.
It intoxicates you and if you get it in your body,
your soul can fly to infinite altitudes”.

Erik Berg
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book is a good read for any pilot.”

John Roake, Gliding Kiwi, New Zealand

‘I came across this book while in Sweden for the world champion-
ship...
gift for your gliding friend.”

"This book is for everyone who loves flying and is the perfect

Beryl Hartley, Australian Gliding
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“Volo a Vela” ha gia pubblicato una recensione dei due volumi del libro “Stories by Great Glider Pilots”. Ora, per gentile concessio-
ne dell’Autore, Evik Berg, dell Aeroclub Volovelistico di Stoccolma, pubblichiamo qui nel seguito la traduzione di uno degli articoli
contenuti nel secondo volume, “Great but Small Glider Pilots”. Traduzione dall'inglese di Roberta Fischer.

Grandi, ovvero piccoli piloti di volo a vela

Goéteborg, Agosto 1994,

All’inizio, tutti i grandi piloti sono stati dei giovani allievi al loro
primo volo da solista. Erano ragazzi con orecchie a sventola, len-
tiggini e capelli spettinati (ndr: questa descrizione si applica alla Sve-
zia, da noi i “pivelli” sono un po diversi, non solo somaticamen-
te, come si pud osservare nel resto dell’articolo). Fanno di tutto per
farsi notare ¢ se ne stanno in giro per il club da mane a sera, spe-
rando di riuscire a farc una lezione di volo in pit. Ad essere since-
ri & difficile prendersela con loro in quanto sono sempre disponi-
bili a dare una mano ed a fare quanto di pil singolare viene loro
chiesto. Certe volte, peraltro, la buona volonta dei suddetti picco-
li diavoli diventa davvero eccessiva.

Ricordo un tipo, chiamiamolo Joe, che aveva un paio di onesti occhi
azzurri, ¢ che si era dichiarato disponibile a cambiare I'olio del ver-
ricello. Bene: rimosse tutte le candele e riempi i sei cilindri sino al
bordo con tutto il lubrificante che non era riuscito a versarsi addos-
so. Chiaramente, le conoscenze di Joe riguardo ai motori erano assai
inferiori a quelle che dichiarava. Fu ovviamente impossibile schia-
rirgli le idee in quanto spari non appena venne sCoperto quanto aveva
combinato.

Tanto per cominciare, Joe non avrebbe mai dovuto diventare un
pilota di aliante. Ma era riuscito ad “imbrogliare” i suoi genitori
che si opponcvano con forza all'idea che il loro figliolo si trasfor-
masse in una specic di Barone Rosso. Ebbene, Joe si mise ben d’accor-
do con un amico che aveva un problema analogo, quindi tenne quel-
la che potrcbbbc essere definita una dotta conferenza alla famiglia
il cui titolo avrebbe potuto essere “Il Volo a Vela, lo sport sicuro
ed educativo per i giovani”. Vale a dire uno sport che avrebbe con-
cribuito alla maturazione del piccolo Joe (iniziata dai bravi geni-
tori) e che lo avrebbe reso un buon cittadino, tenendolo lontano
dalla strada e fuori dai riformarori. Dopo aver spiegato ai genito-
ri con dovizia di particolari come ¢ possibile volare senza motore,
Joe piazzo il colpo vincente. Molto pianamente, gli occhi innocenti,
disse ai suoi, ormai esausti e confusi, che il suo miglior amico, anzi,
il suo fratello di sangue, Billy Jones, era stato autorizzato dai geni-
tori a prendere il brevetto.

[l padre e la madre di Joe gettarono la spugna. Se era OK per i signo-
ri Jones, non poteva trattarsi di niente di cosi sbagliato.

Nello stesso momento, perd, il piccolo “Mastro” Jones stava facen-
do lo stesso identico discorso ai suoi genirori, con 'unica piccola
differenza che erano stati papa e mamma del suo grande amico ¢
fratello di sangue Joe Brown ad aver dato il loro consenso al con-
seguimento del brevetto del figlio. OK, se andava bene per i
Browns...

In realtd Joe aveva volato da solo per la prima voltaa 13 anni, quan-
do gli era capitato di assistere ad una gara regionale. Si era detto
disponibile a dare una mano mentre alcuni ragazzi stavano veden-

di Gosta Arvastson e Bertil Ohlssons

do di trainare un vecchio aliante con una macchina; questi lo ave-
vano scambiato per uno di una squadra e quindi per qualcuno che
veniva da un altro club. Quando gli venne offero di volare, Joe tenne
la bocca ben chiusa ed accettd con prontezza. Tutti potrebbero pilo-
tare un SG-38.

Joe era nato per essere un’aquila, sebbene rassomigliasse assai di pity
ad un passerotto smarrito. Si addormentava durante le lezioni di
teoria (ndt: mi viene un dubbio, che sia questo il motivo per cui
mi piace tanto questa storia?), 'unica cosa che gli era riuscito di ricor-
dare era il “cumulus congestus”. Quindi ingannd il proprio istut-
tore durante il suo secondo volo da solista. Invece di compiere alcu-
ne dolci virate ed un circuito ben fatto, rimase in volo per sei ore
e quando scese era blu per il freddo. La rabbia dell’istruttore svani
quando Joe lo gratifico di un incredibile sorriso sino alle orecchie
... lo misero a terra per una sola settimana. Al suo sesto volo da soli-
sta, fece un volo di distanza che fini a 180 km dal campo in un bel
prato. Dato che il volo era stato fatto utilizzando le carte geogra-
fiche dell’agenda di casa, quella consegnata in omaggio dalla banca
ogni anno, Joe fu in grado di risparmare al proprio istruttore peno-
si dettagli circa il sorvolo di aeroporti internazionali e spazi aerei
controllati. Fu solo in grado di dire che all’inizio si era perso e poi
aveva soprattutto seguito le nuvole.

Non appena Joe ottenne il brevetto, utilizzd ogni occasione possi-
bile ed immaginabile per volare. Se un pilota lasciava I'aliante
incostudito per cinque minuti prima del decollo, diciamo per
andare un attimo tra i cespugli, poteva essere certo che I'aliante era
sparito al suo ritorno, con Joe a bordo. Joe passava pilt tempo per
aria che per terra e quasi sempre riusciva ad avere problemi con la
radio, era quindi impossibile fermarlo o punirlo. In ogni caso, per
ovvie ragioni di sicurezza, Joe teneva sempre d’occhio il parcheg-
gio del club dall’alto rimaneva in volo sino a che tutti i piloti che
giustamente ce I'avevano con lui erano tornati a casa.

Quando un nuovo prototipo di aliante venne portato al club diret-
tamente dalla fabbrica perche i soci potessero provare quanto di
meglio era offerto sul mercaro, Joe riusci ad infilarsi nella coda ed
a decollare prima che i responsabili riuscissero a capire chi era qua-
lificato per il volo di prova e chi non lo era. Poich Joe riusci a com-
piere un atterraggio decente dopo un looping pLuLTOSTO a UOVO, Nes-
suno volle investigare piti a fondo circa le sua qualifiche. Impard
a fare acrobazia facendo looping e scampanate nascosto dietro le
nuvole, alla fine perd venne incastrato: quella volta aveva compiuto
un passaggio ad alta velocita a circa tre metri dal terreno in un vec-
chio biposto e ce 'aveva fatta a malapena a complerare il Cil:CLlitO.
Venne posto di fronte alle sue responsabilita: i sorrisi non turono
sufficienti, le scuse non vennero accettate, fu considerato colpevole
e venne messo a terra per un mese. | soci del suo club furono per-
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sino un poco dispiaciuti quando lo videro allontanarsi a testa bassa
sul mororino.

Due sertimane pit tardi si ebbe notizia che si era recato diretrtamente
al club pit vicino, che aveva raccontato loro come si sentiva e che
avrebbe dovuto “assaggiare” le loro termiche e “testare” il loro
Passero.

Oltre a provare alcuni altri alianti di quel club, riuscl ad infilarsi
in un breve corso per voli di distanza e trovo un tipo del suo pari
che dormiva su di un materasso in hangar. I due scoprirono imme-
diaramente le relative affinita e raggiunsero “grandi” risultati in voli
di distanza, facendo i matti con le macchine per traino e con le moto-
ciclette, e perfino segnalando le termiche con ... la carra igienica.

La carriera di Joe come pilota sui voli di distanza, peraltro, non ebbe
un grande avvio, in quanto ben difficilmente riusciva a chiudere il
tema. Quando, ed era veramente raro, ci riusciva, era cosi dispe-
ratamente basso, non aveva velocita e la richiamara si rivelava sol-
tanto un brivido della fusoliera. In realty, quasi turri i suoi tenta-
tivi, e furono tanti, si concludevano con la visira ad un fattore. Con-
tinuava a cercare di ottenere 'impossibile, 'oro, i diamanti, come
se qualcuno che aveva appena imparato a nuotare avesse voluto attra-
versare la Manica.

I 'suoi soci si erano tanto stancati di andarlo a recuperare che lascia-
vano il club appena dopo che era decollaro. Coloro che alla fine
avevano deciso di sacrificarsi venivano sempre accolti da un Joe sor-
ridente seduro sulla veranda della fattoria a mangiare biscorti ed a
bersi una seconda tazza di caffe. Lui perd era sempre un “signore”,

ed insisteva che la squadra di recupero si fermasse a mangiare qual-
che hamburger a spese sue dopo una mezz'ora al volante, e cid mal-
grado i biscotd gli impedissero, personalmente, di ingollarne piu
di due o tre.

vip club

Nessuno al club dimentichera quando Joe riempi 'aliante d’acqua

impedendo a tutd gli aleri di usare il bagno o di farsi un caffe per

una serrimana. Venne quasi linciato quando la scaricd tucea ed acterrd

dopo soli 15 minuri ed un vano renrativo di stare per aria in uno

zerino in circuito.

Col rempo, le ambizioni di Joe erebbero e riusci a convineere il con-

siglio de club a prestargli un biposto per i campionati regionali. Riu-

sci perfino a trovarsi uno squadrista, un vecchio pilota che ormai

non volava pitt, ma che disponeva di patente di guida, che Joe non

aveva. La macchina della squadra, una vecchia Valvo PV 544,

venne presa in prestito da un amico ancor pili vecchio che 'aveva
comperata per 200.000 lire ¢ che vi aveva installato un nuovo ste-
reo che valeva almeno il doppio, sulla quale veniva fatta suonare
una musica successivamente identificata come “Heavy Meral”.

Non ¢ certo sorprendente che la squadra di Joe decise di non voler
aver piti nulla a che fare con il volo a vela dopo la gara.

La gara si svolse esattamente come chiunque avrebbe poruto pre-
vedere. Joe arrivd ultimo tutt i giorni, eccetto quello conclusivo,
durante il quale venne risucchiato da un cumulo-nembo dal quale
riusci ad uscire solo a 5000 m ¢ che gli permise di vincere la gior-
nata. Quando gli aluri piloti gli chiesero come aveva regolato il
McCready, li guardo con aria confusa e poi chiese, con torale inn-
nocenza.. Il McCready??2”.

Il resto della storia circa il grande pilora & ben noto sulla base di
numerosi libri ed articoli. Ricordate soltanto, quando inconrtrate
una di queste leggende vivenu, che ¢’& ancora un ragazzino den-
tro di loro. Nel caso dovesse proporvi con uno sguardo innocente
di trovare I'errore che tormenta i vostri variomerri, chiudete |
capottina, anzi, bloccatela. Ricordatevi di quello che cambid I'olio

nel verricello.
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stories by GREAT GLIDER PILOTS aitover the woria = Part 2

T 41 fantastic stories by GREAT GLIDER PILOTS from Australia (9), Great
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Britain (3), Germany (2), Iceland (1), New Zealand (8), Norway (2), Po-
land (1), Sweden (3), Switzerland (2), South Africa (1), and USA (9).

“LEARNING BY DOING, LEARNING BY READING... *You have to practice
flying to acquire your skills, but reading the right stuff can greatly improve
them... “Gliding and soaring itself is rather unbelievable. Who would think
that a human being could fly more than 2000 kilome*res without power in an
aircraft made of glass, let alone in one made of carbon?..."“This book contains
some of the best stories between 1902 and 1994 by some of the best glider
pilots in the world. Share their knowledge! Enjoy your reading!”

Ake Pettersson
President of the Swedish Soaring Federation



Polemiche mondiali

Le discussioni vennero aperte da un articolo a firma di Leonardo Bri-
gliadori ¢ pubblicato sul numero 223 di “Volo a Vela”. Ci fu una dura
risposta di John Roake, dircttore di gara a Omarama per i mondiali del
1995 ed un articolo di supporto alle tesi presentate da Leonardo invia-
to dfl Federico Blatter. Adesso leggiamo su “Soaring” che un altro pilo-
ta di assoluto rilievo internazionale ha deciso di “scendere in campo”™.
Si tratta di Hans-Werner Grosse, che scrive quanto segue.

RF

Alcuni mesi fa Leonardo Brigliadori pubblicod un articolo sulla rivista
italiana “Volo a Vela™ nel quale sosteneva che la CIVV aveva fatto alcu-
ni errori nella selezione dei campi per lo svolgimento dei campionati mon-
diali e richiedeva un dibattito pubblico in merito. Le sue lamentele con-
cernevano l'organizzazione, i costi ¢ la sicurezza. Quell'articolo genero
una brusca risposta di John Roake, il dircttore dei campionati mondiali
in Nuova Zclanda, programmati per il prossimo Genanio, in quanto la
Nuova Zcelanda era una delle localita criticate da Brigliadori.

La lettera di Roake venne pubblicata sia da “Volo a Vela” che da “Soa-
ring”.

Vorrei a questo punto partecipare al dibattito e sostenere il punto di vista
di Brigliadori per criticare la scelta della Nuova Zelanda per ragioni di
sicurczza. Voglio andare anche oltre ¢ criticare la scelta di qualsiasi
localita di alta montagna ¢ non soltanto per ragioni di sicurezza, ma anche
perché gli aspetti sportivi risultano limirati.

Mi & sempre piaciuto moltissimo volare sulle Alpi ed in Nuova Zelan-
da. Ho fatto molti voli interessanti, ma sempre con l'idea di abbando-
nare il volo se le condizioni fossero diventate incerte. Sogno ancora di
compicre un volo dalla mia cited, Lubecca, sino alla Costa Azzurra sor-
volando la Foresta Nera il Jura e le Alpi francesi.

In ogni caso, non si tratea dello stesso modo di volare che si fa ai cam-
pionati mondiali. Il problema della sicurezza insorge quando il deside-
rio di fare del proprio meglio per il proprio paese diventa molto forte
e le condizioni diventano difficili. Dal punto di vista degli organizza-
tori, la voglia di assegnare un tema in condizioni difficili & quasi irresi-
stibile. Ricordo un volo che ho recentemente compiuto con mia moglie
ad Omarama durante il quale venni quasi “catturato” dall” onda al di
sopra della copertura ed ebbi molte difficolt ad atterrare in sicurezza.
Cid nonostante, due piloti completarono un tema da 1000 km, passando
all’isola del Nord lo stesso giorno! Quella spaventosa esperienza ed i pil
recenti tragici eventi dimostrano che non sono soltanto i piloti inesperti
ad essere colti fuori guardia in montagna.

Infine vorrei fare un accenno agli aspetti sportivi dei campionati in mon-
tagna: ho osservato che i piloti che volano in gara sulle Alpi francesi (e
sulle altre aree di montagna) seguono quasi sempre le stesse ben collaudate
e “consunte” rotte. Non ci sono molte decisioni da prendere. Le meda-
glie le vincono coloro che volano pit basso sui costoni e che volano pil
pesanti (e veloci) degli altri. Essi riducono i propri limiti di sicurezza
all'osso per ottimizzare la marcia in avanti.

Quelle tattiche non sono applicabili sulla pianura e sulle colline. Su
quest’ultimo terreno le decisioni giuste fanno vincere mentre le pena-
lizzazioni derivanti da cattive decisioni possono essere severe per quan-
to riguarda la gara, ma certo non mortali.

vip club

Championships,

where should they be held?

The debate was initiated by an article by Leonardo Brigliadori contai-
ned in “Volo a Vela” no. 223.

John Roake replied with a letter, published also by “Soaring”, while
another article by Federico Blatter supporting Leonardo’s viewpoint can
be read in no. 224 of this magazine.

“Soaring” has now published a “Letter to the Editor” by the grear
German pilot Hans-Werner Grosse, still on the same subject. It fol-

lows.

RF

Received through W. Malpas
Published as “Letter to the Editor” by “Soaring” (SSA) December

A few months ago Leonardo Brigliador: published an article in the Ita-
lian magazine “Volo-a-Vela” which suggested that the CI VV had made
some mistakes in selecting sites for world gliding championships, and asked
for a public debate on the subject. His complaints were concerned with
organisation, costs and safety. This broughs a sharp response from John
Roake, the director of the New Zealand Worlds which are due next
January, because NZ was one of the sites criticised by Brigliadori.
Roake’s letter was published in “Volo-a-Vela” and in “Soaring "

[ would like to join the debate in support of Brigliadori, in criticising
the choice of New Zealand on the grounds of safety. I would go even further
and criticise the choice of any site in high mountains, not only because
of safety, but also because the sporting aspects are restricted.

I have always thoroughly enjoyed flying in the Alps, and in New Zea-
Jand. T have made many interesting flights, but always with the idea of
abandoning the flight when conditions became uncertain. I still dream
of making a flight from my home in Lubeck to the Cote d Azur in Fran-
ce via the Black Forest, the Jura, and the French Alps.

However, that is not the same kind of flying as world championships.
The safety problem arises when the pressure to do one’s best for one’s coun-
try becomes intense and conditions become difficult. From the organi-
sers’ point of view the pressure to set a task in difficult conditions is almo-
st irresistible. I recall a flight with my wife in Omarama recently when
[ was nearly caught in wave above the overcast, and had great difficidty
in gerting down safely. Nevertheless, the same day two pilots succeeded
in flying 1000km into North Island!

That frightening experience, and recent tragic events prove that it is not
only inexperienced pilots who get caught out in the mountains.
Finally, I would like to say a word about the sporting aspects of cham-
pionships in the mountains. I have observed that pilots flying in com-
petitions in the French Alps (and other mountainous areas) nearly
always follow the same well-worn routes. There are not manny decisions
to be made. The medals go to those who fly lower on the ridges, and who
fly heavier (and faster) than the others. They cut their safety margins to
the bone in order to optimise progress.

Such tactics do not work when competing over flat country and over low
hills. There, good decision wins prizes, and penalties for poor decisions

may be severe in the competitive sense but they are not fatal.
HANS-WERNER GROSSE
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SOARING aerokurier

Su Soaring in questo periodo ho notato un
articolo particolare a proposito dell’auto-
traino, sembrerebbe divertente (per i pochi
che volano) e coinvolge parecchia gente il
poter portare a 200 m. Una cosa & abba-
stanza sicura: & possibile farlo cosi in Ame-
rica.
Anche negli Stati Uniti alcuni piloti cerca-
no di scoprire nuove zone dove sviluppare
il volo a vela magari tenuto in vita da due
o tre persone in aceroportini sperduti, ma
caratteristici ed interessanti, hanno descrit-
to in questo periodo le bellezze di Warner
Springs e di Bottineau, nord Dakota vici-
no al confine col Canada. Una brutta noti-
zia ci accomuna col Sud Africa, a causa di
uno sciocco vandalismo pseudopolitico un
piccolo aeroclub ¢ stato dato alle famme e
un Ka 6, un Ka 7 e un twin sono andati
persi, con grande tristezza degli appassionati
che stavano tentando di diffondere il nostro
sport. Notizie sportive importanti riguat-
dano i nazionali Americani di motoalianti,
sports e standard. Nella classe sports ho
notato una vecchia conoscenza di Uvalde:
Jurado, un grande piacere & stato per me, poi,
trovare Doug Jacobs al primo posto nella
standard, seguito da Striediek e Opitz. Vor-
rei dedicare una nota al farto che sono state
occupate due pagine della rivista per inci-
tare con vigore “Americano” i rappresentanti
che difendevano i colori della nazione qui
a Omarama. Per quanto riguarda i nuovi
alianti si pud notare una particolareggiata
indagine riguardo I’American Spirit e '’ Ame-
rican Falcon, entrambi forniti in kit per
circa 20.000%, mentre ¢’¢ un lungo artico-
lo che riguarda il nuovo prototipo della glo-
riosa Akaflieg di Darmstadt e ho notato
una crescente pubblicita da parte della pro-
duzione Russa. Per concludere vorrei segna-
lare un articolo lungo e supportato da sta-
tistiche e ricerche a proposito del fenome-
no di “disaffezione” da parte di una buona
percentuale dei nuovi soci clubs che, dopo
il brevetto “spariscono” senza tema di ripen-
samenti. Non sono riusciti a scoprire | moti-
vi né a trovare la soluzione, si invita soltanto
in fondo a continuare a tentare e a lavora-
re sul problema.

Roberto
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Come comportarsi nel caso di un decollo
abortito? E* una situazione oggigiorno
piuttosto rara, ma la sicurezza ci impone
reazioni adeguate in ogni situazione criti-
ca. La scelta della strategia migliore, in
caso di necessita, dipende anche dalla pre-
parazione mentale: & molto importante
quindi immaginare le possibili situazioni
d’emergenza e ripercorrere mentalmente le
procedure pitt appropriate. Un esercizio
estremamente utile e raccomandabile, da
ripetere spesso, ad esempio a casa, nei
momenti di relax.

I S

Il ritorno della Scheibe! La casa di Dachau,
nota per i suoi motoalianti, lancia sul mer-
cato un nuovo velivolo, un ultraleggero
dal peso a vuoto di 230 Kg. Biposto, con
motore Sauer da 44 KW/G0 PS, velocita
massima 150 Km/h, rateo di salita 3 m/s
¢ 500 Km di autonomia sono le sue carat-
teristiche principali. Esteriormente |'ultra-
leggero si presenta molto simile ai suoi fra-
telli maggiori, i motoalianti della serie SE

25.

N

Come abbattere i costi del traino aereo?
Con il traino in tandem. Due alianti aggan-
ciati allo stesso trainatore. La soluzione, che
potrebbe essere il classico uovo di colombo,
non & molto praticata e viene guardara con
diffidenza, quando non & ostacolata.

Il primo presupposto per un traino in tan-
dem, & una accurata e meticolosa prepara-
zione al suolo, durante la quale vanno con-
cordati tutti i comportamenti nelle possi-
bili situazioni, emergenza compresa. Le
corde devono avere lunghezze differenti:
30-35 metri la pili breve, 50-55 Ia pilt
lunga, quindi almeno 15 mertri di diffe-
renza. La configurazione pit praticata pro-
pone: I'aliante con la corda corta si posi-
ziona pili alto e a destra; quello aggancia-
to alla corda lunga rimane piut indietro, a
sinistra ¢ pil basso, anche sotto il flusso

dell’clica. La corsa al suolo sara piti lunga
del normale di almeno 100-130 metri.
Laliante in posizione pili avanzata, con la
corda corta, dovra staccare per primo, posi-
zionandosi a 2-3 metri dal suolo, spostato
lateralmente, ¢ rimanervi in attesa che
anche il trainatore abbia raggiunto la velo-
cita di rotazionc.

[’aliante agganciato alla corda pili lunga
dovra mantenere una posizione spostata
sul lato opposto, rimanendo al massimo ad
un metro dal suolo. La stessa distanza late-
rale ¢ verticale va mantenuta anche duran-
te il volo dopo il decollo. Il segnale di sgan-
cio verra dato sempre dal pilota trainato-
re. Il primo a sganciare sard sempre 'alian-
te in posizione bassa ¢ posteriore, con la
corda pit lunga. L’aliante in posizione pil
alta ed avanzata sgancera solo dopo esser-
si assicurato che il suo collega s’¢ effetti-
vamente allontanato.

® ok ok

Il DG 800, aliante motorizzaro della clas-
s¢ 18 metri, convince gia al primo colpo
d’occhio. Nella versione 1LA (con peso mas-
simo al decollo limitato a 480 Kg) si dimo-
stra anche particolarmente silenzioso,
all’esterno: il suo Rotax 505, in grado di for-
nire 31 KW/43 PS non supera i 60,6
dB(A). Significa, agli effecti pratici, che ad
una distanza di un paio di centinaia di
metri il suo rumore generalmente non viene
piul percepito.

Cid che invece viene subito norarto & il suo
prezzo: 138.000.- marchi tedeschi per poter
decollare in assoluta liberta, senza traino (e
con 22 litri di benzina, per una autonomia
di un’ora di volo a motore).

® koK

Il grande biposto della Glaser-Dirks, il DG
500 22 ELAN perde due metri di apertu-
ra alare e guadagna un paio di winglets. La
rinuncia a 0,71 metri di superficie alare
non pregiudica comunque le prestazioni in
volo, con un’efficienza superiore a 44, rag-
giunta ad una velocita di 110 km/h e con
un peso di 750 Kg. Con I'aggiunta delle
winglets la maneggevolezza rimane buona,
anzi sorprendente per un biposto di 20
metri d’apertura.

Celestino



appunti

Comunicati
stampa della
Stemme:

La Stemme oftre, sino al 31 Marzo, un nume-
ro limitato di esemplari del suo modello S10
a condizioni particolarmente vantaggiose,
vale a dire a 259.000 DM, [VA inclusa.

Questo prezzo si riferisce ad una contigura-
sione che include, oltre alla dotazione stan-
dard sccondo certificazione che include, oltre
alla dotazione standard secondo certifica-
zione LBA, anche GPS, calcolatore di volo,
lica a passo variabile, batterie ausiliarie per
il volo senza motore, interno in alcantara ¢

insonorizzazione, gancio di traino.
) \)
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Lo Stemme S10 riceve il premio “Design and
Engineering Award™ della rivista teenica sta-
runitense Popular Mechanics per il 1995.
Lo Stemme ¢ Stato premiato in quanto rap-
presenta il riuscito sviluppo teenologico di
un criterio propulsivo rivoluzionario ed un
impulso nella direzione di un volo a vela
innovativo.
Il premio venne consegnato all'amminisera-
tore delegato della Stemme, il Dr. Reiner
Stemme, in Ottobre, nel corso di un ban-
chetto tenutosi a bordo della portaerei Intre-
pid, recentemente trasformara in Museo.
ok ok
La US AIRFORCE ha ordinato alla STEM-
ME GmbH & Co, Berlino, due motoalian-
ti ad alte prestazioni Stemme S10.
La forza aerca statunitense ha scelto lo
STEMME S10 come velivolo per I'adde-
stramento det propri istruttori e per I'adde-
stramento ai voli veleggiati di distanza in
quanto il velivolo Stemme presenta posti di
pilotaggio affiancati ¢ in ragione delle pre-
stazioni di decollo ¢ salita ofterte dalle nuove
eliche a passo variabile appena certificate
dalla 1.BA, che dovrebbero permettere al
velivolo di operare sino a quote pressione pari
a 10.000 piedi. Presso la Air Force Academy
del Colorado, che sino ad ora ha utilizzato
quasi esclusivamente alianti ¢ mortoalianti
prodotti in America, vengono addestrati
circa 1500 cadetti ¢ 150 istruttori all’anno.
Dello Stemme S10, un velivolo chiaramen-
te innovativo, volano al momento pitt di 60
esemplari nel mondo intero,

Belluno

A Max Mauriello: grazie per i dettagli riguar-
danti la copertina del n°® 224, dettagli che
vanno in archivio per il futuro. Poiché mi dici
che & “zona nostra” trova il tempo di scrive-
re qualcosa in merito e dacci un po di nori-
zie circa l'attivita di Belluno (che ha un pas-
sato volovelistico notevole!). Ciao,

RS
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Bologna
A Ettore Guidicini: grazie per la foto, le
cararteristiche meteo della zona sono di sicu-
ro interesse, meritano una descrizione pitt det-
tagliata ed uno schizzo che faciliti il compi-
to a qualche “passante”.

RS

Foligno

L’onorevole Maria Rita Lorenzetti, apparte-
nente al gruppo parlamenrare Pds, & stata
riconfermata presidente dell’Aero Club di
Foligno.

Le elezioni per il rinnovo delle cariche: socia-
li del sodalizio, svoltesi nella sua sede sull’aero-
porto di Foligno-Sant’Eraclio il 19 novem-
bre, hanno visto la riconferma di due dei pre-
cedenti consiglieri il comandante Alitalia
Mario Belloni (successivamente eletto vice
presidente) ¢ il dott. Luigi Susani, mentre i
nuovi consiglieri sono Igino Coggl, Antonello
Gagliardi e Paolo Virilli.

Rappresentanti di specialita sono Dante Tad-
dei (volo a vela), Rol Morosini (volo a moto-
re), Claudio Veneranda (paracadutismo),
Francesco Picchi (VDS) e Maurizio Macca-
ri (aeromodellismo), tutti riconfermati salvo
Maccari che & di nuova elezione.

Revisore dei conti sono stati electi Angelo
Anasetti (presidente), Fausto Grillini e Alfie-

ro Angeluccl.
g

La Federazione
Aeronautica
Internazionale
indice

un concorso

fotogratfico

La FAI ha dunque lanciato una competi-
zione fotografica internazionale per le miglio-
ri fotografie relative agli sport dell'aria, dei
quali dovranno essere in grado di rappre-
sentare lo spirito.

Saranno accettate fotografie ¢ diapositive
raffiguranti macchine o eventi relativi a:
aerostati, mongolfiere, modelli di velivoli, del-
taplani, parapendio, aliant, elicotteri e auto-
giri, velivoli della aviazione generale, aeroplani
acrobatici, paracadutismo, microlights, vei-
coli spaziali.

Ci saranno addirittura premi in DOLLARI
USA ($$$ ! JJ]): 500 $ per il primo classi-
ficato, 200 $ per il secondo e 100 per il
terzo. Pili premi di consolazione.

[ partecipanti dovranno far pervenire le pro-
prie fotogratie ed il modulo di iscrizione
all'ente giudicante (presso AirSports) entro
il 15 Giugno 1995.

Richiedete i dettagli relativi alla partecipa-
zione e copia del formulario alla Redazione
di “Volo a Vela”.

kok ok
Battesimo

dell’aria 1994

LASCIATE OGNI SPERANZA VOI

CHE ENTRATE!!

<orv. Queste parole dal sapore duro,

le parve scritte sulla cappottina,

perchio Maestro...

il senso lor mi & oscuro.

Io le risposi da persona fina:

Noi siamo giunti al luogo avio 10 detto,

dove vedrai le genti baldanzose

che oltre a volare vanno pure a lerto!!

eover € quando la sua mano alla mia pose,

con lieto volto ond’io la confortai,

la misi dentro alle segrete cose.

Chiusi la L’:I[)/)()l‘filld e ... decollai.
CLAUDIO & ATIGHIER]
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= DAI
UNA MANO ALLA TUA RIVISTA

= FAI

PUBBLICITA SULLE

PAGINE DI OLO |
PAGINE DI éE Jr*
PAGINE DI LA

= SAI
QUANTA SIMPATIA
ACQUISTI.....
CON POCA SPESA?

ASPETTIAMO LA TUA INSERZIONE!
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Il giorno 22 dicembre 1994, presso lo sludio del dr. San-

dro Serra, notaio in Bologna, viale Aldini N.206, alle ore

undici. si & riunito il Consiglio prowisorio della Federazio-

ne ltaliana Volo a Vela -F.I.V.V.-, costituita con atto Notaio

Serradel 13.11.94-N.40451, a norma di Statulo, per discu-

tere e deliberare sui sequenti punti all’ordine del giomno:

1) — Nomina Presidente prowvisorio.

2) — Individuazione sede provvisoria.

3) — Nomina tesoriere e revisore dei conli.

4) — Promozione delle adesioni alla Federazione.

5) — Direltive per la definizione del ropporfo con I'Ente con-
federale preposto.

Sono presenti i Signori:

Smilian Cibic

Michele Fergnani

luciano Mayer

Roberto Manzoni

Carlo Marchetti

Pierangelo Pietra

Pietro Pugnetti

i quali si dichiarano sufficienterente informati sugli argomenti

posti all'O.D. G. e chiomano a presiedere la presente riunione

il sig. ROBERTO MANZON! e a svolgere le funzioni di segre-

rorio il sig. CARLO MARCHETTI.

Il Presidente dichiara regolarmente cosfiluita e pienamente

valida questa rivnione per deliberare sugli argomenti

all'0.D.G.

iniziando la discussione, il Presidente illustia tutti gli argomenti

di cui sopra g, dopo esauriente discussione, il Consiglio una-

nime delibera quanto segue:

1) L'ing. Piefro Pugnetti viene nominalo PRESIDENTE pro
tempore della Federazione, fino alla convocazione della

rima assemblea dei soci, in esecuzione al disposto
dell‘art. 23 dello Statuto sociale.

Il presi’denfe nominato, presente, accefta.

2) la sede sociale viene temporaneamente fissata presso
I'Aeroporio di Rieti, via C.Rosatelli 111, RIET], nella sede
dell’Aeroclub Centrale di Volo a Vela fino a nuova deli-
bera dell'assemblea dei soci.

3) Con le funzioni di Tesoriere e di Revisore dei conti ven-
gono nominat, fino alla convocazione della prima assem-
blea dei soci, rispeftivamente i signori:

ultimissime

Verbale riunione Consiglio Direttivo

LUIGI ALDINI, nato a Carpineti - RE il 28.03.1947

GIUSEPPE COSIMI, nato a Torino il 26.05.1938.

4) Al Presidente e ai Consiglieri federali gell’Aero Club
d'ltalia, ai roppresenianti di specialitd di volo a vela, ai
Presidenti degli Aeroclub, ai Presidenti delle Associazic-
ni volovelistiche, ai Presidenti delle Commissioni di Spe-
cialita dell'Aero Club d'lidlia verranno inviati:

— copia dell'atio costitutive con allegato Staiufo.

— copia del presente verbale e di tutti [ futuri verbali del
Consiglio diretiivo e delle assemblee della Federazio-
ne olire ad ogni altra informativa che sia ritenuta neces-
saria e ulile.

— Saranno inolire tenute, nei primi mesi del 1995, riunioni
a carattere locale o nazionale, al fine di iflustrare le fina-
litg dello Federazione e di promuovere le adesioni
alla stessa.

— Inoltre, la stampa nazionale e locale verrd fenuta infor-
mata mediante comunicati sulla affivita e sulle iniziati-
ve della Federazione con le modalita che deliberera
il Consiglio direttivo, iniziando con la comunicazione
del presente verbale.

5] Viene dato mandato al Presidente elefto di porie in esse-
re tutte le alfivitd necessarie per offenere che le altre Spe-
cialits costituiscano Federazioni con finalitd simili a quel
la di Volo a Vela, ol fine di oftenere la auspicata risirui-
iurazione dell'atiuale Ente preposto, in affuazione delle
vigenti disposizioni di legge in materia.

Il mandato del Presidente dovic essere affuato in oftempe-

ranza ai seguenti indirizzi:

— Aulonomia gestionale, amminisirativa sporfiva delle costi-
tuende Federazioni.

~ Salvaguardia dei patrimoni in uso alle diverse Specialitd
aeronautiche,che confluiranno nelle costituende Federa-

Zioni.

Null'aliro essendoci da deliberare e nessuno pit chiedendo
la parola, if Presidente scioglie I'adunanza e toglie la sedu-
a alle ore 14.00, dopo leitura e approvazione del presente
verbale.

Presidente

Il Segretario
(f.to Roberto Manzoni]

(f.to Carlo Marchetti]
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ultimissime

Campionati Mondiali 1995 - Nuova Zelanda, Omarama

Ecco le classifiche finali, incomplete:

Classe Standard, 10 prove, 44 piloti

Classe 15 Metri, 10 prove, 32 piloti

Pos. Concorrente Nazione Aliante Punti  Pos. Concorrente Nazione Aliante Punti
1 Kuittinen, Markku  FIN Discus a 8948 1 Napoleon, Eric FRA Ventus 2 8838
2 Spreckley, Brian GBR LS8 8758 2 Wills, Justin GBR LS 6 8809
3 Aboulin, Jaques FRA Discus 8683 3 Navas, Gilles FRA Ventus 2 8719
4 Wells, Martin GBR LS8 8669 4 Ghiorzo, Stefano ITA Ventus 2a 8496
5 Van Dyk, Tony NZL LS8 8559 5 Lherm, Gerard FRA DG 800 S 8350
6 Davis, Andrew GBR Discus 8464 6 Delore, Terry NZL LS 6Ga 8328
7 Karow, Holger GER Discus b 8384 7 Grund, Michacl GER Ventus 2b 8296
8 Schramme, Reinhard IGR Discus a 8128 8 Theisinger, Martin -~ GER LS Gcw 7880
9 Gerbaud, Gilbert FRA Discus 8053 9 Janowitsch, Wolfang AUT Ventus 2b 7733
10 Fischer, Peterl GER Discus 7880 10 Rabeder, Karl AUT Ventus ¢ 7660
11 Buchanan, John AUS Discus a 7825 11 Gostner, Thomas ITA Ventus 2b 7659
12 Striedieck, Karl USA ASW 24 7681 12 Demmerer, Heimo  AUT Ventus b 7484
13 Oakley, Michael NZL Discus 7539 13 Itener, Gary USA Ventus ¢ 7234
14 Sorri, Juha FIN Discus 7534 14 Garton, Chris GBR LS Gc 7097
15 Walters, Rick USA Discus b 7450 15 Cubley, Terry AUS ASW 20 7011
16 Leutenegger, Simon  SWI DG 303 7328 16 Obermayer, Hans ~ GER Ventus 6984
17 Renner, Ingo AUS Discus a 7258 17 McPhee, Nigel NZL Ventus a 6980
18 Nordh, Jan-Ola SWE Discus 7240 17 Edwards, Brad AUS LS 6b 6980
19 Selen, Baer NET ASW 24 7220 19 Raimond, Steven NET LS6 6909
20 Jones, Stephen GBR Discus bT 7139 20 Gimmey, Ray USA LS 6b 6885
21 Stogner, Gregor AUT Discus 7075 21 Petterson, Ake SWE LS 6 6773
22 Inaebnit, Eduard SW1 Discus b 7021 22 Dedera, Milos CZE Ventus ¢ 6662
23 Opye, Stig DEN Discus CS 7005
24 Garner, James USA Discus a 6933
25 Taylor, Bruce AUS ASW 24 6907 .
26 Stevens, Max NZL Discus b 6743 * * *
La novita - non certamente I'unica - di questi campionati ¢ la clas-
sifica per nazioni partecipanti, ed anche qui possiamo complimen-
* * * tarci con i nostri due rappresentanti. Certi di poter pubblicare ampie
relazioni sul prossimo numero gia in composizione, chiudiamo
I'ultima pagina.
Classe Libera, 10 prove, 15 piloti Pos.  Nazione Punti
1 FRANCIA 8459
Pos. Concorrente Nazione Aliante Punti 2 FINLANDIA 8358
3 ITALIA 8138
1 Lynskey, Ray NZL Nimbus 4 9511 4 GERMANIA 8137
2 Schwenk, Uli GER ASW 22 L 9215 5 GRAN BRETAGNA 7987
3 Schroeder, Robert GER ASW 22 B 9204 NUOVA ZELANDA 7588
4 Centka, Janusz POL ASW 22 BL 8558 7 AUSTRIA 7440
5 Gantenbrink, Bruno IGR Nimbus 4 8407 g OLANDA 7157
6 Newfield, Theo NZL ASH 25 7777 9 POLONIA 7095
7 Barrois, Jean Denis  FRA Nimbus 3D 7656 10 AUSTRALIA 7081
8 Tabery, Ron USA Nimbus 3 7547 11 SVIZZERA 7042
9 Harrison, Grae NZL ASH 25 7439 12 STATI UNITI 7028
10 Mander, Paul AUS Nimbus 3 6973

8]
N

Seguono altri 11 paesi.



~Finalmente”
& 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, &
adatto perd0 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-
|’unita di comando ed il basso
consumo d’energia dell’unita
di trasmissione/ricezione ne
permettono una pluralita
d’utilizzazioni: 'unita di co-
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BEUKET

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

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

duli C). L'uso facile e sicuro
del transponder e reso possi-
bile anche in gravose condi-
zioni di volo oppure di notte
dalla conformazione funzio-
nale dell’unita di comando e
dall’illuminazione integrata.

La compattezza dell’apparec-
chiatura offre un grande van-

8 taggio: permette il montaggio

dell’unita di comando anche
nel piu angusto cockpit —
p.es. di alianti — mentre |'uni-
ta ricetrasmittente puo essere
installata in una posizione co-
modamente accessibile fino a
10 m di-distanza.

Dimensioni:

unita di comando

CU 2000 - (2):

HxLxP: 60x60x88 mm
peso: 0,26 Kg

unita ricetrasmittente

AT 2000 (2) R:
HxLxP: 253x50x232,5 mm

peso: 1,2 Kg

BECKEIR

FLUGFUNIL

Avionics made in Germany

Becker Flugfunkwerk GmbH
Niederwaldstr. 20

D-7550 Rastatt

Tel. (072221 12-0 - Tx. 781271
Telefax 12217

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

GLASFASER ITALIANA spa
24030 VALBREMBO - Tel. 035/528011



BUSTE RINFORZATE A TRAMA E ETICHETTE AUTOADESIVE:
SINUSOIDALE fexso® LA TRADIZIONE NEL FUTURO
3 Z

I

LEGGERE . STAMPA A CALDO
RESISTENTI I STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE su e s MATERIALI E ADESIVI SPECIALI
IMPERMEABILIZZATE : NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

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

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

CONCESSIONARIO:

CAVI - CONNETTORI
ACCESSORI V.H.F.

ITALIANA
Batt?rie COMPONENTI ELETTRONICI

[€ 3] 1ICOM

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, €

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)

— ofttimo rapporto prezzo-prestazioni

: J# — provatelo in volo, poi anche voi desidererete
e - e RS volare preferibilmente sullo STEMME - S.10!
STEMME GmbH & Co. KG GLASFASER ITALIANA s.p.a.
Am Flugplatz - D 15344 STRAUSBERG 24030 VALBREMBO (BG)
Tel. 0049 3341 311170 / Fax 0049 3341 3111/3 Tel. 035/528011 - Fax 035/528310

SLZDIMONA,

SILEZIOSO - VELOCE - SICURO

ECONOMICO

Breve corsa di decolle 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 27

= HOAC

T 4 U S5 7T R 7 A4

Flugreugwerk Wr. Neustad!

A-2700 Wiener Neustadt

N.A. Ottostrafie 5

W, FPhone: 0043 26 22/26 700
™ Fax: 0043 26 22/26 7 80

GLASFASER ITALIANA s.p.a.

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




Grigliati = _
per pavimentazioni

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

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

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

nzzucchell

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

Glaser-Dirks FIugzeugbau 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: |a versione motorizzata del DG-600 con elevatissime prestazioni di volo. Decollo autonomo. Apertura
15, 17 e 18 metri.

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

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

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

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

FLIGHT FANTASTICI ALIANTI!

ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI - CLASSE STANDARD
Connessione automatica di tutti i comandi
E-Jﬁ ELAINN Profilo con turbolatori soffianti

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

LO STANDARD DI SUCCESSO

ALIANTE VERSIONE «CLUB>
Lo - T L/ ELRN i

Senza turbolatori, senza ballast (opt)
possibilita di carrello fisso

E'Jﬁ gLM ACRO ALIANTE VERSIONE «FULL ACROBATIC»

Apertura 15 m - +7/—5 g

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

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

Tel. 0432/740429 - Fax 0432/740092
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