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Foto-Tamburini A.

NOUVELLL

ECNOSPAZZOLE

Prima di arrivare fra le tue mani, una spazzola tecnica SIT
¢ stata provata, migliorata, riprovata e perfezionata ancora
nei minimi dettagli. Per questo, quando arrivi a scegliere
un prodotto SIT, ti accorgi che hai fatto la scelta migliore:

quella definitiva.
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TECNOSPAZZOLE

A

LA SGELTA

DEFINITIVA

SIT SOCIETA ITALIANA TECNOSPAZZOLE Spa

BOLOGNA ITALY




Walter Dittel GmbH

AVIATION COMMUNICATION
l SYSTEMS

GRITTI s.p.a. 1-39100 BOLZANO/BOZEN - Via Maso della Pieve 72 PfarrhofstraBe
Tel 0471/940001 (5 linee) = Telex 400312 GRITTI | = Telefax 04717940472 3
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MODEL FSG 70 FSG71Mm FSG 5 FSG 4 FSG5W
FCC . USA ves yes ves yes no
TSSO LBA pending yes pending yos N A N A N/A
Airborne anstallation direkt direkt UL. UL. UL,
ng systeam fixeed pane! fixed. pane. parachute parachute parachute
cewver pane; sire | STmm 2 S5Tmm 2 - - -
Portable Version yes yes Hand-held Hand-held Hand-held
Mobile Version yes yes yes yes yes
Fixed base Version yes ves ves ves yes
Back up yes yes yes yes yes
Portable case. type JYPC and [0 PS pPCara lows A NA N A
Tx duty cycle ( ). Sby o0 10 Sby S0 Shy i Sbw 20 5 Sby 20- i) 5 Sby
Opecration ime 1T3d 0 200hre ST Jevhes Soom 02 anes |58 iz 24ts |58 12 24nss
Channels Freq range | 760-118-136.975 | 760 118-136.975 | 760.118-136.975 | 6 out of 1040/118-143.975
Memory channels - 10 - - -
Transnmutter output mimn 6 W min 6 W W 184 08...1W
Transmitter duty cycle | 100 100 100° 100-: 1000«
Audio (Speaker) 8W.2Q 8W 2Q 07W.8Q 07W 8Q 07W/80Q
Audio (Phones) 35mW /500 Q 35mW 500 Q o3wW.8Q 03W/8Q 03W/80Q
Frequency tolerance + 15 ppm + 15 ppm * 20 ppm - * 20 ppm < x 20 ppm
Sensitivaty 1uV/6dB 1pVi6dB 1uV/6dB ~1pV:/6dB <1pV/6dB
(m = 30")
Selectivity © 8 kHz 6 dB 6 dB 6 dB ~ 6dB << 6dB
Sclectivity - 25 kHz -70 dB ~70dB 60 dB ~60dB >60dB
Spunous response Rx - 80 dB +80dB 60 dB ~-60dB > 60 dB
AGC range 5uV.. S pVv. Spv.. Supv... SpVv...
02V /- 6dB 02V /- 6dB 01V/-.6dB 01 V/<6dB 01V /<6dB
Supply voltage 9.7...152V 97...182V 1 ..182V 11...182V 11...182V
range
Low voltage 1nv VY 5 LED test S LED test 5 LED test
warring (LCD blinking) | (LCD blinking)
Standby (typ.) ~.25mA ~. 25 mA < 15 mA < 15mA < 15 mA
Receive (typ.) 140 mA 140 mA 35 mA 35 mA 35 mA
Transnut (typ.) 15 A 15A 400 mA 400 mA 400 mA
Mike dyn. (ext.) 2...10mV 2..10mV 2...10mV 2...10mV 2...10 mV
200 (600) Q +2 200 Ohm <« 200 Ohm < 200 Ohm
Amplified mike 01...1V 0l1..1V - - -
Modulation yes yes yes yes yes
compressor
Climax audio filter yes yes yes yes yes
Auxiliary audio input yes yes - - -
Intercom yes yes no no no
Transmut side tone yes yes optional optional yes
[ — S - N S .
Frequency display LCD LCD mechanical label LCD
Display Illumination 14/28 V ext. 14/28 V ext internal LED no internal LED
Altitude ft m MSL 5000015000 50000 ' 15000 5000015000 50000/15000 50000 15000
. 4 e e o 1
Temperatur: -20°'C/+ 585" -20°C. +55 -20°C-+60°C | -20°C/+60°C | -20 C +6C C
range + 71 C + 71 C
4 o4 U S 4
Dimensions 63x61x237mm [ 63x61x237mm | 83x35x209mm | 83x35x209mm | 88x54x 233 mm
WxHxD (mm) .
+ - e IR, S -
Weight (kg lbs V74kg 1631bs | 080kg 1761bs. | 087 kg 19llbs | 087kg 19llbs | 106§ kg 231bs
Depth behind panel 240 mm 240 mm - - -
incl plugs and wiring
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‘“‘air classic’’

| RAPPRESENTANTE ESCLUSIVA PER LITALIA DI:

8| el .
| 1 M ——fy - 1
SWIFT St
biposto scuola ILnuo(\éo super aliante acrobatico monoposto
@E@g‘ﬂ apertura alare 17 mt £ 10
efficienza max 35 (DFVLR) Apertura alare 13 mt
Disponibili Tips di prolunga a 15 mt
menoposto da addestramento
K@@ scuola e performance, apertura 15 mt r :
B efficienza max 34 (DFVLR) Modifica Mecanair
per PIPER PA 18 180 HP
_ maonoposto classe STANDARD Elica quadripla
BM % apertura 15 mt, peso max 500 kg : . . ;
"QE Serel e e Ul Ottlmai'e per traino alianti
versione decollo autonoma e volo in montagna.
salita 2,8 m/sec
E efficienza max 43

monoposto classe LIBERA
@ W22 aperura alare 25 mt
= B peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 60

versione motoaliante
pesc max al decollo 750 Kg
BE efficienza max 60

biposto classe LIBERA

—@/}_ﬂg@ apertura alare 25 mt
peso max al decollo 750 Kg

efficienza max 58

versione can motaore di sostenimento
salita 0.8 m/sec
E efficienza max 58

nuovo motoaliante
(65 [HIZE  decolio autonomo
apertura alare 18 mt
efficienza max oltre 50

nuovo aliante 15 mt
= W27 N cnss

= - efficienza max 48

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

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




... districhiamoci

Quando Hans Nietlispach mi ha dato, tra altre, questa foto, pensava certamente ai nostri spagheti.

E passato qualche tempo, certe situazioni si
sono esasperate, alfre si sono fossilizzate ed altre
ancora sono affiorate. Ed ecco che g/i innocenti
spaghetti si sono trasformati in un tortuoso gro-
viglio, non certamente facile da districare.

Da troppo tempo si é preferito trovare le pata-
te gia sbucciate.

Ora il groviglio é tale che si rende indispen-
sabile un genero/e risveglio, una piu concreta
partecipazione, per “fornire” agli addetti un
insieme di opinioni che possono contribuire a
rendere piv redlistiche le diverse situazioni.

E opportuno che i “vecchi”, forti delle esperien-
ze vissute, esprimano i loro pareri, cosi come &
indispensabile che i “giovani”, manifestando
idee e suggerimenti, si dicano disponibili al coin-
volgimento, anche per creare il logico ricambio.
Le opinioni, i pareri, le critiche — anche fero-
ci purché significative ~ sono sempre da pre-
ferire al silenzio ed alla indifferenza.

Per non credere che il silenzio sia voluto ed
interessato. Lo spazio é garantito..... come

'abituale ritardo.

In becco all’aquila!
RENZO SCAVINO
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Adriano Mantelli cia ha lasciati per sempre

Il 7 maggio 1995, dopo oltre sessant’anni di
instancabile attivita aeronautica, il cuore del
Generale di Brigata Aerea Adriano Mantel-
li ha cessato di battere per sempre.

| volovelisti italiani non hanno potuto sot-
trarsi alla profonda emozione che ha causato
la notizia della scomparsa di questo uomo che
ha accompagnato il volo a vela nella sua mar-
cia trionfale dai suoi inizi ai nostri tempi.
Noi che per tanto tempo abbiamo condiviso
con Lui — in ltalia ed in Argentina — anni di
appassionato lavoro e profonda amicizia,
vogliamo ricordarlo ancora una volta su que-
ste pagine che spesso hanno parlato di Lui e
della Sua instancabile opera.

Nato a Parma il 13-2-1913, nel 1929 ha fon-
dato la SDAM, una piccola societd i cui com-
ponenti, sotto la sua guida, costruirono un
aliante libratore da lui stesso collaudato
nell’anno successivo. Arruolatosi nell’ Aero-
nautica Militare, ha conseguito brillantemente
il brevetto su apparecchi da caccia, distin-
guendosi per le sue alte doti di acrobata
dallo stile impeccabile. Successivamente ha
partecipato alla guerra di Spagna come pilo-
ta da caccia, conseguendo in combattimen-
to 15 vittorie aeree e meritando le piv alte
ricompense al valore.

Rientrato in ltalia, parallelamente all’afttivita
di volo quale ufficiale in servizio permanen-
te effettivo dell’Arma Aeronautica, svolge

N

una intensa attivita volovelistica sportiva ad
Asiago ed a Sezze Romano, dove stabilisce
i primi record nazionali di durata e di distan-
za per alianti monoposto e biposto, vincen-
do inoltre tutte le gare nazionali organizza-
te dall’Aero Club d'ltalia ad Asiago negli
anni 1937-38 e 39, nonché i Littoriali del Volo
a Vela del 1938.

E stato uno dei tre piloti internazionali desi-
gnati dall'ISTUS per la scelta dell’aliante olim-
pionico, effettuata a Sezze Romano nel 1939.
Prima e durante la seconda guerra mondia-
le & pilota sperimentatore e collaudatore pres-
so il Centro Sperimentale di Guidonia. Appas-
sionato sportivo, ha dedicato anni di lavoro
alla progettazione, costruzione e sperimen-
tazione di velivoli e motoalianti, creando
quella serie di alianti con e senza motore
“A.M.”, ben noti in ltalia ed all’estero, pre-
correndo di decenni I'attuale sviluppo dei
velivoli ultraleggeri.

Alla fine della seconda guerra mondiale si tra-
sferiva per tre anni in Argentina, dove, tra
I'altro, stabiliva il primato italiano di distan-
za libera per alianti monoposto, volando da
Merlo (Buenos Aires) a La Paz (Entre Rios) per
complessivi 440 km. Rientrato in ltalia nel
1951 costituiva il centro Militare di Volo a Vela,
con sede prima all’Aeroporto dell’Urbe, poi
a Guidonia. Nel 1952 ha partecipato ai Cam-
pionati Mondiali di Volo a Vela, disputati in
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Spagna, classificandosi al 4° posto nella clas-
se biposti, e stabilendo il primato italiano di
distanza prefissata con un volo di 123 km. Nel
1953 Mantelli, dopo aver utilizzato per primo
le risorse volovelistiche del massiccio appen-
ninico centrale, per incarico dell’Aeronautica
Militare, dell’Aviazione Civile e dell’Aero Club
d'ltalia, creava il centro volovelistico di Rieti,
organizzandovi il primo corso nazionale per
i piloti istruttori di volo a vela.
Nel 1954 ha partecipato con la Squadra
ltaliana ai Campionati Mondiali di Champhill
in Inghilterra, classificandosi al 2° posto nella
classe biposto. Nello stesso anno stabilisce a
Vigna di Valle il primato italiano di durata per
alianti monoposto con 24 ore e 15 minuti di
volo, unitamente ai primati di guadagno di
_quota e di altezza assoluta. Infine nel 1955
stabilisce il nuovo primato di durata per
alianti biposto con un memorabile volo di 28
ore, seguito dal primato di distanza libera per
biposti di km 217.
Dopo un lungo periodo dedicato alla pro-
geftazione e sperimentazione di velivoli leg-
geri, il 17 febbraio 1962 Mantelli stabilisce
col suo “A.M. 12 - Argentina” il primato

internazionale di quota per aviogetti con
peso massimo al decollo di kg 500, rag-
giungendo ['altitudine di 6.700 metri. Il 9
maggio dello stesso anno, dopo aver tra-
sformato un vecchio dliante “Canguro” in

monoposto ad ala media, gli applica un
motore a reazione “Palas” e conquista il pri-
mato mondiale di quota assoluta per i veli-

N

voli di peso inferiore a 800 kg a pieno cari-
co, raggiungendo I'altitudine di 10.200 metri.
Infine, il 16 aprile 1964, con 'AM. 12-
Argentina a propulsione ad elica, stabilisce
il primato internazionale per velivoli del peso
massimo di 500 kg al decollo, con un volo
di 8.736 metri.
Insignito di varie onorificienze italiane e
straniere, quale pilota militare ha svolto
una notevole aftivitd come proggettista e
pilota di velivoli ottenendo tangibili rico-
noscimenti quali: la medaglia del CONI nel
1941, la medaglia d’oro dell’Aero Club
d'ltalia, una medaglia d’argento al valore
aeronautico, il diploma Tissandier della FAI,
e le medaglie Luis Bleriot per gli anni 1962
e 1964.
Ora Adriano Mantelli é salito per sempre in
un cielo che nessuno di noi riesce ad imma-
ginare ma che forse non é troppo diverso da
quelle azzurre profondita che egli aveva sem-
pre amato con fanta passione. A te, Adria-
no, cosi in alto, eppure cosi vicino al cuore
di chi ti ha ammirato e voluto bene, sale da
queste pagine il commosso e affettuoso salu-
to di tutti i volovelisti che hanno avuto la for-
tuna di conoscerti, e che si sono sforzati di
emulare la tua tenacia, la tua bravura e la tua
forza d’animo. Certamente continverai ad
essere un esempio per tutti noi: il punto di rife-
rimento che sei sempre stato per generazio-
ni e generazioni di volovelisti, italiani e di ogni
parte del mondo.

PLINIO ROVESTI
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PAVULLO

Caro Adriano.
ti scrivo perche sabato marttina 6 maeeio hai fatto un

“decollo” imprm’\'ibﬂ ¢ imprevedibile verso uno spazio acrco fuori
portata radio, ¢ questo &, ormai, ['unico moda per farti sapere le cose
che ti stanno a cuore ¢ per mantenert informato.

Come avevamo ragionato nella nostra ultima telefonara, quella mat-
tina. alla stessa ora in cui “decollavi”, stavo parlando ai ragazzi
dell 11187 di Pavullo proprio di te, del tuo caro Teichtuss, di Fer-
rari. di Rovesti, di Nannini, di Cattanco, Di Gambilargiu, di Bono-
mi e Silva. di Preti. di Schulz, di Kegel, di Kronfeld. di Riedel. di
Ditemar. di Hanna Reitsch, di Jacobs, di Hirch, di Georgil, di Ursi-

nus. dei Wright di Chanute, di Lilienthal, di Cayley, di tanti altri

¢, naturalmente, di Leonardo.

Devo dirti subito che ho intitolato questo mio primo seminario pro-
mozionale sul volo avela per gli studenti degli Istituti Tecnici “Volo
a Vela: sport e scienza’, u,-;;l.ndo 1;} formula che i ¢ pilt cara; pol, come
avresti fatto tu. sono partito spiegando il volo librato ad ali ferme
dei grandi uceelli veleggiatori, che ci ha sempre affascinaro per la natu-
m]c;m ¢ il senso di forza ¢ di mistero che ne emana.

Ho presentato al 1';1g;1jﬂ.i d.i [’:.1\'11“0 una carrellata storica e teenica
degli studi dei pionieri; pol, via via, dei progressi della nostra amata
.1\'E;17,i0[1c senza motore sia come record di distanza o quora, sia
come sviluppo delle costruzioni ¢ conoscenza dei fenomeni mete-
reologict. giungcndo fino ai giorni nostri e alle straordinarie presta-
zioni‘(lt’“U “super orchidee™ in carbonio, che sembrano volare ... in
salita.

Nella mia cspnsizionc sono andato a braccio, come faj sempre anche
tu, per vivacizzare gl argomenti e per guardare in viso gli uditori,
controllando immediatamence le loro reazioni.

Ho potuto cosi verificare di persona che, anche a Pavullo, culla del
volo a vela iraliano, del lavoro di Teichfuss, dei voli record ruoi, di
quelli di Guido Antonio Ferrari e sede della allora famosa prima “Scuo-
la di Volo senza Morore”, i nostri ragazzi non sanno quasi pit nulla.
Perd devo dirti, caro Adriano, che durante la mia maratona di quat-
tro ore, a meta della quale, come ti avevo anricipato, ho inserito, per
rilassarli, la proiezione della casserra sul volo a vela storico e arruale
1 Pavullo, 1 ragazzi sono rimasti sempre artenti, coinvolti e interes-
sati ad approfondire. con grande meraviglia degli insegnanti ¢ del
prcsidc. ormai abituati a prevedere, per le iniziative culturali collet-
rive, situazioni turbolente e di difficile gestione.

Avevi ragione tu: non ¢ vero che il Volo a Vela, Cenerentola dell’acro-
nautica italiana, non interessa o non viene apprezzato dai giovani;
si tratta di studiare un approccio culturale diverso dal solito; biso-
gna avere ]\a pazienza ¢ ['umilta di spiegarne le origini e i presuppo-
sti scientifici e sentimentali, di base | primi a ogni forma di volo
umano, 1 secondi a quella voglia atavica di salire in silenzio nel
cielo, che ¢'e, di solito, in ognuno di noi.

E tu, caro Adriano, proprio mentre rrasmettevo i tuoi consigli ¢ il
tuo pensiero di pilota sportivo e di studioso del volo ai giovani di
Pavullo, coi quali sei sempre stato disponibile e legato, ... cosa ci com-
bini? T'e ne “decolli” all'improvviso da Firenze mentre sei in viag-
gio col rapido per Milano, come se avessi rivisto nel cielo la tua famo-
sa ¢ amata nuvola "Madreperlacea™, che indica sul nostro Cimone

la presenza di fenomeni ondulatori a quaote stratosferiche.

Questa volra, perd, il tuo & un volo che va ben olrre la stratosfera e
del tuo ultimo silenzioso decollo vengo informaro casualmente solo
mercoledi 10 maggio, con gli annunci sul “Corriere” degli amici di

Milano, che ti aspettavano, ma che perd non sone stati arrenti e sol-
leciti ad avvisare anche gli aler.

Mi rimane cosi un grande rimpianto e il rimorso di non essere
potuto venire a salutartl nel tuo amaro Trevignano, caro Adriano:
ormai, posso soltanto scriverti € penso che continuerd a farlo anco-
ra, come piace e piaceva a encrambi.

Continueremo a parlare, fra noi, coi ruoi figli Massimo e Raberto
e con chi ti vuole bene, delle cose che ti placciono e ti appassiona-
no: delle tue pili recenti o pilt vecchie letture che hanno ancora atrua-
litd; dei lavori che vuoi finire nel tuo giardino a Trevignano e alla
... conchiglia che vi protegge il tuo bianco amaro "A.M.10": del tup
"CANGURQ", ultimo esemplare superstite ma ancora da sistema-
re; di come sta andando la diffusione del “nostro™ libro “ALI MISTE-
RIOSE", che ¢i ha farro divenrare ranto amici; dell'aliante ultraleg-
gero che € poi la versione di oggi del tuo "PARMAT; dei moroa]ianhri
biposto e delle possibilita che potrebbero oftrire alle scuole di volo.
per ridurne i costi fra i giovani; dello sviluppo disordinaro del volo
ultraleggero e popolare, che andrebbe fatto perd con macchine robu-
ste e ben calcolate, ma con motori di piccola potenza, di cui in Ira-
lia se1 stato 1l primo, vero, ma ancora sconosciuto e spesso anche con-
trastato pioniere; dell'impiego dei verricelli in monragna ben tuori
e lontano dagli aeroporti; dell’acrobazia in aliante e dei consigli e delle
testimonianze in materia che hai promesso proprio oggi all'amico
Pietro Filippini per “chiudere” il suo nuove manuale acrobartico:
dell'intervista video a rurro campo che abbiamo deciso di fare saba-
to 20 maggio nella tua casa di viale Delle Milizie a Roma.
Abbiamo ancora tanto da dire e tare, Adriano!

Cliao e un caro abbraccio,
o RING
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San Leo.
Il fascino dei castelli

E un pomeriggio di quelli caldi. Sono le 14.30 ¢ non ¢ ora adatta
per percorsi di distanza. Da San Leo nessuno, prima d’ora, ha mai
solcato il cielo con un aliante. Da pochi giorni I’Aero Club di Rimi-
ni ha aperto una meravigliosa aviosuperficie nel cuore della Val-
marecchia e la voglia di andare ad esplorare un nuovo territorio di
volo & maggiore della pigrizia che perennemente mi pervade in
queste calde giornate.
Emilio Amati decolla con il suo DG 300. Si dirigera verso il Passo
di Viamaggio e di li raggiungera Camaldoli senza andare fino a Borgo
San Lorenzo perche, considerata I'ora, non ¢& sicuro di disporre di
un traino per il rientro al campo.
Allineo I'aliante, un DG 101 del club, mentre Vittorio Gozzi si avvi-
cina deciso con il Robin, pronto per il traino.
Decolliamo con I'idea di sganciare al monte di Perticara. Mentre ci
solleviamo uno spettacolo di straordinaria bellezza si apre attorno
a noi. Lonrano, in un cielo terso, si vedono il mare e la costa Adria-
tica: Cesenatico, Viserba, Rimini, Riccione, Cartolica, Gabicce.
Turti nomi che sono sinonimo di spiaggia, di sole, di mare con la
lunga distesa di alberghi, pub, discoteche.
Iniziamo la virata a sinistra per risalire la Valmarecchia ed il blu del
mare e del cielo lasciano il posto all’entroterra romagnolo con le sue
tonalita dolci del verde e marron, in tutte le possibili sfumarure. A
pochi chilometri svetta San Leo con la rocca ed il borgo medioeva-
le. Migliaia di anni di storia sotto di noi, segnati dai castelli del Mon-
tefeltro, giti verso il mare fino al villaggio Villanoviano di Veruc-
chio, dominato dal vecchio forte dei Malatesta.
Dopo 4 minuti mi sgancio a settecento metri. C’¢ un pil 3 a sali-
re, costante ed ampio. Ne approfitto per rimanere a San Leo ¢
godermi quella fetta di paradiso che & la vista del borgo medioeva-
le, delle chiese romaniche con i campanili eretti agli albori della nostra
storia. Di li sono passati tutti. Lorenzo dei Medici, i Della Rovere,
'imperatore Enrico II. Tra quelle mura Berengiario II f1 assediato
e fatto prigioniero da Ottone I. Qui mori, incarcerato in una cella
senza porta ne finestra e alimentato solo attraverso un piccolo per-
tugio, Giuseppe Balsamo, detto il Conte Cagliostro. Felice Orsini
vi era staro rinchiuso e fu liberato, dopo numerosi tentativi di fuga,
appena in tempo per recarsi a Parigi a gettare una bomba contro
Napoleone III finendo, come si usava a quei tempi, alla ghigliotti-
na.
Ma....che faccio?.....non & pil1 ora di abbandonarmi ai pensieri.
Sono a 2300 metri, I'ascendenza continua costante. Non ¢ il caso
di restare qui: bisogna muoversi!
Metto prua ad ovest e lascio il monte di Perticara che quassi non
presenta il profilo del Dante dormiente che, invece, mostra a chi lo
osserva dal fondovalle.
Sopra di me un deltaplanista mi salura, staccando entrambe le mani
dalla barra. Ho molta simpatia per questi amici che fanno un volo
molto simile al nostro e, in segno di cortesia, faccio un giro di ter-
mica con lui poi saluto, battendo le ali, e dirigo sempre ad ovest verso
Sarsina, nella valle del Savio.
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Sarsina, per noil romagnoli. ¢ un posto partcolite Quy © ¢ una
chicsa in cui & custodito un collare, detto di San Vidinio, Che s dice
abbia potere contro il demonio ¢ guarisca allistante Chy ne ¢ pos
seduto. Per estensione, ogni volta che ¢rsentamo un po’sia, quan-
do sembra che witto ¢t vada “storto” ¢ crediamo dr essere Cstpan
ritenendo che il diavolo ci abbia messo “lo zampmo™. G conselas
mo pensando che, se proprio butta mule. taremo una visita al san-
tuario per farci imporre il “collare™. Non o crederete ma e laverna
il giorno che, perseguitato dalla mala sorte, imsicme ad un gruppo
di amici volovcelisti, anche loro i catuve acque. deardemma Ji
andare al santuario per tarla finita........ il Santo (scultara hgnea del
600) era stato rubato proprio la notie primal. . dragnost ¢ stata peren-
toria. “Non ¢’¢ limite alla nostra stiga!”. Stamo tuttora m ateesa Jdi
una c¢fficace benedizione.

Continuo a distrarmi troppo in questo volo. Per fortuna, sono sems-
pre a 2300 metri senza il bisogno di fare una sola termicas Vo ¢
dirigo a Sud-Est. Il panorama si apre macstoso verso la catena degh
Appennini. Davanti a me, a venti chilometri, rosseggano le cuglic
del Simonce ¢ Simoncello; due rocce aspre che contrastano con la
morfologia delle altre vette ¢ ricordano le montagne del Giran
Canyon con la loro inconfondibile forma ¢ colore. Alla mua destra
’Alpe della Luna, a sinistra ed ormai alle spalle il monte div Carpe.
gna. Pitt avanti Urbino con il suo clegante castello, U niversica, la
cinta muraria con il raftinato portale, la pinacoteca. il duomo.
Sono nci pressi di S. Angelo in Vado con il Monte Nerone in prua,
inizio di una catena di rilievi che attraverso il Catria dirtgono sem -
pre pit al Sud verso Gualdo Tadino con il monte Penna ed il Pen-
nino. I GPS mi dice chesonoa 15 Km dalla veta, 11 pensicro corre
agli amici di Ricti. Di qua non sarebbe affatto una grande impresa
arrivarci. Cambio frequenza ¢ passo sulla 375. Con emozione sento
che risponde alla mia chiamata Francesco Fanfani, per me fraterno
amico dagli anni dell’'universiti. Si trova con il suo ASW 24 alle Auto-
strade, provenicnte dal Velino. Lo sento preoccupato. Le termiche
stanno scomparendo ed ha ancora un po’ da fare prima di ritorna-
re a Rieti. In volo ¢’¢ anche Luca Urbani; ¢ al Nuria alla ricerca, pure
lui, di condizioni favorevoli al rientro a Rieti.

La loro situazione mi riporta alla realta. Viro per ritornare a casa
ma........ qui succede quello che capita sempre a chi non ha pianiti-
cato con prudenza il volo.

Sono costretto ad avanzare contro sole ¢ la visibilita, in queste con-
dizioni, non & ottimale. Non riconosco nessun punto di riferimen-
to. Davanti a me vedo una miriade di valli strette ¢ montagne che
non ho mai visto prima, eppure le ho attraversate solo da pochi istan-
ti. Essendo la prima volta che volo in questa zona non riesco a distin-
guere, da una insolita angolazione, un solo punto di riferimento che
mi sia noto. Mi sembra di affrontare un mondo sconosciuto. Sto
perdendo quota con un metro a scendere, costante inesorabile.
Sono a 1600.....no....1300....900...Mi assale il panico mentre Cerco
di interpretare la situazione meteo per spicgarmi cosa sta accaden-
do. Forse sto attraversando una zona di brezza di mare che avanza
incuneandosi lungo la vallata del Metauro. Mi tornano alla mente
tutte le descrizioni di sciagure e sconfitte che la brezza di mare
apporta ai volovelisti. Non posso crederci perche la brezza di mare
non & ostile al volo a vela quando, infilandosi nelle valli, raggiunge
i pendii.

A questo proposito una volta, se avrete la pazienza di acoltarmi, par-
leremo di questo fenomeno in maniera piu dettagliata.



Sono al traverso Ovest di Urbino, sempre pitt basso. Non riuscird,
con questa quota, ad attraversare il erinale dei monti per ritornare
a casa in Valmarecchia. Tengo d'occhio i campi di aterraggios ce
Ne SONO un po’ ovungue ma ogni valle ¢ diversa dalle altre. Qual-
cuna ¢ boscosa ed inatterrabile per cui, prima di lasciarne una per
dirigermi alla successiva, mi assicuro che esista una via di ﬁlga VEIso
una zona con almeno un campo accettabile. Per forruna ora so
dove mi trova ¢ mi ricompare alla vista la repubblica di San Mari-
no. con le tre Penne del Titano, cosi posso mettere da parte il GPS
che sto usando con diffidenza. E ormai chiaro che, procedendo cosi,
finira in un fuori campo in meno di dieci minuti. Mentre sono ras-
seenato al peggio, una serie improvvisa di colpi decisi, prima tur-
belerier & poi sempre pit regolari, mi avvertono che sto risalendo.
Non faccio in tempo a rallegrarmi che subito, con delusione, riplom-
bo in un “tucto a scendere” e poi, di nuovo, “tutto a salire”, provo
a tare qu.t[chc giro disperato ma non ¢ una termica. Vado avanti tra
un continuo salire ¢ scendere ad ogni chilometro. Non riesco a capi-
re cosa stia succedendo. Man mano che il terreno si avvicina la spic-
gazione diventa sempre pin evidente. Devo utilizzare la corrente dina-
mica su entrambi i costoni delle valli, anche le pitt piccole, fino a
una quota di 100-200 metri dalle creste sotrostanti.
Si staccano termiche secche, piccole ma energiche, sia dai costoni
sopravento che da quelli sottovento. Una simile impressione me la
confermera anche Elio Celli che nei voli effectuari in queste zone ¢
rimasto favorevolmente colpito dalla frequenza ed incensica di que-
«e termiche, figlie diuna leggera brezza di mare che stacea lungo
i1 suo cragiteo quelle nicchie di aria calda che le valli alimentano duran-
te I'irraggiamento solare.
[l gioco diventa entusiasmante. Procedo per lunghi crac, udlizzando
¢ costond, ad wnmmedia di 130 chilomerti fine ad. Auditote. Di qui,
con la brezza in coda, costegaio i pendii che risalgono verso il Car-
pegna ¢, senza }?C“lfr“ quota, arrivo alla parete Sud con I'altimetro
a 850 metri. Mi sono talmente abituaro a volare basso sul terreno,
incollaro ai castoni, che quando accaverso j| crinale, sul pianoro del
Villaggio di S. Rita, mi trove ung macchina in prua; credo a non
pit di cinque IMCILL sotle di me. Vedo distintamente l'autista che
sgrana gli occhi ¢ si ferma bruscamente, incerto e spaventato. Non
so proprio come ¢ cosa fare per scusarmi ma, finalmente, la Val-
marecchia & davanti a me! Ampig, profonda, ideale per una lunga,
dolce planata verso il campo,
Passo il castello dj San Leo alla quota del rerrazzo ed i turisti mi salu-
rano, scartando foto. Mi concedo un ulteriore passaggio tornando
indietro ¢ girﬂndo frala torre della rocea ed il campani]e della pieve.
Con mia g:r11r1dc sorpresa, ripassando al terrazzo, vedo che si & rac-
colta una tolla enorme d; gente che agita le braccia in segno di salu-
to. Da queste parti il volo a vela & una insolita novith. Da ora in poi,
cuttd si abitueranno al procedere silenzioso e maestoso di un alian-
te.
Ma il vero spettacolo lo godremo noi, riuscendo a gustarci 1l volo
in questo stupendo angolo d'ltalia, sfiorando le torri dei castelli pill
famosi che, a decine, si €rgono su ogni rilievo del Monrtefeltro e della
Valmarecchia,
Non c'¢ collina, rupe o monte che non ne possegga uno, a resti-
monianza di un passato di grandezza, di arte e di storia da assapo-
rare in aliante,
Venite a volare con noi, vi aspettiamol

ENZO GASPERONI
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Frnalmente una realny nell entroterra riminese

Dopo anni di lavoro, lotte, delusioni, e con un notevole sacrificio eco-
nomico, finalmente l'aviosuperficie di S. Leo & una realta.

[l volo a velaa Rimini ¢ nato alcuni anni £, sotto la spinta di alcuni appas-
sionati che hanno iniziato l'attivith senza nulla: nemmeno una pisral
Ma tenacemente, animarti da ferrea volonta, egreglamente supportati
dall’'Ae. CC.VV., passo dapo passa, eccoci qua.Ora abbiamo la PISTA.
Una bella pista i cui dati teenici riporterd pitt avanti.

Due parole sulla Valmarecchia, che si sta rivelando molto favorevole al
nostro sport, in quanto ricca di rilievi montuosi, valli aperte ¢ soleggia-
te, condizioni climariche orrimali per quasi turto I'anno: un piccolo para-
diso per il volo a vela ed il volo libero. Interessa tre regioni e cioe le Mar-
che, la Romagna e la Toscana.

E raggiungibile in circa 20° di auro da Rimini, o dalla Toscana attra-
verso il passo di Viamaggio.

Non bisogna dimenticare infine (e perché no un po’ di cultura?) la ric-
chezza di storia, arte ¢ tradizioni, ¢ la rranquillica e la quierte che la val-
lata oftre al visitatore, il turto a due passi dall'Adriatico con le sue spiag-
ge da Cesenatico, a Rimini, a Riccione.

Le atcrezzacure sono ancora in via di realizzazione (non abbiame anco-
ra un hangar) ma esiste gia una palazzina con servizi, doccia, telefono,
auletta briefing e......tanta buona volonta.

Grazie a tucti coloro che, credendo in quest'opera. ne hanno permessa
la realizzazione.

E se qualcuno volesse farci visita sarebbe sempre il benvenuro!

NOTE TECNICHE

Aviosuperficie di 8. Leo in localita Piega (Secchiano)
Pista in erba 35 x 830 metri

Ale.: 210 m. slm

Pista di rullaggio 40 x 830 mertri

QOrientamento: 05 - 23

43955 16" N

12219 21" E

Frequenza radio: 130.00

Possibilita di parcheggiare carrelli, campers. roulottes

Coordinare:

Informazioni: Aero Club Riminitel. 0541 373301 - tax 0541 377416
Aviosuperficie San Leo tel. 0541 912227
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Issoudun ’94°

Dal 3 al 12 Luglio si & svolto il Campionato Internazionale di Volo
a Vela sull’aeroporto di [ssoudun/Le Fay. La zona interessata dalla
competizione & quella tra Poitier, Orleans e Montlucon, con molt
punti di virata sopra i castelli della Loira. Il terreno era carateeriz-
zato da enormi estensioni di colture di frumento (Davidino C.
penso li ricordi bene!), boschi, colline e ... anche alcune centrali nuclea-
ri !
La meteorologia del posto & del tutto particolare, anomala rispetto
alle nostre zone. Infatt le condizioni mutano durante I'arco della gior-
nara piti volte e in maniera sostanziale: & successo pitt di una volta
di svegliarsi sotto una copertura rotale, decollare con strade di cumu-
li a perdita d’occhio e durante il percorso ritrovarsi a volare in ter-
mica secca. Quindi condizioni all'insegna di una variabilica piti che
totale, dovura al passaggio di brevi € veloci fronti di origine atlanti-
ca, che hanno consentito addirittura di trovare ascendenze sotto coper-
ture stratificate. Questa particolarita & dovura alla notevole instabi-
lita portara dal fronte e al venro al suolo che favorisce il distacco delle
termiche.
Le ascendenza medie si aggiravano tra 1.5 € 2.5 m/s con plafond tra
1200 e 1300 metri e tali valori medi potevano variare anche sensi-
bilmente da una zona all’altra durante le fasi del volo.
Che dire dei partecipanti ?
Una marea di olandesi, tanti francesi ovviamente, qualche svizzero
e redesco e i nostri due bravi iraliani: Giancarlino e Davidino, i quali
allieravano i pranzi del campeggio con le canzoni di “Elio ¢ le Sto-
rie Tese” e dei “Dialerti Piemontesi”.
La prima giornara di gara pero’ ci ha subito privato della presenza
di Davide che, fidandosi eccessivamente dell’efficienza del sue LOIS,
arterrava rovinosamente nel bel mezzo di un campo di frumento a
500 metri dalla soglia pista. Non vi dico che fatica recuperare il Ven-
tus da quel campo, nonostante I'aiuto di un poderoso villico cresciuto
a omogeneizzati: il carrello sulla strada piti vicina e con le ali in spal-
la prima, e la fusoliera poi, abbiamo artraversato per tutta la lunghezza
lo sterminato campo di frumento maturo, che ci arrivava all’altez-
! dﬂJ‘]a cintura. In quel giorno ho capito che il mestiere di squadrista
ormai cominciavo ad odiarlo!
E’ stato della partita anche I'incredibile Binder, che il giorno prima
dellinizio della gara, durante un vole di allenamento & atterrato pochi
istanti prima che un enorme CB sommergesse il campo.
Un altro individuo singplare ¢ il direttore di gara, al secolo Yves du
Manoir, che dopo aver scelto i temi e coordinato i decolli, salrava a
pi¢ pari sul'ASH 25 del club e seguiva in volo turra la gara.
[n turti i partecipanti era presente una certa apprensione sulla salu-
brita delle termiche sprigionate dalle cenrrali nucleari, ma siccome
erano dei bei tromboni, I'aspetto salute & subito passaro in secondo
piano, cosicche alla fine della gara in piena notte si vedevano delle
strane figure fosforescent che si aggiravano per il campeggio, delle
quali nessuno & riuscito a determinare la provenienza.
Turra la gara st € svolta in un ambiente incredibilmente rilassato ¢
cordiale, all'insegna del ridere ¢ dei discorsi di volo, il turto annaf-
fato da litr di birra.

Per [a classifica, la storia & stata solo una: FL in testa fin dal secon:
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do giorno ¢ per tutti gli aliri concorrent la gara ¢ praticamente fFimi-
ta li. Infacri il Giancarlino come uno schincciasassi non ha commesso
errori, ha spesso volato in coppia con lo sfortunatissimo Nan Blalt
rraendo vantaggio dal volo in coppia ¢ si ¢ piazzato con regolarita
sempre nelle prime posizioni.

L'eccezionale tatrica di gara ha portaro I'alficre dell’ AcC 10 a pre-
sentarsi all’inizio dell'ultima prova con 300 punt di vantaggio sul
primo dei dissestati inseguitori. [o ¢ Gianca a tavolino studiamo la
ratrica da applicare: amministrare il vantaggio, curare gl avversari ¢
non prendere rischi inutli. OK! Lo vedo carico. Concentrato. Hla
negli occhi la vittoria. Gli avversari sono test. Sudano. Cominciano

atemere (giustamente) di non farcela. La rensione ¢ enorme, ma L
non la senre.

Via! Si decolla.

La giornata ¢ buona. Al diavole la tattica. Olggi si corre senza plel.
Niente e nessuno gli puo’ portare via la vittoria. [.a sua supcl'im'ilil
lo porta addirittura a dimostrare ai suoi avversari che pur pllmtmdu
come un M 100, pur finendo a 100m a 8Km dal campo ¢ pur bec-
candosi ben mezz'ora dal diretto avversario, & possibile v
con ben 70 punti di margine, le mutande piene ..., ¢ want insult
dal redattore di questo articolo, nonche suo squadrista.

incere la gara

Un lato positivo pero’ c'e : durante questa gara mi sono veramente
riposato, se non per la pulizia delle ali, sempre stracariche di mosce-
rini.

Tornando ad una pil seria valutazione dell'esperienza maturata ad

[ssouduin, ecco alcune note che Ciancarlino ed 1o abbiamo rilevato:
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e la gara ¢ sicuramente mo]m interessante in quanto consente un

* non ¢ necessaria nessuna particolare preselezione, quindi anche

* nel periodo in cui not eravamo presenti 1 campi atterrabili non

e il facto di sorvalare molte toreste porta una quantita elevartissima

e vistala p.u-lucip.winz‘lc in massa di alere nazioni (vedi olanda) sug-

approccio graduale alle gare di pianura anche per i piloti che
decidono di avvicinarsi a questo tipo di gare, infatt i temi scelt

sono sempre stati fatibili ¢ giustamente seletavi,
piloti italiani in categoria promozione possono parteciparvi.

crano tantissimi, in quanto il frumento cra solo all'inizio della rac-
colta. quindi i punti bassi sono da non sorrovalutare. Forse piit

avanti nell’anno il problema non si porrebbe neanche.

di moscerini sulle ali. A parte la scocciatura di pulire le ali, & con-
sigliabile dotarsi di un dispositivo di pulizia del bordo d'artacco
ll;i]iKV.ll)ilL‘ in volo. Qui pero’ le teorie sono tante sulla effertiva
cfficacia della soluzione. lo so solo una cosa: all’atrerraggio 1'ala

Cri veramente piena.

gerisee lu partecipazione di pitt piloi italiani. pittsi ¢ meglio ¢
Questo per vari motivi: Facroporto ¢ in mezzo alla campagna a
a0 minuti di macchina dalla cittadina pitt vicina, quindi si vive
da mactina wosera per 15 giorni dentro il campos la compagnia
quindi ¢ molto importante sia per il morale che per la risoluzio-
ne di possibili problemi. 1l sottoseritto ha passato 15 giornia cer-
care di farsi capire in francese, gesticolare in olandese ¢ a dialo-
gare append in inglese, essendo unico italiano in campo dopo

i decolli.

Un ricordo p-.\rnml;u-c va al simpaticissimo pilota della KM, Van

Haif, molto giovane ¢ molto sfortunare in quanto nelle ultime due

ciornate di gara ha rovinato il suo piazzamento, fino a quel momen-
(o Orrimo, a causa di due fum'icampn,

VE & FL s dleelicara a7

¥ sk Kk ¥ 3k
Percheé non con i biposti scuola?

E un'idea C}‘IL‘. da un po’di tempo mi gira per la testa: quand biposti tipo scuola ci saranno in lealia?

Penso ce ne siano mediamente 1 o 2 per ogni club che svolga attivita di volo a vela.

Allora p'urché non li sfruttiamo per preparare piloti che decidono di avvicinarsi al volo sportivo in genere ed in particolare alle competizioni

La mia idea & questa: organizzare un campionato italiano biposri, con alianti con handicap inferiore a 1.0, cio¢ per esempio ASK 13, ASK 21,
TWIN ASTIR, TWIN ACRO, ecc..

Turto questo ha un senso solo se s convolgono diretramente piloti di notevole esperienza, cio¢ dando alla gara un valore di algoritmo simile a
quello di un qualsiasi campionato icaliano. Questo permetterebbe, ai migliori pilati italiani di fare una gara redditizia ai fini del punteggio, ¢ ai
neo-pilonri passeggeri di assimilare informazioni e conoscenze fondamenali.

Questa formula avvicinerehbe al volo sportivo ¢ alle gare piloti ¢ neo-pilori che utilizzano 'aliante per fare il classico “giro campo’ o poco di pil.
[Da

re delle “super-macchine”. 1] periodo piti indicato porrebbe essere quello in cui si disputa regolarmente il Campionarto laliano Promozione ¢ la

punto di vista economico l'impegno non sarebbe gravoso, in quanto i mezzi ci sono gia e bisognerebbe solo usarli, senza quindi dover dispor-

Coppa Citt- di Rieti, quindi ad Agosto, ferie per turri,..o quasi.

[ passeggent posteriori potrebbero variare durante le giornate di gara, dando cosi la possibilita a pilt persone di trarre vanraggio dalla gara. lascian-
do ai piloti esperti la gioia di competere I'uno contro l'altro ad armi pari. Ma vi immaginate una planacona finale all’'ultimo sangue tra un K21 ¢
un Twin? Chi non lo ha sognato mentre prendeva le prime lezioni di volo? Altro che ASH25 ¢ Nimbus4!

I club che hanno pitt macchine potrebbero organizzare veri e propri tour de torce, ravvivando cosi lo spirito di club.

Feco un moda nuove di passare le vacanee! VE & FI
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CALCINATE/
SAINT CREPEN

5000.....
1 nostri primi
cinquemila!

Una prima parte delle vacanze ’avevamo gia bruciara a Caiolo, da
dove eravamo rornati delusi dalle condizioni meteo che avevano vani-
ficato i nostri preparartivi per temi da “rrecento”. Venti da Sud ave-
vano portato alternativamente acqua € schiarite, comunque non
sufficienti ad asciugare il terreno.
Con il timore di veder sfumare anche I'ultima parte di questo mese
di Agosto in una vana attesa, alla quale avevo immolato non solo il
mio tempo, ma anche quello di Lara, ci avviamo a partire per Saint
Crepen per soddisfare la mia caparbia determinazione di realizzare
qualche successo. Con noi ci sono gli amici Giorgio e Roberto. 1l
clima & allegro, anche se non elettrizzato; siamo rurti ansiosi di
riscattarci anche se “ il mito” di Saint Crepen ci crea ancor pill preoc-
cupazione e la nostra allegria diventa sempre piti strozzata e si rra-
sforma spesso in sfottimento.
Ma finalmente anche noi arriviamo ed a completamento del ciclo
“biologico negativo” apprendiamo da Brunazzo dell’incidente acca-
duto a Jean Marie Clemente. Si vola lo stesso; Jan Marie, per I"acca-
sione soprannominato Jan Marie Flambé, ci guidera e ci aiutera dal
suo letto d’ospedale con un collegamento radio.
Parte cosi lo stage con una prima giornara di voli in biposto per i
neofiti della zona. Al termine di questa prima giornata di esperien-
za francese ¢i guardavamo increduli e vogliosi di gridare: “Esagera-
te!”. In altre parole, quanto avevamo sentito da Jean Marie nelle gior-
nate preparatorie in aula a Calcinate, erano modeste considerazio-
ni se confrontate alle reali condizioni meteorologiche riscontrare in
quella prima glornata, nemmeno pensabili se confrontate con quel-
le con cui eravamo abituati a convivere e soprattutto con quanto ci
era capitato nelle due antecedenti sertimane.
Ad onor del vero, il servizio meteo aveva previsto I'eccezionalita della
giornata giunta dopo il passaggio di un fronte freddo che aveva
ricambiato la massa d’aria “vecchia” con una massa d'aria termodi-
namicamente instabile. Al suolo ¢'era comunque molta acqua ed anche
per il giorno seguente avremmo dovuto soffrire di cumuli con base

relativamente bassa ed elevazioni sino ai 3.000 mt con possibilita di
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degenerare in cumulo nembi. Linsieme di totie queste considera-

zioni permeo in un attimo nei noseri discorst ¢ la convinzione che
il periodo di iclla fosse definitivamento passato si radic o nelli nostra
mente. Questo atteggiamento ci faceva comodo, anche se fondava
su considerazioni concrete ¢ sufficientemente fort da avviare quel
meccanismo positivista che la parte creativa del nostro cervello
disponc.

L'indomani avrei volato con Giorgio su un ASK-21.

Nella tarda martinata di quel 23 Agosto ricevemmo La conterma delle
condizioni meteo: “come ieri basi di condensazioni attorna ar 1.700
mt. con elevazioni fino ai 3.000 mt. con ascendenze torti. Possibi-
lita di temporali con chiusura di intere valli,

Nel pameriggio, le brezze di valle con combinazione di vend cata-
batici provenienti da Nord-Ovest prevalenti sopra i 3.000mi., ovve-
ro sopra le cime ¢ sopra lo strato d’aria interessato alle ascendenze
termiche.” In altre parole c’era la possibilita di trovare anche feno-
meni ondulatori ma a quote clevare.

Erano le 13 e 30 di mercoledi 23 agosto, il termometro posto a flan-
co dell'arida pista di Saint Crepen segnava 31°C, ¢ noi stavamo par-
tendo alla ricerca di quei fenomeni ondulatori.

Il traino fu brevissimo ma molto turbolento, dopo due nyinu a 180
mt. QFE a ridosso del costone ventilato, sganciammo ¢ la dinami-
ca inizio a sollevarci in modo costante ¢ sempre meno turbolento;
in poche “passate” ci ritrovammo a 2200 mt. QNH. L.a base dei
cumuli che vedavamo in lontananza era al nostro Hanco. forse 213
un po’ sotto. Alla quota raggiunta eravamo pronti per il primo tra-
versone in direzione del Coll de Varse, Sulle sue pendici giocammo
con rotori € Totorini nel vano tentativo di scalinarli per :1I1rcp.1.\.x;1—
re 1 3,000 e metterci quindi a ricercare 'onda. Dopo olire 45 minu-
ri di inutili tentativi percepimmo dai secchi ma cloquenti messaggi
radio fra Stefano Filardi in volo ¢ Jan Maric, nella versione Flambé,
che le condizioni stavano volgendo al meglio nella zona di Brian-

con, ma che nello stesso tempo non sarebbero durate tucea la gior-

nata.
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Rapido consulto con Giorgio ed immediata dectsione di dirigerei sulla
sona seguendo bene 1 costoni per non perdere quora.
Raggiungemmao Briancon dove trovammo condizioni termiche
cecellend non disturbate né dal venro né dalla brezza. Un saluto via
radio a Jan Marie che ¢i suggert di spostarci ad esplorare la zona verso
Plan Pinet dove aveva indirizzato Stefano per fotogratare il pilone
del suo tema. Li lo rovammo ¢ decidemmo di seguirlo fino al suc-
cessivo pilone. mantenendo ben aperti gli occhi alla ricerca di segna-
Ii “meritori”.

Rientrando nell’area di Briancon, a Nord sopra il laghetto aruficia-
le, agganciammo un valore elevato che el portd a ridosso dei tremi-
la, ma che soprattutto ¢i mise in condizione di vedere davanti a noi
il classico “baftetto del rotore”™ che indicava inequivocabilmente la
sua parte ascendente. Gli insegnamenti in cui 'amico Rossi si pro-
digo a Calcinare ci furono chiari, dirigemmo quindi decisamente verso
quel punto di ascendenza garantita. Trovammo infacti un pit due
prima morbido poi subito turbolenta ed arrabbiato. Mantenemmo
'ascendenza per alcuni minuti poi all'improvviso di nuovo tutto
calmo. lascendenza calava, ¢i sembrava stesse sparendo; no, ¢'era anco-
ra ma debole ¢ continua. Non serviva pil termicare continuavamo
1 salire lentamente riducendo la velocitd al minimo. Intanto la spet-
tacolo si faceva ogni momento pil affascinare. Ci mancavano le paro-
le per commentarlo ¢ la forza di distrarci per fare una toro. Alla %me
Giorgio scosso da una mia esclamazione si decise a prendere la foto
in direzione Ovest verso l'interno della Francia. Da quell'altezza la
copertura dei cumuli *schiumeggianti” appariva come una schizza-
ta d’acqua su un pietra rovente. In quello scenario raggiungemmo
lentamente 1 3.800 mt. quando gradualmente ma in modo inarre-
stabile sentimmo il vario che incominciava ad accellerare portandoci
gradualmente in un pili due, quindi in un pit due abbondante per
passare pol in un pit tre, che ci sollevo fino ai 5.000 me.!

Fino ai nostri primi 5.000 mt., quelli che non si possono scordare,
quelli che racconteremo ai figli dei nostri figli in qualche sclerotica
glornara della nostra vecchiaia. Meravigliosi.

Da li dominavamo il fenomeno ondulatorio proveniente da Nord
Ovest che pettinava il colmo dei cumuli e ne indicava la provenienza

tino all’origine del rimbalzo. 1amico Giorgio non esito allora a

scattare le foto che avrebbero testimoniato il fenomeno vissuto. La
situazione magica in cui ¢i rrovavamo ci aveva resi insensibili al fred-
do terribile che oramai stavamo subendo, la temperatura esterna era
scesaa meno otto gradi ¢ non eravamo sufficientemente coperti per
restare oltre.

dai campi di volo

[noltre sul fondo dell’orizzonte, verso Saint Crepen potevamo vede-
re un alto cumulo che stava degenerando in cumulo nembo e la sua
posizione non ci lasciava troppo tempo per rientrare. Cosi con
calma ma senza indugio decidemmo di lasciare quello spettacolo per
iniziare la discesa verso Saint Crepen. Aggirammo e affondammo sotto
a meravigliosi cumuli castellant, il cui stato di degenerazione diven-
tava di minuto in minuto sempre meno concrollabile ed acterram-
mo poco prima che turto si trasformasse in un nubifragio proveniente
da quel cumulo nembo che pochi minuti prima dominavamo
dall’alto ed ora ci stava inondando quale punizione per la sfida che

AVEVaAmo 0saro.

Ma noi non avevamo sfidato né la natura né il soprannarurale, era-
vamo saliti sin lassu perche, come diceva Leonardo Cerruri in una
pagina del suo diario, “la passione ¢ come un tizzone acceso sotto la
cenere, basta un alito di vento per ravvivare il fuoco, ........ e su dinoi

spirava un vento di tramontana!”
ENRICO piu GIORGIO
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DOMODOSSOLA
Stages a Masera

Venti alianti e trenta piloti hanno animarto la valle di Domodosso-
la dal 18/3 al 1/4/1995.
Si & volato quartordici giorni su quindici di permanenza, per un tora-
le do 624 ore in 179 voli.
Di rilievo i risultati sportivi conseguiti: Vi daremo ragguardi in un
prossimo articolo.
Molto ben organizzati e quasi rurci appartenenti al Club AKA-
FLIEG MUENCHEN E. V. (D), gli ospiti hanno apprezzato la
disponibilita e collaborazione dell'Acroclub VALDOSSOLA.
La riprova del successo di questo stages ¢ che molti di loro hanno
dato appuntamento al prossimo anno.
D’altro canto nessuno ¢ profeta in partria!

I UICA BONINI
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“Localita Cambiasca, via Nagare”

Le notizie volano, certamente pili a lungo e meglio di me, cosi sono
molti ormai gli amici dellAVAL che sanno del mio primo fuori
campo. L'esperienza mi & stata certamente utile ¢ ha aumenrato la
mia fiducia nelle mie capacitd; ho imparato molte cose in due sole
ore di volo, ma ho imparato da uno sbaglio, anzi da una sequenza
di errori. E qui vorrei esporre la mia autocritica.
Mi sono brevettato in Aprile del 1994, con poche ore (15) sul mio
libretro perché sono stato un’allievo pigro, arrivavo sul campo tardi
nel pomeriggio, suscirando le ire di Giuseppe Gandolfi che invece
era presente ogni mattina prima delle ....(che ne so? io dormivo); le
condizioni meteo di veleggiamento me le perdevo tutte a favore dei
bei voli nell’aria calma del tramonto, che non soddisfacevano del tutto
le mie ambizioni di volovelista. Ambizione che & cresciura dopo il
brevetto, come liberata dal vincolo della scuola. Volai ogni volta che
potei e mi feci una certa conoscenza del costone del Campo dei Fiori,
ma ormai volevo fare qualche bel giretto, e dopo molta frustazione
venne il 6 di Luglio. Pietro Roggero era gia in volo, lo chiamo da
terra € sento il suo vario che cinguerta allegramente. Che musica! Lo
raggiungo sul Campo dei Fiori con lo Junior [-KASB, plafone a 1400
QFE e ce ne andiamo assieme al Nudo per trovare quello che a me,
assetato di termiche, sembra un paradiso: varioa 2,5 e 1700 m. Gio-
chiamo a lungo con le termiche di quella giornara ranto desiderata,
poi Pietro deve arterrare per i suoi impegni e io, circondato da
meravigliose montagne mai viste da quella stratosferica quora, allet-
tato da grandi ed invitanti cumuli che fanno di quel cielo la mia nuova
casa, io dico a me stesso: “o oggi o mai pil1” e attraverso il Lago Mag-
giore verso Piancavallo con in mente lo Zeda. Il lago & stupendo e
la planata tranquilla col vario a -1 costante, ma il cumulo sull’alber-
gone non vuole porrarmi su.
Sono un pilota con ormai 25 ore: tutte le mie certezze vacillano e dedu-
co che devo insistere per agganciare la rermica. Faccio forse piti di quin-
dici giri esplorando la zona ma il vario sta fermo a -1. Incomincio a sen-
tire un po’di freddo (a Luglio) guardando I'altimetro segnare 950 m . osser-
vo il terreno, non ho pili le nuvole in testa, € realizzo che non so nulla
o che sono andato ad esplorare da solo. Certo non ¢ atterra-

di quel post

bile, solo montagna e sassi € boschi. Non ho piii neanche il tempo di guar-
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dare la cartina, ma vado a ricercare il Ligo. mia salveszas i una vallera
che vedo fare una carva davanti a mie, Passo a0 50 m sun bosch e s,
dopo la curva si apre il Lago Maggiore. Non so quante volie mido dellidio-
ta, Ma posso Lrre un sospiro ¢ costonare verso Sud. Vano sempre a - 1.
Su Verbania a 350 m. cerco tutto il possihile: przze. capannont ¢ sib-
bia, ma senza risultato. Vado nell'interno tenendo d ocdhio il Ligo che e
la mia ultima speranza ¢ trovo: n.l campo da caldio regolamenare con
tanto di li-lmpioni: n. 1000 pictre sul greto del fiume: n. 1 prato con erha
da taglio un po’ piu lungo dcl campo da calcio, con un albera i mezzo.
Nel frattempo ai mici appelli radio verso Calcinate risponde il e Ange-
lo Custode che scende da 3000 m. col motoaliante del Rossini per dirmi
che si, quel fazzoletro di prato ¢ sufficiente per lo Junior. € Jicredo cie-
camente, faccio qualche spirale ¢ vado al finale 1 metro sopra gl alberi
in testata. Sbatto git il KASB con tutdi i diruttori ¢ quasi niente richia-
mata per non allungare un rullaggio che gia vedo terminare contro Lucasa
in fondo; una buca mi fa ridecollare per qualche metro, si salto via due
paletri in legno (). Il mio Angelo Custode sa con quale sorpresa nel rul=
laggio ho cominciato a sperare di non rompere alianee del Club.
A questo & seguito un temporale e arrivo del Nando Broggini con
Fabio. E giustamente una ¢cena in compagnia. Non mi sono nean-
che voluto perdere una pioggerella in moto tornando a casa all'una
di notte.
Sbagliando s’impara, io ho imparato che lignoranza dei luoghi,
dell’orografia, delle quote per il ritorno, dello spazio minimo per
["atterraggio, anche della mereo mi ha messo in pericolo pit volte
in un solo giorno; e che il volo a vela non ha bisogno di esploraro-
ri della "localita Cambiasca, via Negare”, Che ¢'¢ sempre qualcuno
che gia conosce ogni posto e ogni angolo del cielo; POSSO Lmparare
da loro senza fare tutto da solo.
Nei mesi successivi ho volato molto da solo ed in com pagnia dei pilo-
ti piti esperti che, lo dico per tutti i neofiti, molto volenticri ¢i inse-
gnano quello che sanno sui luoghi, i campi atterrabili... Non mi &
mai pili successo di guidare in volo un correo di pensieri lugubri che
stendono delle ombre sul gioco pit bello: il volo a vela.
Ancora grazie al Rossini.

ALDO CERNIEAZZL




ALZATE

Poncia ooh poncia

\edo per una volu il Gavazzi alla mia destra pit basso di un centi-
naio di metri. Misento un po’ pit tranquillo perche 1 nostri mille
metri sul terreno, ma soprattutto il blu che si ¢ formato davanti a
not dopo un temporale non promettono nicnte di buono. Sono anda-
to abbastanza veloce da Alzate al primo pilone di Biella tacendo un
Largo giro sulla pianura per evitare gli acquazzoni da qualche gior-
n(; scx;uivrg- presenti i questo campionato italiano: adesso bisogna
aspettare il riformarsi delle condiziont resistendo per una mezzora
senza farsi sbattere gitnin qualche fuoricampo qui. sulla pedemon-
ana del fiume Sesia, piuttosto problematico. 1 discus di Marco stila
sotto la pancia del mio 244 ¢ punta deciso verso Uinterno. Non rie-
WO a capire, vi ¢ solo copertura ¢ noi siamo decisamente pit bassi
delle creste, senza contare che se ¢i va male non abbiamo pili quota
per farcela addosso conun minimo di dignica. Decido di prosegui-
re per mio conto. pitt di una volta, anche negli anni seguenti, mi sono
incasinato cercando disswargli dietro, per poche decine di metri lui
ha agganciato ed o no. I variometro che per molti chilomerri ha
fatto la parte del morticino ha un sobbalzo, cerco di agganciare
questo qualcosa di debole ¢ rotto sulla sommic di un collinozzo ver-
dissimo con in cimauna croce (non ho ancora capito se portano tor-
tuna). Per chilometrt verso valle non vedo atterrabilith se non uno
splazzo tra dei capannont industriali che non riesco bene a valutare
¢ torse, un campo pit distante di questo, di ancora pin dithicile clas-
sificazione. Miraggiunge nel fratempo Famico Guazz il quale,
dopo qualche minuto di razzolamento nello zero di mediometro ¢
di discussione sul portarsi sulla collina prospiciente, lancia la facidi-
ca frase volovelistica che frega sempre gli sfigadi: “Tieni ta questa che
io provo la”™: dopo qualche minuto mi comunica di aver aggancia-
to un mezzo metro che promette in meglio. Fischio sotto di lui ¢ non
aggancio che la turbolenza della sua salita; sto ritornando come un
cane bastonato sui mici passi pitt basso di prima quando la radio si
anima delle voci di Massimo Ametta ¢ Angelo Gritti, I due stanno
chiedendo lumi al buon Gavazzi, che nel fractempo ha trovato,
come suo solito rocambolescamente da salire, sulla distanza che li
separa dal raggiungere la fine della gola nella quale scorre il fiume ¢
che stanno percorrendo a una altezza miserrima.

Disquisiscono amenamente sul fatto se sia meglio posarsi sul greto
del frume oppure ammararvi (atfiumarvi?). Per la verith Ametra, come
mi confiderd in scguito, ha lo strizzometro ai suoi massimi e cerca
conforto in un Angelo che se pur rotto a tureo ancora difetta di espe-
ricnza in questo particolare tipo di atterraggi. Mi sento comunque
confortato quando li vedo apparire, il primo sui 400 metri di quota,
la mia stessa, il secondo, per non smentirsi, ancora pilt basso di un
150 m.

Nel frattempo aggancio infine un buon valore del quale si impos-
sessa anche Massimo. [l nostro compagno non riesce purtroppo
nelllimpresa ¢ siavvia al primo dei campi che anche io avevo adoc-
chiato. Equi che tocca rerra in diretta non avendo neanche la pos-
sibilita, come da me suggeritoli, di raggiungere Taltro. Chiediamo
come ¢ andata ¢ Angelo ¢ risponde di aver imbardarto, che tutto ¢
aposto ¢ che il uogo, altro non ¢ che un grosso pollaio. Inutile descri-
vere la curiositd partecipe ¢ la festa che i pennuti gli fanno nonche

la ditticol del recupero in un simile contesto. Nel f\l‘;lllcmp(! 10 ¢
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Massimo attraversiamo il lago d’Orta puntando le pendici sud del
Morttarone in compagnia dell’Albertazzi. Come sempre, in pit di uno
st lavora meglio ¢ riusciamo a raggiungere una quota agevole che ci
consente di continuare 'attraversamento e raggiungere il Campo dei
Fiori da dove proseguiamo verso Lecco atraccati ai costoni, non altis-
simi ma senza grossi problemi; il vero problema ¢ che ormai si ¢ fatco
tardi ¢ I'attivitd convettiva, nonostante l'instabilitd presente, non ¢
che pud tare gli straordinari per noi. Arriviamo a fotografare il ponte
nuovo di Lecco con poco meno di 700 metri. Salvo I'Albertazzi dal
commettere 'errore che avevo commesso durante il campionato di
Calcinate: prendere il ponte sbagliato. In quella occasione, pur aven-
do fatto un’ottima gara, arrivato a pitt di 1700 metri qui sopra, avevo
scambiato il pilone per uno di aspetto speculare piti a nord. Per la
veritd il mio stesso sbaglio era stato commesso anche dal Gritti che
pure a Lecco ci abita ¢ Massimo, colto dal dubbio, si era leggermente
inclinato beccando cosi tutti i ponti e anche un po’ di Svizzera. Mi
cro preso allora una penalizzazione che mi dava addirittura atterra-
to al primo pilone, solo in seguito mi era stato riconosciuto alme-
no la distanza da li a Calcinate. Compiuta questa incombenza
I'Alberto consiglia di andare ad atterrare alla “Poncia™. Non riuscendo
a valutare ne io ne Massimo se la quota sia sufficiente per una pla-
nata sicura su Alzate, oltreturro difficilissima da individuare una volta
bassi. (ah avere avuro il G.P.S.) decidiamo anche noi per questa solu-
zione. La fama del luogo come sicuro fuoricampo, una volta indi-
viduata la zona, ¢i pare addirittura sottostimata. Almeno quattro campi
erbosi immensi pitt simili ad un acroporto che a qualsiasi altra cosa
sono sotto di noi.

Decidiamo di atterrare in quello pili vicino ad un agglomerato agri-
colo con quella che sembra essere la casa padronale, al limitare vi ¢
una strada ed un aliante non bene identiticato. Non essendoci pro-
blemi di spazio tocchiamo terra uno dietro I'altro quasi athancari.
Ci si fa incontro il pilota che ¢ gia in loco (altri non ¢ che il Toni
Anghileri) il quale dice di essere di Valbrembo ¢ ¢i merrte al corren-
te che il proprietario del fondo ¢ incazzatissimo e non vuole lasciar-
eli portare via l'aliante se non in presenza dei carabinieri. L'Alber-
tazzi prende coraggio e si avvia verso la villa mentre 10 ¢ Massimo
rimaniamo a goderci il posto... passano 1 minuri ed incomincio a
preoccuparmi.

Decido di andare a vedere cosa € accaduto al primo. Percorro la breve
distanza che mi separa con un poco di apprensione ¢ un po’ di
curiositd. Entrato in un’aia immensa circondata da edifici in mac-
toni rossi sotto un magnifico porticato mi si presenta questa scena:
I'Alberto ¢ in piedi in fondo ad un lungo tavolo, con le spalle leg-
germente chine ¢ Pespressione sconsolarta sta subendo la reprimen-
da di un tipo seduto all’altro capo circondato da altri vestiti come
lui da cavallerizzo che sorseggiano del vino. 1. 'uomo non ne pud pit
di queste continue intrusioni ¢ non permette al nostro nemmeno di
utilizzare il telefono. Cerco di intromettermi nella speranza di tar-
gli cambiare opinione. Gli do ragione (sempre fare cosi). dico che
anche a me secca quando qualcuno penetra 1 miet possedimend (3
craari!). Turto vano. Irritatissimo quasi sembra ignorarct per tron-
care la discussione quando nel mio insistere: “eppure lei ¢ uno spor-
tivo (dati i vestit) ™. “Non sono affatto uno sportivo!”. coglic nel mio
parlare un “leggero™ accento toscano. La cosa gli rammenta che
deve cercare di convincere un tale a dargli in attitto una grande casa
in riva al mare all’Argentario in prossimica di un campo di polo che

lui possicde. Bingo! Ho finalmente trovato un cavallo di Troias Ta



descrizione del luogo mi convince che quello che desidera ¢ un
grande e bellissimo rustico di proprieta di una mia amica nella cam-
pagna maremmana. Mi offro di intercedere. (Piti che altro mi frega
dicavarci d’impaccio). La cosa funziona e il personaggio alla fine sbot-
ta: “simpatico il toscano. Lui pud andare!” Cerco di impietosirlo anche
per gli altri ed alla fine cede: “Voi siete liberi ma quell'altro, quello
di Valbrembo no, proprio no. “Sinceramente, non conoscendo allo-
ra '’Anghileri come adesso, sono pit che soddisfatto ¢, mentre se la
fila all'inglese a telefonare, domando al nostro anfitrione il perche
di tanto accanimento. Mi racconta, con la bava alla bocca, che men-
tre giocavano a polo lui e la squadra (composta da oriundi argenti
al suo soldo iscritta alla loro serie A, la sola credo, scopriremo in segui-
to) si era accorto che questo aliante voleva atterrare ¢ nonostante aves-
se corso in lungo e in largo nel tentativo di fermarlo emanando ordi-
ni a destra e manca anche al suo contadino munito di trattore, quel
maledetto pilota in un buco da loro lasciato... Zac gli aveva beffati.
Trattenendomi a stento dal ridere mi accomiatavo dalla compagnia
per fare i preliminari di smontaggio. Interrogato il Toni sul perche
di tanta scortesia (se quelli non ti volevano!) mi risponde che lui non
si & accorto di niente. Trascorso poco tempo, data la vicinanza della
Poncia da Alzate, ecco comparire le nostre squadre. Con grande sor-
presa & una vera spedizione di salvataggio quella che ci si para davan-
ti. Non conoscendo infatti le nostre donne le strade piuttosto tor-
tuose di queste parti si & prestato ad accompagnarle il sempre galan-
te Gavazzi al cui seguito sono gli ospiti della sua bellissima casa da
qui poco lontana: Pugnetti, Cibic, Secomandi, Stefano Meriziola con
il padre, Roberta Passardi, ed infine Silvia e Stefania. Decido di pre-
sentare a quest ultima il Sig. G. (I'anonimato ¢& d’obbligo) il quale
si & portato nel frattempo sul campo per controllare che non si dan-
neggi il seminativo ad erba per il campo di polo che ha appena rea-
lizzato e che abbiamo cosi inopinatamente e impropriamente uti-
lizzato. L’uomo & in piedi, vestito elegantemente nella sua tenuta spor-
tiva, sorseggia un bicchiere di vino mentre parla alla sua segreteria
nella sua favolosa proprieta. Ci avviciniamo io e mia moglie segui-
ti dal Gavazzi. Gli presento la prima. Egli le fa il baciamano, Marco

discosto si fa avanti: il Sig. G. sembra scrutarlo da capo a piedi ed

anch’io non posso farne a meno. Sceso dal suo inconfondibile pul-

mino WV arancione (gliel’ho sempre invidiato) macchina solo ven-

tenne, indossa un paio di jeans con uno dei suoi maglioncini di cashe-
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mere, che hanno visto tempi migliors, su una camicn de pas tono,
In nessun altro come lui abito non ta il monaco ¢ solo an pance
nu non pud vedere in witto questo quella sgnonhio natrale ket
gli riconoscono. Si presenta tendendo Lo mano: “Puceres Marco
Gavazzi”. Dopo un attimo di incertesza Ly bocca del Sige € siattegs
NMarco sto

dera il suo famoso sorriso sghembo e replica: "No, sono proprio T

gia ad un sorriso ironico: “Un omonimo immuagino’”

La faccia tutta del suo interlocutore passa dallo stupore alla tehara
mentre un sorriso, che solo le orecchic riescono ad arrestare. prece:
de questa frase pronunciata ad alta voce con un segno delle bracan
omnicomprensivo: “potete portare via tutto”. Nawuralmenteal nosero
ospite ¢ un cliente della banca di Marco ¢ su questa mcominaia a
tediarlo per un po’ di tempo, poi, cambiato argomento. domanda:
“Dottor Gavazzi, la prego, mi dia un consiglio su come walvarmio da
tutti questi atterraggi, sono arrivati qui andhe con acrer a4 motore!
“Marco scrafico indicando il centro di uno deghi appezzamenn crbo-
si: “Faccia mettere due belle file di cinesini™. 11 Sig. G subisce una
metamorfosi che lo porta a farci da anfitrione nella sua tenuta dove
ci mostra tra I'altro un sistema idraulico dispendiosissimo ¢ he, muo-
vendo ad incervalli le acque di canalizzazione, dovrebbero Itherarlo
dalle zanzare (7). A questo punto della vicenda sembriameo propruio
una gita organizzata cd, incredibile a dirsi, riusciamo astrappare un
invito a cena nella club-house. Ci ritroviamo cost ad un grande
tavolo serviti da camericeri in divisa. [ atmostera per altro ha un che
di surrcale, tutei noi abbiamo la sensazione che POSSE TEAUTIULATSL Jdata
la volubilita del nostro ospite, in una sorta della “cena delle bette™
ma, ben presto, con il nostro anfitrione un po’ brillo ¢ noi con lui.
le cose si fanno cosi cordiali che riusciamo tra un brindisi ¢ aliroa
strappare un consenso limitato di atterraggio almeno per il periodo
del campionato. La banda al completo se la fila allegramente a tarda
sera con un ricordo memorabile in pitl per tutt. Quest avventura,
altre che sono accadute poi, le prossime che spero avverranno a
seguito di un fuoricampo, mi hanno fatto comprendere come que-
sti possa essere non solo un evento indissolubilmente legato al Volo
a Vela puro ma anche, talvolta, la parte pit bella di esso. A tua colo-
ro che volano dalle parti della Poncia consiglio di trovare soluzioni
alternative e, in mancanza di altro, s¢ proprio non potete farne a meno,
una volta a terra, dite che vi manda... chissa.

SANDRO MONTENAGGI

Nino Dell’Orto

Caro Nino,

¢ un disagio gia provato quello che sento in questo momen-
t0, voler fuggire dalla tristezza per la mancanza di un
amico, ma non poter fare a meno di volerlo ricordare e salu-
tare.

Sarebbe facile parlare adesso della Tua generosita, della
disponibilita, la simpatia... non é nel Tio stile aspettarti cose
del genere e del resto chi ti ha conosciuto sa bene che tipo
duomo Tu abbia dimostrato di saper essere.
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Mi fa piacere ricordare la Tua grande passione per il volo e
come stavi bene quando eri ad Alzate o a Rieti in compa-
gnia dei Tuoi amici; nel mondo di tutti noi che guardiamo
sempre il cielo. E allora é bello pensare che, ovungue i sia,
hai riconquistato la Tua serenita ed avrai il tem PO per vola-
re tutti i kilometri che vorrai e magari... sentire che qual-
che prossima termica ce la stai mandando Ti.
Ciao, grazie Nino.

ROBERTO



Ho volato con

il “SILENT”
12 mt. eff. 32

i passaggio Milano per impegni di lavoro ¢ non, telefono al Leo
perun saluro, dalla casa di un nostro comune amico. il quale appe-
na mi sente ¢ saputo da dove lo chiamo, mi invita ad Alzate per vede-
re ¢ provare questo nuovo Aliante ULM, il primo al mondo che supe-
va i 32 dieff. 2 95 Km/h ¢ che scende 2 mt. a 140, Coscruito inte-
ramente in fibra di carbonio Per poter cosi rimanere entro 1 pesi max.
imposti dalla legge. Cost il giorno dopo, sabato 17/12, sbrigati alla
svelta gli impegni che avevo, arrive ad Alzate verso le 14,30, non senza
qu;;lchu pmhlcm;l dovuroe al traffico al quale non sono pitt abitua-
to e, sorpresa vedo un aliante decollare trainato da un Deltaplano.
Salurtati poi gli amici veechi ¢ nuovi con immenso piacere, il Leo.
sempre indatfarato mi dice subito di concentrarmi perche il prossi-
mao volo toccherd a me.

Cosi miavvicino al Silent, che nel frattempo era atcerrato e l'impres-
sione che ne ho ¢ subito favorevole, cioe di un aliante “vero’ e non
di un ULM, cioe che pesa a vuoro solo 90 Ke.

La fusolicra ¢ del tipo a max. penetrazione, come quella dei D.G..
e lalavista in pianta ricorda un po’ quella di un Discus anche se un
po’ pilt tozza ¢ ad Alzate I'hanno subito ribarrezzato Compact

Discus. Il posto di piloraggio ¢ molto confortevole anche per pilo-

ti alti, jo che sono un brevilineo ci Sguazzo dentro e anzi avrei biso-
gno di un cuscino con la zavorra, Il bordo di uscita & tutto alettone
che diventa negativo a - 70 per le planate, il piano di coda & del tipo
ormai tradizionale a T e tureo I'insieme da I'impressione di un Alian-
te come gli aleri suj quali ho sempre volaro, la velocita di stallo mi
dicono che € di 52 Km/h ¢ la VNE di 200.

Appena seduto dentro mi sento subito a mio agio, alla mia sinistra
¢'t il comando del flappetcino per le planate, la pedaliera & regola-
bile, la barra al centro con il pulsante per la radio, a destra non cle
niente perche il carrello ovviamente & fisso con ruota principale sul
h;lI'iCL'll_T( FO € ruotino anteriore al posto del pattino, il cruscotto ¢ del
tipo a h'”_g“ con la radio che ¢ una ICOM fissara sulla destra, poi
Ceun altimerro digitale, un variometro + 5 mr. Winter, un ane-
IHUIHL'H“H ¢ la bussoly, pit 'immancabile filo di lana al centro della
cappottina sopra il cruscorno.
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Cio¢ strumentazione base semplice che & la pil indicata per sen-

tire e capire I'aria, senza cadere subito nella scelta delle moderne
diavolerie elettroniche. Unico neo ¢ la capporttina che si deve
toglicrc e metrere a rerra, pcrché il suo incernieramenrto avrebbe
comporro un eccessivo aumento dei pesi. 11 gancio di rrainoe &
posto sul muso come nei GROB mentre nel Deltaplano ¢ sull’albe-
ro motore al centro dell’elica che & quadripala. Faccio segno che
sone pronto ¢ vedo che ¢ il Leo a reggermi l'ala, quale onore, ma
potrei partire anche con I'ala a terra perche noto che I'alettone &
abbastanza efficiente da subiro. La corsa di decollo & molto breve,
penso intorno ai 100 mr. e il rateo di salita & subito elevato, intor-
no ai 2.5/ 3 m/s con punte di 4 e con velocita indicata sotto gli
80 Km/h, alché io tendo a stare un po’ appeso al cavo perché non
sono abituaro a questi ratei di salita a cosi bassa velocirta, sembra
quasi di essere a Verricello. Un mezzo giro campo e sgancio a 500
mt. sulla testara Nord. Provo subito lo stallo che noto intorno ai
55 Km/h senza accenno a caduta delle ali e basta un colpertino in
avanti della barra per trovarsi subiro a 80 Km/h che mi sembra la
sua velocita ottimale di manovra, provo a fare qualche spirale ¢
rimango impressionato dalla velocita di risposta degli alettoni, anche
perun 12 mc., e mi ricorda un po’ il Gheppio dell'Ing. Rotondi
che era un 10 mt.

Porto in avanti il flappertine a - 70 e mi trovo subiro a planare a 100
Km/h con discesa indicata dal Winter intorno a 1 ms/ scarso e que-
sto vuol dire che l'efficenza & ancora intorno ai 30, non male per 12
mt. cosi poco caricaro (19 Kg / mq). Vado in sottovento alla quora
solita ma poi, rrovatomi alto nel tratco di base provo 1 diruttori che
sono del tipo SCHEMPP HIRT e li trovo molto dolci senza apprez-
zabili variazioni sul cabra picchia.

Sul finale poi devo chiudere un po’ perché sento di non avere massa
(sono a 160 Kg in rutto)e appena tocco la pista la decelerazione si
fa sentire e quando esco dalla stessa per liberare mi fermo a S0 mt
prima del punto prefissato. Turto sommaco un Alanre tactle senza
riserve da dare in mano a chiunque, previa scuola opportuna, come

probabilmente era l'intenzione det progeruist,



Ma I'aspetto pit interessante & la Burocrazia che & ridotta al minimo
e dovremmo impegnarci tutti perche rimanga cosi. Infatti basta per
volare un Attestato per il Volo da Diporto e Sportivo che viene rila-
scito dall’Aero Club d’Tralia dopo aver frequentato un’apposita scuo-
la, il quale & l'unico Ente interlocutore per gli ULM mentre ora
abbiamo a che fare con il Ministero dei Trasporti attravero il RAl e
il RAN, come se I’Aliante fosse un DC 9, i quali non hanno nessun
interesse al nostro sviluppo e anzi applicando le regole spesso obso-
lete alla lettera non fanno altro che creare difficolta anche dove non
esistono. Ecco il motivo dei soli 450 Alianti e Motoalianti in Italia
contro i 7000 in Germania e i poco meno della Francia. Se invece la
Regolamentazione per il volo da D. e S. si potesse allargare sino ad
abbracciare tutta I’Aviazione leggera, Alianti e Motoalianti compresi
sino ai 1000 Kg, naturalmente per un uso non commerciale, come &
gia ad esempio nel Regno Unito ed in altri Paesi, ne deriverebbe sicu-
ramente un forte sviluppo di tutto il settore. Ecco dove ci potrebbe-
ro essere il “milione di Posti di Lavoro”, o almeno il suo inizio. Le
P.A. potrebbero essere spedite, ad esempio,direttamente dal Costrut-
tore all'Utente del mezzo in questione, senza passare attraverso un Ente
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che, per quanto non Alicno agl Utent come altr Baraccon Pubbli-
ci, che sembrano essere messi li apposta per creare dithcoit i ece d
aiutarci a risolverle, come avviene negh alurr Paesi della ¢ PR e pur
sempre un costo in piu che si aggiunge agh ali ievitabil ¢ che o
impone ad esempio di avvalerci, per le riparazions. delle Otticine
Autorizzate anche per il rinnovo del CONL che ¢ un semplice controllo
il quale potrebbe essere fatto benissimo dall’ Utente ¢ con muaggaor cura
siccome ci vola, invece di essere obbligan ad avvalerar delle stesse sopra
menzionate che, in alcuni casi non hanno altra abilica, se nontl Pote-
re di imporci spese assurde quanto inualr.

Forse non sono tanto bravo a spicgarmi ma penso che chivuole abbia
capito ¢ credo che sia almeno ora di dire ar nostrr Faa Tutorn che
sono messi i per fornirci dei servizi, ¢ non per gestire un Potere, come
avviene di solito, ¢ visto che ¢i costano circa Li meta der nostn gua-
dagni.

Se no alternativa ¢ di rivolgersi alla Burocrazia diun aliro Pacse della
CEE, come qualcuno ha gia fatto, dove da tempo 1 Croaading sono
considerati contribuenti ¢ non dei Suddiu.

AL DO € O ONTBO)

GRUMENTUM: Alta quota in ..... sud Italia

Questa stagione a Calcinate ho mancato clamorosamente tutte le gior-
nate propizie nonostante potessi volare quasi sempre, data la mia pri-
vilegiata situazione di studente (quando capiro la meteo?). Volo il
6 Aprile con la lavagna dei 500 ma capisco che con questo vento non
vado lontano: 2 h per arrivare a Teglio sono davvero troppe e rinun-
cio. L'indomani alle 12,30 mi ritrovo alla pizzeria “+1” non lonta-
no dall’'universita mangiando la omonima pizza e cercando di ripa-
rarmi dietro la tenda per I'eccessivo caldo della giornara di inizio Apri-
le. Per la cronaca a Calcinate stavano volando diversi 300, un 500
e due A/R Lienz (660 Km).

Spendo cosi la mia settimana volovelistica a Grumentum sperando
di poter volare finalmente i “mitici” 500, in termica, con basi alte,
valori forti, strade di cumuli a perdita d’occhio.

Il primo giorno il tempo ¢ reduce dall’ottima settimana pre-
cedente, cioé vento assente, cumuli alle 11: dopo lo sgancio a
700 m sul P4, centro dopo qualche ricerca la termica miglio-
re della giornata, un fondo scala (4,3 di media) fino a 2300 sul
campo (cioé 2900 slm!), poi sempre sopra i 150 Km/h percorro

la valle tra Potenza a SanCArcangelo su entrambi i versanti.
Presto si alza il vento ¢ lo stage si trasforma in uno stage dialta quorta.
Dopo un giorno di termoonda ed un volo in coppia con Kostantin,
con basi da 2600 fino a 3300 (3900sIm!") in Puglia, mi ritrovo in
onda dallo sgancio a 700 metri ¢ salgo fino a 4200 (QFE) vicino a
Potenza con il guadagno dei 3000 sul barograto.
Stesso vento I'indomani: N'W circa 80 Km/h sopra 1 3000 m, ma
con i rotori ben visualizzati. Sgancio a 700 sulla citd industriale
in .... niente ¢ mi dirigo a 400 m su Grumento cittd, dove parte
un bel rotore un po’ stretto, ma tranquillo, che mi porta in poco
tempo 1500 m a centro lago ¢ base cumulo (10 Km di scarroccio).
Rimonto un po’ il vento ¢ sopravento all’ultimo baffcetto aggancio
facilissimo il laminarc che con 1,5 m/s di media porta il C7 drit-
to a 7000 m slm dove, felice, finalmente apro i freni ¢ lascio un
bel metro di media mentre Kostantin controlla via radio il noscro
stato mentale.
Traccia del barografo OK e 3 diamanti di quota nello stage.
FARBIO FERRARIO




VALBREMBO
’intensa
attivita

del 1994

dai campi di volo

Foro Paritmbet{t

Il significativo tncontro annuale ha visto una folta partecipazione di soci e di dirigenti ai quali & stata illustrata lattivita svolta nel 1994.

A Sergio Capoferri Lonorve ¢ Lonere di esporve in dettagliata relazione.

[annata 1994 ¢ stata ancora una volra proficua di risultari per il volo
a vela Bergamasco. [ piloti di Valbrembo, sempre spinti da encomiabi-
le spirito agonistico, hanno svolto una notevole attivira che si puo rias-
sumere in 6364 ore di volo con 8549 decolli dal campo di Valbrembo.
La scuola ha brevettato nell'ultima Commissione d'esami 16 allie-
vi (il corso si & svolto nel 1994). A tutti questi nuovi pilot diamo il
benvenuto ¢ Naugurio che il volo a vela dia loro le soddistazioni che

sl aspettano:

BAGGIOLI GUIDO, FERRARI FIORENZO, GHIDOTTI SERENA,
MARSON GUIDO, MASSONI GIANLUIGI,

MAZZARELLI STEFANO,

MELZI DANIELE, MILESI FEDERICO, PAPETTI FABIO,
PIAZZA STEFANO,PREZIOSA MARCO, RICCI SERGIO,
RIGOLDI EMILIO, TAURINI STEFANO, TIRIOLO FABRIZIO,
ZANGA ROBERTOQ.

All'istruzione di questi piloti hanno concorso con la loro encomia-
bile opera:

il Direttore della Scuola e Vice Presidente Sig. Giancarlo Brasca, il
Comandante Guglielmi per la fonia, gli istruttori: Sig. Gianluigi
Simaz, _Sig- Giusto Zaghi e Sig. Vito Failla. A turti quest soci va il
ringraziamento sentito da parte del Consiglio Direttivo e di tutti i
piloti di Valbrembo.

— Il rofeo PINO BRUGALI in memoria del nostro infaticabile
Istruttore ¢ stato assegnato per il 1994 al miglior brevettaro

ZANGA ROBERTO.

- tl’t‘ﬂl‘n GIGI ROCCA in memoria del nostro indimenticabileVice
Presidente ¢ stato asseganto al pilota MASSIMO COLOMBO per aver

efferruaro il volo piti lunge durante lo stage di Asiago con 634 Km.

— La Coppa RICCO G. LEGLER ha avuro il seguente risulraro:

1 ANGELO GRITTI punti 2340
2 RENATO MUSSIO punti 1687
3 LUCIANO MAYER punti 1455
4 MARCELLOLONGHI  punt 808

Anche i risultati sportivi nella stagione 1994 hanno raggiunto nore-
voli livelli agonistici, con brillanti risultati sia singoli che di Club.

Al Campionato ltaliano Distanza CID hanno partecipato 30 pilo-
ti di Valbrembo con 62 prove, per complessivi 27.232 Km voladi,
con la considerevole media di 439 Km per volo.

1° classificato al CID Classe Standard
30 classificato al CID Classe Standard

Angelo Gritti
Alberto Casamatti

20 classificato al C1D Classe Sport
3¢ classificato al CID Classe Sporrt

Mario Crippa
Luciano Mayer

Altri tre piloti dalla Classe Promozione passano in categoria nazio-

nale e precisamente :

Massimo Colombo Vice Campione Italiano CID Classe Promozione
Giuseppe Piloni (4° Class) Classe Promozione
Stefano Comoni (5° Class) Classe Promozione

Il nostro Club & risultato per la terza volra consecutiva al primo posto
sia come numero di piloti partecipanti che come numero di km efter-

tuati ¢ punti raccolti.



La classifica Cid 1994 per Alianti e Motoalianti

PUNTI N. PILOTI Km Faui
1 AVAVALBREMBO  38.994 30 27.232
2 AVAL VARESE 19.127 18 15.502
3 Ae.C BOLZANO 18.967 10 10.997

Notevole anche la partecipazione dei pilioti di Valbrembo alle varie
competizioni e pill precisamente:

CAMPIONATO ITALIANO STANDARD (Ferrara 28-05/8-06)
— Angelo Gritti

— Alberto Casamatti

— Anghileri Antonio

— Edoardo Lastrico

COPPA INTERNAZIONALE DEL MEDITERRANEO (10-08/21-08)
— Angelo Gritri (3° class.)

— Giovanni Spreafico

— Edoardo Lastrico

CAMPIONATO EUROPEO CLUB (Slovenia)
— Angelo Gritti

COPPA DEL VELINO (2-10 Luglio)
— Ruggero Ancillotti

COPPA CITTA DI TORINO
— Luigi Gnecchi

dai campi di volo

Partecipazione a stages

Stage presso Ae.C.V.V. Ricti

Stage presso Aviosuperficic si Astago

Stage presso Acroporto di Fayvance tFrancia

Sono state effettuate da 15 pilot 22 prove FAL per le vanie insegne:
ARGENTO per la quota 9, per La durata S ¢ per Lo distanza 2
completate 2 da:

MATTEO GHIDOTTI

FERDINANDO GREGIS

dl (@8]

ORO per la quotal

Diamante distanza Km 500 n. 4
MASSIMO COLOMBO
MARIO CRIPPA

GUIDO GALLIA

GIUSEPPE PILONI

(3¢ Damn
(3 [ nanm
(3¢ [Dam

Diamante quota n. 1

LUCIANO MAYER (3¢ [am)

Tutti questi risultati sono stati conseguiti grazie alla passione ¢ dedi-
zione di tutti 1 soci ¢ dei collaboratori.

Dagli istruttori:

Gianluigi Simaz, Giusto Zaghi, Vincenzo Pacchiana, Vito Failla.

I Trainatori:

Cesare Ascga, Vincenzo Pacchiana, Giancarlo Pelucchi, Pincto Gel-
mini, Giancarlo Brasca, Giuseppe Armani (Presidente AN ALO),
Gianluigi Simaz, Gianni Spreafico, Carlo Foglieni, Guido Rizzi ¢
sotto la direzione di Giusto Zaghi ¢ con la collaborazione preziosa
della nostra segretaria Sig.ra ‘l'iziana.

FOLIGNO

Nuovi brevetti

Sette nuovi volovelisti nella piccola (grande) famiglia del volo a vela
italiano. Il 15 marzo all’Aereo Club di Foligno si sono infatti bre-
vettati piloti di aliante Giuseppe Bianchini, Franco Bucciarelli
Edoardo Calvi, Igino M. Coggi, Mario Rossi, Giampiero Spontina

e Daniela Trivelloce, tutti portati al brevetto sotto I'attenta e pazien-

te guida dellistruttore dell’acro club umbro, Dario Laurcti, coadiuvato
nella sua opera da Luigi Susani ¢, per la teoria, dal com.te Anniba-
le Vignoli. Presidente della commissione acroportuale di Roma-
Urbe, esaminatore in volo il com.te Giovanni Fornari.

IGINO N, COGGI

Complimenti particolari al “veterano” Igino Coggi!
R.S.

Servizio di Previsioni Meteorologiche per il Volo a Vela

Lo Sportello Meteorologico del ISMES ha in avanzato stato di realizzazione un prodotto meteo per le attivita di volo a vela.
Tale. prodotto, costruito sui dati elaborati dal’ENEL DSR CRAM, ¢ cosi composto:

— descrizione della situazione generale in atto sull’Europa, corredata dalla posizione dei fronti osservati “ieri” ¢ previsti per la “giornata

odierna;

— disegno delle direzioni ed intensita dei venti previsti all ore 12.00 alle seguenti quote: 1500 m, 3000m 5000m:;
— informazioni su base nubi, visibilita, copertura, ecc. elaborate a partire dai radiosondaggi e dalle stazioni a vista ubicate in posizioni signi-

ficative sui crinali principali.

Attualmente € un corso, giornalmente ed in forma gratuita, una fase sperimentale con diffusione nei principali aeroporti (Calcinate, Alza-
te, Valbrembo, Caiolo, Trento e Udine). Dai risultati che emergeranno da questa prima fase verra scelta la procedura di diffusione com-
merciale ai singoli volovelisti interessati e messa in opera ’estensione all’area appenninica.

Per ulteriori informazioni rivolgersi a: ISMES S.p.A. alla c.a. della Dott. Sonia Gervasoni 035/307708.
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Cosa restera della NUOVA ZELLANDA

Gran parte delle nostre esperienze ci lascia,
a parte il ricordo pili 0 meno delineato del
fempo rascorso, una serie di memorie lim-
pidc, prcscnti‘ pcrfetmmcme conservare. La
Nuova Zelanda ed il campionato del Mondo
'95 hanno impresso una serie di “cartoline”
nella mia mente che, da sole, non possono
descrivere la nostra avventura; affiancando-
le una dopo Paltra, pero, costituiscono le
immagini di un “film” che mi piace rivede-
re ogni anto.

Uno dei primi ricordi & ['entusiasmo del
primo giorno a Christ Chure, appena arri-
vati, dopo trenta ore di viaggio, siamo riu-
sciti a scaricare sotto un sole rovente il con-
teiner degli alianti ¢ a guidare per trecento
kilometri. Poi una serie di “fotogrammi”
descrivono un terra selvaggia, quasi deserra,
ma splendidamente ricea di natura e di luce,
una luce potente, ricea, addiritcura aggres-
siva.

Dopo i primi giorni ¢ lambientamento, un
biglierto giallo di quelli che attaccano sul car-
rello: “Unin bocea al lupo da due italiani

quasi milanesi™,

Gli stessi giorni sono quelli che ricordano i
cieli delle immense nubi d’onda meravi-
gliose.

All'improvvisto una visita che ci ha sorpre-
50, un amico ltaliano con la nostra passio-
ne: “Da tempo volevo fare una vacanza in
Nuova Zelanda, cosi ho preso 'occasione per
vedere un Mondiale”.

COI]EE‘H‘IPOTZ\HE&H]CI‘IEC I'iCOI'dO 1 rramontt

che si coloravano di riflessi dall’azzurro al rosa
al rosso carico, si riproponeva lo spettacolo
dalla finestra della camera mentre pensava-
mo a casa prima di dormire.

Una sera, dopo la giornara di volo, siamo a
cena nel ristorante dell'aeroporto con le
verrate che danno sulla pista e, sullo sfon-
do, le monragne che si illuminano con luce

del tramonto, atmosfera & rilassata, ¢’¢ il sot-




moaondial:

tofondo delle posate ed il brusio dei volo-
velisti. All'improvviso il rombo di un moro-
re con pitt di mille cavalli. Uno Spitfire ci
saluta con qualche passaggio ¢ se ne va.
Nei giorni che passano si trovano | momen-
ti trascorsi con i nuovi amici Venezuelani e
Argentini e con i vecchi amici come i Fran-
cesi, felici di avere sempre con noi Gerard
Lherm.

Della giornarta dell'inaugurazione mi € rima-
sta impressa la danza dei Maori e la loro
dolce canzone, cio che rimane dei tempi

antichi di un’isola felice. Si ripresenta poi il

paesaggio della valle dell’Ahuriri, sempre

= Seotele SR AN

pitt selvaggia man mano che ¢i si spinge
all'interno. Li abbiamo incontrato un anvzia-
no signore che tentava di esprimersi in lta-
liano; & staro in ltalia per due anni con aleri
duemila volontari Neozelandesi durante la
guerra, si ricorda ancore bene di tutto ed ¢
TOrnato a trovarci successivamente in acro-
porto carico di passione per il nostro Pacse.
Come vorrei dimenticare | primi giorni di
gara con VS al primo posto in classifica e il
recupero di Tomas, atterrato in un pezzo di
francobollo e sotto un’acqua scrosciante che
ha cominciato a cadere mentre noi apriva-
mo il carrello.

Fra i ricordi pit vividi restano le immagini

dei miei “appostamcmi" in cima alle colli-

ne a sud o

Clrmrararmia, sotts it sole che
dluminava, tine ad accendere, tornond pane-
rama che st domuna da Lissu oo spaziare
dalle alie MIONLALNC e Wl v .l
#umi, 1 prao verdr o arse e dalla polsere ds
una macchima longana s pores s aedurre
vento al di Ly della conca [ Par sggtitle
anche gh arrevr, con gl alunto che o stio
ravano a pochr metn, Lincrao, ool Canmp
213 i vista

”’.'(,‘]lltl{lﬂl clemento sempre 1l ala
(]llv“u paare, anche alla conmmonaa G Chaa
ST \il‘l.urn-.('nl:n'“i.Hl\ii» vl .l.-?!'\'_‘,'_"\

cia di pioggn, (hrempodeale por o com

Mo un po malinconico Lf.l}J,ll atet e,
con il proposito di vicrgvarsi alla prossima
occasione, st disperdono per fagginngere
svariate parti del Mondo,

Alla tine i ricordi s moltiplicana, si per-
fezionano, tornano [y giornata di pesca,
senza pesce ¢ la ceny dai Venesiiclani
(oriundi italiani) che jnvece oi .
avevano preso, la diseesa in |-\':i_\'.1|~1 sul
flume ¢ questa avvenryra sono amicizia,
la partecipazione ¢ affiatamen e Jdi que-
sta nostra H(]Ll:.ld!‘:l ttaliana, ;nunh. n1a
sincera.

¢ tutro LlLIL‘”() SCIVE Per rivivere une straor-

dinario mese della propria vicy

ROBERTO VANONI



mondiali

Ricordando Omarama

_avevo un grande desiderio di partecipare ad una competizione
internazionale ¢ di sperimentare le insolite condizioni meteo che
la Nuova Zelanda poteva offrire, sia per la variabilita che per la
costante presenza ¢ forza del venteo.

1. avventura pill impegnativa si & verificata all'ultima prova, con un
tema di 477 Km: una grande vallata che dovevamo percorrere era
inatterrabile per le grandi pietre sparse ovunque e con una vento con-
crario di 100 Km/h, sul versante destro troviamo una dinamica tur-

bolenta ed incominciamo a salire con 5/6 m/sec.....

Un nube di stau chiudeva le cime dei monti sottostanti e mentre avan-
zavamo, con Stefano, verso il pilone nasceva anche la paura che ci
succedesse quanto accaduro a Lherm....

fortunatamente non accade.

Ritornerer volentieri in N.Z. in quanto le condizioni meteo sono

molto insolite e quindi..... entusiasmanti!
THOMAS GOSTNER

La Kedazione rix igrazia Roberto Vanoni per la collaborazione, si
complimenta con Thomas, per le sintetiche impressiont, e Gior-
gio Galetto per le bellissime fotografie (che in bianco e nero non
rendono giustizial). A Stefano le pite ampie giustificazioni uni-
tetinente di mi z;g/z'r)rf AUGUTT. -
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Riunione Annuale della International Gliding Commission

Parigi 17-18 Marzo 1995

Alla riunione, svoltasi a Parigi nei giorni 17 e 18 marzo, erano presenti
26 nazioni. Per buona parte del tempo ha partecipato attivamente ai lavo-
ri Max Bishop, Segretario Generale della FAI alla quale sta dando un
notevole nuovo impulso organizzativo.

Come di consueto, un ordine del giorno molto nutrito contrastava con
una chiaramente insufficiente disponibilita di tempo. A questo si ¢ cer-
cato di ovviare costituendo tre gruppi di lavoro per trattare contempo-
raneamente gli argomenti importanti (regolamenti, struttura delle clas-
si, costi dei campionati). Ma se da un lato si risparmia effettivamente del
tempo, dall’altro i delegati sono costretti a perdere la discussione sugli
argomenti dei gruppi ai quali non sono presenti. Si ¢ pertanto deciso di
aumentare di un giorno la durata della prossima riunione. Tratteremo
per primi i tre argomenti citati.

REGOLAMENTI (CODICE SPORTIVO)

L'agenda di questo settore era particolarmente carica, con una quantita
di proposte di variazioni ed integrazioni al Codice Sportivo che, se appro-
vate, entreranno in vigore I'] ottobre p.v.
Da parte nostra abbiamo lamentato, e non siamo i soli, una tendenza ad
un aumento non sempre giustificato della vastita del codice: in un paio
d’anni le pagine sono piu che raddoppiate.
Il punto di gran lunga piti impegnativo era I'introduzione del GPS, uffi-
cialmente denominato GNSS (Global Navigation Satellite System),
come strumento di controllo dei voli, introdotto per la prima volta con
successo nelle gare internazionali ai recenti Mondiali di Omarama.
La materia & estremamente tecnica e la discussione & praticamente riser-
vata agli specialisti. La preoccupazione principale & quella che il sistema
sia assolutamente a prova di imbroglio.
L'allegato proposto al codice consta di una cinquantina di pagine, ¢ da
qualche parte si segnala gia I'abbandono di commissari sportivi spaven-
tati dalle complicazioni che ne derivano.
E comunque chiaro che questo nuovo metodo & destinato a diffonder-
si. Il rischio per contro ¢ che la rapidita del progresso tecnologico renda
rapidamente obsolete le norme, che dovranno pertanto essere tempesti-
vamente adeguate.
Per occuparsi di questi problemi & stato creato un sottocomitato GPS che
sara presieduto dall’americano Smith.
A proposito di GPS si ¢ discusso sulla proprieta dei dati rilevati dalle sca-
tole nere dei concorrenti alla fine di ogni prova dei campionati mondiali
o europei. Si & deciso che tali dati sono dell’organizzatore e, attraverso
lui, della FAI. Essi potrebbero essere messi a disposizione degli interes-
sati a studi di vario genere, ad esempio meteorologici.
[ francesi attirano |'attenzione su problemi legali: detti dati potrebbero
essere usati in giudizio contro il pilota con gravi conseguenze. Per que-
sto si consiglia distruggerli al piti presto possibile, o comunque di ren-
derli anonimi.
In seguito alla proposta di includere nel codice il regolamento della
World Cup abbiamo fatto presente che occorreva innanziturto decide-
re s¢, contrariamente a quanto stabilito dal codice stesso che i Campio-
nati Mondiali ed Europei erano gare individuali, si voleva anche avere
una classitica a squadre. Solo dopo si poteva pensare di includere nel codi-
Ce fa normartiva rlguardante la World Cup, comunque cambiandone il
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regolamento rispetto al recente monduale in Nuova Zelanda soesinimente
insoddisfacente dal punto di vista sportivo,

Ed a proposito di volo di squadra abbrameo proposto una nermctesa ad
evitare vittorie a part merito nelle gare mondul ¢ conune pabn ad vt

tare quanto successo ai Mondiali 1993 (due vinaiton a pan sente aclla
15 metri) ¢ soprattutto a Rieti (tre vinaiton 4 pan mento ool standard,
frutto di un grande lavoro a terra contrario allo spioito delle norme 1a
proposta viene approvata con duce soli votr contrar - Germuania ¢ NMona-
co).

Viste le recenti esperienze con il Silent, abbramo anche proposto un aumen

to di 20-30kg del peso massimo (100 kg) degh ahanu ultralecgen pre-
visti al punto 1.1.1.1 della Sez.3 del Codice Sportno. Questo anchein
considerazione del fatto che la cegoria, s()rprcndcnu'mcmc pnona Jdalla
quasi totalita dei delegati, non ha dato luogo, forse proprio pe il trop

po basso limite di peso, ad uno siluppo pratco,

Una proposta analoga hanno fatto i russi, chicdendo di portarea 200 kg
il peso al decollo. Questo farebbe rientrare nella categorta UL il oro Rus

sia, che ha partecipato al concorso World Class ¢ che stanno vendendo
all’estero.

Trattandosi di materia essenzialmente teenica 116G chiedera alFOS TV
di pronunciarsi in merito.

E stata approvata limitatamente all'andata ¢ ritorno la PIOPOSTL AUNITLA -
cadi volo con punto di virata post-dichiarato scelto tra un numero qual-
siasi di PV predichiarati (votano contro USA, ESP, RUS).

E stata inoltre approvata una serie di modifiche di dettaglio di cuisi par-
lera in altra occasione.

STRUTTURA DELLE CILASSI

La Germania, partendo dalla considerazione che la struttura actuale delle
classi FAI non ¢ moltwo logica ¢ ragionevole (deriva infatt dalla intelice
decisione di una ventina di anni fa di creare la classe 15m, troppo vici-
na alla standard, invece di una classe 17-18m) ne propone un riasseto,
cogliendo anche Noccasione della nascita della World Class.

Ci sono quattro classi di monoposti, ¢ ce ne vorrebbe, secondo i tede-
schi, almeno una di biposti. Per non aumentarne il numero totale, gia
elevato, se ne dovrebbe eliminare una: questo si otterrebbe sostituendo
la 15m e la libera con una classe di 18m, che sarcbbe ideale per inte-
grazione di alianti ¢ motoalianti.

Le classi dovrebbero poi distinguersi per tipi di gare ¢ temi ditterenti.
In effetti i tedeschi cercano di far avallare sul piano internazionale la
classe di 18 metri da loro creata sul piano nazionale un paio dianni
fa.

[I'resto del mondo, pur concordando sull’illogicita dell'asscteo actuale, si
oppone in particolare alla eliminazione della 15 metn, per il danno cco-
nomico che deriverebbe ai numerosissimi proprictari di questo tipo di
alianti.

Era pertanto inevitabile che la proposta tedesca provocasse animmuarte
discussioni.

§i concorda sulla necessita una nuova flosofia per le gare della World
Class, ¢ un ripensamento si potrebbe fare anche per la libera.

De Orleans dichiara che lo scopo principale dovrrebbe esaere quello di

far volare piu gente, ¢ a questi fini crita Pesempio del Silen di st dichia-
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ra entusiasta. da inquadrare nella categoria di alianti ultraleggeri. previ-
sta dal Codice Sportivo FAI (v. punto 10.1).

Qualcuno propone di creare tutte le classi possibili e di stare a vedere come
si sviluppano e si selezionano. Secondo i francesi non interessa la World
Class (preferiscono I'usato) non interessa neppure la libera (ma & quella
che fa sognare la gente ¢ colpisce I'immaginazione del pubblico), ¢ 1a 18
metri non verra mai acquistata dai club.

Su insistenza dei tedeschi si cerca di formulare un programma a lunga
scadenza che salvaguardi gli interessi dei proprietari di aliand 15m (man-
tenendo per almeno 10 anni i Campionati Mondiali ed Europei con l'asset-
to attuale) pur creando la classe integrata 18m.

Dopo lunghe discussifmi suun testo dal quale si tolgono man mano frasi
¢ parole punti fino a farlo diventare senza significato si decide ... di non
decidere, ma di creare un sottocomitato “Filosofia delle gare” che studi
il problema ¢ di cui si nominano presidente Gantenbrink ¢ membri de
Orleans, Hammond, Licge ¢ Savolainen.

COSTT E ORGANIZZAZIONE DEI CAMPIONATI

E questo un altro degli argomenti su cui si discute molto senza arrivare
a conclusioni concrete.

S vorrebbero ridurre 1lclost1 dcl[:i' gare sia per gli organizzatori che per
i concorrenti ¢ si vorrebbe impedire che i costi preventivarti daeli orea-
nizzatori nelle loro ofterte vengano poi in pratica fbbondtan:zln:i:;t]:‘ :L:;z—
rati.

Non si ritiene che una limitazione a due piloti per classe, non gradita alla
maggioranza, sia utile a questi fini, come pure viene esclusa idea di dispu-
tare le gare in sedi diverse per le diverse classi.

Si incoraggeranno ofterte di organizzazione per avere una maggior scel-
ta; si cerchera di migliorarne lo schema e, per risparmiare spese inutili di
approfondimento, si fard un esame preventivo in sede di sottocomitato
delle richieste.

Per aiutare le partecipazioni dai paesi oltremare ¢ dai paesi ex comunisti
si studicranno opportune facilitazioni, come per esempio 'esenzione dalla
quota di iscrizione (come fard la Francia in occasione dei mondiali 1997).
Per propagandare il volo a vela in paesi dove questo sport non & molto
sviluppato, ma in cui le condizioni meteorologiche sono favorevoli (p.
es. Spagna, Turchia), si potrebbero assistere possibili organizzatori con

task forces di sostegno.

ALIANTE WORLD CIASS

Morelli riferisce che gli adempiment formali sono stati esauriti entro I'apri-
le 1994 dal vincitore del concorso, che ha anche preparato i disegni su
supp()rto IT]agnCthO.

Sono gia state consegnate alcune decine di esemplari in vari paesi e
I'Universita di Varsavia ha ricevuto una ventina di richieste di licenza.
La licenza ¢ stata gia concessa a duc aziende negli USA (una delle quali
costruirebbe in Cina), una in Canada, una in Olanda (alla Busio, costrut-
tore del noto verricello a sei tamburi).

Su richiesta di Morelli viene deciso di aggiungere I'americano Oran
Nicks nel Management Group.

Sono noti i dubbi e le perplessita sulle capacita del costruttore polacco
di avviare rapidamente la regolare produzione del PW-5. Da parte di molti
si lagnano inoltre i mesi di attesa per avere risposte ai fax e le generali dif-
ficoltd di comunicazione.,

Il delegato polacco presenta un rappresentante del costruttore che assi-
cura che sn stanno climinando sia gli inconvenienti sugli alianti che quel-
li produtiivi. Per quanto riguarda i programmi, dovrebbero produrre 60

alianti nell’anno in corso e 80 in quello successivo. Contemporaneamente
stanno cercando di migliorare le comunicazioni.

Sarebbe disponibile anche un rimorchio e stanno progettando un PW-
6 biposto.

Da una lettera all'lGC dagli USA di una World Class Soaring Associa-
tion, che attira I'attenzione sull estremo interesse in quel paese a questa
classe, si apprende tra I'altro che I'importatore locale ha ancora 20 ordi-
ni, dopo averne persi altrettanti per le incertezze sulle consegne.
Riguardo i Campionati Mondiali, sembra tramontata ormai I'idea di tener-
li nel 1997 in Francia insieme con quelli delle classi FAL

1 World Games in Turchia nel 1997 o ‘98 (v. punto 13), sarebbero la
sede piti adatta per questa gara. Se I'idea dei World Games non si rea-
lizzasse, si chiederanno offerte per organizzare i Campionati Mondiali 1998.
La Polonia, ritiratasi dall’'offerta per i Mondiali FAI 1999, anticipa gia
una sua disponibilita.

Sembra anche che ci sia I'intenzione di organizzare una gara per questa

classe in Olanda nel 1996.

MOTOALIANTI

L'unica novita su questo argomento & I'esperimento in Germania di
integrazione con gli alianti nelle gare della nuova classe mista di 18
metri.

Di questo tipo di alianti i costruttori consegnano prevalentemente la ver-
sione motoaliante (Glaser Dirks 70%, Schempp Hirth 80%, Schleicher
90%,).

E possibile che ci sia un’offerta per organizzare i Campionati Europei in

Germania nel 1996.
La richiesta di Morelli di dichiarare a posteriori Campionati Mondiali

una manifestazione organizzata come Campionati Europei in cuisi veri-
ficasse la presenza di piloti di tre nazioni oltremare viene dichiarata

improponibile dal Segretario Generale della FAIL perché contraria alla nor-

mativa generale.

VARIE IGC

Sanction fees
1] volo a vela & l'unica specialita della FAI che non ha ancora applica-

to le “sanction fees” (prelievi sulle quote di iscrizione alle gare iscritte
nel calendario FAI) e quindi non ha alcun provento n¢ un suo bilan-
cio.

Si decide di applicarle a partire dal prossimo anno in base alla proposta
avanzara dal presidente che prevede di ricavare in totale 5000 FrSv daj
Campionati Mondiali, 4000 dai Campionati Europei FAIL, 3000 dagli

altri Campionati Europet.

Logo IGC sulla bandiera FAI

Su indicazione della FAI si dovra aggiungere un logo del volo a vela sulla
bandiera FAI di specialita. Si ritiene che detto logo debba riprendere i
tre gabbiani delle insegne sportive. Si invitano i club nazionali ad indj-
re concorsi per la realizzazione con regole che verranno fornite in tempo

per una scadenza 1.1.1996.

Responsabilita per i velivoli a energia solare

Dovendosi decidere in seno alla CASI sulla Commissione che si doveva
occupare di questi acromobili, era stata in quella sede citata anche NG,
I velivoli in questione dovrebbero trovare posto nella categoria motoa-
lianti, alle cui definizioni del Codice Sportivo peraltro in generale non

corrispondono. Se per qualche singolo tipo cio’ avvenisse. non vi sareb-
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be ovviamente alcun ostacolo, ma non si pensa di poter costituire una
categoria apposita.

CAMPIONATI MONDIALI ED EUROPEI FUTURI

Campionati Europei Juniores 1995 (Leszno, Polonia)

Le gare si svolgeranno dall’8 al 23 luglio.

Hanno finora preannunciato la loro iscrizione 24 concorrenti per la
standard, 10 per la club e solo 2 per la biposti. E stato proposto di inclu-
dere questi ultimi nella classe club.

Campionati Europei Femminili 1995 (Marpingen, GER)
Si svolgeranno dal 29.7 al 13.8, con un massimo di 12 partecipanti per
nazione ed totale massimo di 80.

Campionati Europei Classi FAI 1996
Si svolgeranno a Rayskala (Finlandia) dall’1 al 15.6.

Campionati Europei Classe Club 1996
Si svolgeranno a Slovenj Gradec (Slovenia) dal 24.6 al 7.7. I concorren-

ti stranieri sono invitati a partecipare al campionato sloveno di quest'anno

che si svolgera dal 25.6 al 6.7.

Campionati Mondiali 1997 (St. Auban, FRA)

Le date definitive sono: 22.6 inaugurazione, 23.6-5.7 gara, 6.7 premia-
zione.

Nel 1996 avranno luogo i premondiali denominati Lavender Glide
(23.6 inaugurazione, 24.6-6.7 gara, 7.7 premiazione).

Campionati Mondiali 1999
La Polonia ritira la sua offerta per cui viene accettata all'unanimita quel-

la tedesca. Le gare avranno luogo a Bayreuth (Baviera) nel periodo metco-
rologicamente pil favorevole, tra fine luglio e meta agosto.

Campionati Mondiali 2001

Gli australiani, fallita, come si vedra piu avanti, la possibilica di avere il
volo a vela alle Olimpiadi 2000, preannunciano una loro offerta per la
sede di Gawler. Da parte loro i polacchi annunciano quella per Leszno.

WORLD AIR GAMES
Dopo la rinuncia della Grecia ad organizzare I'lcariada, si riparla di
World Air Games per il 1997 0 1998.
Per essi si sono fatti avanti il Sud Africa e la Turchia e inizialmente ' Austra-
lia, che in seguito ha rinunciato.
Per il volo a vela il Sud Africa propone la sede di Mmabato (circa 350
!‘ km a ovest di Johannesburg), recentemente molto frequentata per i ten-
tativi di primato. Pensano ad una gara per un massimo di una trentina
di alianti classe 15m o World Class. Non hanno fissato un periodo ¢ non
' sono in grado di rinunciare alle quote di iscrizione.
li Per quanto riguarda la Turchia, I'aviazione vi gode di condizioni parti-
i colarmente favorevoli sin da quando, al tempo della sua rivoluzione, Kemal
Ataturk aveva proclamato che “il futuro era nell’aria”.
’Aero Club Nazionale ¢ molto ricco per particolari proventi (circa dieci
milioni di dollari all’anno) e per attivita commerciali. Ha 1600 dipen-
denti e addestra 450 piloti all’'anno nel suo centro nazionale 240 km ad
ovest di Ankara.
Per il volo a vela propongono di organizzare la manifestazione, che se saran-
no disponibili gli alianti sara della World Class, in detto centro, nel perio-
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riunioni

do 1-20 settembre 1997 1l terreno di gira € collinoso ¢ le condisiom mecteo-
rologiche sono analoghe a quelle di Ricti ¢ della Spagna 11 sepretano
dell'lGC Weinholtz, che ¢ stato sul posto, ne ¢ entustasta

Si cercheri di ottenere dagh organizzaton L ninunara alle quote deisarn-
zione ed il trasporto gratuito deglt aliant.

Si da mandato al presidente di decidere tra le due otterte

COPPA BARRON HIL'TON
Gli organizzatori richiedono il riconoscimento della muanitestazione come
gara FAL di prima classe. La proposta viene approvata all unanimunta

VOLO A VEILA ALLE OLIMPIADI

Gli australiani si sono dati molto da tare con la speranza di poter avere
il volo a vela alle Olimpiadi di Sydney del 2000, 11 Toro delegato comus
nica che nonostante i loro sforzi non Ce alcuna speranza perche questo
avvenga.

ANTIDOPING

Viene sollevato il problema del controllo antidoping nelle gare. pet il quale
in alcuni pacsi esistono leggi che lo pretendono. [ rispetinvt delegan intor-
mano che certamente ai Campionau Furoper dell’anno venturoan Fin-
landia ed in quelli Mondiali del 1997 in Francia ¢i saranno tal controlly.
Si discute sulla delicata questione delle sostanze incriminate. per le quali
la FAI consiglia I'clenco del Comitato Olimpico Internazionale.

CAMPO INTERNAZIONALE GIOVANILE PER L VOLO A VELA
I tedeschi invitano i giovani delle altre nazioni a partecipare agli stages
molto economici della “Luftsportjugend”, per i quali vience distribuito il
programma-invito (le esperienze degli italiani che ¢i sono andati sono ot
me).

OSTIV

Morelli e Scull riferiscono sulle attivita dell’OSTITV.

Per quanto riguarda gli alianti il problema principale attualmente allo so-
dio ¢ quello della resistenza all’'impatto (crashworthiness).

Morelli riferisce sul sistema di paracadute per aliant in sviluppo in Ger-
mania.

Johannessen fa presente come al congresso OSTTV di Omarama ¢ stato
segnalato che non ¢& stato risolto il problema delle oscillazioni dell’alian-
te nella discesa.

ONORIFICENZE

Per la medaglia Lilienthal tra i due candidati, il canadese Brian Milner
ed il neozelandese Terry Delore, che ha recentemente battuto il prima-
to mondiale di distanza libera con un volo di pit1 di 2000 km, viene vota-
to all’'unanimita il secondo.

La medaglia Pelagia Majewska viene assegnata all’'unica candidata ceca
Maria Kyzivatova.

ELEZIONI
Alla presidenza vicne riconfermato Ryder, unico candidato, essendosi
dichiarati indisponibili gli altri nominati. Per quanto riguarda i vicepre-
sidenti, vengono riconfermati, dopo regolare votazione, Johannessen, de
Orleans, Pettersson, Smith, e vengono eletti per la prima volta il finlan-
dese Savolainen ed il francese Liege in sostituzione di Roake ¢ Zealley,
Segretario viene riconfermato per acclamazione Weinholtz.

SMILIAN CIBIC



MISSIONE
GRUMENTO:
OPERATIVI!

- PARTE SECONDA -

Ritrovare una veechia fotografia pud riportare alla memoria
momenti della propria esistenza e scatenare 'insaziabile curiosica
di coloro che non li hanno condivisi (per ragioni d’eta).

- Ehi nonno. ¢'hai raccontato di tutto: dell’aliante nel bosco, dei
traslochi degli alianti, del recupero notturno in aurtostrada, ma non
ci hai ancora parlato di quello che che ti ¢ capitato durante lo stage
a Grumento del'94, perché qualche alera cosa t deve essere capi-
tata, non ¢ vero?

- Gia, cos'altro ti capito, eh nonno?

- Ragazzi ma dico! M avete preso forse per uno jellato o un mena
gramo? I poi che curiosi impertinenti! Credete che io sia una di
quelle ignobili banche dati che usate voi giovani?

- Tu nonno? Non potresti mai esserlo.

- E’ vero nonno. Tu sei unico, per il modo colorito con cul i rac-
conti le tue storie.

- Non ti permettere sai! Le mie non sono “ storie * come dici tu,
sono fatti realmente accaduri, ranto tempo fa, - & vero -, ma non
SONO Invenrati.

- Ma dai nonno, non dicevamo per offenderti. E’ che le tue st...,
fatri, appunto, sono cosi... “avvenrurosi” che quasi non ci si puo
credere. E poi scusa, ma a che cosa servirebbero i nonni?

- Giusto! Se non ¢i fossero i nonni come farebbero i loro nipoti
ad evitare i pericoli, a non ripetere gli stessi errori, a capire il per-
che di certe situazioni acruali, a...

- Basta, basta, vi perdono! Siete due furfanti perche sapete che ho
un debole per voil La verica & che non posso ricordarmi proprio
tutto... cosi, tutt’insieme, guardando una vecchia fotografia scar-
tata cinquanc’anni .

- Hai ragione. Noi perd ti possiamo aiutare: ad esempio com'e
stato il two viaggio a Grumento? Com’era il posto? e l'aeropor-
to? e il clima? i voli? 1a gente?

- Non dirmi che la sera “andavate a letto alle otro con il brodine™ o

a AN € . W . g
che non avete conosciuo neanche qualche graziosa gent||d0nna 2

a’m‘mi/(zqum-rmmquam-o

- Ohe, basta! Ma cos’¢? Un terzo grado?

- Ma no, ¢ solo per farti ricordare...

- Grazie, ma rammento tutto! E poi avevo un alibi di ferro!

- Su nonno, lascia stare gli scherzi e raccontaci davvero di quell’
estate del’94.

- Quell’estare faceva stramaledettamente caldo nella Rieti’s Val-
ley: i tubi di caucciu si scaldavano al sole come serpenti a sona-
gli. Potevi cuocerti le uova al bacon sul retto dell’ Headquarrer
mentre i cavalli volanti, schiumavano, allinearti in pista. Anche i
due maniscalchi, Litde Angel e Mancino Chief, si scolavano il sudo-
re come fosse whisky il sabato sera, mentre il loro garzone, Big
Mark, srotolava la lingua tipo iguana a caccia di ragni. Sotto i som-
breri sudati, i piloteros si guardavano con 'occhio inierrato di san-
gue: erano pronti a sfoderare dai loro cinturoni l'ultimo model-
lo di G. P. S. Se invece calavano come avvoltoi sull’ombra di poch;j
alberi contorti, si lasciavano andare contenti ad un ghigno da coyo-
te. La pista era una prateria polverosa con la terra sabbiosa che t;
entrava negli stivali, bruciando la pelle piagata. Allora, con la gola
secca, non rimaneva altro che correre al saloon, nell’hangar gran_
de, e spegnere un po’ di fuoco, mertendo il becco in un paio d;
bottiglie... di mineral warer!

Missione Grumento:

ancora OPERATIVI!!

- Dai nonno, sii serio, questa sembra la classica rrama di quei vece.
chissimi film ambientad nell” Ovest del continente americano copn
quell’attore molto pirtoresco che si chiamava..., ah si, Johp
Wayne...

- Niente affatto! E' sempre la pura realta di quanto accadevy
allora: faceva davvero un gran caldo, insopportabile. di giorno ¢
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di notte, tanto che negli uffici della Segreteria e della Direzionc
di Gara, nonostante i condizionatori d’aria - erano le macchine
che allora si usavano per rinfrescare gli ambienti - fosscro accesi
fin dal primo mattino, non si riusciva a mitigare affatto la gran
calura.
E la storia dei due maniscalchi, & quella dei due specialisti anzia-
ni dell’Officina dell’AeroClub Centrale; che poi i piloti si guar-
dassero in cagnesco... specialmente se c’era di mezzo un posto
all'ombra per 'automobile... beh questo non stupisce; ed ¢ anche
vero, che fli allestito un bar all'interno di un hangar, o che la pista,
solo grazie all'innaffiamento artificiale, non diventd un deserto
polveroso senza un filo d’erba.
- Una curiosita nonno: il garzone chi era?
- Ehm... credo proprio che fossi... io!
- Me lo immaginavo sai.
- Comunque stai ancora divagando: non ci hai ancora racconta-
to nulla di Grumento!
- D’accordo. Allora vi racconterd tutto dall’ inizio, per cominciare,
dal mio viaggio verso Grumento, altrimenti non capireste lo spi-
rito dell'impresa. Come gia mi sembra di avervi detto, io partii
in un secondo tempo, esattamente il 30 di Luglio - me lo ricor-
do bene, anche questo -.
- Perché? Non fu un giorno come un altro?
- No. Oggi, ¢ un giorno come un altro, ma a quei tempi cra la
fatidica data in cui tutti andavano o tornavano dalle vacanze
estive, vale a dire qualcosa come 18 milioni di automobili in movi-
mento sulle strade ed autostade d’Italia!
- E a te come ando?
- Ne incontrai 9 milioni! Gli altri 9 milioni camminavano dalla
parte opposta! Insomma un carnaio del quale facevo parte anch’io...
purtroppo.
- Ma scusa, non potevi partire un altro giorno?
- No. Era stato deciso che avrei daro il cambio al mio collega anzia-
no allo scadere del mese. Mi avrebbe lasciato le “consegne”,
dopodiche sarebbe rientraro il giorno dopo con lo stesso mezzo
con cui io ero arrivato.
“Se parti presto non incontrerai traffico e comunque avrai I’aria

condizionata in automobile”, mi risposero, quando avevo sussu-
rato, le mie perplessita.
- E allora?

- Allora mi organizzai di conseguenza: sarei partito subito dopo
aver daro aiuto all’ altro collega a preparare i traini e poi mi sarei
involaro - si fa per dire - per Grumento: partenza da Rieti alle otto
¢ quaranta, al massimo. L’automobile mi era gia stata destinata,
si chiamava... SERENA, se non ricordo male. Era una di quelle
vetture monovolume molto spaziose - oh, sei persone!- e con tutti
i confort come il doppio tettino apribile, sedile a tre regolazioni,
aria condizionata - come mi avevano detto - e una tappezzeria dav-
vero lussuosa, insomma il nome, era tutto un programma e poi
un po di serenita era giusto quella che ci voleva per il viaggio.
In dotazione mi venne anche dara una delle prime rudimentali
carte magneriche per il pagamento del carburante e del pedaggio
autostradale: cosi non sarei andato in giro con fasci di cartamo-
neta.
Ora. ¢’erano delle strane voci - probabilmente messe in giro dagli
autisti che avevano fatto i primi viaggi - secondo le quali pit a

sud di Napoli si apriva una specic di “spazio sideralc senza nes-
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suna forma di vita™: miente carburante. niente teletoni, miente
acqua, niente segnalenca stradale, niente assistenza med . olo
apparizioni di gente che parlava Iingue sconasaiute. waamente
terrestri. Erano solo vocr.... sapevo che allora i Sud craan por

ai confini della realtd 7. mua tino a quel punco Beh Nonoore
detti pitt di tanto a queste vodi, intatte 1y tecnl prene i bene
na, 2) controllai i livelli. 3) compran una casserta diacgea maine
rale, 4) acquistai Vatlante stradale pru dettagluco che o cram conme
mercio ¢ 3) mi tect prestare un vocabolaro raprde abanoe
greco..., tanto, erano solo vocr!

- Accidenti! Cost organizzato poteva crollaro addosse il mondo!

- E infatti mi cadde!

Missione Grumento:

perennemente OPERATIVI!!

Al momento di mettere i bagagli nell automobile dissero che
ne potevo usare un altra - quella in ctfertr era spropositata pet me.
per dimensioni ¢ per consumi - cosi me ne indicarono una. .ll(lcl.»
tanto confortevole - tra aliro cro desideroso di provarla perche
ma esattamente la meta d f.:'-““k’/‘
za: non a caso forse, si chiamava NMICRA.

se ne parlava un gran bene -

Mentre controllavo i livelli, ma gia ben dopo aver sistemato le mue
cose, arrivo una ragazza ¢ mi disse candida: “Cirazic. ma vadosolo
dal fotografo, in citta”. Rimasi un po perplesso poi pensa “Vuoi
scommettere che alla fine ¢i vado a piedi a ( Trumento?

- Mica ci sarai andato veramente a piedi?

- Fortunatamente no, ma poco ¢i mancava: mi diedero unaterza
automobile, o meglio, un fuoristrada, insomma una jecp masche-
rata da berlina, un bel mezzo - intendiamaoci -, peccato chein f]“"l
momento tosse bignosa di olio ¢ di carburante - nel serbatoro torse
c’erano dei vapori - sicché una volta recuperate le chiavi - oh. e
ralmente non si sapeva dove diavolo si fossero cacciate. le (l\ljl\'l
- una volta spostati tutti i bagagli, cd una volta copiosamente ritor-
nita dei liquidi necessari, finalmente, verso le dieci, comindio il
mio viaggio verso Grumento.,

- Ed il viaggio come ando?

- Piutrosto noioso, considerate le premesse ed il seguito. [ unica
nota di rilievo fu che la carta magnectica funzionava solo per il paga-
mento del pedaggio autostradale. La segretaria anziana pero, mi
aveva “appioppato” con una lungimiranza provvidenziale, una bella
fetra di stipendio, ¢ cosi la cosa si risolse con una sfilza di rice-
vute da presentarle al rientro alla basc per il rimborso. Fopoi
cos’altro... ah, si: 'aria condizionata!

- E ti pareva che non c’era dell’altro?!

- No, non c’era!l

- Ma che dici nonno? Cos’e che non ¢'era?

- Ve I’ho appena detto: Paria condizionata. Ando cosi: con il pas-
sare delle ore, ¢ quindi con Paumentare della temperatura, il
sistema di condizionamento non dava * I'aria ™, appunto. di tfun-
zionare granche. Quando pero Mauto si trasforma in una specie
di forno viaggiante con relativo ™ pollo allo spiedo ™. incomin-
ciai a pensarc di non aver ben manovrato i comandi del condi-
sionatore. (iia a quei tempi, ero un maniaco dei manuali, cosi deci-

si di fermarmi al primo autogrill per “spulciare™ il libretro disera-



ziont della verttura, Recitava seratico:

“Se il pulsante indicato non risulta azionabile, disponcte di
un’automobile non cdimauzzata. Potete pero inserire il ricircolo
dellaria™. Acadenu anche ar manuali!

Considerato il ritardo che avevo accumulato, mi venne la genia-
le idea di mangiare qualcosa in macchina ¢ viaggiare durante le
ore pitt calde - quando tatti si sarebbero termaa per il pranzo -.
Peccato che " tutt 7 pensarono la stessa cosa ¢ cosi ¢l ritrovam-

mo "ttt Tn colonna, sotto il sole cocente dell'una del pome-

riggeio.

Fortunatamente lasstt qualcuno ¢ramava, oppure st mosse a pietd
- fate voi - comunque comparvero alllimprovviso le nuvole in un
ciclo ardente.

Ormai cro vicino alla meta perche ne incontravo le prime tracce
nella segnaletica stradale. Consumai un solo succo di trutea ™ stra-
tegico " ed un solo pscudo- ritornimento.

- Perche strategico?

- I perche pseudo?

- Era per avere intormazioni dalla gente del posto, no?! Beh..., ™
sard stato un caso . ma ad un certo punto T mi ritrovai in una
selva oscura ™ ¢ “pensavo che la dirita via fosse smarrita * quan-
do, da uno squarcio nel bosco, intravidi le sagome di qualche alian-
te ¢ dei traini: SALVO!

- Nonno, ma come parli?

- Parlo come in qucl momento: sragionavo!

- Eallora? Prosegui.

- Allora mi accolse festante - in tenuta da mare, con la pelle di
un bel rosso cardinale -, il mio collega. - Beh, eri arrivato alla mera,
no?

- No, al contrario, cro appena partito pcrché non

potete immaginare cosa mi aspetrasse!!

Missione Grumento:

costantemente OPERATIVI!!

- Che cosa?

- Si, che cosa ¢'era di cosi terribile?

- Mah... se escludiamo che gli alianti erano picchettati tipo * Mika-
do “; che il marteriale - paracadute, cuscini, batterie, secchi, cavi
da traino ¢ pezzi di ricambio -, era ordinatamente sparso a terra
nella palazzina; che Pofficina era un hangar con dentro un auto-
giro, tre deltaplani a motore, un vecchio aereo a motore in disu-
s0, una seric di mobili smontati, cumuli di carte, cartine e car-
tacce, ed un banco da lavoro ingombro di barateoli, barattolini e
barattolacci; che il deposito carburante era un vissuto camion-cister-
na; che la palazzina uffici era una vetusta casa colonica dove era
stata ricavata una pscudo-Segreteria ed una pseudo-aula brie-
fing; che I"'unico mezzo di comunicazione a lunga distanza era un
telefono... pubblico... a gettoni; che il centro abitato pil vicino
- intendo bar, alimentari, farmacia, posta e fotografo - era a 2 chi-
lometri da“'ﬂt‘mpt)rlo; ecco, se escludiamo turto questo, beh... non
¢’era niente di cui preoccuparsi.

- Insomma una specie di missione suicida!

- No., non I?L‘L‘(‘Ss;ll’i;il]lCH[C. In realta questo era solo laspetto nega-
tivo della faccenda,

(I'm'mi/aqmznmmqtmttro

- Sei sicuro?

- Certamente.

In effetti, ['acroporto era assai spazioso - vi ho gia detto della pista?
Si - con un enorme parcheggio asfaltato ed un altro ancora pit
grande in erba - anche se d’erba ce n’era ben poca -. Mi ricordo
che accanto alla pista in asfalto ce n’era praticamente un’altra di
terra, anche se un po’ ruvida. Non mancavano poi, delle vie di
fuga sulle testate pista.

La palazzina in cffecti, era si, un’ex casa colonica ma ristruttura-
ta, fresca, anche in pieno solleone, con bagno padronale attrez-
zato di tutti i confort di quei tempi. E’ vero che dovevamo divi-
derlo con gli allievi spazzini della Forestale - tenevano un corso
al sccondo piano della palazzina - ma non era necassario l'uso del
“ numeretto “ e nessuno se la fece mai veramente addosso. Inol-
tre I'aula briefing era dotata addirittura di lavagna, televisore e
videoregistratore. E’ vero che questa roba non era comparsa tutta
assicme - le prime settimane, mi disse il collega, facevano il brie-
fing in piedi, mancando le sedie -, ma anche I'ufficio non era cosi
spoglio: c’erano due scrivanie, un frigorifero, una radio-biga, il
meteosat a colori ed un pannello che forniva in tempo reale dire-
zione del vento, pressione, temperatura ed umidira relativa. E vero
che le sonde erano montate su un enorme palo con torretta... sot-
tovento al bosco e che quindi i dati dovevano essere presi con le
molle, ma da quel palo... si facevano certe foto!

E anche il telefono a gettoni, in fin dei conti, impediva inutili
telefonate con la * madrepatria “ del tipo: “ ci pensate? Ma quan-
to ci pensate? E vi manchiamo? ma ranto quanto? “. E’ vero che
piti volte rimanemmo isolati o che poi ci era impossibile chiamare
perché si era riempita la casssetta delle monete, ma vuoi mettere
I'emozione di farti chiamare dal “* Comando Operazioni * e sen-
tirti il soldaro al fronte, in trincea, sotto il fuoco nemico... del sole,
ed i bombardamenti... d’acqua degli alianti.

Per quanto riguarda la cisterna, anche quella era stata rimessa a
nuovo da poco ed in fin dei conti, funzionava egregiamente - salvo
qualche perdita -. E’ vero che alla fine non quadravano i conti,
ma cosa volete, il carburante poteva evaporare o gocciolare nei punti
piu nascosti!

La cittadina piu vicina, mi pare che si chiamasse Sarconi, era inve-
ce vicinissima perche si pecorreva una strada praticamente senza
neanche un filo di traffico, ed era cosi concentrata che potevi tro-
vare tutto quello di cui avevi bisogno i, nel raggio di 100 metri.
Inoltre avevi a che fare con persone cordiali e disponibili - e par-
lavano anche italiano, tieh!-. Certo qualcuno cerco di approfit-
tare di ranta clientela forestiera - propinarono, mi disse sempre
il collega, molecole di panino o di pizza, a prezzo da lingotto d’oro,
oppure magre cene casarecce ad un costo da pasto luculliano - ma
una volta entrati nel “giro” riuscimmo a farci confezionare pure
di domenica “ mega panini multistrato station-wagon”. E ad un
prezzo che, allora, era di un caffe.

Missione Grumento:

ognitempo OPERATIVI!!

Tornando alla palazzina, c’era una stanza praticamente libera

che poteva essere adibita a magazzino e, grazic ad un cnorme tavo-
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lo, anche a Sala Traffico, per consultare le incontenibili carte acro-
nautiche o preparare il piano di battaglia dello * Stormo di Veleg-
giamento “.

- Va beh, ma come vi siete attrezzari?

- 1l primo giorno, fatti i controlli, assistita la linca di volo ¢ spe-
diti tutti in volo, incominciai anzitutto ad occuparmi del mio uffi-
cio - si fa per dire -.

- Hai detto ufficio?

- Si, la stanza che poi divento la “caverna dello spesialista”. Recu-
perai parte dei mobili che erano nell’hangar ¢ dopo una somma-
ria pulita, li montai nella stanza che vi dicevo. Naturalmente, siste-
mai tutto il materiale con un minimo di criterio, compresa una
specie di centrale elettrica pensile per la ricarica delle batteric. Una
bella spazzarta e via, in linea, per i recuperi degli alianti che - saran-
no state le sei - gia rientravano.

Per quella sera, continud 'incastro Mikado, ma il pomeriggio suc-
cessivo, armato di mazza e di “ occhio teodolitico “, sconvolsi il
puzzle, e alla fine del pomeriggio, gli alianti giacevano, non piu
in promiscuiti, ma i monoposti con i monoposti - allincti in grup-
pi di tre con uno spazio libero per il passaggio tra lc file - cd il
biposto con il biposto da parte, mentre I aliante ammiraglio, davan-
ti alla palazzina, chiudeva maestoso lo schieramento con i suoi 20

duemilaquarantaquattro

metri d'ala.

- E peril resto?

- Beh.o sioorganizzo spontancamente un servizio nasotta per
andare a comprare il pranzo. oppure qualcuno der prica parina
alla volua di Sarconi nel ruolo della vivandicra

Poi... stretta qualche tascetta a vite, Li cisterna non pesdona paug
il vento si misurava all occorrenza con un ancmomenro portanle
a coppe - avevano pertino quello a Gramento o bagno diven
ne subito pit pulito dopo Fazione provocatorne dran prone donna
- che propose la pulizia del bagno a pateo che s waor coileeba le
avessero pulito Paliante: proposta accettatalls nell hanear othic

na furono sistemati megho gl ultraleggen o ta dacuna poalica al
banco da lavoro.

- [Insomma tutto a posto?

- Non tutto. Dove non lo era ¢ penso comunque L gencrosia,
"abnegazione, il cameratismo ¢ il vero sprto del vaolovehisa, da
parte di tutti: noi, addett ai Lavort astnaon. rramaton ¢ spe
cialista - ¢ soprattutto dei clientiz 1 pilou. Fonon dimennicare
anche “gllindigeni™.

Oh ragazzi, stavolta, cravamo veramente tato: OPERANTINT AL

MASSIMO!

(continua) Blc, NARK

—

Don’t accept less than the best.

Glaser-Dirks Flugzeugbau

The ultimate series of single seater sailplanes and selflaunchers
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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: |1a5v?r_}sione motorizzata del DG-600 con elevatissime prestazioni di volo. Decollo autonomo. Apertura

! 17 € 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.
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GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310
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SIVHMICNIAZION!

GPS e Volo a Vela

In poco tempo. il GIS a fatto wina apparizio-

ne folgornte nel voto a vela, Non .-n/mue'un‘/u'r

le gare (Lultvmo Camproito del Mondo rag-
gruppava der concorrenti che ne erano quast
tretts equpdggiati), mid anche per ka pratica queo-
teelian del volo di distinza.

\I pt)[rt'hl‘lc Li.i['c L']'IL' L'l(‘.‘ L“ (.'11&_' Ussere renta-
ti: ceco uno strumento, appena pia caro di
uno strumento standard, ¢he ¢ un atrezzo
“assoluto”, ¢ che i da una posizione preci-
sa vicima al 100 merrt! Questa precistone ¢
imcommensurabile con quella dei veechi
computer che lavorano con una stima del
vento od una commutazione termicaltra-
versone, Festeggiamo quindi questa conse-
guenza della ricerca spaziale che dopo aver-
i offerro le carte Meteosat ¢i oftre ora un
atuto formidabile per la navigazione.

E" curioso notare che il GPS fa breecia pit1
Importante presso i volovelist che presso i
piloti d'acrco, dove si ha sovente un po” di
pudore a riconoscere che non si naviga
sccondo le regole classiche... Sicuramente,
st deve continuare a SAPCT navigare secon-
do la bussola ¢ l'orologio, un mucchio di
buone ragioni lo impongono: la regola-
mentazione innanzitutto, che obbliga di far
apparire un avviso il GPS non puo essere
utilizzato come mezzo primario di naviga-
zione”, Poi, il Pentagono che ¢ il proprie-
tario della rete dei satelliti americani, potreb-
be in ogni momento degradare la precisio-
ne o anche “chindere il rubineto™ I poi
mfine weed 1 ptloti sono sottoposti a det

controlli o delle valutazioni, ¢ esaminatore

potrchbbe tarsi una cattiva impressione nel

simulare delle emergenze. Si sard dunque
obbligati a navigare regolarmente a stima,
ma sarchbe un peccato rifiutare il progres-
so teenologico.

La dittusione del GPS presso i volovelisti &
dovura anche al fatto che un exploit risonante
come quello dei fratelli Herbaud ha mostra-
to l'interesse di uno sfruttamento giudizio-
so del GPS nel volo d’onda per “segnalare la
rotta’” di miglior risalto. E poinon ¢ un caso
se 1 due importatori principali di Garmin
sono Bayo Import ¢ la SCAP, due ditte
molto legate al volo a vela, ¢ che stanno
impegnandosi sui prezzi e la pubblicira.

E" verosimile che in un prossimo avvenire ci
apportera dei cruscotti completamente ridi-
segnati cosi con delle apparecchiature d’ana-
lisi dei voli e che si potra studiare metro per
metro (o quasi) le posizioni successive di un
aliante in competizione, rendendo cosi inu-
tili le foto dei punti di virata.

Attendendo questo avvenire radioso, pas-
siamo in rivista alcuni punti concreri.

La scelta

1 modelli, cosi i loro prezzi, seno in costante
evoluzione, C'¢ anche un "Vieux Campeur
(Vecchio Campeggiatore)”, GPS per escursio-
nisti! Ma si sono sopraturto visti sugli alianti
dei Garmin 100 (9000 franchi oggi) o dei Gar-
min 55 (5500 franchi). L'arrivo dei nuovi
modelli (Garmin 95 con “moving map”) fara
abbassare i prezzi dei precedenti. Cosi & saggio
limitarsi a questi modelli di base: se il GPS vale
oggi 6000 franchi verra valurato domani 4000
F, “perdendo” 2000 F: se vale 20000 passeri
4 12000 “perdendo” 8000 tranchi. Allora...

di PATRICK HUET
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strumentaziont

Le prestazioni

I modelli di base citati dispongono di tutto
cio che si puo desiderare e si ¢ gia saturato
per le possibilita offerte. In confronto al
Garmin 100, il 55 non ha la gestione del car-
burante o dei piani di discesa, ma solo le
coordinate polari. Si usa facilmente! E’ in
grado, con una memoria di 250 “punti” di
far lasciare al volovelista la base d’origine
offerta dal Jeppesen.

L’installazione

Se l'installazione di un ricevitore GPS ¢
facile sul biposto (nel posto di dietro, c’¢
tutto lo spazio che uno vuole, foto 1), il
montaggio su di un monoposto & spesso un
rompicapo, in ragione della forma del rice-
vitore e del suo display. Esistono tuttavia
dalla Becker e dalla Filser dei GPS che si
montano al posto di uno strumento di
diamertro 57. L’ideale sarebbe di ridise-
gnare interamente il cruscotto. non ¢ un
granché facile, bisogna quindi cercare una
ubicazione rispettante le seguenti condi-
zioni:

— 11 GPS deve essere nella linea di visione
esteriore; per la sicurezza di turti, si
dovrebbero proibire tutte le installazio-
ni che immergono gli occhi del pilora
nell’abitacolo (ce ne gia abbastanza cosi
di collisioni...).

— I1 GPS deve essere protetto dal sole (per
il calore ¢ la visibilita dello schermo).

— II GPS deve essere correttamente fissa-
to ed accessibile per accedere ai tasti
(pensate alla turbolenza).

~ E” auspicabile di poter riportare a casa
I'apparato (per caricare nuovi dati); se lo
si puo fare anche alla volta dell’aereo
all'aliante, pensare allora di acquistare
un secondo cavo di alimentazione ed
un secondo supporto.

— Prevedere una alimentazione di 6 o 12
volt: il consumo dovrebbe essere di circa
250 mA, le batterie interne durano rara-
mente piu di quattro ore. Con la batte-
ria dell’aliante, non ci sono problemi
di autonomia.

— Prevedere un’antenna portatile (fissata
con una ventosa) se necessario. A pro-
posito di antenna € una sorpresa la gran-
de wolleranza per la ricezione; essendo il
computer della mia automobile in
panne, ho installato I'antenna alla base
del parabrezza, all'interno dell’abitaco-
lo; il ricevitore ha funzionato in per-

manenza sul percorso Montpellier -
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Paris. Non conta molto che sul “Mira-
ge 20007 vi siano parccchic antenne
auto commutabili che sarcbbero indi-
spensabili...
Le foto invece qui mostrano alcune instal-
lazioni. Per le ragioni di sicurezza sovrac-
sposte, o si dovra proibire la soluzione piu
facile del GPS messo sulla coscia...

Utilizzazione pratica

L’apparecchiatura ¢ stata wolta dall'imbal-
laggio, si ¢ evidentemente letto il manua-
le € si incomincia a manipolarce (un modo
“simulato” ¢ previsto) ¢ a rientrare dal
“waypoints”. Sc¢ si ha un dato base, gl
acroporti rispondono a due nomi esotici ed
evocativi dell’OACT (LFPK = Coulom-
micrs, LFFC = Chérence, LENL = St
Martin de Londres)s ¢ sicuramente pin
comodo chiamarli con tre o quattro letre-
re “mnemotecniche” (tali come CLNT,
CHER, MART) cosi non necessitera la
lista con vol.

[ punti sono identificati per le loro coor-
dinate geografiche (Jatitudine, longitudi-
ne). Per gli acroporti queste indicazioni
figurano su tutti i documenti ufficiali: carte
VAC della SIA, Jeppesen, manuale “En
route France” dell’Armée de 'Air. (Auen-
zione quando le coordinate sono in gradi,
primi, secondi, si deve fare una piccola con-
versione: se si legge 52 08 45, si deve impo-
stare sul GPS 52 08 75).

Se si vuol far entrare in memoria un punto
qualunque (un punto di virata, per esempio),
le carte Michelin al 1/200000 sono suffi-
centemente dettagliate con il loro reticolo
di 10 minuti d’arco; un meridiano la rap-
presentato & 18,52 km ¢ quindi 92,6 mm
sulla carta; sul parallelo si dovra utilizzare il
grafico a lato che si potra riprodurre su di
un trasparente ¢ che ¢ valido da Dunkerque
a Tamanrasset, o piu precisamentc da Saint-
Hubert (Belgio) a Huesca (Spagna).

Se si decide di mettere in memoria un
campo atterrabile, la cosa migliore e recar-
si 12 con il GPS in automobile: utilizzando
il tasto “Autostore” che registra istantanca-
mente la posizione, e nel medesimo tempo
verificare a piedi la praticabilita del campo
atterrabile.

Ben inteso si pud fare la medesima opera-
zione in volo facendo una verticale. Gli spe-
cialisti del fuori campo dovrebbero fare il
piacere di programmare anche la porta del
ristorante dove inviteranno i loro recupe-

ratori.

Una volta memonizzan tatt: quest puna
utilic il modo "Naagaonon ¢ Sumchinon”
permette tranquillimente a e odm arne
o (Fantenna non sctve per Jquosta opera
none) di vedere e rote ¢ e distanse ™
puo quindi compilare ¢ preparace tl pro
gramma divolo senza doser msaire o al

colare.

Ctilizzazione in volo

Crstangura, di poter programmearc derarr
cutti tipo utihzzando L tunsone Route !
ma pra SPUSSO oSt decontaenita Gousare I.l
pagina nasvigazione che ottre la rotta per
raggiungere 1l punto scelo. l4 rotta real

mente seguita, Ly velocita al suolo s puoe
quindi conoscere il vento con procisione
Fora stumuata dr arrivo, To scarto darappor

tare alla strada scela,

Appaiono anche sul Carnmm, perosem

pi()) I nove punt pru o vicing, coen L lora
distanza ¢ La rotia da segunre. che cuna
comodith ineguale per sapere se s dentrond
cono di ¢tticenza.

I poi si potra metiere 1 memoria unzona
.lsu.'ndtnu'; n nml.l. ¢ s1opotrd L'\;‘l"hl'k' lk'
migliori zone di risalto ¢ nrormare veno la
miglhore salita costante, M prus scuse se
non si & atterrati alle effemeridin poicheil
GPS da con predisione Pora del rramonto

del sold!

Il futuro prossimo...

Gli ultimi modelli dei ricevitori GPS pos-
Sono mostrare ora una “carta’ semplitica-
ta del werreno ¢ la posizione delllacreo in
tempo reale. C7¢ anche la }mssil)ilil.’l Jdi col-
legarlo ad un lettore che utilizza appro-
priate carte acronautiche o altre a cui ne
sovraimpressiona la posizione. b quindi
inizio dei veri sistemi di navigazione. cdi
problemi che restano da risolvere oramai
sono essenzialmente di ordine informatico
¢ commerciale. Quando i riguardano i
risultati ottenuti da Géorrack, una socictd
informatica che ha una forte padronanza
nella cartogratia ¢ che ha gid messo @ punto
dei registratori dj posizione per camion, si
¢ certi che, inun anno o due, si poLra segui-
rein tempo reale la propria posizione su di
uno schermo a colori il cui sfondo sara una
carta al 1/500000, con zoom a 1/20000, o
su carte VAC per gli avvicinamenti.

VOL A VOILE Magazine n. 58
di Marzo/Aprile 1994,

Traduzione a cura di Giancarlo Bresciani.
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riflessioni

In v trasmissione “Pégase” diffusa recentemente su France 3, Bernard Chabbert, commentando un
servizio dedicato al volo a vela, ha stimato il costo di una stagione circa 10.000 F Ed ancora, é questo
spesso wn “prezzo minimo”... Allora? Allora, legeere questo libello dell apostolo del volo a vela per turt:.
Che vi stimola, non per il processo intellettuale dell autore - questo testo non impegna che lui - ma, vi

deara materia di viflessione!

Avete detto “caro’?

Constatazione: una crist cconomica che dura crea una nuova con-
dizione sociale, sarebbe megho dire, la “pauperizzazione™ di parec-
chi tra di not. 1 nostro volo a vela ¢ arrivato ai veruct della teeniea,
alle prestazioni di alto livellos e ad alti costi! Conseguenza: ¢ preso
a piene frustate. Gia, Fonda dela/parapendio, addiritura dei gran-
di modelli in scala radio-comandad, dovrebbe allarmarc.

I vero che ¢ stato un abbozzo di reazione. La Federazione Acro-
nautica Internazionale st ¢ preoccupata del problema: si ¢ visto
Femergere della classe mondiale, ¢ La presentazione in Francia del pic-
colo “"Russia™ ha aperto questa porta. Aleuni vorrebbero gid la solu-
zione di questo progetto ambizioso ¢ necessario per un volo a vela
meno caro, largamente diftuso nel mondo ed a casa nostra.
Ahim¢! Non ¢ che una illusione.

Poiché non esistono i miracoli in acrodinamica, né nella resistenza
dei materiali. Concepire un piceolo aliante, che sia a sua vola leg-
gero ed efficiente, stocia a degli allungamenti ed a det carichi alari
clevati, a debole numero di Revnolds. E quindi a delle macchine con
un pilotaggio “accurato”. Questo ¢ l'inverso della sicurezza e della
diffusione richiesta dai piloti “interessati’, giovani ¢ meno giovani,
pitt 0 meno sperimentati.

Poiché esiste in un aliante un insieme incomprimibile, pilota, stru-
menti, comandi ed altri equipaggiamenti: che non si possono eco-
nomizzare nel peso (e nelle dimensioni!) che al “lato pratico™, con
prezzi dei materiali sofisticati, che rischiano di fare aumentare i
costi al chilo. Ma guadagnera da una parte quello che perdera
dall’altra?

Poiché, nella pracica del volo a vela nel seno di un grosso club, il prez-
zo dell’ora di volo non ¢ determinante nell'impressionante “rotale
dei costi™ (brevett, assicurazioni, quote sociali - spese generali e per-
sonale stipendiato - traini...) appesantito per i tragitti e I'aiutante
(pasto, alloggio, ccc.). Orbene, queste grosse associazioni raggrup-
pano I'80% dci brevert, o generano logicamente 1'80% dell’atcivica.
Esse fanno legge!

Esse non investiranno nel piccolo aliante economico, poiche oftro-
no il “top™ al loro cliente, materiale presto declassato, presto ven-
duto. Del resto gl aliant “di bassa gamma” malgrado il forte deprez-
samento, si vendono male. A quando un contributo per le rotture,

come per le verture?

di PIERRE VAYSSE

Alt alla “corsa agli armamenti™!

Per Fortuna, la pratica del volo a vela non & un affare d’oro. Alcuni
affermano perfino che non ¢ caro. Certo lo & a confronto di vacanze
sciistiche con la famiglia o di un soggiorno alle Maldive. Turtavia, nei
piccoli club, gli aderenti, soprattutto i giovani volano in funzione della
loro capacita monetaria. Poiché queste associazioni vivono modesta-
mente, si appoggiano sul volontariato, con degli alianti piuttosto
veechi, ma accuratamente mantenuti dai membri competenti e meri-
tevoli. Comprano materiali d’occasione, con un po’ di fortuna: si trrova
sul mercato della “plastica” (classe standard) meno cari che 1 nuovi
alianti della classe mondiale, con delle caratteristiche superiori! Que-
sti club non possono indebirarsi pesantemente; perdendo gli alianti
federali comprendenti i traini o i nuovi “Pegase”.

Infine, ¢’& un punto comune da osservare che i vincoli del volo a vela
che si manifestano nella vita del club (orari, autoritarismi, riparti-
zioni di compiti e, pill grave di piacere) dove la (co-) proprieta di
un aliante (manutenzione, attrezzature, posto in hangar, traino...),
aggravati dalla situazione meteo, sono il limite di uno sport dall’acces-
so difficile. 11 piccolo aliante, non apporta altro alleggerimento che
a sua leggerezza. Ed ai privati non restano altro che i vantaggi del
“volo libero”, motorizzato o non.

Ecco qua un panorama del volo a vela ben tetro, nel momento in
cui la preoccupazione ufficiale si orienta verso il reclutamento. Allo-
ra esistono delle soluzioni? Certamente, ancora facendo uno sforzo
di riflessione e di immaginazione.

Lasciamo volare le poche centinaia di corsaioli a bordo delle loro mac-
chine dalle grandi prestazioni: Ammiriamo questi magnifici alian-
ti, come si pud contemplare i superbi yacht nei porti: essi non sono
destinati ai comuni mortali, non sono tutti facilmente adartabili ad
un volo a vela “di massa”. Per la maggior parte dei volovelisti per gli
“eccetera”, per quelli che formano questa “maggioranza silenziosa™
sarebbe il momento di trovare altre cose. Sotto pena di astissia,
Questione di sopravvivenza di un volo a vela che sia un poco “abbor-

dabile™. Tentiamo dunque di andare contro corrente.

Un volo a vela a due velocita?

Allora? ¢ stiamo evolvendo verso un volo a vela leggero?... ¢ mven-
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tare - re-inventare, soprattutto - I'aliante leggero (la resurrezionc del
“Fauconnet”) con il traino adatto? Jadis, Piper ¢ Léopoldoff sono in
grado di trainare con 90 Hp. Si, ma tutto & da rifare, ¢ I'addestra-
mento porra dei problemi (i biposto, sono un’altra cosa!). La scuo-
la si fara nei centri specializzati? Personalmente, non credo molto ai
club che non fanno scuola: il pilota si lega alla struttura dove ¢ stato
formaro.

Gli apparecchi? Fabbricazione possibile nell'officina del club, o in
una officina regionale, o ancora in un centro di costruzione amato-
riale sotto controllo, come nella struttura del RSA a Montauban.
André Malibos sta dimostrando la fattibilita con il “Midour” per cio
che riguarda il traino.

Quello che io ho proposto 30 anni fa (!) con le “Trucavaysse™ ¢ la
Commission Construction Amateur assieme alla FFVV ed al RSA.
Nessuno, all’epoca non ha voluto, nemmeno discuterlo scriamen-
te: né lo Stato, né la Fédération Francaise di Volo a Vela, né i Pre-
sidenti dei club, né gli stessi volovelisti, che preferirono la “corsa agli
armamenti” per la competizione e per la “perfo”... e tutte le “com-
bine” per far pagare alianti e traini agli aluri. Vale a dire allo Stato
(primo acquirente nel passato, operazione “Pegase”...), i comitati
d’impresa, i rapporti di club e diverse altre manovre. Perché auto-
costruirsi degli alianti con modeste caratteristiche in queste condi-
sioni? Peraltro il cammino & segnato dalla rivoluzione della plastica

e fa considerare il problema dall’alto...

I volo a vela ha vissuto largamente al di sopra dei suoi mezzi.

E stato anche trascurato tutto I'aspetto educativo e didattico del volo

a vela, il suo ruolo sociale. E stato dimenticato che ['officina ¢ il cro-

giolo (il punto caldo, in inverno!) dello “spirito del volo a vela”, sport
completo, intell
Noi abbiamo avuto, a quel tempo, un’altra idea del volo a vela
un’altra ambizione che raccogliere delle medaglie per soddisfare il

gio nazionale e recuperare delle sovvenzioni da Jeunesse e

ettualmente e fisicamente, individuale e collettivo.

esti
PS);;;orts! i una visione deliberatamente superata, cio¢ “sinistreggian-
te” o comunque antiquata? Da parte mia non lo credo. Ma, in pro-
spettiva, i0 direi ora che bisogna agire diversamente (darsi da fare
in altro modo ndr).

1 disimpegno dello Stato (Aviazione Civile) & divenuto quasi tota-
e a livello dei club e dei campi in genere (grazie a Dio, aiuti pero
rimasti, importanti oltre che visibili, negli altri campi: formazione
degli istruttori, borse di studio, finanziamenti spesso dati per i sus-
sidi da Jeunesse e Sports, alle collettivita locali o regionali). Vantaggio:
|a situazione si & risanata facendo apparire la realtd dei costi.

Glj aerei trainatori valgono una fortuna? Allora, facciamo una spe-
cie di esame di coscienza.

Gli aliand “ultimo grido” sono alla portata dei nostri portafogli? Mode-
riamo quindi le nostre ambizioni, la nostra sete di efficienza e di velocita...
La scuola & troppo gravosa, richiedendo tutta una équipe per operare?
Consideriamo quindi il motoaliante.

La panacea: il motoaliante economico

Seguite la mia dimostrazione: tutto converge verso |'adozione di un
motoaliante. Ma attenzione, il motoaliante economico tipo SF 25
o 28: soprattutto niente plastica e non sofisticato, ad un prezzo
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esorbitante, con la meccanica comphicata ¢ iragile’

Motoalianti, quindi, mono ¢ biposto. fabbrican nell onicna del
club, che ¢ la sola vera manicra, di tarly secondo le nostre esienie e
le nostre specitiche, il solo modo di potersels pagare occapandole
nostre forze!

E gia una scelta tra le macchme” che volano ad elica terma’ Sy
di Noin, KV 3 ¢ 5 (biposto) ds Kicger (T oravi, Cochand™ s
Clavé o “Straton” cecoslovacco. andhe perche nos la Sourtoette’
di Barry. Altri verranno domani, 1o livoro andhe su queste wdee. nel
mio angolo, con I'équipe dell” Acro € lub di Noros rapanclle™.
E la scuola? Le produzioni Scheibe gid (1At convengono per 1l
momento.

Gia dei club si trasformano ¢ si attreszano di uno o pra motoahanu,
che volano a fianco degli aliand purt, mizando o completando la tor-
mazione. L'Acro Club di Lys, 4 Pervan- Beaumont, ha solo der motoa-
lianti nel suo hangar, macchine dub od in compropricta. [ suormems-
bri volano tutto I'anno, veleggiando o “in volo planato” volo amoto-
re cconomico. Essi viaggiano: destate, vanno sulle Alpr del Sud. hanno
una pista non lontana dal Lago di Sainte Croix. Ma lacquisizione dei
ricambi resta oncrosa (essendo macchine di produzione induseriale).
Certo, ¢ un altro volo a vela, differente dal volo puro der nosen AMOTH,
Ma basta sapere che ¢ voluto: adattarsi o non adattarsi, nON SOPrav-
vivera che una élite fortunata ¢ sponsorizzata. Ma in pocht. quale sara
il peso del volo a vela, non mostreri il fianco agli appetiti feroc i degh
aleri “consumatori” dello SPAZIo acreo?

Verso una nuova aviazione popolare!

Il volo a vela “clica ferma” & anche generatore di gioia: giola sem-
plice di fermare il morore ¢ di continuare il volo! I cosa di pitt forte
che la soddisfazionc di assemblare, nell’officina del club, delle mac-
chine cbc volano ¢ fanno volare gli amici! I per questo che noi abbia-
mo scritto un giorno, sul frontone dell’acro club di Norois. para-
frasando audacemente Dante: “Voi che entrate qui, trovate lo spi-
rito del volo!”
“Ecco questo io ho fatto, ¢ voi potete fare altrettanto™ scriveva Henri
) arc anto” scriveva
Mignet, presentando il suo “Pou dy Ciel” (Pidocchio del Ciclo
ndr).. E Baden-Powell, fondatore dello scoutismo, esclamo: “Se la stra-
da manca, falla.” Le chiavi dell’Aviazione Popolare ¢i sono! Un
pomeriggio di lavoro alla scttimana, sono 250 ore di lavoro in un
anno mille ore in quattro anni, vale a dirc un aliante o un acropla-
no. Amici lettori, che cosa avete fatro negli ultimi quattro anni?
C'¢ una n.uobva organizzazione da creare, un altro stato d’animo., una
nuova aviazione veramente popolare (1 attuale aviazione leggera &
impopolare!), vitale perché adulta, vivendo dej propri mezzi, inte-
grandosi alla vita corrente delle collettivica locali, ¢ come tale, giu-
stificante i sostegni apportati alle diverse attivith socio culturali svi-
luppate per le associazioni.
E tutto comincia alla scuola. E gia in strada, BIA ¢ CAEA si sono impe-
gnate. L’insegnamento aeronautico ¢ la via dell'avvenire - a condizione
di finire sul concreto. Istruire, questo ¢ apprendere qualche cosa.

Educare, questo ¢ apprendere a fare qualche cosa. 1 club (l¢ associa-

(segue a pag. 4 1)



normuative

Licenze, attestati e abilitazioni aeronautiche
Estracione ad wso der volovelisti da D.PR. S66/88 ¢ successive modificazioni — applicazione D.M. 467/T del 25/06

. rer 1 9§ - 3 e aty 1 " I P .

In data 1 gennaio 1995, con la entrata in vigore definitiva del D.M. 467/T del 25 giugno 1992, emanato ai sensi
g1 ) YR S Qv . : : . .

dellarc. 10 del D.PRLSO6/88, ¢ divenuta pienamente operativa la normativa diretta a disciplinare programmi di

addestramento ¢ atuvita minima per conseguire, mantenere in corso di validita, rinnovare e reintegrare licenze, atte-

stau ¢ abilitaziont.

I — VALIDITA
1.1 = LICENZLE EATTESTATIL
[e licenze base... hanno una validic di cinque anni...
[ actestato diallievo pilota ha una validita di due anni...
(nota: tali validitd sono riferite alle licenze di nuovo tipo)
1.2~ ABILITAZIONI
[ abilitazione di istruttore di volo ha validita di due anni...
(nota: altre abilitazioni riguardant i volovelisti non sono soggette a scadenza)

t
|

RINNOVI

Le abilitazioni soggette a limite temporale... sono soggette alle attestazioni di esperienza e/o controllo...

3 _ MANTENIMENTO IN CORSO DI VALIDITA

3.1~ Le licenze ¢ le abilitazioni soggette a scadenza sono mantenute in corso di validita mediante I'effettuazione
dell’attivita minima periodica.... e sono soggette ad attestazioni di esperienze e/o controlli di addestramen-
{O...

3.2 — ... tali annotazioni si effettuano con cadenza annuale... su presentazione dell’attestazione di esperienza (rila-
sciata dal direttore della scuola ovvero di un centro operativo o di addestramento) ovvero della dichiarazione
dell'interessato (nota: qualora il pilota non appartenga a nessuno dei centri sopra menzionati, vedi prossimo

punt())

5 _ ASPETTI PROCEDURALI
... non & prescritta la convalida per attivita di volo minima periodica e per i controlli di addestramento, qua-
lora la predetta attivita ed i controlli siano effettuati nell’'ambito di una scuola di pilotaggio o di un aeroclub
ad essa collegato ovvero di un centro di addestramento.
l.addove si tratti di titolari di licenze, attestati o abilitazioni che non facciano I'attestazione di esperienza deve
risultrare dalla dichiarazione resa... e compilata dall'interessato secondo apposito fac-simile...

* * * * *

Questa immersione nellintricata normativa — sull interpretazione della quale formuliamo le dovute riserve — riguardante
il conseguimento ed il rinnovo delle licenze, ci é stata possibile per | inaspettata quanto gradita idea di Massimo Longo di
loggia, che sentitdmente ringraziamo. )

LA REDAZIONE
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tipo di licenza
attestato o abilitazione

attivita di volo
minima ¢ controlli prescritti

documentarzionce richiesta
per annotazione

attestato allievo pilota velivolo
D.M. 467/T Titolo
sez. 3 pag. 27

non ¢ prevista attivita di volo minima n¢ annotazione
periodica.

Ogn 2 anme s puo procedere al silisao &

nuovo attestato se Vallievo risulta essere addesiz

i accordo alle schede 1’V e 6V punn 211 ¢ 3

licenza pilota privato velivolo
D.M. 467/T Titolo |
sez. 4 pag. 32

12 ore all’anno di cui almeno 6 come pilota
responsabile le restanti possono essere svolte con
istruttore a D.C. 3 decolli ¢ 3 atterraggi come
pilota responsabile 0 a D.C. con istruttore o pilota
incaricato di istruzione negli ultimi 90 gg.. su
velivoli della classe o del tipo su cui si intende
operare.

attestaztone di esperienza tirmata Jdal Direttore ¢

una scuola o diun Centn diaddestramento oppos

dichiaranione di esperienza tirmara dallineeressa

abilitazioni Vm/a Vm/t (velivoli
monomotore per classe con
motore alternativo o turboelica)

D.M. 467/T Titolo
sez. 8 pag. 59

3 decolli e 3 atterraggi negli ultimi 90 gg. come
pilota responsabile oppure a D.C. con istruttore o
pilota incaricato di istruzione, sui velivoli della
classe corrispondente su cui si intende operare.

non ¢ richiesta annotazione Ji espernienza salla hice

za fermo restando Ponere poral prlota G ettentua

Fattivita di volo minima presarita

abilitazioni Vp/a
(velivoli plurimotore per classe
con motore alternativo)

D.M. 467/T Titolo [ sez. 8 pag. 61

3 decolli ¢ 3 atterraggi negli ultimi 90 gg. come
pilota responsabile oppurc a D.C. con istruttore o
pilota incaricato di istruzione, sui velivoli della
classe corrispondente su cui si intende operare.

non ¢ richiesta annotazione di esperrenza sulla lice
za fermo restundo Fonere peral pilota dv etterues ¢

Iativita di volo minima prescnitea,

abilitazioni velivoli
monomotore per tipo

D.M. 467/T Tiwlo [
sez. 8 pag. 63

3 decolli ¢ 3 atterraggi negli ultimi 90 gg. come pi-
lota responsabile oppure a D.C. con istruttore o pi-
lota incaricato di istruzione, sui velivoli del tipo su
cui si intende operare.

non ¢ richiesta annotazione di espernenza sulla lices
za fermo restando Ponere per il prlota di etterus

Iattivita di volo minima prescrica.

abilitazione all’'uso

delle aviosuperfici

D.M. 467/T Titolo I sez. 2
commi G e H pag. 23

sez. 8 pag. 69

2 ore di volo negli ultimi 180 gg.

non ¢ richiesta annotazione di esperienza salla licen
za fermo restando onere per il pilota di etterusy

awdivita di volo minima prescritta

abilitazione motoalianti
D.M. 467/T Tirolo I sez. 2
commi G e H pag. 23

sez. 8 pag. 68

2 ore di volo negli ultimi 180 gg.

non ¢ richiesta annotazione di esperienza sulla licen

ra fermo restando Ponere per il pilota di efteruss

Pactivita di volo minima prescrita

abilitazione al traino alianti
D.M. 467/T Titolo I

sez. 2 commi G e H pag. 23
sez. 8 pag. 68

2 ore di volo negli ultimi 180 gg.

non ¢ richiesta annotazione di esperienza sulla licen

-

za fermo restando Ponere per il pilota di ettecuare

activita di volo minima prescrita.

licenza di pilota di aliante
D.M. 467/T Tiwolo 1
sez. 14 pag, 142

4 ore di volo ogni anno come pilota responsabile
su aliante o motoaliante di cui 2 negli ultimi 6
mesi oppure 20 lanci con verricello di cui 5 negli
ultimi 6 mesi.

attestazione di esperienza firmata dal Direttore d

una scuola o di un Centro di addestramento oppur
dichiarazione di esperienza firmata dallinteressawe

abilitazione da istruttore
di aliante

D.M. 467/T Tiwolo 1

sez. 17 pag. 154

60 ore di volo istruzionali ogni 2 anni. Sono ricono-
sciute anche le ore effettuate come ispettore di volo,
pilota incaricato o pilota controllore presso 1 centri
operativi o di addestramento.

Lattivita di volo soprariportata puo essere svolta in-
teramente o in parte su velivolo o elicottero qual.ora
il pilota sia in possesso della corrispondente abilita-
zione da istrutrore.3 ore di volo istruzionali su aliante
negli ultimi 90 gg. svolgendo le mansioni relative alla
specifica abilitazione.

attestazione di esperienza firmata dal Diretrore dt

una scuola o di un Cenwro di
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carenza dratuvaita

nunima c/o controlh

documentazione
richicsta

note

¢ nchiesta atestazione di idoneitd
armata Jal Direttore di una scuola di
prlotaggio.

bentro 6 mesi
fmimimo 2 ore 4 DO susclnedo coun solods controlio da par

QIO C consentito

Fie di un sstruttore o un pilot controllore

j citettuare soltanto un controllo su allenatore Guasiorain posseso
i TFR ¢ con attivita ner 1.0 mest precedents coime sesponsabile
o coptlota, dialmeno 3 voln dv navigasione Jdr non meno di 100
éNrI\ con 3 atterraggr Gascune suoacropors sede de € DA
ctre 6 mesi fino a S anni

minimo b ore dr volo st velivolr od accertamento minssternale

diidonerna.

attevtasione di addestramento firmata
Jal Direttore di una scuola o di un
Centro Ji addestramento.

\ttestaziene di controllo di una scuola
o Jrun Centro di addestramento.

[I ora a [.CL con istruttore o pilota maancato

oraa D.CLconistruttore o pilota incaricato

L oraa D.CLcon istruttore o pilot incaricato

entro 6 mesi

Autivith di volo a D.CLa discrezione delllistruttore di volo,
Superare un controllo in volo da parte di un istruttore.
oltre 6 mesi

Awtivita di volo a D.CLa diserezione dellistruttore di volo.
Superare un accertamento di idoneita

attestazione di addestramento  firmata
dal Direttore di una scuola o di un Cen-
tro di addestramento.

Attestazione di controllo firmata da
un pilota istruttore di una scuola o di
un Centro di addestramento.

entro 6 mesi

minimo 3 ore a D.Cdiripresa dicaddestramento su aliante
superare un controllo di addestramento.

oltre 6 mesi

corso di riprcx;l per ISUEUTEOT, SUPCTATe Un accertamento diido-

nerta.

Auestazione di addestramento firmata
dal Direttore di una scuola o di un Cen-
tro di addestramento.

Attestazione di controllo firmata da un
pilota istruttore di una scuola o di un
Centro di addestramento.
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statistiche

Poco pitt di 440 gli alianti immatricolati in Italia

Nell’ultimo numero di Volo a Vela si lamentava la mancanza
di informazioni sulla consistenza della flotta di alianti italiana.
La disponibilita dei dati relativi agli aeromobili civili italiani,
dari ufficiali ricavati da quelli del Registro aeronautico italiano,
permette di sapere che al 1° gennaio 1995 il totale degli aero-
mobili immatricolati civili in Italia era di 2935 unita: novan-
tasel in meno rispetto a quelli della stessa data del 1994, tota-
le che, a sua volta, segnava un decremento di cento unita rispet-
to al 1° gennaio 1993. Lasciamo ogni commento in merito, per-
ché sono ben noti i principali motivi di questo depaupera-
mento della flotta aerea civile italiana, e passiamo agli alianti.
Dei 2935 aeromobili gli alianti e i motoalianti erano rispetti-
vamente 443 ¢ 81. Cifre, peraltro, corrispondenti alle macchine
in possesso di certificato di navigabilita e.quindi non esatta-
mente corrispondenti all’esatto numero di macchine effetti-
vamente in stato di volo alla data del 1° gennaio 1995. Per due
motivi: primo perché esistono nella lista dell'immatricolato
anche macchine con temporaneamente CN scaduto, secon-
do (e questo ci riguarda proprio da vicino) perché in Italia diver-
si alianti e motoalianti circolano con marche di immatricola-
zioni di altre nazioni europee. Soprattutto tedesche.
Comunque, il bilancio fra macchine in stato di volo e mac-
chine temporaneamente ferme e quello fra aeromobili con la
matricola [ e fra aeromobili con matricola D (o, in misura mino-
re, svizzera,HB) non & facile da fare non essendo noti con esat-
tezza 1 relativi dati. Per cui atteniamoci alla cifra ufficiale RAI
di 443 alianti e 81 motoalianti, che da poi un realistico ordi-
ne di grandezza (o di piccolezza se ci andiamo a confrontare
con francesi e tedeschi) della nostra flotta.
Precisiamo subito che le cifre di 443 e 81 segnano un saldo
negativo rispetto al 1° gennaio 1994: precisamente di meno
due per gli alianti, di meno due per i motoalianti, valori
comungque estremamente moderati per cui, pit che di saldo
negativo, dovremmo parlare di pareggio di bilancio fra 1994
e 1995. Il valore massimo, come proprieta, spetta agli aero club
che vantano 190 alianti con una variazione positiva di unita
rispetto al 1994.
Variazione negativa, invece, quattro macchine in meno gli alian-
ti di privati: 140 contro i 144 dell'anno prima. Per contro i pri-
vati battono gli aero club per i motoalianti: 26 contro 18, nel

primo caso con una macchina in piu rispetto al 1994, uno in
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meno sul '94 nel sccondo. Alto anche 1l numero dialanu che
figura sotto la voce Associazioni: T8 (uno i meno rispetto al 94,
voce sotto la quale compaiono anche 14 motoalanu rdue in meno
sul '94). Da notare che ¢i sono anche 14 motoahanu tuno in
pit sul "94) alla voce Acromaobili con €N Speciale. I con ON
speciale figurano anche sei alianti (nessuna variazione sul 9-4).
La tabellina in calce da il quadro generale.

Non abbiamo al momento in cui scriviamo dati sulla dittusio-
ne delle macchine per tipo. Per questo dovremo aspettare Fusc-
ta del colossale (4 volumi nel 19941 Registro intet nazionale degh
acromobili civili che il RAT edity O ANNo assicme Corri-
spondenti curopci ¢ che fornisce un quadro completo del parco
acromobili dell'Europa ¢ delle nazioni extracuropee Cassistite”
da altri Registri curopei (in particolare il francese Burcau Veri-
tas che si occupa anche di pacsi dell’Africa francoton..
Comunque, al 1° gennaio 1994, nella flotia degli aliant con

matricola italiana, flotta molre cterogenei, splecavano ben

44 esemplari della scire DG 300 (compresi i Club Elan), men-
tre il gruppo della famiglia degli Astir delle varie versioni con-

tava 23 unita. Facendosi supcerare, sempre nei MONOPOSLo, dai

35 esemplari dei vari Libelle ¢ Libelle Club. Nei biposto laserie
dei Twin Astir e dei Twin [] contava 44 unita, una cifra deci-
samente da aggiornare data I'immissionc in linca di diversi Tivin
Aero del piano rinnovo flotta dell’Acro Club Italia. Comun-
que sempre a Capodanno di un anne fi | francesi contavano
qualcosa come 2203 alianti (1569 . 6 con CN ristretto solo
quelli degli aero club). Cifra per noi imponente, ma che impal-
lidisce al confronto con i 7841 aljanti (pit 2052 fra mortoa-

lianti e alianti self—launchmg ) della Germania.

Alianti e motoalianti immatricolatj in Italia a] 10 gennaio 1995(%)

Proprietari Alianti Variazioni  Motoaliant  Variazioni
sul '94 sul 94

Aero club 190 +1 18 n

Privati 140 -4 26 ol

Ditte varie 29 0 9 0
Associazioni 78 -1 14 5

CN speciale 6 0 14 .l

Totali 443 -2 81 1

(*) Da Fonte RAI ¢ Air Press n. /95 del 13/2/95



niom) hanno un ruolo da giocars nell educazione. Gia delle esperienze

di costruziont amartoriali di acrer o dv aluant sono state guidate, da dei

protessort appassionat di aviazione. Queste esperienze non possono

essere ripetute all mtinito, sarebbe meglio La dittusione per mezzo di

UNA OTEANIZZ07100C PCOILANCHTIE CON MEZZT Crescentt.

. poi. tar lavorare 1 giovant in othicana, da loro una tormazione

umana ed una “pretormazione” protessionale che ¢ un bene, a con-

dizione. nello stesso tempo. di dar loro una mouvazione ed una for-

mazione acronautica reale. vale a dire il BB di aereo ed il breveto

di aliante. Conil tine del motoahante. ma questo ¢ al di la del com-

pito dell' Educauon Navonale: gestire una macchina volante ¢ di domi-

nio di un acro Jdub.

Distribuire delle borse. ¢ bene, ma senza contropartita di lavoro, ¢

immorale. ant cducativo, anzt umiliante. | beneticiat non dicono

neanche grazie!

E cosi che le Comite 1 Yepartemental di Volo a Vela di Parigi (CDVV

75), presieduto da Parrick Huet, ha proposto alla Mairie di Parigi

(che gia ha accordato delle borse) un insieme di promozioni annua-

I per diect giovani (eta dai 15 ai 20 anni) su di un contratto di una

durata di cinque anni (nmprcndcmc:

- la costruzione, in duc anni, partendo da un kit, di un motoaliante
leggero,

- laformazionce di pilota BB dlacreo ¢ BBP, su motoaliante, in con-
temporanca,

— la gestione, controllata ed assistita, in compropricetd, di un motoa-
liante costruito, in un periodo di tre annt,

- il pagamento di una quota annuale, da fissare (3000 F sembra ragio-
nevole).

Cosi, concedendo-concedendo, il giovane sard interessato in tutti 1 sensi

del termine. Naturalmente, questo suppone un budget, una ofticina in

cittd, una base su di un acroporto, un animatore professionale (essen-

riale avere il budget) ed un ambiente benevolo, insomma tutea una orga-

nizzazione cd una gestione rigorosa che non si puod improvvisare.

Il volo a vela meno caro, & un affare per tutti

Raggruppatevi, difendetevi! Nei club, chiedete ["acquisto di un

riflessioni

motoaliante economico. All'esterno, aderite alla RSA perché ritro-
vi la filosofia delle sue origini. Interessatevi alla politica locale e
generale, francese ed europea: votate!

L'aviazione leggera per tutti deve essere difesa come la scuola laica
¢ repubblicana.

Lo stesso concetto ¢ si deve fare numero.

Si ha urgenza: le regolamentazioni europee che stanno elaborando
si annunciano affato liberali. Altrimenti il cielo sara riservato a dei
privilegiati gelosi dei loro privilegi. [ professionisti sognano di esclu-
dere i “dilettanti” che loro tolgono il pane dalla bocca. Certamen-
te, non si proibird niente: succederd progressivamente, tecnica-
mente, finanziariamente, chirurgicamente.

Siavrd sempre un posto per i “super alianti” ultra equipaggiari. Ma
attenti gli “eccetera”, per loro queste macchine sono inaccessibili. Essi
saranno le prime vittime del “complotto™: gli ULM sono diventat
degli aerel; i motoalianti viaggiano come gli aerei; si va: tutto som-
mato ad una regolamentazione identica, alle stesse norme... Reagiamo!
Noi siamo lontani dai Diritti dell' Uomo e della Liberta e ci tappia-
mo ipocritamente le orecchie. Noi abbiamo gli stessi diritti e gli stes-
si doveri degli aleri. Non si tratta di lasciar fare non importa che cosa.
Ma istruire, consigliare guidare, educare, tocca a voi lettori, di pren-
dere il vostro destino in mano. Non ¢ facile, questo non si fara auto-

maticamente; lavorate per il vostro piacere... ed il volo a vela vivra!

Da VOL A VOILE magazine n® 59 mai/juin 1994

Tradotto da Giancarlo Bresciani.

Pierre Vaysse, nella notte tra il 2 ed il 3 luglio & volato per un ultimo “punto
prefissato” con rotta verso i paradiso dei volovelisti... Cosi é stata annuncia-
ta la sua scoparsa nel numero successivo di Vol a Voile. Questo é uno dei suoi
wltimi articoli. E sicuramente una testimonianza di chi ha pensato e vissuto
il volo a vela per una vita intera. I messaggi che ci vengono lanciat, come ha
premesso Lautore, i fanno senzaltro pensare: Innanzi tutto o danno una imma-
gine (pits o meno personale, comungue sempre una immagine) del volo a vela
presso i nostri cugini transalpini e altrettanto importanti si possono raccogliere
degli spunti e delle analogie con il nostro volo a vela. Non vale tanto condi-
videre tutto quello che é scritto, basta solo... riflerterci!

GIANCARLO BRESCIANI

per piloti e aeromobili

Gilberto Cervesato

AGENTE GENERALE D'ASSICURAZIONE

CONSULENZE ASSICURATIVE

RAMO AERONAUTICO

e polizze assicurative infortuni
per pilota e passeggeri

e polizze responsabilita civile
per aeromobili di ogni tipo

e polizze danni/corpo aeromobili

tel. e fax 0362/558958
tel. abitazione 0362/558724




recension

Con Lopera postuma di Alain Blanchard la bibliografia

Srancese di volo a vela si arricchisce di una pubblicazione
di alti contenuti umani, tecnici e descrittive, merita attira-
ve Lattenzione anche dei piloti di lingua italiana su questo
valoroso pilota e sul suo lavoro. Con una prosa concreta esal-
ta la bellezza dei Pirenei considerando questa area un'ini-
mitabile palestra per la pratica della nostra disciplina spor-
tiva ma non solo.

E una testimonianza appassionata dell amore che Blan-
chard ba nutrito per questo territorio di 30.000 Km/2 che
egli ha esplorato in tutte le divezioni ed in situazioni meteo
diverse raccogliendo su di essa nel corso degli anni una docu-
mentazione incredibilmente ampia. La morte accidentale gli
ha impedito di portare a termine il suo scopo quello di rac-
cogliere il mateviale e realizzare una pubblicazione. Ma il

lavoro incompiuto eva gia di mole cosi ampia e cosi avan-
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. . .
non ha voluto questo patvimonio venisse doperao ¢ con
commovenie gesto damore lo b portato Jd rermie lel.

I libro sintitola * Les Pyréndes en /'!"Hu'm' el 1l sorror:

nn

fo-

I . . : ’ . ; v ' R
lo " Aérologie et tecnique di Vol i Voule " Fedrzrone Oddyssee.

volo a vela all'eti di 15 anni. Appassionaro i rolo fiom
tagna diviene Vice-Presidente del Comitaro Keeronale M
]f}i}'t’”il{;{’_\' (/{' ‘r?)/ a 'l'?;:'/g", i‘("_t./)f;;;j,g/;;'/,- (/rv/ff- ;‘;'/,.{_',’4‘)7.’.' [r:é2

spagnole nella Federazione Francese di Violo a Vela. pa

-7

Ling. Blanchard, nato nel 1950, ha tniziato a pricicare §

or-
v i
ielz-
1Co-

rie-

cipa a numerose competizions mnaziomnals ool prirermasionals

vince pitt d'un Trofeo Jean Lavaletie dei 1.000 Ko I stao

anche il primo pilota a ragginngere 1007 K con bipo-

sto scuola. Ingeniere in meccanica dei fluidi o prlota volo-

velista di rango mondiale nelly specialita del volo d vnda,

w/)/arrz i Pivenei dalla Catalogna fino ol loro /’f"“/f-”'{‘{d'

mento naturale ai bordi del Mar Cuanrabirico. i st

meravigliato della bellezza dei Pivenei ¢ dolla ricchezza

[ RY2)

{/c'!.

voli che realizza, vuole condividere le sne sco perte. 1l sue et

siasmo e la sua tecnica con tuiti i polovelisti raccoglicndo nel

corso dfg[l annt /6‘ sue (’5/)(*;-;',::;1‘2(;’ /(, e {””H;j“r;;{'(}i.’f LSO

appunti, i visultati delle sue ricerche e j swoi magict 1ne

-

wri con le aguile dei Pivenei. Fin dalle prime righe dell inero-

duzione la sua umanita traspare immediatamente e detl espe-

rienza rara a volte rude che i piloti di volo a vela di m

(e FES

tagna riescono a vivere ne sa dare Uninterpretazione deli-

cata e poetica. Il valore pedagogico dell opera & di alto livel-

lo, non per nulla Blanchard forte sostenitore del “benevoli-

smo” ossia degli istruttori non professionali, tuttora spinea dor-

sale della politica volovelistica [francese, realizza miglicia dore

di volo di doppi comandi di istruzione volovelistica d

livello.

Lettura da non perdere per molti, validissimi motivi. Un li

lto

bro

da mettere in posizione privilegiata nella nostra biblioteca

personale dal quale trarre se non un amaore 4 prima vista per

i Pivenei di sicuro una grande curiositi per questa parte d Euro-

pa e per la sua meteorologia animata dalle immediate vicina

nze

con ['oceano Atlantico e del mar Mediterraneo che Lt rende ricea

di tuttt queiﬁnommi che ci riguardano e per 1 molti prezio-

sissimi insegnamenti che Alain ha voluto lasciares,

ATTILIO PRONZATT



Deutsches Museum-Flugwerft Schleissheim

Un museo da visitare!

\ol b e chelli S ikl
Mol contoscopo 1t mmuscor detha MCasserkup

pe. non *-Ulcl et iil_' lllik"\ll’ [omeoe ¢ '!'\'_\’.Hn "|
storia del volo d vela redesco, ma andhe et

che ancora gl e unoe der Tuoght pan presu-
grost per il volo a vela

( I sty !\(‘II\ n l I!ll\i‘.l [l .l[:!f ITYLISCL. I‘]U
O meno conosciutn, dove ot puo mmergere
IlL‘”.i storta Al fascimantee del vola umano ed
uno di quests setrovaanconsm Germania e
PIU Precisamente NMaonaco dr Baviera: 1l
Dcursches NMuscurm.

(\)UCH[H MLIseo, Seethato .II Cceniro I.il \Inll‘l\u
i un isol narurale sul fiume Isars ¢ staro alle-
stito nel 1903 da Oskar v Naller allo sCopo
di rageruppare sia le scienze naturali che
quelle tecniche. Attraverso vart pertodi il
miusco si ¢ arricdhivto di una grossa bibliote-

ca e una sala congressi, diventando un vero

¢ proprio centro della ecmca

ma superhicie di oltre

Attualmente copre L
50000mq ed ¢ seny altro uno dei musen pii

interessant d' Europa. Ci varrebbe almeno

una setrimiina per poterlo sufticientemente
visitare, ma accontentiamaoci di spendere
una buona glornata per vedere solo la parte
che riguarda il volo, rimandando a tempi
migliori una visita pitt estesa ad alerd inte-
ressanti serrori della teenica.

i fuori dubbio che i tedeschi in materia di
“luftahrt” o arte del volo hanno p.ll'L‘(L‘hit)
da raccontare ¢ cluirulh come stoarriva al
padiglione relacivo all’arte del volo, ¢ si
rende subito conto di quante cose siano state

SVilLle;H’L‘ dll |(Jl'(].

Ma tralasciamo i vari Fokker, Junkers, Mes-
serschmitts, le varie macchine da guerra e cer-
chiamo invece ¢io che riguarda il volo silen-
71080,

Purtroppo gli alianti esposti sono quasi rurti
appesi per dare il massimo risalto alla loro bel-
lezza nel loro classico asserto di volo, anche
se, per un curioso come me, li preferirei a terra
in modo da poterci girare intorno ed apprez-
zare 1 dettagli della cabina di pilotaggio.

Va detto comunque che molti alianti espo-
sti sono autenticl ed accuratamente restati-
rati nelle loro colorazioni originali, mentre
pochi altri sono delle validissime ¢ fedelissi-

me repliche.

Ma cominciamo a guardarci in giro pilicon-
cretamente ed il primo aliante che salwa
all'ecchio ¢ il VAMPYR costruito nel 1921
da un gruppo di studenti universitari
dell’accademia del volo di Hannover. 1l
VAMPYR fu detentore di vari records, il
pitt importante dei quali conquistato nell'ago-
sto del 1922 da Henrzen, uno degli studen-
ti costruttori, con un volo di 3 ore ¢ 6 minu-
ti. Nel 1923 venne seriamente danneggiato
da un inesperto pilota ed infine ritirato pres-
so il Deutches Museum. Quasi complera-
mente distrutte durante i bombardamenti
della seconda guerra mondiale, il VAMPYR
& stato salvato e restaurato da Heinz Cordes.
un’apprendista che aveva contribuito alla
costruzione all’Accademia di Hannover.

Di questo tamoso aliante si possono apprez-
zare: la struttura degli impen naggl lasciata
parzialmente scoperta ¢ le stranissime ruote
a forma sferica.

Pitr in basso, questa volta a portata di mano, un
bellissimo libratore; I'SG-38, costruito nel 1953.
Se nessuno ci guarda, possiamo avvicinarci
di pitt e muovere | pedali per trasmertrere il

movimento al timone di direzione.
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VAMPYR 1921

Sia la copertura in tela che la verniciatura delle
parti in legno sono perfette.

Pochi metri piti in la c’¢ la fusoliera di un
PASSERO, pardon: une SCHEIBE L-
SPATZ-55 costruita nel 1958 e rivestira solo
da un lato in modo da mostrare la tipica
struttura metallica a traliccio.

Sopra all'SG-38 ¢’¢ uno Schleicher Ka6,
pure costruito nel 1958 con I'immatricola-
zione D 9099 e subito accanto un protori-

po del HKS-3 costruito dalla Haase-Kensche

esattamente 40 anni

SE M o SCHIEEC TR Kl
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lita chiamata Schlessheim a cirea TSkm asud

Lil n“ihl”.lkll.

Ci st arniva comodamente prendendo la S-
BAHN pot facendo una prcesole camminata
di 15minut o mesroal verde i dircsione
der tamost castelli di Schlersshenn

Qui troviamo un vecchio cantiere acronaus-
tico costrutto neglt anne 1912 19 ney prossi
del piu anuco acroporto tedesco od usato
nel corso deglianm per van scopn bellion e eni-
li, nonche per laddestramento al volo der neo
piloti.

Dal 1981 questo edificio ¢ stato adibito a
musco dellaviazione come dependance del
Deutches Muscum di Monaco, Accanto a
questo antico cimelio finalmente scopriamo
una modernssima costruzione m o vetro ¢
metallo, realizzatn per poter esporre una
grande varicta di velivolr stoncr e, final-
MENLe, POsSIMmo ricereare :.;|i altri aliant
tedeschi che non eravamo riuscit a vedere

a Maonaco.

! primz veleggrarore di O Llenthal.

Spostandoci da quesra zona concentrara sul
volo a vela, incontriamo una strana macchi-
na chiamara SOLARIS che ¢ esattamente
I'opposto degli alianti d’epaca. Si rrara infat-
ti di uno scrano Cannard con le ali pannel-
late di celle solari per alimentare un motore
elettrico push-back che attiva una grossa
elica.

Ma dove sono quindi gli altri alianti tedeschi
di cui avevo tanto sentito parlare? Chiedo
dunque ad un guardiano del musco se & un
altro padiglione dedicato al volo senza moto-
re ed apprendo con grande meraviglia che csi-

ste un’appendice 4l musco in unalera loca-

Subito dopo I'ingresso incontriamo alcune

repliche delle storiche macchine volanti rea-
lizzate da Otro Lilienthal nel 1894-95 esat-
ramente 100 anni fa.

[a versione a doppia ala aveva un’aperoura
alare di 8m con una superficie di 20my.
Dall'ingresso ¢i si immette ora in un immen-
so salone dove lo sguardo non sa pitt dove spa-
ziare,

Anche qui la maggior parte degli aliant si
trova appesa al soffitio dell’hangar. ma un
CAMMINAMENto posto circa alla stessa altez-
zadegli alianti witdintorne al padiglione, ¢i

permette di poter rivedere megelio, se non
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.l\ll{lf!f(ill’.i -‘.I"-Hi‘w[fﬁ[]l \\M’l'll‘\':.i".'. e sedutt

su una delle rante panchette poste luneo
tillc\t.! '_;;'H'..\:-\' 1\.;««;7;'&1.!
i i -

In cornispondenza dr oem aliane trovamoe

un pannellodescnittinvo con relatno trittico,

Copiu

ey \!i CSSlL

.!l\l!lli LU starie oo IRpturmenic, 1

tmportant caratersso e drog
Nella parte contrale dol padighone yvedramo
H CONDIOR IV, bellissimo shante bipo

sto i tandem, costruito da Datemar/Sch

mets,

f\iE!H !!‘L'HI\\IH‘.H A]Ill‘.h' 5""-“1”. :E Cror-s
GONTER L realizzato da Hirth Hutter nel
1952,

Un GRUNAL Baby 11b }‘lﬂx!ntfﬁ nel
1944, un aliante che ha avuto un notevao

!L‘ Slc e essoy I]k’“.l Sl u]t‘] vorlo g \;'IA lL'\iC

seordr cunose ne possonosedere ancora oggr
oltre un centmao i condiziont di volo
degli olire 000 prodoto e 1940 ed ol
1944,

Fsiste i questa alunee. che ot Palero ha
tspirato tantt alorr costruttorn i ttto il
mondo, un raduno di sol TRaby T Chiamaro
(:Rl. \\[ ' |§,|}1\ [ retlen. « !1( Rt \\Hl:_‘,c U;_:HI
anno i Coermania,

HENTG-1TO N AN, con Lisoa apertura alare
di 17.80m, ¢ra nel 1934 il primo aliante
teelesen l‘ipnaln progetiat ¢ realizzato
Ll.l]l‘.'\tk.i&l('”“.l u.lg'i \ Uln L{i .\[llll.lui ‘:;Hld.l—
ta ca Feon Scheibe.

Ancora un faniose Biposto di cul ne esisto-

no aliri l'\t'IHPl.ll'L o1 i ordine di volo Che

moaltri muaseis lo SCHIETBE N 13 F
BERGEATLKLE in una sobria colorazione

rossace aialla, prodotto dalla ditta Scheibe

nel 1952,

Forante alore macchine come il KAISER Kal.

i DOPPELRAAB IV, OLINPYA MEISE,
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1| DES WEIHE, il DFS Lastensegler 230A-  Qui potrei continuare a scrivere per ore
2 ¢ ancora ant aleor. descrivendoli une ad uno, ma cid non ¢ esat-
tamente lo scapo di questo mio rapporto, che
vorrebbe pill 0 meno essere un iNvito o un

v N AT T
mnuuuuunnﬁx
' UUUE‘IIH]EIHO d \’I‘il[dl’ﬁ qLIESEO Iﬂ[ﬁl’ﬁbﬁdl’ltc‘

UVTRTRT L :{I// museo dell'aria.
\l"il'ﬂ:l'ﬂl FFF / Una grande opportunitd potrebbe essere

offerta a coloro che intendono partecipare
al 239 raduno inrernazionale di alianti
d'epoca, che avra luogo dal 6 al 16 agosto
a Oberschleissheim nei pressi di Monaco
organizzato dal Vintage Glider Club (VGC)

Possibile che in 10 giorni in Germania non ¢
sta neanche una giornata di pioggiaZ lo penso
disi e credo quindi di aver daro una valida solu-
zione per impiegare al meglio il vostro tempo,
nel caso in cui il sole non dovesse benedire sem-
pre le giornate di questa eccezionale manife-
stazione di alianti storici.
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Alcuni spunti raccolti al briefing di Bologna ’94

Il Centro nazionale di Rieri, ed il suo futuro.

Al briefing s'& persa 'opportunita di parlare dell’AcCCVV come obiet-
tivo prioritario del volo a vela italiano. Le difficolta gestionali del Cen-
tro sono note da qualche tempo ma lo sforzo organizzativo per gestire
gli Europei ha messo in secondo piano il problema ¢ ne ha dilazionato
la presa di conoscenza. Occorre risolvere il nodo amministrativo/finan-
ziario, rimediare allo sbilancio ed assicurare la funzionalita dell’AcCCVV
come patrimonio inalienabile del volo a vela nazionale.
In parole povere: dopo un esame amministrativo condotto in profondita
& stato definito un bilancio previsionale 1995 estremamente severo. E stato
affermaro di imporlo fermamente alla gestione (sulla carta dovrebbe
portare nel giro di due stagioni a ristabilire I'equilibrio economico) per
recuperare lo scompenso. Questo piano di rientro dovra venire applica-
to con estrema rigidita ed imporra sacrifici. Penso che I'informazione cor-
fetta di come stanno realmente le cose possa facilitare il lavoro di chi si
;{1 ?ii::r;o il comll:fito di Superare una situazione ritenuta recuperabile.
aperto 6 :
Questo cginvolgisﬁeg?oiil:ig ualic delg l Stages. T .
struttor. Problen . o parco alianti e la pf0f65510nallta dcgll
co pitt soldy are in un contesto gestionale ed cconomi-
La direzione sportiva del volo 5 vela italiano.

La partecipazi .
one N . )
ciopdel Volio v lal!e a%_me mtgmazmnall ¢ una delle voci di spesa del bilan-
€ia italiano. E co
. . me conse C
questa voce di spesa d guenza corretto sostenere che

volo a vela italiang chzbtlzi e incl.usa n.ellz'l glObal-ité ! bnando' i
v.a.v. nazionale. Dell, 2 conto c‘h i gl aspei ¢ componeni
it . Del gestione Sportivase ne dovrebbe parlare in manie-
r rta, e materia riservata

una antica storig questa, .
Ma vener}do alloggi disturbano, ayve]
dgtte e dirette da ch; n'e coinw,)lto e
L'intervento d; Luca Urbanj —

enando 'ambiente, le selezioni con-
_ d interessato personalmente.
in sede di commissione — assume forte spes-
o dan 0 msi'Ste per avere: a) C.ritc‘ri di selez%one di
dibile. prima chiamara e, b) una direzione sportiva cre-
Come si co . .
essi un cem?g’:;?;;:;d;sch1 in un .morlldo.di 49.000 VOlov'elisti e fra
OBgettivo (non c'era alterp r-nass‘”}l hve:lh? Si gestiscono con il metodo
zione e puntigliosa precis; 3t1va).e Fapplicano con teutonica determina-
dagli europei di Riei slone. Si permettono di escludere un Holighaus
tenbrink. Perch & Perch T€a casa, per la Nuova Zelanda, un Gan-
¥ Ott emergenti trovano il modo di superare
aInploni coi punteggi. Cosa si ottiene con que-
merito e lo spiriro Compz‘;':i‘f;o. Siapre la porra ai .giova}ni, si Prem?a ?l
Europei 94, ¢; Possono av. ’ noP 3.Parole ma coi fatti! E poi a Riet,
Dovremo darcj aris p, ere tre piloti al primo posto in standard!
una efficace gestione Supo(:,ri’i togliere un certo odore d’oratorio,. mirare ad
nazionale solg perché nej vac‘i N?n dovrt?mmo leggere nomi in sguadra
Te punti magar; modiﬁcs IZCE cha decenni si sono accumulati meriti oppu-
all'ultimo istange, In un rn ) piu o.me'no “furbescamente” i “coefficenti”
i dubbi non devong tf)vuppo di Pllou ancora cosi ristretto come il nostro
dovrebbe investire den:u,og‘(ri i]ssazxo nemmeno come sospetto. E non si
¢MErgenti pronti al confrongg i-r::.;. su Pllotl perdenti bloccandg giovani
rienze. Meglio allora i crazionale con delle tempestive espe-
i 1z7gll)re le risorse per altri obbiettivi: verricelli, etc.
qann[Z g:a ?preSSa, .a]tr‘i se l’i{wgf)iano, ma .dobb-ia-
aghato cd ingiusto sia il potere discrezio-

sta politica sportiva? |

{ rbani la sua frustrazio

mao rendera conro
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nale gestito da mani che lasciano spazio a taale dubbe Ta commissione
di volo avela, ora presicduta da Manzoni, dovea darsi¢ redibilica conuna
ventata d'aria nuova. Bloccare il ricambio, umidiare Nincentrcasione. e una
grave colpa dirigenziale in tatd gl sports,
— Marco Gavazzi ¢ 1 tempi teeniar di Civilavia
Marco ci ha ofterto, con un®applaudito mtervento, un ethcace clencazione
di azioni presso Civilavia da parte dell’ AOPA per snellire tempr di pro-
cedure burocratiche che umiliano intelligenza ¢ comunce buon senso. Uno
sforzo per spingere verso un’efticacia upo curopea gl ot che o gover-
nano. $'¢ pereepito 'imbarazzo del Funzionano dv Civalasia presente alla
citazione dei tempi impicgati in Germanua per prauche di immuatricola-
zione rispetto quelli massimi italiani ecnuncan in conseguenza della legge
sulla trasparenza. Giorni contro mesi. Vera follia!
Mi sono iscritto all AOPA.
- Giorgio Orsi ha ricordato ¢ raccomandato all assemblea l'opportunica
del principio di avvicendare gli uomini di vertice. Bl Presidente Testa,
appena ricletto Presidente dell’Ac CIL ha reagito redlamando La superio-
ritd del voto espresso democraticamente. Nulla di nuovo ma ben lonta-
ni dagli efficientistici ricambi stile nord-americano. Orasimo alla nicer-
ca di una nuova strutturazione da dare al nostro sport che min ad una
maggior cfficicnza, con pili autonomia ¢ con la gcs(innc dirctta del pote-
re sportivo. Liter non sembra di facile percorso. E praciuto il termine che
Patruale comitaro s'e dato per il suo incarico-ponte fino ad Aprile 95,
ATTIHIO PRONZATI

Caro Volo a Vcla,

voglio riportare le impressioni di un componente della “base™ presente
per il bricfing delle “Due Torri™ di domenica 13/11/94.

Devo dire subito che mi risulta un po’ difficile capire non certo Putilita
di una Federazione di Volo a Vela, quanto 'ambito di operativita della
stessa in seno ad una struttura pit grande (Acro Club d'ltalia) con mag-
giori possibilita, almeno nei numeri, di avere voce in capitolo nei rap-
porti con la Pubblica Amministrazione, il CONI ctc.; ma questi sono dubbi
di carattere tecnico ¢ qualcuno vorra sicuramente chiarirli nelle pagine
di questa rivista.

Ad ogni modo mi pare di avere capito che la paura del Rappresentan-
te del CONI di una svolta “corporativa” sia fuori luogo: nessuno pensa
che chiudersi nella propria parrocchietta ed aspettare I'inevitabile estin-
zione sia una buona idea.

Dieci e lode a Marco Gavazzi ed al’AOPA: chiaro ¢ conciso nell'inter-
vento, reali i risultati ottenuti.

Poco convincente invece I'’Avv. Testa del quale non ho particolarmente
apprezzato la sparara finale.

[l problema del “ricambio” & presente in ogni attiviti ¢ se questo non avvie-
ne naturalmente bisogna studiare dei correttivi.

L’ apologia del Funzionario di Civilavia riguardo ai tempi m
tamento di talune pratiche richiesti per legge, & stato un capolavoro, se
ai tempi dell'universita avessi detto a mio padre che per laurcarmi ¢i sarcb-
bero voluti un “massimo di trent’anni”, sarei stato preso a calei nel sede-
re (giustamente). [ tempi massimi indicati da Civilavia sono a mio avvi-
so una presa in giro da “Libero Stato di Bananas™.

E importante non perdere la capacita di scandalizzarsi d; queste cose,

assimi di esple-

Ciao!

GIOVANNI CALZONI



La commmissione
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Commissione per il Volo a Vela

Verbale riunione del 12 maggio 1995

La €S Volo a VNela ste numita a Tonmonl grornoe 1.2 maggo 1995
alle ore 15 presso FAcC Tonmo per discutere sulla mancata asse-
gnazione der trole dr Canyprone Taaliane Sundard ¢ 15 Metn.in rela-
zione alle avverse condiztom armosteniche.

[ )npn JAdMpLre Apprnlnllull[.l Li!\kli\\ll‘l!(ﬁ < Lill}‘ﬂ JAVCT deceriato Ll LIihpU‘
nibilita degh organzzaon, ha deaso dr chiedere agh organi com-
ponentt dell’ AcC dr consentire o spostameoento delle L\HHPL‘[i:‘iOl'ﬁi
per la designazione der Campront Tiahiang, accorpandole a gare gia

programmate ¢ organizzate dell AcCNN 3 Ricti, come segue:

Campionato dv Classe Standard i concomitanza con la Coppa del

Vielino (2-9 Taghio)

Campionato di Classe 15 Merrnin concomitanza con la Coppa

Chrrea di Ricu (16-26 :\:_’\n\ln}

Le gare di Torino, sforcunate anche se ben organizzate, hanno avuro

I seguentl risultati:

Classe Standard (3 prove):  1° Leonardo Brigliadori  p. 2295
2° Riccardo Brigliadori p. 2063
3° Michele Fergnani p- 1911
4° Luciano Avanzini p. 18453
Classe 15 Metri (2 prove): 1° Vittorio Squarciafico p. 1735
2° Eugenio Corbelli p. 1730
3° Dino Giacobbe p. 1583
4° Giorgio Marchisio p- 1361

Al Presidente della Commissione
Volo a Vela

Dr. Roberto Manzoni

Caro Roberto,

in prossimita della stagione agonistica, torno alla carica per la que-
stione handicap da attribuire ai NINTBUS 2 mai risolta esauriente-
mente nonostante lamia lettera, dellanno scorso gli incontri a Rieti
¢ ai 2 viaggi al Nord da parte mia con destinazione Villa/Monei,

Caome ulteriore proposta tiinvio la tabella degli handicaps per turte

le classi adottata nell'ultima Coppa di Volo a Vela in montagna di
Vinon 1994,

Si cratra di una soluzione che non comporta grandi difficolta di cal-
cola ma solo la volontd di uscire dall abitudinario.

Come potrai verificare, nelle giormate con velocita bassa (A) il diva-
rio tra il NIMBUS 2 ¢ FASH2S & di 12 punti, arriva a 14 nei con-
front det NIMBUS 374 scendea 10 ea 12 punti nelle gare tipo (B),
e a 10 punu nelle gare tipo (C) veloci.

Se non si adotra questa tormula ma lasi assume come parametro per
le gare i cul risultat stano calcolan nella maniera tradizionale, si pud

pervenire alle seguena conclusion:

C.ontronto

Ay NIMBUS 2/ ASH2S media A v B C 3210 pun[i

Al Consigliere Federale
Sig. Carlo Marchetti

cp.C.

Alla Rivista Volo a Vela

Confronto

B) NIMBUS 2 / NIMBUS 3/4 media A+ B+ C:3 =12 punu

Pertanto si dovrebbe ritenere che, qualunque sia il valore dell’han-
dicap artribuito ai singoli alianti, ra NIMBUS 2 e ASH25 ci dovreb-
bero essere quantomeno 10 puntdi di differenza, ¢ tra NIM BUS 2 ¢
NIMBUS 3/4 12 punti.

Attualmente ra NIMBUS 2 {1.16) e ASH25 (1.24) la differenza ¢
di 8§ punti; tra NIMBUS 2 (1.16) e NIMBUS 3/4 (1.26) la ditte-
renza & di 10 punti.

Dunque sembrerebbe equo far scendere quantomeno di 2 punu
I"attuale tattore corrertivo del NIMBUS 2, ciog da 1.16a 1.14, o
aumentare di 2 punti i fattori correttivi actribuiti all' ASH25 e ai NIM-
BUS 3/4.

P.S.: (Vedi gli articoli di Jean Marie Clement su Vinon 94 ¢ di Colom-

bo Aldo sulla CIM dell anno scorso a Rieti).

Rieti, 1° Maggio 1995

byve Ugo Paolillo/Alde ¢ Davide Colombo/Sergio Servilio
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Ae.C.1.

Dai comunicati stampa dell’Aero Club d’Italia

Il Consiglio Federale dell’Aero Club d'Italia, nella riunione del 26
novembre 1994, ha riconfermato nella carica il Vice Presidente
dell’Aero Club d'Tralia. Per il quadriennio 1994-1998. L’avv. Euge-
nio Vassallo — Riconfermaro anche il dr. Claudio Albera quale pre-
sidente della Commissione Sportiva centrale.

Il Comirato Esecutivo dopo I'elezione dei consiglicri Rossi — Puo-
getti e Pulvirenti risulta cosi composto:

Avv. Mario Testa

Avv. Eugenio Vassallo
Com.te Mauro Benvenuti
Gen. B.A. Leonardo Tricarico
Avv. Daniela Salmini

Presidente

Vice Presidente

Ministero dei Trasporti

Ministero della Difesa

Presidenza del Consiglio dei Ministri

Geom. Giordano Rossi Consigliere
Ing. Piero Pugnerti Consigliere
Avv. Angelo Pulvirenti Consigliere

Per I'occasione si riporta, in via definitiva, la composizione del Con-
siglio Federale Ae.C.I. per il quadriennio 1994-1998:

Avv. Mario Testa

Avv. Eugenio Vassallo
Com.te Mauro Benvenuyg;
Gen. B.A. Leonardo Tricarico
Avv. Daniela Salminj

Dr. Roberto Manzarol;

Dr. Massimo Silvano

Dr. Vincenzo Romang

Presidente

Vice Presidente

Ministero dei Trasporti

Ministero della Difesa

Presidenza del Consiglio dei Ministri
Ministero dell’Interno

Ministero delle Finanze

‘ C.ONN.L

Ing. Pietro Pugnert Consigliere

Avv. Angelo Pulviren Consigliere

Dr. Giovanni Bisogni Consigliere

Dr. Flavio Vanetri Consigliere

Geom. Giordano Rossj Consigliere

Sig. Piergiorgio Fattori Consigliere Volo a Motore
Sig. Carlo Marchett Consigliere Volo a Vela

Dr. Maurizio Calise
Rag. Loris Kanneworff
Dr. Mario Prezioso

Dr. Fredmano Spairani

Dr. Claudio Albera

Consigliere Paracadutismo
Consigliere Aeromodellismo

Consigliere Volo da Diporto o Sportivo
RAL

Commissione Sportiva Centrale

I Consiglio Federale dell’Aero Club d'Italia ha nominato le seguen-

ti Co@mlssioni Tecniche Temporanee che coadiuveranno I’Ente nel
prossimo quadriennio 1991-1994.

Commissione Sicurezza Vo,
Dr. Alberto Di Giulio
Ing. Francesco Bosman (RALL)

Com.te Enrico Spazzol; (E]icotteri)
Com.te Guido Bergomi (Volo 4 Vela)
Rag. Loris Kam]cwurff‘(Acromodellismo)

Com.te Sergio Calabresi (Volo Libero)
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Sig. Nando Groppo (U.1.M)

Sig. Bruno Franchi (Esperto Grurnidico)

Sig. Eugenio Poggini (AN A.C N A

Gen. Alldo Davide (Ae.C1)

(Da nominare Rappresentante del Volo a Motore:
Commissione Infrastrutture:

Avv. Angelo Pulvirenti

Geom. Giordano Rossi

Arch. Carlo Castiglioni

Commissione Comunicazione ed Immagine:
Dr. Flavio Vaneui

Dr. Eugenio Donadoni

Dr. Giuseppe Verna

Sig. Carlo Marcheti

Ing. Picro Pugneti

Commissione Statuto:
Ing. Picro Pugnerti

Sig. Medardo Marchetti
Sig. Franco Panzeri
Sig.Enrico Spazzoli

Sig. Alois Baumgartner

Presidente

Commissione Giuridjca:
Dr. Paolo Salvatore

Dr. Antonio Faiadelli
Prof. Giuseppe Morsillo
Dr. Calogero Piscitello
Prof. Carlo Talice

Presidente

Commissione Tecnica Temporanea per la valutazione dei valori

degli aeromobili e degli apparecchi da cedere acquisti dall’acro Club
d’ltalia:

Geom. Giordano Rossi

Avv. Angelo Pulvirenti

Ing. Piero Pugnetti

Ing. Vittorio Zardo
Consigliere federale interessaro

Presidente

Commissione Sorveglianza Scuole Elicotteri:
Avv. Eugenio Vassallo

Dr. Claudio Albera

Geom. Giordano Rossi

Commissione Piano rinnovo Flotta:
Avv. Eugenio Vassallo

Dr. Claudio Albera

Avv. Angelo Pulvirenti

Geom. Giordano Rossi

Gen. Leonardo I'ricarico

Ing. Vittorio Fiorini

]



Ae. C 1

Ing. Stetano Medell

La Commissione saraintegrata divolta in volta con trappresentana
di speciahina.

Rappresentante CINVIFAVIA ¢ Rappresentante STATAFREO da

nominare.

Commissione Intertederale per la sicurezza:

Prof. Leone [hino Zangales tNMembro Commene Medica Ae.Cl1)
Ing. Fernando Groppo (strute Fsame VDS ¢ costrue, Apparecchi)
Maggiore €5 A Marco Bovio dlstrutt, Fame VDN

Cons. Carlo Marcheta «Cons. AeC 1)

signort Alfonso FARESE ¢ Graseppe DIFLT O sono stat nominati
rispettivamente Soar onorart dell’'Acro Club di Firenze ¢ dell’ Aero

Club di Firenze ¢ dell’Acro Club G Catania.

5 nuove Assoctaziont sono state aggregate all’Acro Club d'Taalia ¢ pre-
cisamente:

"PARAFLIGHTTY AOSTAT - (Aosta)

“ASSOCIAZIONE SPORTIVA VOLTOMANIAT - (Bergamo)
“VOLO LIBERO CENTRO TTATIAT - (Roma)

"BLUE PHOENIX PARAPENDIO™ - (Vicenza)
“VOLUNTARY PITOT ASSOCTIATION™ - (Caserta)

E stata invece revocata Naggregazione alle Assoctaziont:

“CENTRO VOLO SALGAREDAT

“CLUB VOLO COSTA DEGLI ETRUSCHI”
"AVIAZIONE POPOLARE”

St invia il Calendario Sportivo delle varie specialita per il 1995, oppor-
tunamente aggiornato (alleg. 1).

Sono stati approvati i Regolamenti Sportivi delle gare di Regolarir,
di Acrobazia e di Velocita per il Volo a Motore per I'anno 1995. Even-
tuali precisazioni in merito possono essere richiesti all'ufficio Spor-
tivo dell’'Ae.C.L

L"Ac.C.1. ha programmato I'eftetcuazione di un corso di aggiorna-
mento per istruttori VDS con e senza motore che si terra, in date
da definire, presso la sede dell’'Ae.C.1.

Il Consiglio ha deliberato di assegnare agli Aero Club organizzato-
ri di gare di Rally, Precisione, Velocita e Acrobazia, iscritte in Calen-
dario Sportivo 1995, che assicurino ai piloti di eta inferiore ai 30 anni,
nonché agli equipaggi composti da un pilota junior e del navigaro-
re, senza limiti di etd, 'esenzione delle quote di iscrizione com-
prensive di un pernottamento ¢ di soggiorno, i seguenti contributi:
~ L. 250.000 per ciascun pilota di eta inferiore ai 30 anni quando
non ¢ presente il navigatore;
- L. 400.000 per ciascun equipaggio composto da un pilota junior
¢ del navigatore senza limiti di etd

Statistiche 1994

Soci Pilot ¢ Ordinarn 14.139 (15.500)
Suddivisione per specialita

Mortore 6107 (6.500)
Volo a Vela 1.903 (1.950)
I’;lr;;c;ldutismo 1.118 (1.200)
Acromodellismo 2.280 (2.400)
V.D.S. 1.355 (1.500)

Dati risultanti agli Uthici (tra parentesi dati probabili dedotti da dad
precedenti per assenza (da parte di alcuni AeC) di comunicazioni '94)

ndr.

ATTIVITA VOLATIVA 1994

VOLO A MOTORE ore 111.957

vOLO A VELA ore 55.590

Acrotraini ore 5.400

Verricellate n. 1.428

DIDATT. TUR.SP. ACRO. DID. TUR.

45.063 63.081 1488 1892 433
MOTOAL.

20.707 31.874 2 667 2343

TOTALE ORE AEROCILURB ca 175.000

(leggera flessione motore -48, compensata da aumento Volo a Vela)

49

LICENZE RILASCIATE
(non comprese quelle con esami in corso al 31/12/94)

VOLO A MOTORE - 57 SCUOLE AeCN. 711*

di cui 457 pilota privato
154 commerciale
15 IFR
60 Istrurttori
16 Elicottero

VOLO A VELA - 37 SCUOLE AeC N. 261

* In questo numro sono comprese anche le licenze rilasciate ad allie-
vi degli ITAER (Ist. Tecn. Aeronautici) che non concorrono al
premio brevetti dell' AeCI. Assommano a circa 150.

L’importo di 500 milioni dovrebbe quindi essere suddiviso tra circa
820 licenze (560 + 261) cui spetterebbero ca 600 mila cad.

VOLO DA DIPORTO O SPORTIVO -V DS -
ATTESTATI RILASCIATI PER VDS CON MOTORE N. 761
1D SENZA MOTORE N.1788

Compresi N. 335 rilasciati in regime di sanatoria.

APPARECCHI VDS IDENTIFICATI N. 650
Al 31/12/94 il numero complessivo di apparecchi identificati & di
4032,
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D'INIZIATIVA DEI DEPUTATI

LEONI, MICHIELON, MENEGON, GHIROLDI,
-MAGNABOSCO, ZENONI

Scioglimento dell'Aero Club d'Italia

Presentata il 23 marzo 1995

ONOREVOLI CoLLEGHI! — Lo sciogli-
mento dell’Aero Club d'Italia si impone
es;enzialmente poiché questo ente pub-
b.hco ha esaurito la propria funzione sto-
rica.

Scopo dell’Aero Club d'Ttalia era quello
di propagandare V'aviazione, di formare
piloti per esigenze militari, di mantenere
in attivita i piloti militari in congedo e di
incoraggiare il conseguimento di risultati
sportivi, principalmente i record.

Tutto cid oggi non ha piu ragione d’es-
sere. i

Il volo e l'aviazione in genere hanno
perso i loro connotati pionieristici e la
diffusione  dell’aviazione commerciale
rende del tutto superfluo un ente pubblico
che abbia le funzioni di propagandare il
volo.

L'aeronautica militare recluta e forma i
propri piloti da sé, né, stante l'avanzata
tecnologia e la complessita dei moderni

aeromobili militari, é¢ piu pgnsabile di
mantenere in allenamento i piloti militari
utilizzando dei piccoli monomotori da turi-
smo quali quelli in uso presso gli Aero
Club.

Anche per quanto attiene alle finalita
sportive, cessata l'epoca dei pur gloriosi
record, rimane esclusivamente l'esigenza di
una regolamentazione delle attivita spor-
tive che, al pari di quanto avviene per
tutte le altre attivita, pud ben essere svolta
da una federazione sportiva federata al
CONI, senza che questa debba essere strut-
turata con le forme di un ente pubblico.

La struttura verticistica dell’ente e ]'or-
ganizzazione attraverso un numero limi-
tato di enti federati (gli Aero Club statuta-
riamente sono al massimo uno per provin-
cia) non consente neppure un'efficace orga-
nizzazione delle attivita sportive: proprio i
settori in piu forte sviluppo (gli ultraleg-
geri, i deltaplani, i parapendii), sono osta-
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colati di fatto dall’'Aero Club d'ltalia che
non ne agevola la diffusione, limitandone
fortemente la rappresentanza in seno all'A-
ero Club d'lTtalia medesimo: basti pensare
che a fronte di un consiglio federale di 20
membri ve ne ¢ uno soltanto in rappresen-
tanza di chi pratica queste specialita, lad-
dove specialita meno praticate sono rap-
presentate da numerosi consiglieri.

I costi del mantenimento dell’ente pub-
blico, d’'altra parte, sopportati in buona
parte dallo Stato, sono tali da collassare la
vita dell’ente, ed infatti I'ente spende per il
proprio mantenimento e per le spese di
personale (utto il contributo conferito dal
Ministero dei trasporti e della navigazione
e buona parte, per non dire la quasi tota-
lita, del contributo dato dal CONTI per il
finanziamento dell'attivita sportiva.

La situazione ¢ tale che, non scio-
gliendo l'ente, presto si presentera la ne-
cessita di stanziare maggiori contributi per
il suo mantenimento, non potendosi am-
mettere che un ente pubblico non abbia la
disponibilita di denaro sufficiente a pagare
i dipendemi € quanto necessario a garan-
tire la propria esistenza.

Occorre quindi procedere allo sciogli-
mento dell’ente, salvaguardando i dipen-
denti e l'utenza.

Le funzioni pubbliche esercitate dall’A-
ero Club d'Ttalia, e cio¢ la tenuta del
registro degli alianti libratori (non risulta
che nel dopoguerra sia mai stato immatri-
colato un aliante libratore); la sorveglianza
sulle manifestazioni aeree, gestite senza
mezzo alcuno e quindi in modo assoluta-
mente teorico e precario da parte dell'ente
ed alcuni compiti di coordinamento per il
rilascio di alcuni notam; eccetera, possono
essere trasferiti direttamente al Ministero
dei trasporti e della navigazione.

Per quanto riguarda la registrazione di
alcuni mezzi sportivi (apparecchi per il
volo da diporto e sportivo) e per le licenze
relative, questi possono essere attribuiti al
CONI, facendo obbligo a quest'ultimo di
accogliere nella propria organizzazione, al
posto del cessato Aero Club d'Italia, ‘una
Federazione sport aeronautici.

I dipendenti possono essere riassorbiti
negli uffici statali e negli enti pubblici con
le modalita di legge.

Quanto al patrimonio, si propone di
trasferire l'intera proprieta al CONI, con
I'onere per quest'ultimo di costituire la
Federazione per gli sport aeronautici.

In particolare dovranno essere trasferiti
al CONI l'immobile di proprieta dell’Aero
"Chyb d'Ttalia, attualmente in fase di ri-
- strutturazione ed adibito a sede, nonché gli
~aeromobili non conferiti in esercenza.

Per quanto riguarda gli aeromobili di
proprieta dell’Aero Club d'Italia e conferiti
in esercenza agli Aero Club locali, si pro-
pone che gli stessi siano dati in proprieta
agli Aero Club esercenti, anche perché tali
acromobili sono stati acquistati con il fi-
nanziamento statale destinato a rinnovare
la flotta degli Aero'_}CIub locali, e quindi
destinato in sostanza a questi ultimi.

Si & ritenuto di fissare la data di riferi-
mento del 28 febbraio 1995 onde evitare
assegnazioni fittizie nelle more di approva-
zione del presente progetto di legge.

Si & prevista l'istituzione di un commis-
sario liquidatore, il quale provvedera alla
realizzazione pratica di quanto stabilito
dalla legge, demandandone al Ministro dei
trasporti e della navigazione la designa-
zione.

Si & previsto infine l'obbligo per il
CONI di costituire la Federazione sport
aeronautici, avente a sua volta ]'obbligo.,
tra gli altri, di tenere il registro degli
apparecchi per il volo da diporto e spor-
tivo e di provvedere al rilascio ed al rin-
novo delle licenze per la conduzione di tali
apparecchi.

Entrambi questi poteri sono conferiti in
via provvisoria al presidente del CONI per
sopperire alle esigenze contingenti.

Onde evitare il perpetrarsi di una situa-
zione di monopolio sull'attivita aero-
nautica minore da parte degli Aero Club
locali si & infine previsto che abbiano la
possibilita di iscriversi alla Federazione
sport aeronautici sia gli Aero Club locali
che tutte le altre societd sportive aventi

carattere aeronautico, con pari diritti.
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ART. 1.

1-. L'Aero Club d'Italia, ente pubblico
con sede in Roma, costituito con legge 29
maggio 1954, n. 340, & sciolto.

ART. 2.

1. Le competenze in matéria di imma-
tricolazione di apparétchi per il volo da
diporto o sportivo ¢ quelle in materia di.
rilascio e rinnovo delle licenze per il volo
da diporto o sportivo sono conferite al
Comitato olimpico nazionale italiano (CO-
NI), che le esercitera attraverso la Federa-
zione jtaliana degli sport aeronautici di cui
all'articolo 6.

2. Fino a quando non sara operante la
Federazione italiana degli sport aero-
nautici di cui all'articolo 6 le competenze
di cui al comma | sono esercitate dal
presidente del CONI.

3. Le altre funzioni pubbliche gia eser-
citate dal cessato Aero Club d'Italia sono
attribuite al Ministero dei trasporti e della
navigazione.

-

ART. 3.

1. I dipendenti del disciolto Aero Club
d’'Italia sono reimpiegati negli uffici statali
o negli enti pubblici con le modalita di cui
all’articolo 35 del decreto legislativo 3
febbraio 1993, n. 29, e successive modifica-

zioni.

ART. 4.
1. I beni immobili di proprieta del

disciolto Aero Club d'Italia sono assegnati
in proprieta al CONI.
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ART. 5.

. Gli aeromobili di propricta de! di-
sciolto Aero Club d’Italia assegnati in cser-
cenza agli Aero Club locali divengono di
proprieta degli Aero Club che li avevano in

esercenza alla data del 28 febbraio 1995.

ART. 6.

I. Con decreto del Ministro dei tra-
sporti e della navigazione ¢ nominato un
commissario liquidatore che provvede:

N _
a) a trasferire le competenze di cul
all’articolo 2:

b) ad adempiere alle formalita occor-
renti per il reimpiego dei dipendenti;

c) a procedere aj trasferimenti di
proprieta di cui agli articoli 4 e 5;

d) a procedere alla vendita di tutti gli
aeromobili non assegnati in esercenza alla
data del 28 febbraijo 1995;

. e) a procedere alla vendita di tutti gli
altri beni del disciolto Aero Club d'Italia;

. ) a trasferire il ricavato delle vendite
di cui alle lettere c) e d) al CONI.

2. Il CONI destina i fondi di cui al
comma | alla costituzione della Federa-
zione italiana degli sport aeronautici alla
quale hanno diritto di aderire paritetica-
mente gli Aero Club locali ¢ tutte le altre
societa sportive che svolgono attivita aero-
naultica, gia esistenti alla data dj entrata in
vigore della presente legge!

ART. 7.

La presente legge entra in vigore il
giorno successivo a quello della sua publi-
cazione sulla Gazzetta Ufficiale.
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comunica L daa, Fora e La focalina della prima Assemblea FIVY.

Fo ricevuto, alle ore T2 M apnle 1995, un fax che
Faccio presenie he, contrariamente a precisy HNPegn assun-
tin occastone del B H'“”f—l i H“IH_L:H-l ¢ eontermaan al punto
41 de] weerale della i el 22702094, i Kariglio prar
visorio ¢ il Presidente prootempore dallo stesso Consigho
nominato non hanno proy veduto g tenere "ne primmest del
1995, riuniont a4 carattere locale o nazionale, al tine di illu-
strare le finalica della Federazione ¢ di promuovere le adesio-
nialla stessa™, e runiont locali ¢ nazionali avrebbero dovu-
to anche ¢ soprattutto permettere dioraccoglicre @ contribud

richica per L formazione di evenonall moditiche o integra-
sioni allo Statuto Provyisorio.

Mi pare quimll Jdicaprre chie Cnst trovera o Torino con sole
due ore di tempo assemblare ul Presidente pro tempore che
¢ anche Presidente dellAcro Club Cenrrale di Volo a Vela ha
infacti convocato per le ore I8 della stessa dara I'Assemblea
dell" AcCOVV) per tentare di affronare ¢ avviare a soluzione
problemi di straordinarice particolare imporaanza per il furu-
ro del volo a vela italiano per ora discussi solo all'interno del
Consiglio Dircttivo provyisorio. Turto in una sede decentra-
e durante lo svolgimento di una competizione nazionale di
cui credo che il Presidente pro tempore sia anche Direttore
di gara.

[a metodologia di imconan tntormali e costrurcivi che hanno
portato alla stesura della prima “Magna Carra” e di turdi i docu-
mertl pr()gr;nﬂnmtici SUCCESAINVT — sempre discussi e approvi-
ti dai Rappresentant di Specialitd precedentemente a qual-
siasi formale elezione o votazione “utficiale”™ — & stata, per la
prima vola dopo oltre 20 anni di piti che soddisfacente appli-
cazione, incomprensibilmente abbandonata.

Mi sono permesso di suggerive al Presidente della Commis-
sione Consultiva per il Volo a Vela (che ¢ anche membro del
Consiglio Provvisorio) Fopportunith di convocare almeno
una riunione preliminare dei Rappresentana di Specialica

per informarli e renderli partecipi — sia pure all'ultimo momen-

Amici..... sveglial

Esterniamo le nostre idee, pro o contro
sono sempre meglio dell'imbarazzato silenzio.

All'attenzione
— del Presidente pro tempore Piero Pugnetti

— det membri del Consiglio Direttivo Provvisorio

to — dell'operato del Consiglio Provvisorio.
[l suggerimento non ¢ stato preso in considerazione.
Nella veste non tanto di socio fondatore quanto di semplice
volovelista ritengo di dover proporre all'Assemblea un preci-
so richiamao al Presidente pro tempore ¢ al Consiglio Diret-
tivo provvisorio per il mantenimento degli impegni di infor-
mazione ¢ aperta discussione assunti a livello locale e nazio-
nale.
Confermando in questo caso la fiducia alle arcuali cariche prov-
visoric — penso sia ragionevole proporre di rimandare le vota-
sioni definitive di incarichi diretcivi e di stacuro al prossimo
Brierfing di Bologna.
1l poco tempo assembleare disponibile potra essere profiqua-
mente utilizzato per:
— informare i presenti del lavoro fin qui porrato qvanti dal Pre-
sidente pro tempore ¢ dal Consiglio Direttivo provvisorio
permettere a chi, anche fuori delle cariche direttive ufficiali,
ha claborato proposte di modifica ¢ integrazione statuta-
rie di poterle discutere e presentare
permettere di elaborare una bozza di piano quadriennale di
attivira della Federazione — coerente con obiettivi, strate-
gie ¢ risorse — sulla cui attuazione esisrano convergenze ¢
al cui rispetto si impegni chiunque si candidi a qualunque
incarico di responsabilita direttiva
— programmare fin da ora, con i presenti, un calendario delle
riunioni informative e pro positive locali e nazionali che pre-
cederanno ['Assemblea del Briefing di Bologna.
11 Presidente pro tempore e il Consiglio provvisorio potran-
no richiedere, se necessario, di essere autorizzati ad assume-
re impegni ¢ decisioni — rarificabili in Assemblea — per modi-
fiche allo statuto provvisorio o per azioni non rimandabili ¢
di particolare urgenza da arruare prima della nuova scadenza
assembleare.
Mi auguro che quanto proposto possa essere in qualche modo
condiviso e, eventualmente, discusso in ordine del giorno.
FERRUCCIO PILUDLU
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Tra il primo ed il secondo scritto di Ferro Piludu c@ stata [ Assemblea in quel di Tormao. la quale

CEVZENENIEC 8 LS rde L Wi

tempo — ha visto una scarsissima partecipazione. In attesa del verbale da parte del Prestdente. i permetecinio iviimoe ki per

dire) alcune decisioni:

— la provvisorieta degli organi Direttivi si protrarra fino al Briefing di Bologna,
— werranno indette, al Nord ed al Centro, riunioni ufficiose per raccogliere pareri ¢ traccvare programm:: s Lazoro,

— nell amministrazione della Federazione non deve esistere Uistituto del “rimborso spese”. tuttr <1 mivoreraro & foro o

RS. Non appena ci perverranno gli indirizzi degli iscritti alla Iederazione la rivista ivierid lovo ol cdeco: deldla FIVY e FTC i

offerto alla rivista. Grazie.

Una occasione

Erano anni che ci giravamo intorno. E finalmente - Bologna, Bric-
fing Due Torri 1995 — la Federazione Italiana Volo a Vela, anche
se in embrione, & narta.
Non ¢ forse cosi importante la sua nascita quanto l'occasione in cui
si trova a nascere. £, di fatto un’occasione simile a quella gia vissu-
ta negli anni "60 (1966, se non ricordo male). In quel periodo I'Acro
Club d'ltalia atcraversava un periodo di grave crisi: era “commissa-
riato” e doveva, per forza, rinnovarsi.
Era anche il periodo in cui Giorgio Orsi era — certo per una seric di
stravaganti motivi — I'anima, la bandiera, il Don Chisciotte del volo
a vela iraliano.
Giorgio prese il vecchio, decrepito statuto dell’Acro Club d’Tralia,
prepard una serie di appunti (che rispecchiavano tendenze ed csigenze
dibatrute e discusse tra i piloti di volo a vela nei club ¢ nei campi di
volo) e affidd ad un avvocato amico il compito di elaborare una bozza
di nuovo statuto.
Ne salt6 fuori un documento tanto ragionevole ¢ convincente da esse-
re accettato — sia pure attraverso una serie progressiva di incontri stra-
tegici laboriosi e non facili — dalle diverse componenti dell’Assem-
blea Ae.C.1.
Da quanto proposto dal volo a vela venne accertato quasi tutto. Rima-
sero fuori la non eleggibilita del presidente oltre i quattro anni e I'auto-
nomia budgettaria (amministrativa e gestionale) delle “specialita”.
E da quel gran lavoro che sono venute fuori le commissioni di spe-
cialita (purtroppo solo consultive), i consiglieri di specialita e i rap-
presentanti di specialita, tutte realed che sfuggivano al controllo
“politico” dei grandi elettori e garantivano, e hanno garantito per
quasi trent’anni, 'apporto di vere competenze tecniche e professio-
nali.
La situazione &, oggi, simile. L'Aero Club d’Italia ha raggiunto livel-
li di inefficienza e di costi burocratici tali da dover, per forza di cose
avviare un processo di radicale trasformazione.
E il momento, per il volo a vela italiano, di rimboccarsi le maniche.
E necessario ripercorrere (ci auguriamo con a fianco la sua esperienza)
la strada di Giorgio ¢ tentare di inventare e proporre una nuova con-
figurazione possibile dell’Aero Club d'ltalia.
Con uno statuto che riconosca ¢ renda possibile - sotto la stessa ban-
diera o affiancati ad essa - la piena autonomia delle “specialita”.
E il volo a vela italiano che dovrebbe anticipare i lavori della Com-
missione Stacuto dell’ Ae.CIL presieduta da un Piero Pugnetti dai mille
incarichi. E, per evitare i rischi di un gioco ai vertici e di una solu-

zione “p()lirica” 0, anNcora peggio. “sindacale”, non accettare passi-

»

vamente pmpt)slc ¢ umc]usmm.
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da non perdere

La tederazione Taliana Volo a Vela ¢ 1l suo statuto dovrebbero esse-
re immaginati in questa piuampia visione del problema
I necessario infart pensare ad una contigurazionc he asstcun da un
lato i pits alti livelli di rappresentanvitg verso 1 C ONTconness quine
di alle altre tederazioni di volo sportve) ¢ dallaltro un accesso ¢ la
razionale utilizzazione di imeszi ¢ strutture attualmente di propricaa
di acro club locali o dello stesso Acro Clab dTeahal”
E inoltre indispensabile presupporre un radicale ri(lmu'nxan-nwn-
to dell’Acro Club d'Talia che dovrebbe finalmente destinare (oj\-
tributi CONI non alla copertura delle spese di gestione (egg “”lf'
ti ¢ stipendi personale) ma alla loro finalizzazione naturale (e acdi-
vita sportive) assicurandone quindi una dircrta asscgnazione alle
specialita ¢ alla loro autonomia,
L'attuale presidente pro tempore della Federazione ancora I'onni-
presente Picro Pugnetti — ¢ i membri del consigho dircttivo prov-
visorio, non sembrano aver recepito 'eccezionalicd del momento.
Lo statuto provvisorio risulta concepibile solo in funzione {ransito-
ria ¢ in previsione di una sua radicale rilettura ¢ riformulazione (e
in questo senso che molti di noi hanno approvato a Bologna).
Gli impegni assunti dagli cletti agli incarichi provvisort, inoltre,
assicuravano il coinvolgimento ¢ la partecipazionc di turte le strut-
wure ufficiali ¢ non del volo a vela nazionale a tautdi i loro lavori,
Consiglio provvisorio ¢ presidente pro wmpore avrebbero dovuto
infine dimostrare livelli di ¢fficienza organizzativa ¢ funzionalc ben
diversi da quelli abitualmente manifestati dalle strutture Ac.C.L
Tutto questo — per gli intricati ¢ non trasparenti accavallament diinca-
richi e per una seric di motivi solo in partc comprensibili — non ¢ avve-
nuto: la prima Assemblea della Federazione che ha avato luogo a Tori-
no ai primi di maggio ¢ stata capace di riunire solo otto persone a dimo-
strazione di competenze organizzative per lo meno discutibili.
Conoscendo per altro Pefficienza delle Commissioni Ac.CL1, tutto
questo non dovrebbe, ancora, preoccupare.
Abbiamo tutto il tempo di lavorare. Nelle riunioni preliminari nord
¢ centro-sud previste per la meta del mese di giugno (che, cosicre
stato assicurato a Torino, questa volta avranno effettivamente luogo
€ saranno aperte ai rappresentanti di specialita ¢ a tutti i pilot inte-
ressati) chi ha idec ¢ proposte avra la manicera di manifestarle.
Quello che ¢ importante ¢ rendersi conto che non bisogna delega-
re a nessuno compiti ¢ responsabilita. E che Pipotesi di una nuova
struttura federativa delle diverse specialita del volo sportivo italiano
¢ — per il nostro voloa vela ¢ per chiama il cielo, Ie nuvole ¢ la libertd
del volo = una occasione assolutamente da non perdere.
FERRUCOTO P UDU
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Nicola Viccaro
Sfrugando nel “poisato” guendo i ono tmbateaco o o

Consideratia Li cred:belesvenmn: i

«Per il nuovo Statito wn calumer della pace-

Nicola Vieccaro mreryista:

— Signor Orsi, e /nn‘u/v swed nworo Statiros

(Giorgio Orsi scuote La ¢'¢')1<'rc'~(/<1//.v1 prpa. prgia il tabaceo col pol-
lice, si fa prestare wn frammifero e faomostra di accendere. mentre
noi fingiamo di non accorgerct che & tutta wna manovra dilatoria
per guadagnare enipo ¢ deare und risposta meditata, pesando le poaro-
le. Tira due o tre boccate a vuoto, ¢ finalmente risponde.)

~ Dopo aver vissuto le varie fasi che hanno condotto alla stesura del
nuovo Statuto dell’Acro Club d'Talia ¢ avervi personalmente con-

tribuito, sono convinto che,avrebbe potuto benissimo tunzionare

anche (]uc“() di prima.
— Allora & stata una fatica inutile?

-~ No. Le¢ nuove esigenze del dopoguerra, gli sviluppi di varie atti-
vita acronautiche, ¢ in particolare quelle del volo a vela, ¢ fanno indub-
biamente considerare superato il veechio Statuto, carico della ine-
vitabile polvere del tempo. La mia era quasi una bourtade, per pun-
tualizzare che, pitt della legge, contalo spirito con cui essa viene inter-
pretata ¢ attuatas pitt della rigida norma fatta di crude parole, vale
la componente umana che ne condiziona applicazione.

— Vogliamo esemplificare?

— Gli Statuti, come un qualsiasi contratto, non hanno mai valore di
per se stessi. Nel nostro caso, la validita del nuovo Statuto rispetto
al precedente & in stretto rapporto con gli uomini che saranno elet-
ti alle cariche previste, con la passione che li animeri e con lo spiri-

to di sacrificio che incarichi del genere comportano.

— Lei vuol dire che é meglio un cattivo Statuto per womini vali-
di, che un buono Statito per womini non valids?

(Giorgio Orsi vuota la pipa del tabacco incombusto, la riempte
nuovamente, chiede un altro fiammifero, [finge di accendere, ¢

risponde pacatamente. )

~ lo mi auguro, anzi sono certo che il nuovo Statuto & buono e che

Lasealivd del passato

rrialind di quests wzervisea, le ho dato precedenza, certo di trovarmi con Lui d'accordb.

compugno nell ceventur: redazionale di trentanni fo — é andato.... avanti. Nellintento di ricordarLo, stavo

L St antervista pubblicata nel n° 61 di VOLO A VELA del febbraio 1 966.

R.S.

Giorgio Orsi

saranno cletti uomini molto validi, attivi disinteressati, rivolti sol-

tanto a una intensa attivitd creativa di natura non egoistica, dove

I'ambizione...

— Abi!

—~ Si. dove 'ambizione costituisca I'indispensabile molla per agire,
ma sia contenuta nei limiti di un equilibrio produttivo. Questi

uomini devono essere pronti a sopportare anche I'ingratitudine.

— Lei la sopporta?

— Un giorno, un amico di famiglia riferi a mio nonno che un tale
aveva parlato male di lui. «Strano! — disse mio nonno — Non mi ricor-

do di avergli mai fatto del bene».

— Ma questa & saggezza antica.

_ Non dissimile dall'esperienza moderna.

_ I sostanza, in che cosa il nuovo Statuto si discosta dal vecchio?

— Le specialita del volo a motore, volo a vela, aeromodellismo e para-
cadutismo, e ciot gli Enti federati comprendenti associazioni che,
senza scopo di lucro, esplicano una o pit attivita fra sportive, turi-
stiche e didattiche, hanno ora ottenuto di avere commissioni elet-
tive. Cio¢, mentre prima le commissioni venivano nominate non si
sa esattamente da chi e perché, d’ora innanzi saranno elette dai dele-
gati di specialita di ogni singolo Aero Club i quali eleggeranno il con-
sigliere federale della specialit. Le stesse Commissioni sono inoltre
incaricate di presentare, per la relativa discussione e approvazione,
un budget preventivo delle attivitd programmate per 'anno finan-
ziario. La validitd del budget viene poi illustrata ¢ sostenuta dal
delegato consigliere federale, in sede nazionale.

— Lei che ne dice?

— Avrei preferito che, dopo la definizione degli stanziamenti da

parte del consiglio federale, le commissioni avessero avito poteri deli-
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berativi. La norma & formalmente diversa, ma sostanzialmente, in
fondo, non dissimile negli effetti: la commissione proponc un pro-
gramma che il Consiglio si riserva di approvare. L'csperienza mi fa
prevedere che il risultato non mutera. La soluzione finale mi sem-
bra abbastanza logica ed equa.

— Il nuovo Statuto trova oppositori?

— In ogni congresso umano, oltre alle specialita di categoria, sono inc-
vitabilmente rappresentati campioni di ogni specie, dagli zclanti
agli abulici, dagli appassionati ai tiepidi, dagli smodatamente ai
normalmente e fattivamente ambiziosi, dai veloci ai tardi di rifles-
si. Purtroppo non si possono mai eliminare, ma non si puo farc a
meno di temere i troppo ambiziosi, gli ottusi, i troppo zelanti, quel-

. d X Y - ) . l d d e
mismo, ordinano un "C(Zﬂt’, oce/», € SI Meravigliano ar vederst servi

re un «café au lait», e ciot un cappuccino.
— Qual’é l'innovazione pits importante nel nuovo Statuto?

— L’elezione del delegato e la sua immissione nel Consiglio federa-
le. Tornando agli oppositori, ho riscontrato non tanto obiczioni sullo
Statuto nazionale, quanto sulle norme che regolano gli Statuti degli
Aero Club locali. In sostanza, si dice che: «Tutti gli Statuti posso-
no andar bene, purché non siano in contrasto con i principi gene-
rali dello Statuto nazionale».

Questo mi sembra equo. Taluni obiettano anche sulla immissione
obbligaroria, nel Consiglio degli Aero Club locali, di elementi estranci
nell'ambito sociale: un rappresentante dell’Ispettorato generale dell’Avia-
zione civile, il Presidente dell’Ente provinciale del Turismo, il rappre-
sentante provinciale del Coni. D’altronde, entrano a far parte di dirit-
to del Consiglio Federale romano: rappresentanti del Ministero Tra-
sporti e Aviazione civile, del Ministero Difesa Aeronautica, del Mini-
stero Turismo e Spettacolo, del Ministero degli Interni, del Ministero
Finanze, del Coni, e il Presidente del Registro Aeronautico italiano.

— Che cosa si obietta?

— Che, in sostanza, i soci degli Aero Club locali amministrano dena-
ro loro proprieta, e che quindi i rappresentanti estranei non dovreb-
bero avere voto deliberativo nel Consiglio.

— Secondo lei, ¢ giusta lobiezione?

_ Non io inventerd certamente seduta stante il modo di dividere esat-
tamente in due il giusto e I'ingiusto nelle vicende umane. Comun-
que, a me sembra che finalmente questi signori cosidetti estranei si
renderanno conto delle esigenze e delle difficolta in cui si dibatto-
no gli Aero Club locali. Entrando a far parte di un Consiglio, saran-
no psicologicamente portati a esibire il loro potere e la loro a.utc.)mé
¢, convincendosi dall’interno di alcune realta e dei vari problemi, diver-
ranno ottimi portavoce per giungere a soluzioni positive. In ogni caso

Particolo 47 del nuovo Statuto prevede le norme per Je sue eventuali

modifiche.
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— Altri rilievi?

— 1l Presidente dell’ Acro Club dTeabia dura o carsoa gaattro anne,
per adeguamento alle norme del € ane, e non puo csere neletto mme

diatamente alla scadenza del mandato

= IZ una norma positivar

= Certo. B aarattenistico della natura umana che o o denad po.-
trona cominct ad avere efferu rilassant dopoun corretompo I tata-
le, inevitabile, ¢ st puo combuattere solo con una opporiuna otiaone.
Daltronde, non si puo ¢ non s deve ninunziare as santaggn ottera

dalle energic tresche ¢ nuove.
- (e {l/[)'u (/i Nutv:w/«’f

= Si. Ogni Acro Club Tocale ha dinto o un solo voro nel massimo
organo federale, costituito dall’ Assemblea. € ost viene chiminato
Peventuale straporere degli Acro Club piu porentr ¢ tuttsono post
su un piano di uguaglianza, indipendentemente dar loro mesa
finanziari ¢ dalla ubicazione pitt fortunata, Porceuna buona noti-
zia. Il Presidente degli Acro Club convocati dal € ‘omimissario per la
presentazione dello Statuto, ha comunicato che si prevedono incre-
menti degli stanziament gid stabiliti: duecento miliont per il volo a

motore, ¢ dodici per il volo a vela,
— FE un rapporto equo?

- Lericordo che i rappresentanti del volo a motore sono scisu sedi-
ci, e che anche il volo a vela s giova, per il traino, del volo a moto-
re. Certo, un maggiore cquilibrio fra i due stanziamenti sarebbe auspi-
cabile, se non altro per diritto di reciprocita: anche il volo a velaserve
al volo a motore.

— Concludiamo?

(Giorgio Orsi, ormai al sicuro dalle insidie delle domande, e
Jorse anche per evitare che noi si noti che la pipa gli serve piit per
discutere e riflettere che per fumare, questa volta la accende sul
serio e risponde avvolto in cumulonembo azzurrognolo.)

—La mia formazione mentale ¢ tendenzialmente ottimista. Credo che
il nuovo Statuto, se correttamente interpretato, dard ottimi frutti, e

che gli uomini saranno eletti fra | piti capaci ¢ i piti adacti.
— Ne é proprio sicuro?

— Si. Le ho detto che sono inguaribilmente ottimista, nonostante
la storiella circolata in questi giorni di elezioni prcsidcn'l.i'-\li in
Francia. Mitterand incontra De Gaulle ¢ sportivamente gl dice:
«Vinca il migliore!» E il Generale, squadrandolo fiecramente: «Gra-

ziehns,

Calcinate, 24 gennaio 1966



tri le quinte del passato

Alla ricerca delle glorie (forse) passate!

a cura di CELESTINO GIRARDI

Ultima tapp.a del nostro vraggio ateraverso quarito di meglio realizzato dagli studenti universitari di Darmstady. I giovani appassio-
nati di volo i vela. rubando :empo cllo ssud:o. i poartere dal 1920 hanno dato vita a decine di alianti, spesso di concezione geniale.

Nel loro laboratorio, meno d: 8 cnn: f1. prese fornia e profilo un aliante eccezionale, con soluzioni d avanguardia, capace di modi-

/i('llr(' I-II I'U/{) /.l /'I'U/”'fnl \'fl/’t"'/;(.'(’ A]/.I"('.
Non ¢ da escludere che Uindustria volovelusuca, alls spasmodica ricerca dei quanto ancora perfezionabile negli alianti dellultimo
grido, vadia ad artingere dal pasrzmonio di tdee raccolte dagli seudents riuniti nelle associazioni universitarie volovelistiche tedesche,

nelle ANAFL T

Con questa pruntata si conclide tl nosiro vraggro attriverso le realizzazioni degli studenti della Technische Hochschule di Darmstadst,

punta di diamanie nella storia del volo i vela e che pertanto hanno pienamente meritato questo nostro modesto lavoro.

17 800

-_ 7150 ——— -
Darmstadt O 36 vi
! 2 4 S5m
e L " | 1 " ]
D - 36 "CIRCE"

AKAFLIEG:
Gl STUDENT! DI DARMSTADT.
IL MEGLIO DI 70 ANNI DI CREATIVITA™.

IL VOLO DEL ... TEMPERINO

Come adatiare la forma e la geometria delle ali alle mutevoli
condizioni di volo@ Su questo dilemma, le discussioni potrebr
bero seguire all'infinito. La soluzione ormai affermatasi sul mer-
cato é quella dei flaps: I'industria e le competizioni ne hanno
decretato il successo.

Tuttavia nel corso dei decenni sono state sperimentate div
soluzioni: ali a geometria variabile, con allungamento variabile,
superficie alare variabile.

Decisiva nella scelta & anche la semplicita realizzativa, un
argomento fondamentale per progetisti e costrutiori, ma che per
lo fantasia creativa degli studenti dell” Akaflieg di Darmstad non
ha mai rappresentato un incubo!

Nell'86 si libro in aria il D-40, un aliante di 15 metri in grado
di modificare durante il volo la propria supeficie alare, adat
landola sia alle esigenze del volo veloce, sia a quelle del volo
lento in termica od in atterraggio.

Il meccanismo funzionava su una articolazione a sfera posizionata
vicino agli aletioni ed una cerniera mobile in fusoliera; permefieva
di estrarre o ritirare una superficie mobile, la quale penetrava
nell'ala o ne usciva, lungo il bordo di uscita.

la superficie alare poteva in tal modo ampliarsi o ridursi, scor-
rendo lungo la radice alare, mentre nei pressi dell alettone  la
stessa superficie mobile poteva solo ruotare su un perno @
sfera, fisso. Il sistema assomiglia a quello della lama di un tem-
perino,che pud esser estratta, facendo perno su un lato.

Da qui anche la fantasiosa denominazione del D-40: “lama di
temperino”|

erse
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Anche l'aliante SB-11 realizzato dagli studenti piloti dell’Aka-
fieg di Braunschweig (con il quale Helmuth Reichmann conquistd
il titolo mondiale) ed i| MU 27 (biposto, peso a vuoto 710 Kgl)
dei colleghi di Monaco erano stati progettati con una superti-
cie alare variabile, sulla base dell'analogia con la “lama del
ternpering”. Ma la soluzione proposta, specie dagli sudenti bava-
resi di Monaco, era di una complessitd spaventosa.

I “femperinc” degli studenti di Darmstadt raccolse presligiosi ricer
noscimenti; ma gli mance quello deferminate dell'industia.
Costruito con ampio impiego di fibra di vetro, di carbonio ed
alfri moderni materiali, il D-40 documenta |'alio livello di capa-
citd ideativa e cosfruttiva raggiunio dall'Akaflieg di Darmstadt,

(le puniate precedenti sono apparse sui nn® 222-226-227-228).

tra le quinte del passato . .

unNa associoZione d dreliant
nel 1920 ed attrva 3 tutt rgeg

:
]
Q

CAPATTERISTICHE a1 [ 4

Anno di costruzions s
Maonopasto

Apertura alare

Superficie alare Frar

Peso a wucto
Peso max

Carico alare I © T § b g

Profondo & il pozzo del passato..... ¢ noi riprendiama linvito di pagina 40 del n° 227 ed insistiamo perche ogni Centro ey astivni volovelistica
cerchi di ricomporre — facendo affidamento anche sui “vecchi” — la storia che lo viguarda. Basta wna fotografia per sicrtare wiondata di
ricord! E per stimolare gli amici del tempo andato citeremo ogni tanto qualche luogo: oggi abbiamo estrarto quello di... Belluno!

E nell'attesa torniamo in quel di Vergiate.

Non fii una notte tranquilla e la curio-
sita di guardarci in giro ci tiro git dalle
brande ancora prima del previsto.

[ silenzio era rotto solo dai nostri primi
commenti di meraviglia nel vedere che
I'intero perimetro dell'aeroporto era dis-
seminato di aeroplani, tutti con un'ampia
fascia bianca sulla fine della fusoliera:
“quello &€ un SM 79..... quell’altro un
81.... no ¢ un 82... ¢'¢ anche un BR20,

ma non vedi che ¢ un SM 84... quello &

un quadrimotore! cosa sard mai?.... e
quello che stanno portando in pista?”
“Quello & un prototipo di gran classe, ¢
un SM 91 che sta iniziando i1 collaudi”.
Ci voltammo per individuare la voce
nuova € scoprimmo che erano arrivati
due signori in borghese: gli [struttori
Poli e Battaglia che conquistarono subi-
to la nostra simpatia.
“Ragazzi quella che state guardando non
& roba per voi, aprite la baracca e tirate
fuori quello che ci trovarte.”
Al lavoro, ed eccoct di fronte alle “nostre”
macchine volanti, molto piu “compren-
<ibili”. ed una strana auto con Uno stra-
no aggeggio sul fianco: ecco finalmente

il amoso VERRICELLO)!
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ARUPPO SPORTIVO DI VOL0 |

SIAI MARCHETTI

SESTO CAILENDE
——O—

E’ stato costituito in seno alla SIAl MARCHETTI con
I’appoggio della Direzione Generale, del Consiglio di Gestione
e del C. L. N. locale, un Gruppo Sportivo di Volo a Vela, la
cui Presidoenza e stata assunta dallo stesso Ing. Marchetti.

Tutti gli appassionati a tale sport sono invitati per il
giorno 27 corr. (Venerdi) alle ore 18, presso la Casa oel
Lavoratore SIAl (Cinema - Teatro), per dare la propria ade-
sione e per Qdiscutere il programma organizzativo relativo
alla formazione ed al funzionamento del Gruppo in parola.

Sono ammessi anche coloro che, pur non partecipando
ai corsi 0i pilotaggio, desiderano effettuare voli sportivi a
bordo 0i alianti a doppio comando.

Tutti gli iscritti dovranno comunque impegnarsi a
prestare la loro opera gratuita in ore extra lavoro per la
manutenzione e costruzione degli alianti da adibirsi ai corsi
di pilotaggio ed ai voli sportivi.

Nor sono richiesti, come per il passato, titoli 0i studio
e per gli aspiranti piloti sara sufficiente I'idoneita psico-fisio-
logica.

Ulteriori schiarimenti verranno forniti nel corso oella
riunione in parola.

Sesto Calende, 26 Luglio 1945 LA PRESIDENZA
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tra le quinte del passato o

Nella pagina precedente abbiamo riprodot-
to il manifesto stampato nel luglio "45 per la
costituzione del Gruppo Sportivo di Volo a
Vela STAI MARCHETTT. l
Una costituzione che ha dato luogo a “Volo
a Vela”, al Centro Studi Volo a Vela Alpi-
no e alla sucessiva trasformazione del Grup-

po Volo a Vela in AERO CLUB VERGIA-

TE, oggi ai primi posti in campo nazionale.

Per lasciare tracaia di guiesto Crnguantesimo

Anniversario, L rivista ha posto in poalionil

AERDO CLUB VERGIATE

“Guiderdone Vergiate” ¢ i occasione della

abituale Manifestazione Acrea dir NVergiare
curerd una mostra fotografica per rinverdi-
e i ricordi.

Al recente incontro sul campo di Vergiate con
i veterani ha presenziato anche un gruppo di
studenti che sono sttt mvitan a serivere le
loro impressioni al riguardo. Alcuni temi ci
sono gia pervenuti cd aliri ne attendiamo. In

AULUDNO Premieremo 1 partecipantl,

Ed ecco 1 Soci Fondarori del Gruppo Spor-
tivo di Volo a Vela, presieduro dall'Ing.
ALESSANDRO MARCHETTI:

BALDISSERR] SERGIO

BEIA GIACOMO

BEIA RICCARDO

BRAGHINI LUCIANO
BUFFETTO ANGELO
COLLA ITALO

CONSONNI GIOVANNI
MATTAINI GIAN SECONDO
QUALI GINO

TRECCHI ALDO
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Abbiamo letto
per voi:

Furopean Gliding News, o

ta dal tamocs colon e T el R
\prcuHc\. nel nurmoroas Vo TSR
un fantastico ~olo Plorme b nes oo
duso un trancolo dr Tooo - RPN R
G OTC, CIUESTE Prosa IOne STl e

rcu)rd coclebraancoraaras

ca come uno der praonces
delvolo avela Fischer tacconnaoone Lomesho
re termica Jdella croTnata j,'_f: B dato g
media di ben S0 mosec ¢ dr e pron

mente .lhl).llhil)ll.lln Gt \.lIILl Mertone
5.5 M/SCC. M sOpratiiito pone un aceen

1o su”c \L(']IC kll \u|n ]L':,:.l((' alle \l\l]\illlunl
Meteo, per esempio nellaver SCUUITO una
strada di cumuli con una deviazione dicinea
20 gradi dalla rotta peral primo pilone. o
anche nell atienzrone alle preapimazion: 1a
planata finale ¢ stata Jdr 140 ke alla VN
Un altro articolo suscita le nostre invidie
pit incontrollabiliz un raid dr 6000 ki in
Australia per volare da costaacostacon un
gruppo di 13 aliant con tramo ¢ carrelli a
seguito; all’arrivo davant alle telecamere di
una TV locale i partecipant hanno versaro
una bottiglia di acqua dellOceano Indiano
nel Pacitico.

Sul numero di marzo dit Flvv st trova un
lungo articolo con la provain volo dell’'SZD
55, purtroppo in Dancese.

[ aliante ultraleggero SILENT trova spazio
anche sulla stampa estera, ¢ questo non puo
che farci molto piacere: su Sailplane and
Gliding, Ann Welch riterisce della sua prova
in volo avvenuta ad  Alzate nel corso della
presentazione del nuovo aliante taliano.
[articolo, molto lusinghicro, mete in evi-
denza tra i tanti pregi soprattuteo le dod di
facile atterrabilita in spazi ridottissimi, le
ottime prcst;l'/,i()ni rilevate in un confronto
con un DG-101, la praticita del decollo al
traino di un ultraleggero trike da 60 CV ¢
lascia il lettore con 'impressione di un pro-
dotto maturo ¢ ben progetato che permet-
te di divertirsi veramente. Questo aliante
flappato di 12 m. ha tutte Ic’ carte in regola
per diventare un succeesso internazionale,
Altrove nella rivista scopriamo che esistono
nuove celle fotovoltaiche spesse solo 0,2
mm. che possono essere applicate sulla fuso-
liera o sul bordo d’uscita delle ali. Prodotee
in Giappong, sono Hessibili ¢ impermeabi-
li; un sct complero dovrebbe costare meno
di scicentomila lire. Dal resoconto sui Mon-
diali di Omarama citiamo solo alcune trasi;

ridnednd ,\’!.INI/?.I

Naosomediech dopo Tottavo giorno ha

toaare che nel totore al Monte Cook gli
Shocd essere o una mischia di Rugby,

Sraceayanbe datatte le parn D Riguar-
o nascasa unhi delle winglets, per la

o g standard, Tautore propone di
centarne aiasolas e i volo Faliante gira
oo battaestremina”allora toglietelas se
e wnedalla parte opposta mettete anche
coe N cenmona dapertura il diretto-
ot ana John Roake ¢ arrivarto facendo un
cunpee ump da un clicotero.
Pos vt appasaonan di dad. date ¢ velocia
Duo csne oito mteressante la lectura diuna
tabeflaaggormana con it 1 records inglesi
conternaconal i ocorso di validic.
Dopo lunga attesa ¢ sono pervenuti alcunt
numen Ji Soaring, dove Targomento pitt
sentito ¢ lasicurezza, che signitica soprattuteo
pravenre ghtinadent. 1 contenuro di mola
articol puo essere distillato in poche atter-
mazton: valutare continuamente le condi-
sonme dr volo per anticipare mentalmente
ognt problema ¢ avere pronta la reazione
Appropriata sempre la massima attenzione
alla coordinazione quando si ¢ a bassa quotas
in sottovento stare lontani dalla pista per-
mette pitr calma nelle virate base ¢ finale:
attenti a non distranvi mai, magari a causa di
oggett liberi, cartine introvabili cee.s ¢ se qua-
lunque cosa va storto .. barra in avanaoi!
La prova in volo del Russia AC-4 12,6 m,
apre il campo ad aleune polemiche: l'alian-
te ¢ otimo. vola bene, ¢ molto adatto ai
nuovi piloti ed ¢ il pit cconomico sul mer-
cato (circa 13 000 USD); turtavia non ha
vinto il concorso pet la World Class ¢ quin-
di non potra competere in questa nuova
classe monotipo tanto a lungo desiderata
dai vertici della FAL per aprire al volo a vela
la strada per le Olimpiadi. Negli Stati Uniti
invece qualcuno vorrebbe crasformare il rego-
lamento World Class aprendo laccesso a
ogni aliante leggero. Non crediamo proba-
a essere gradito alla FAL e
I"unico destino per il Russia sard come mezzo
di transizione nei Club. L'arrivo det primi
esemplari del PW'S metterd ﬁnc.alla d.iscus—
sione, ma quando 2 A proposito di gare
in Texas si sono svolti i Nazio-
nali con alianti Schweizer 1-265 i temi sono
stati di circa 180 km con medie fino a 80
km/h, non male per aliant che sull’usaro
2 7 000 $ con strumenti e car-

bile che cid poss

monotipo,

COSTano Cire
rello. L
Morning Glory & il nome di un’esotica nube

lenticolare che si forma lungo la costa

dell’Australia settentrionale solo all’alba.

Con base normalmente a 300 m sul mare,
si sviluppa in lunghezze anche superiori

1000 km in seguito a un fenomeno chiamato
onda singola. Piloti di tutto il mondo hanno
incominciato ad esplorare le possibilita ofter-
te in Serrembre ¢ Ottobre da questo affasci-
nante fenomeno. Trovate i dettagli su Euro-
pean Gliding News di Maggio, insieme a un
profilo del campione del mondo di classe libe-
ra Ray Linskey.

ALDO
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Da Aerokurier

Vince e convince fin dal suo deburto I' LS
8. il nuovo aliante-standard della Rollan-
den-Schneider. Documenta i progressi rag-
giunti dalla classe standard, le cui prestazio-
ni si avvicinano sempre piti a quello dei fra-
eelli “lNapati™. Il neonato LS 8 ha ereditato
lo stesso profilo alare dell'LS 6. senza flap. 11
risultato ottenuto con un profilo rigido,
bloccato a *0 gradi”, con un diverso angolo
di incidenza ¢ con l'aggiunta di un paio di
winglets, ha dimostrato alla prova deti fatti di
poter tenere testa alla pilt agguerrita con-
correnza, anche a velocita superiori ai 200
Km/h. Docile ¢ facile nel pilotaggio, il filo
di lana rimane inchiodato in posizione cen-
trale, sia in volo rettlineo che nelle virate,
anche togliendo le mani dalla cloche!

Samburo! Carneade, chi era costui? Sambu-
ro - ecco svelato I'arcano - & il nome del
mortoaliante, con un massiccio ruotone cen-
trale e due ruotini di appoggio sotto le ali,
molto simile al ben pilt noto MotorFalke. Ne
uscirono poche decine di esemplari dai capan-
noni austriaci dell’ALPLA cra il ‘76 ed il
'78. Ora Gerhard Nitsche, nella sua offici-
na di prodotti aeronautici a Unterwdssen, in
Germania, intende rilanciarlo sul mercato.
Dotato di un Rotax 912 da 80 CV (59 kW,
con 16,68 merri dj apertura alare, sard in
grado di staccare dopo una corsa di 120
metri ed alla velocith di 65 Km/h.

® %k ok
Battesimo dell’aria per un nuovo aliante
motorizzato: LS 9 della Rolladen-Schnei-
der. Monoposto, 18 metri di apertura alare,
derivato dall’ LS 6, fa parte della nuova gene-
r\azione di alianti motorizzati. con mZ)torc
fisso nella fusoliera ed elica (e radiatore)
c:\‘traibile. Il motore Rotax 535 da 6O
CV/44ky gli permerte di arrampicarsi con
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3,3 m/s ad una velocita di 100-110 Km/h,
senza rompere i timpani e con poche vibra-
zioni.

¥ %k %

In Sudafrica i rekord spuntano come i fun-
ghi! I1 5 Gennaio scorso, Helmuth Fischer,
con un Ventus di 17,6 metri di apertura, ha
“sparato” un triangolo di 1.000 chilometri
in meno di 6 ore, ad una media di 169,72
chilometri orari.

Nuovo record anche per alianti mororizza-
ti biposto: Helmuth Fischer ed Otto Schiu-
ble (75enne!), a bordo di un Nimbus 3DM,
hanno portaro il limite a 1220 chilometri per
i percorsi di andata/ritorno.

* %k ok

Cresce la famiglia dei robusti alianti scuola,
biposto, utilizzabili anche per I'acrobazia. E
il caso del DG-500 ELAN Trainer, che oltre
alle figure di base, dopo le recenti modifiche
apportate in particolare ai diruttori, potra ese-
guire anche figure acrobatiche negative.

* ok ok

Polacchi all’attacco! Rompendo una lunga
tradizione di autarchia aeronautica, con
chiusura sia verso Est che verso Ovest, la PZL
punta ora alla conquista dell’area occiden-
tale ed in particolare del promettente mer-
cato tedesco. La nuova arma della casa di
Bielsko-Biala, costruttrice anche di elicotteri,
¢ il SZD-55, aliante della classe standard, con
un profilo alare molto simile all’inconfon-
dibile Discus. La macchina, che ha gia col-
lezionato numerose vittorie e piazzamenti in
varie gare internazionali, europee e mon-
diali, & particolarmente apprezzata dai gran-
di piloti da competizione. Nel suo abitaco-
lo trovano comodamente posto giganti fino
a 2,01 metri di statura (senza paracadute!).
I1 tutto al modico prezzo di soli 55.000 mar-
chi tedeschi (IVA esclusa ma compresa la
strumentazione di base).
Esiste un rovescio della medaglia: la casa
polacca, attenendosi strettamente ai dettami
della JAR 22, utilizza materiali con un fat-
tore di sicurezza di 1,5 (i costrurtori tedeschi
applicano invece un pili ridondante 1,7). La
cosa non incide piti di tanto sulla sicurezza,
ma limita la vita massima della macchina a
1.500 ore di volo. Gli alianti tedeschi, prima
di dover far ritorno in fabbrica per la mega-
revisione generale, possono volare per 3.000
ore e pilt. Ma ingenieri ¢ tecnici di Bielsko-
Biala ribadiscono che I'SZD ¢ macchina
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sicura, conforme alle norme internazionali,
tanto che prossimamente la sua vita massi-
ma verra prolungara a ben 6.000 ore!

Gli aerei rimorchiatori, potenti ¢ costosi,
sono sul viale del tramonto! | tedeschi ci
credono fermamente. E lo dimostrano! 1
traino di un monoposto, dictro ad un motoa-
liante tipo Dimona, ¢ altrettanto veloce, pit
silenzioso, costa una pipa di tabacco!

Il Super Dimona ¢ in grado di trainare un
aliante di 450 chili a 1.000 metri in soli 8
minuti, con 2,5 litri di benzina. Una rincorsa
di 250-350 metri ¢ sufficiente per poi sali-
re a 2m/s!

Prestazioni analoghe nel corso delle prove
effettuate in Francia con un motoaliante
Falke. Per il Dimona, il motore Rotax mette
a disposizione 80 PS. Il Limbach 2400 dcl
Falke SF-25 ne croga 90. Le sorprendenti
prestazioni sono facilmente spicgabili.

I classici aerei rimorchiatori bruciano gran
parte della loro notevole potenza per soste-
nere se stessi, per 'avanzamento, per vince-
re la resistenza e trainare un peso comples-
sivo molto maggiore. | motoalianti invece
possono contare su una potenza “residua”
analoga o talvolra superiore, peso inferiore
e migliore acrodinamicirta. Inoltre, le velo-
cita e caratteristiche di volo del tandem
motoaliante/ aliante sono decisamente pit
omogenee. Infine, grazie ai diruttori, la disce-
sa del trainatore ¢ pili veloce. L'unica con-
troindicazione, ribadiscono i giornalisti tedc-
schi, & data dalla accelerazione nella corsa ini-
ziale, pitt lenta, che richiede quindi maggior
attenzione. Per il resto sono solo vantaggi!
Salvo i pregiudizi, prevenzioni, diviceti ¢ pre-
clusioni delle aurorita acronautiche! Ma que-
sto & un altro capitolo!

® Ok XK

Complimenti a Sonja Gervasoni. Il suo cata-
logo, con una 70ina di piste, aviosuperfici,
campetti ed aeroporti per il fuoricampo
incontra il plauso della rivista Aerokurier. La
pubblicazione (si pud richiederla al fax
0033/35211191) & ricca di informazioni,
foto, cartine 1:200.000, darti, caratteristi-
che, coordinate ed utili consigli per i piloti
che scelgono la zona delle Alpi meridionali
e Prealpi ad Est di Varese. Turto curato con
alta professionalita, rileva la rivista tedesca.
La quale, udite udite, trova perd qualcosa da
ridire sul prezzo. La pubblicazione, con alle-
gato tanto di CD, costa ben 150 DM!
Troppi, per i padroni del supermarco e della
finanza internazionale. Ma da quale pulpi-
to viene la predica!!! Che te possino.....
CELESTINO

La FAI compie

novant’anni

La Federazione Acronautica Internazionale ha
avuto i suoi natali con L nasarta stessa dellavia-
zione moderna. | rappresentant degh orto
Pacsi fondatori. tra 1 qual cra presente I'lta-
lia, si riunirono infatt 4 Pangn 1l 12 ottobre
1905 approvando uno statuto he con Pappog-
gio del Comitato Olimpico Internazionale
prevedeva la nascita di un’associazione che
provvedesse a catalogare metodicamente le
prestazioni ottenute., certificasse 1 records ¢
fissasse le regole sportive unn crsali nella pra-
tica dellaviazione. Da allora sono passan
novantanni ¢ lo statuto della FATancoraritlet-
e gli stesst principi. Lo scopo pring ip.llg“ rima-
ne infatt quello di promuosere lo “‘]“}‘}"“
degli sport dellaria ¢ delle attvita astronauti-
chein tutio il mondo ¢, con vero spirito olim-
pico, creare uno strumento di unione tra 1
popoli.
Dal 1909 la FAT ha la giurisdizione percon-
ferire con i governi dei Pacsi membri ¢ lavora
peril dirito alla pratica degli sport aviatort l.\c”o
spazio acreo disponibile. 11 futuro della tede-
razione ¢ tracciato da “EAI 200071 gruppo
di lavoro che progetta di istituire con scaden-
za quadricnnale i Giochi Mondiali dell’Aria:
il proposito ¢ di attrarre Natienzione dei mezzi
di comunicazione ¢ con essi del pubblico gene-
rale, allargando la base dei pl‘.llig.ln(i a molag
glovani. Altra importantc prioriti, in sintonia
con la mutata sensibilita dell opinione pubblica,
¢ quella di minimizzarce le emissioni acustiche
¢ inquinandi ¢ risparmiarc energia.
I Pacsi membri sono attualmente 9.3, mentre
il volo a vela ¢ praticato in scssanta di questi.,
La IGC, commissione per il volo a vela, ha
recentemente approvato il GIPS come mezzo
di certificazione dei voli record ¢ come stru-
mento primario di controllo nelle competizioni
in seguito al successo dell’applicazione speri-
mentale ai campionati 1995 di Omarama.
Allordine del giorno del meeting congiunto FAI
= ICAO indetto a Montreal per il 6 giugno:
= relazione sul contributo dello sport all’avia-
zione generale
Cpesistcnza tra aviazione commerciale ¢ pra-
tica sportiva
regole degli spazi acrei ¢ limitazioni al trat-
fico VFR
rapporti con il pubblico generales aspetti
ambientali
delegazione di poteri alle commissioni spor-
tive per rilascio delle licenze
— protocollo anti-doping,

AlL.DO
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Omarama e¢ la **Questione Morale™
JUIUSTIN WILLS

1241 Campronan Mondialr dr M olo a N ela disputatist ad Omara-
ma. Nuova Zelanda sono statt un tour de toree per L comumti
volovelistica Neozelandese chel con meno dr 1200 membrr, ha
()rg:mi//uln ¢ gestito L competizione con la COmpeienza ¢ sensza
attriti di sorta. Cost come ¢ avvenuto m occastone Jdr wattn pre-
cedenti mondiali, Non solosm questa occasione st e anche ay uta
introduzione di una noviias la venhica der vol basata sul GPS.
Potrebbe pertanto sembrare un paradossol tatto che mola con-
correnti abbiano espresso notey ol riserve per quanto concerne
"indirizzo attuale delle competiziont volovehistiche a ln ello inter-
nazionale. Forse ¢ stata proprio Peceellenza delloreanizzazione
che ha permesso e pilot dr concentrarsy sulle d\ll'IL‘rL‘nN tra
sostanza ¢ torma.,
Omarama ha dimostraton modo conclusivo che tra glingredienti
necessari per vineere una gariomternazionale al giomo d ogvi non
vi sono soltanto 1 pilon di talentos ma anche notevoly mc,,} \ﬁn;m-
ziari. esperienza circa le condiziontdel Tuogo nel quale si svolae
la competizione (il vantaggio di “giocare in casa™ ed una \qu\u-
dra numerosa. ben integrata ¢ i grado di assicurare un buono seam-
bio di informazioni sia tra gl aliantiin volo che tra questi e e “basi™
aterra. 11 gioco di squadra non ¢ certamente una novitd nelle com-
petizioni volovelistiche. I Polacchi ne hanno dimostrato i bene-
fici per anni, ma avvento del GPS ¢ quindi la disponibilit delle
informazioni che esso ¢ in grado di fornire, hanno orq reso |l gioco
di squadra assai piu efficace che in passato, mentre Pl'c\'c;lihili
futuri sviluppi dei vari sistemi basati sul GPS stesso non potran-
no che accentuare questa tendenza. Non per nulla, a seeuito
dell’introduzione del GPS. per La prima volta nelle L‘Ulllpu‘ﬁ/iU-
ni. duc francesi si sono classificati primi ex-acquo nella 15 Metri
a Borlaenge. mentre tre tedeschi sono riusciti ad aggiudicarsi il
titolo della classe Standard con lo stesso identico pu;][cggio acli
Europei del 1994 Ad Omarama, la coppia tedesca che :_:;fl~cgg;;,_
vain classe libera era in testa alla classitica dopo 7 giorni di‘*_:zll‘il
con un distacco tra i due piloti di soli tre punti ed alla fine. i duc
piloti tedeschi sisono classificati secondo ¢ terzo con un distac-
codi 11 punti.
Omarama ha indubbiamente accentuato P'importanza dell aiuto
esterno in quanto le ascendenze di origine dinamica o onda
Fimanevano ovviamente costanti per periodi di tempo lunghi e ren-
devano le informazioni trasmesse in volo particolarmente utili. Inol-
tre, in tutte le giomnate di gara i temidelle tre classi finivano per
s(,vmpporsi per ampi tratti. Per tali ragioni, i chiari vunmggi
offerti da una squadra composta da molti piloti. hanno posto
molte nazioni curopee davanti ad una difficile scelta: dato 1'ele-
valo costo della partecipazione alla gara in Nuova Zelanda (cirea
14.000 $ USA per pilota) esse dovevano decidere se inviare una

Omarama and the Moral Dilemma
by JUSTIN WILLS

The 24th World Gliding Championships in Omarama
represented a remarkable tour de force by the New Zealand
cliding movement which, with less that 1200 members,
oreanised and ran the contest, including the introduction of
GPS based flight verification. in as smooth and competent
manner as any World contest to date. Thus it might appear
paradoxical that many competitors expressed major
reservations regarding the direction of international
Lliding competitions.

Perhaps it was the excellence of the organisation that
enabled pilots to focus on the difference benveen the
substance and the form.

Omarama proved conclusively that the ingredients for
suceess in international competitions now include not only
skilled pilots. but also substantial financial backing,
cxperience in local conditions (the “home advantage™ ) and
u large inregrared teant providing an effective information
nenvork both air to air and ground to air. Team flving is
nothing new in competitive gliding. the Poles have

d its benefits for years, but the advent of GPS

demonsirdte

and its associated information has made it far more

effective. Funre developments of GPS related systems will
i;u.;-m.\'v this further. Significantly. for the first time in
competitive gliding. following the introduction of GPS ar
Borlaenge there was d tie for first place in the 15 Metre
Class by the French: at the 1994 European contest the
German team managed triple joint winners in the Standard
Class. At Omarama the German Open Class pair were
leading after 7 contest days separated by just 3 points: qr
e end they were second and third overall, 11 points apart,
Omarama undoubtedly emphasised the benefits of external

aid. due to /,.'fffrmn S/()pes orwave remaining constant

over long periods making relaved information particulariy
valuable.

Eurthermore the tasks for all three classes overlapped
extensively each day. Thus the clear competitive advantage
of large reams posed many European entrants with an
awkward chorce: gven the high cost of competing in New

Zealand (around US S 14000 per entrv) they either had to
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squadra numerosa o accettare di aver poche probabilita di risul-
tare vincenti. Gli organizzatori hanno dal canto loro contribuito
ad accentuare questo aspetto in quanto hanno ammesso squadre
con fino a 9 piloti ed hanno nel contempo invitato altri “piloti ade-
guatamente qualificati”™ a gareggiare come singoli: non vi sono
peraltro dubbi che avessero bisogno di un certo numero di parte-
cipanti per motivi finanziari. Il risultato di cio ¢ evidente dalla lista
dei concorrenti: se parlare di 91 concorrenti provenienti da 23 paesi
puod sembrare impressionante di primo acchito, si deve osserva-
re che piu del 40% di tali concorrenti proveniva da soli 4 paesi
ed oltre il 60% da sette. Un certo numero di nazioni decise di non
inviare alcun concorrente, tra questi il Belgio e tutte quelle dell’
ex blocco orientale, ad eccezione della Polonia ¢ della Cechia. Altre
nazioni di spicco nel movimento volovelistico, quali I'Olanda ¢
I'Italia. hanno inviato in Nuova Zelanda soltanto due piloti cia-
scuna. [ risultati sembrerebbero aver fatto giustizia della loro
decisione: delle 9 medaglie assegnate. soltanto una ¢ andata ad
una squadra presente con meno di 6 piloti. Milos Dedera. il solo
rappresentante della Cechia, un pilota di immenso talento. ¢ fini-
to ventiduesimo.
Guardando avanti. i maggiori beneficiari di tale spostamento di
accento dal singolo alla squadra come tale saranno i pacsi che
dispongono di notevoli fondi e delle strutture necessarie ad adde-
strare i piloti a volare insieme. come squadra, per lunghi periodi
di tempo. e quindi. in particolare. la Francia ¢ la Germania. che
sono anche le nazioni che ospiteranno i due prossimi campiona-
ti mondiali. I perdenti comprenderanno gli USA. nei quali la
distanza geografica che separa i vari piloti. nonche I"approccio spic-
catamente individualistico degli stessi, rafforzato anche dalle
regole che si applicano alle competizioni americane. rendono Ja
sola idea del volo di squadra con supporto esterno addirittura sacri-
lega. Allo stessso modo. per i paesi piti piccoli, con pochi piloti
del necessario calibro, sara quasi impossibile ottenere buoni risul-
tati.
Molti dei concorrenti ad Omarama avevano espresso una profon-
da inquitudine riguardo a tale prospettiva. [l passaggio dalla filo-
sofia che sostiene “vinca il migliore™ a quella che dice “*a squa-
dra meglio organizzata e con le migliori disponibilita finanziarie
produrra il vincitore™ sembra essere ingiusto, inelegante ed inap-
propriato: una delle principali attrattive del volo a vela & il fatto
che molto e lasciato alla autodeterminazione dei praticanti e cid
vale sino al livello delle gare nazionali, Quale giustificazione
puo esserci ad un diverso approccio nel caso delle gare interna-
zionali? Una parte della risposta (o della scusa) & il denaro. Dati
i costi delle competizioni internazionali. ormai molto elevati
ovunque. quasi tutti i concorrenti necessitano di un sostegno
finanziario esterno. La spinta a produrre risultati in modo da
incoraggiare la continuazione di tale supporto finanziario & indub-
biamente uno stimolo all’ottenumento di un buon risultato di
squadra con qualsiasi possibile mezzo. L’introduzione del premio
per la miglior squadra dei campionati mondiali, la “World Cup”,
sottolinea ulteriormente questo aspetto. Tra gli altri fattori ¢’é anche
il mantenimento dello status quo. Date le particolari capacita
necessarie per partecipare alle gare internazionali, sta diventan-
do sempre piu difficile per i “nuovi™ entrare a far parte dell”élite
che gareggia. Molti dei concorrenti di Omarama (compreso i1l 50%
della squadra britannica) aveva gareggialo ai mondiali nei dieci
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send a large team or accept they were unlikels 1o doawell.
The organisers contributed to this sitveation by allonvinyg
reams of up 1o 9 pilors per country . and imvinng further
“suitably qualified” pilots 1o compere as indivedual s, but
no doubt they needed additional entranes 1o help ther
Sinances. The owtcome was evident from the entry ist
whilst 91 competitors from 23 cowntrics look:d
superficially impressive, over 4000 canie from juss four
countries, and over 60% from seven cowntries A namber of
countries decided 1o send no representatives, oncluding
Belgivum and all the former eastern bloc swirl the exceprion
of Poland and Czechia. Other leading cowntries such as
The Netherlands and ltaly . sent ondy two pilors ca o The
results would appear 1o have vindicared their deciston: of
the 9 medals only one swent 1o a team of less than siv pilors.
Milos Dedera. the immensely talented sole cniry from
Czechia, came 22nd.

Looking ahead. the major bencficiarios of this shift of
emphasis from the individual 1o the whole teant approach
will be those countries with vood fundine and the facilities
(o train pilots together miensively as a team. norably
France and Germany - the lose for the nexr e M orld
Championships! Losers will include the €°SA whose
geographical spread of pilors and their strongly
individualistic approach. reinforced by their local contest
rules. renders the skills of team fiving using external aid an
anathema. Likewise smaller countries with few pilors of the
necessary calibre will find it almeost impossible 1o be
successfud.

Many competitors at Omarama felr profound disquict at
this prospect. The switeh from “may the best man swin™ 1o
“the best financed and organised team will produce the
winners” seems unfair (whatever thar means). distastful
and inappropriate; one of the principal attractions of
gliding is the quality of individual self determination. and
this is reflected right up to national competion level. What
Justification can there be for a different approach in
international competitions? Part of the answer (or excuse)
is money. With the cost of competing internationally so

high nearly all competitors receive ¢

xternal financial
support. The pressure to prodice resulrs 10 encourage
continuation of this support is undoubiedly o spur Lo
producing a good team result by whatever means possible.
The introduction of the World Cup team prize further
emphasizes this. Other fuctors include maintenance of the
status quo. Given the special skills required to fIv in
international contests, it is increasingly difficuls for
newcomers 1o enter the arena successfully. Many of the

contestants at Omarama (including over 50 of the British
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anni precedenti, mentre solo dicar prlon avesane meno Jdr 30
anni.
Equiil dilemma morale Lamaceioranza dor prlot taces ano parte
di square di ser o piu prlot, ¢ codesane, pertanto dvun notevole
vantaggio rispetto agh altne Coraumentc tuthy sone contenn d
partecipare ad un campronatoe Jdelbmoendaos conarelativg privilen
¢ SUPPOTO CcCOnoOmIce ¢ gquind e la tore tentasione G tare
come raccomandava una madre delleranvattonana atla higha qua-
lora quest ultima st tosse trovata di fronte ad une stupratore senza
avere alcuna v dir scampo Tnlassati e cercad sodertela” Que-
SO perd miu pare unomiscre cpitathieo per une sport splendido
come il volo a vela compettive g hinvellonmtemazionale ¢ st puo
anche evitare di grungcere a tanto T pilot hanno otterto una sene
di suggeriment ad Omuarama
Il problema della hitazione delle mtormaziom che possono
essere ricesy ute 1m yvolo potrebbe al momento esseie nisolto sem-
plicemente bloccando ghapparatt di bordo su dvuna singola tre-
quenza da utihizzarse esclusivamente per Te comunicaziont
emergenza ¢ ocon I"organizzazione Sarebbe necessanio, in tal
cuso. coditicare le relative procedure di controllos ma data esten-
sione ed 11 numero delle collustons necessarie per trarre v antaue-
gio da una violaztone della normacr castdi trasgressione don rci\-
hero risultare assan rart. I pot pottebbero contimuare a v olare in
Contatlo visivo, me cio non gencrerebbe alcun VAnLag Lo spect-
fico ed unilaterale. 1 ritorno ad un tpo di compenzione i cun
piloti garcggiano indin idualmente cira altro, secondo 1 lettera
delle norme) potrebbe anche portare ad un aumento della came-
rateria internazionale.
La riduzione dei costt ¢ stativdiscussa ¢ ricercalta, a parole. dalla
notte dei tempi. | notevolrcost sostenutt per i mondiali di Oma-
rama hanno pero prmlnlm una nuosayalanga suggerimenti, 11
primo: su 24 campionat mondiali, quattro si sono tenuti nell emi-
ofero sud. che comprende meno del TOC della popolazione volo-
velistica mondiale. Lo implicaziont di ¢io sono che i mondiali
dovrebbero aver luogo nellemistero nord almeno per i prossimi
20 anni. Secondo argomento: normalmente si presta molta atten-
zione alle spese relative alla tassa diiserizione ed al costo dei trai-
ni (circa 2.500 % USA ad Omarama. mentre sarebbe assai oppor-
tuno concentrare tale attenzione sul totale delle spese sostenute
dai vari concorrenti. Credo. pertantos che i campionati mondiali
dovrebbero essere organizzati in luoghiim cui vi & un numero ade-
guato di alianti “da gara” che possono essere messi a disposizio-
ne dei concorrenti che arrivano dalontano ¢ che la struttura delle
tasse di iscrizione dovrebbe essere "modulata™ sulla base della
distanza dalla quale provengono i singoli concorrenti. Terzo, una
riduzione delle “dimensioni” der campionati mondiali 1i renderebbe
piti sicuri (per la prima volta indicci anni, grazie al ridotto nume-
ro di pzmccipzmli, non ¢i sono state collisiont in volo durante i Mon-
diali del 1995), mentre una limitazione del numero di concorrenti
per nazione diminuircbbe i vantaggi poduti dai paesi che sono in
grado di far partecipare squadre piro numerose. Inoltre, competi-
sioni di minori dimensioni sarcbbero pitagevoli ed economiche
da gestire. [ stato detto che oltre 300 volontari sono stati coin-
volti nella gestione dei Mondiali di Omarama, in confronto ai 75
che avevano collaborato durante tcampionati di Wiener Neustadt
nel 1989, Una progressione numerica di questo genere non €
chiaramente sostenibile ¢ deve essere mvertita, Intine sarebbe pos-

M '-'/" l'/ll[)

Feam) have been fiving in World contests for over 10
vears. Only ten pilots at Omarama were under 30 vears
old.
Herein lies the moral dilemma: the majority of pilots were
members of teams of six pilots or more, enjoying a
significant competitive advantage over the rest. Evervone
crjovs fiving in a World Championships with its privileges
and financial support. Thus there is a strong tempiation 1o
tollow the Victorian mother's advice to her daughter when
fuced with inevitable rape: lie back and enjoy it. But this
seems an unworthy epitaph for such a magnificent sport as
international competitive gliding. Ad it is not inevitable-
prlots at Omarama produced a string of ideas.
I'he problem of limiting in-flight external information could
be solved at present by simply locking all competitors’
radios on 1o a single frequency to be used only for safety
and communications with the organisers. The necessary
policing procedures would need 1o be established. but
eiven the elements of widespread collusion required to
break the rule to advantage violations should be very rare.
Pilors would still he able to flv in visual contact with
others. but this would not provide an unequal competitive
advantage. The reversion to competitors competing as
individuals (incidentally as specified by the rules) may also
lead to an improvement in international camaraderie.
Reduction of costs has been the object of lip service from
time immemorial. However, the high costs incurred at
Omarama produced a new spate of suggestions. Firstly. out
of 24 World Championships four have been held in the
southern hemisphere, which contains less than 10% of the
world's gliding population. The implication is that for at
least the next 20 vears the contests should be held in the
northern hemisphere. Secondly, whilst a lot of attention is
paid to the eniry fee and cost of aerotows ( around US $
2500 at Omarama) the real focus should be on the toral
cost incurred by the various competitors. Thus World
Championships should be held in places where there is an
adequate supply of competitive gliders available for those
coming from afar, and the entry fee structure should be
eraduated according to the distance competitors have to
travel. Thirdly, reducing the scale of world contests would
make them safer (for the first time in 10 vears. the 1995
WGC, with its reduced entry, suffered no mid air
collisions) and limiting the size of national teams would
reduce the advantage of those able to send larger
contingents. Smaller contests should also be cheaper and
simpler to run: it was reported thar over 300 volunteers
were involved in the administration ar Omarama.
compared with 75 at Wiener Neustadr in 1989, This
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sibile ottenere ottenere risparmi significativi se i campionati
venissero tenuti a turno in una specie di “circuito”. L attuale
regolamentazione che prevede sedi “una tantum™ ha fornito ben
poche prove del fatto che si abbiano realmente benefici in termi-
ni di numero di praticanti su scala nazionale, di finanziamenti, di
pubblicitd o di concessioni per quanto concerne lo Spazio aereo
attraverso 1’organizzazione di un campionato del mondo. Con
I"attuale politica, invece, gli investimenti necessari devono essc-
re coperti da una sola manifestazione ¢ I'espericnza acquisita
viene dispersa. Il fatto di tornare a competere sugli stessi acro-
porti parecchie volte dovrebbe garantire notevoli risparmi di
costo ed aumentare le possibilita di reperire “sponsor™. Tra le loca-
lita prese in considerazione a tale fine, ci sono state Ricti, Cha-
teauroux. Lezno e Uvalde. Competere ripetutamente in tali loca-
lita ridurrebbe il vantaggio dovuto al “fattore campo™ per i loca-
li in quanto le condizioni del posto diverrecbbero di “dominio
internazionale™.
Sebbene tutti gli argomenti di cui sopra siano stati accesamente
dibattuti ad Omarama, tutti i partecipanti sono stati unanimi su di
un punto: sara estremamente difficile convincere i vari enti che
reggono le sorti del nostro sport a cambiare il sistema attuale. Lo
schisma tra i concorrenti e gli organizzatori non ¢ certo estranco
allo sport, basta guardare al tennis ed all’automobilismo. Gli
“atleti” desiderano concentrarsi su quanto sanno fare meglio,
vale a dire lo sport di per se stesso e, generalmente, diventano poli-
tici di poca efficacia (cosa che peraltro reputano un complimen-
to). Pertanto, il dilemma reale con il quale deve confrontarsi il
nostro sport € lo stesso che assilla il mondo occidentale: con una
filosofia guida tanto imprecisa quanto quella definita da “Liberta
ed Eguaglianza”, come ¢ possibile che I'idea di governare attrag-
ga a s€ governanti adeguati e I'approvazione dei governati? Una
dimostrazione di ¢i0 & offerta da paesi che godono di una popo-
lazione piena di talento e capacita e che vanno dagli USA all’[ta-
lia. Gli enti internazionali di governo soffrono inoltre di quella che
viene definita “La Sindrome dell’ Amante Svizzero”*, un opinione
che non si basa sul cinismo, ma sul realismo storico. Quelli che
hanno visioni politiche o religiose piu estremiste ritengono che
il dilemma sia dovuto alla decadenza del mondo occidentale. Se
si respinge quest’ultima visione. si dovra far in modo o che il siste-
ma funzioni o sara necessario cedere come la figlia di vittoriana
memoria. Quale delle due alternative si verifichera?

% ok ok %X

* Questa sindrome viene descritta come segue: "L affermazione

[ ideale europeo contempla poliziotti inglesi, clo-
cohi. amanti ftaliani ¢ orgdiizzatort
lesi, mecca-

secondo la quale
chi francesi, meccanici tede
svizzeri. mentre la realta politica generd cuoc hi ing
nici francesi. poliziotti redeschi, Organizzdtort jtaliani ed aman-
1 svizzeri (questa é la versione italiand).
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numerical progression (s obviousiy unsustainable. and
needs to be reversed. Finally, major savings nught be
achieved if World Championships took place on a regular
circuit. The present systent of “one off” venwes has
produced little evidence of long term benetir to the host
countries in terms of membership, funding . publiciey or
airspace concessions. The invesonent required has to be
recouped from the single event, and the expertise gained is
lost. By returning to regular venues there showld be
substantial savings in costs and enhanced prospects of
sponsorship. Sites discussed included Rieti. Chateaurony,
Lezno and Uvalde. Repeated visits to these ventes would
reduce the “home advantage™ as the local conditions
would become well known internationally.

Although these topics were keenly debated ar Omaramea. all
Were unanimous on oge point: it will prove exceptionally
difficult to persuade the various governing hodies of our
sport to alter the present svstem. The gulf benween
competitor and organizing bodies is no stranger 1o sport,
look at tennis and moror racing. Competitors want (o
concentrate onwhat they do best. the sport itself. and

usually make inept politiciany (a comment they would

regard as a compliment!y. So the real dilenimea theat

confronts our sport is thar which besers the wesiern world:
with a guiding philosophy ay impre
Equality’

‘ cise as “Liberty and
how can governmeny attract the appropriate
sovernors and the approval of the individuals concerned?
Failure to do so iy reflected in countries crammed with
talented and skilled popidations rang

ltaly.

ing from the USA to

International governi ; o .
[ governing bodies suffer from the additional

“Swiss Lover Svadr g : .
yudrome™ | g viey based not on cyvnicism

but on historical realism. Those of more extreme or
el ry v XN Covgay N .
)(.lllgmu.s views ascribe the dilemma 1o western decadence.
If one rejects that view then either the system must be made
to work or we nust acquiesce like the

Which is to be?

Victorian daughrer.

k% %k %k %

;k 1t . e . <
The proposition that asserts the European ideal as English

policemen. French cooks. German mechanics, Talian lovers and
Swiss organizers, while political reality produces English cooks,
French mechanics. German policemen, ltalian organizers. and

Swiss lovers tas recounted by an Ttalian).
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New Free Out and Return Distance World Record

This t()/)i( Iz Mt L privs ler o o cin e

PPN 4 S

sireng commoiiy. thercfore, @ new update follows.

Dr. Herbere Pivker. of :he Aoz i epe ol .
A 4 B . I B APV E PR | AT T AN R e} NS 3T Lt e v yan . ; . Ll
croc e Dhe poomioer ot e new rules, attended the IGC meeting held in Paris in March this

year.

His report descrtbing wohuas iipperici i i

v i postdeclived or non-declared flights are concerned. follows.

At the same e, De telis v ct0w i experience camned gy
ame tonie. e sell ool e cvperence Gioied o ion tield i Austria in 1994,

Novelties at the IGC Meeting

in Paris,

and the Austrian Experience about Post-declared Tasks

I attended the 1GC mecnng heldim Panson March 17 and 18, 1993

The Austrian proposal concerning tree nies post declaredy thehiee was

discussed again with the remarkable result chac the TGO mtroduced
¢ (8

the

NEW FREE OUTT
AND RETURN DISTANCE WORID RECORD!

I'his is really a milestone in the history ot soaring: for the first tme
the 1GC accepred the principle of tree tlving not onlv as tar as the
finish point is concerned. butalso tor the departure and wurn point
In other words, 1t ;u‘(cplcd a U"“Pl“'“'l." post-declared thght the dcpar—.

ture point, the turn point and the tinish point of which were not

declared before take-oft. This means that the actual flving pertor-
mance and not the p;lpcl’\\'()l'l\’ (i.c. the pre-tlight dccl;u'.lli(\m) is the
thing that counts. Many thanks to the IGC for supporting this new
principle.

As a first step, the 1€ 1 decided oty out this new philosophy on
free out and return Hights. :
But, if pilots come to like this form of flving, other new world
records (free triangle, free free distance, jo-jo, polyvgon, cac's eradle
and the like) will cerwainly tollow.

In this regard, it might be of interest to learn about the Austrian expe-
ricnce with pnst—dcclnrcd tasks.

In Austria, the rules applicable to the national decentralized cham-
pionship (for which only the three bese ights of the vear count) were
changed quite dramatically two vears agor for cach pre-declared
task, the corresponding, free Hight and free goal flight were introduced.
Free flights are by definition the fights during which che pilot is
allowed to select the departure, the turn and the finish points during
the flight (example: free jo-jo, i.c. tlight over three free turn poitns).
Free goal flights arc the flights during which the pilot is allowed to
select the departure and turn points during flight, but the finish point
(i.e. the goal) must be declared betore [‘lkc'”f‘f(CX;llnplc; free goal
flighton a straight linc ora broken line, tree out and return goal fli-
ght, free triangle goal flight (with 25-45%0), free tlat triangle ;:oul fli-

by Dr. H. PIRKER

ght. goal flight with three turn points).

Originally, the Austrian concept envisaged thar the same points per
flown kilometer be awarded to free tlights and free goal flights as for
the corresponding pre-declared tasks. Eventually it was decided that
igned to pre-declared flights since only a

a bonus of 3 1o 4% be ass
1¢ when the new rules were put into

few pilots were used to free flyir
ctiect.

That seemed a fair compromise to start with,
ould stick to the pre-declared €

as nobody knew for

sure whether pilo[s Wi asks or “switch

over” to tree tasks.

After one vear of flving under the new rules.
has been gathered. including the experiences 0
decentralized championships, who submitted reports about their fli-
ghts that were published in “Luftsporrzeitung”. the Austrian maga-
zine for sporting aviation.
Going through those reports, we note the following:

The Open Class winner (D.I. Wolfram Mitbach) flew pre-declared
triangles only. He flew them off Fuentemilanos. Spain. However,
y " that he could have moved the “corners” of his trian-
cles farcher away according to the weather situation he met in fli-
;',ht. that was absolutely not predictable at the time he filled-in his
. He said he could have used free turn points,

ated, but he did not do so probably

a lot more information
f the winners of the

he remarked

pre-tlight declaration.
an idea which he contempl

because of habit.
The 15-meter class winner (Dr. Hubert Just) flew one free triangle

flight of 650 km, a pre-declared flat triangle of 672 km and a 700
km pre-declared criangle. He and his fellow club< members indica-
ted they really appreciated the new rules and the freedom they give.
The Standard class winner (Leopold Felbermayr) flew two free
triangles of 625 km and 702 km respectively, and a pre-declared, 852
km long tlat triangle.
He said that his last free rriangle flight made him enthusiastic abour
the new rules. In a rather dramatic flight (he was trying to fly a pre-
declared 700 km triangle) he had to selecta free turn point located
20 km ahead of the prc—declarcd one, and after narrowly avoiding
an outlanding, he continued his tlight in excellent conditions. Even-



tually he was still able to complete a triangle of 700 km, which still
gave him quite a lot of points. Such a wonderful flight, he stated,
would not have been possible if only pre-declared rasks had been
allowed.

The Club class winner (Herbert Ziegenhofer) flew three free trian-
gles (569 km with one free turn point, 636 km with two free turn
points and 544 km with three free turn points). In this class, it was
quite interesting to observe the huge differences berween the pre-
flight declaration and the actually flown free goal flights. An exam-
ple: on his last flight, the Club class winning pilot intended to fly
an out and return longer than 700 km, but half-way to his pre-decla-
red turn point, he changed his mind due to the weather conditions,
and decided (“my best decision of the day” he said later) to change

vip club

heading (in this case, he headed southward) and thy 4 tree triangle.
In this case oo, like on occasion of his other thghts, 1o would have
been impossible to complete the pre-declared tasks.

From the experimentaccomplished and deseribed above, and based
on the experiences of the Austrian pilots, it can be sard that the new
form of flving gained full acceprance by and brought a lot ot tun
to the Austrian soaring community.

Over 60% of the Hights submitted tor the decentralized cham-
pionship were tree or free goal tlights, and this in the firse vear atter
the new rules were introduced!

This more than satistactory result convinced me that more tree or
non-declared world record thghts will find their way into the Spor-

ting Code.

In memoriam

GEN. ADRIANO MANTELLI

General Adriano Mantelli, one of the most outstanding members of the lalian gliding community passed

away on May 7, 1995.

He dedicated more than 60 years of his life to aviation, both as a fighter pilot and high-rank officer in the
Italian Air Force, and as a glider pilot and driving force of the gliding movement in laly.

He was born in Parma in 1913, and in 1929 he had already founded his ovwn small company which designed

and built a glider he himself flight-tested in the following year. He then joined the Air Force, got his wings,

became an ace, and an accomplished aerobatic pilot.

In the years immediately before WWII he won all the championships organized at Asiago by the Acro Club of
ltaly, and in 1939 was one of the three international pilots selected by ISTUS for the ol vipic glider

competition held at Sezze Romano.

A soaring enthusiast, he devoted many year to the design and testing of a series of pure and powered

satlplanes known under the AM initials. But he was not only a designer and test pilot, he was also an

organizer: he was the one who set up the first military soaring center in Rome, and then the

center of Rieti.

Holder of several ltalian soaring records, and of world records for different category airplanes, he

civil soaring

also

participated in the WGC in Spain in 1952 and Great Britain in 1954.

Along with an impressive row of other awards, he was also presented the Tissandier diploma by FAJ.
The ltalian. and the international gliding community will not forget the huge contribution Gcn.. Adriano
Muantelli gave to the fostering and development of gliding, he will continue to live on in iy memaory.,

HANS JACOBS

Hans Jacobs. one of the most important German sailplane designers died in the last month of October

His creations and original designs are countless, and well known all over the world.

He was also the “father” of the Olympia Meise, the glider that competed and won at Sezz¢ Romano. in 1939,
and should have been the single type sailplane for the Olympic Games of 1940.

The lives of Hans Jacobs and of Adriano Mantelli intertwined many vears ago. Maybe they are just now

“remembering” that in Heaven.
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ILVOLO A VELA
NELLE SCUOLE?

(dalla Prealpina o

' LA CONSOLIDATA REALTA NEL TRATTAMENTO DI FIBRE
COMPOSITE NON SOLO NEGLI SCI ED IMBARCAZIONI
® MA ANCHE NEI
‘ FLIGHT FANTASTICI ALIANTI!
\ _
|
| MONOPOSTI:
|
‘ DG-303 ELAN Aliante da competizione Classe Standard.
Nuovi profili alari e winglets. E = 1:43.
DG-303 ELAN ACRO Aliante con apertura 15 m. “fully acrobatic”: +7 -5g.
DG-303 Club ELAN Aliante Classe Club, apertura 15 m.
DG-303 Club ELAN ACRO Aliante Classe Club, apert. 15 m., “fully acrobatic”
i BIPOSTI:
DG-505 ELAN Trainer Apertura 18 m., ideale per scuola ed allenamento.
DG-505 ELAN Orion Biposto multiversione: — “fully acrobatic” apert. 17,2 m.
— wingtips per apertura 18 m.
— wingtips per apert. 20 m. con winglets.
DG-505/20 ELAN Wigiets Aliante alte prestazioni, flaps ed apertura 20 m. con winglets.
DG-505/22 ELAN Aliante alte prestazioni con flaps ed apertura 22 metri.
S——— Contattate: }
E_L_Pu_N F Il I G‘HT UNA TRADIZIONE PAOLO DE MARCO |
- S l oven i a- DI SERIETA 33044 MANZANO (UD) - Via G. Marconi, 22 ‘

| Tel. 0432/740429 - Fax 0432/740092 i




esperienze federative

Non ne sappiamo mai abbastanza. Labbiamo gia scritto e lo ripetiamo e poiché i “nostri” inviati sono ovvidmente inpe-
gnati nel “loro” lavoro, cerchiamo di leggere ed evidenziare quello che ci capita sotr'occhio. Questa ¢ la volta delle espe-

rienze francesi che riprendiamo da AVIASPORT.

dal n° 489 di aprile:

Un accordo tra gentiluomini

Accordo storico! 11 13 Marzo di quest’anno, alle 16 ora locale ¢ stato
firmato un protocollo d’intesa tra I'UFFAS (Unione delle Federa-
zioni Aeronautiche e Sportive) rappresentata dal presidente Oliver
Burghelle e I’Aeroclub di Francia, anch’esso rappresentato dal pro-
prio presidente, Gérard Feldzer. Si tratta di una firma molto attesa
(la si aspettava sin dal 1965 infatti), che permettera 'arminizzazio-
ne delle azioni di tutti i partecipanti in seno all’AeroClub di Fran-
cia, in accordo con la legislazione vigente ¢ concernente gli sport
dell’aria e I'aviazione civile. Questo “patto” concerne soltanto i pote-
ri sportivi: I'articolo 510-2 del Codice sull’Aviazione Civile infatdi
designa come detentore dei poteri sportivi I'AeroClub di Francia.
Secondo i termini dell’accordo, le Federazioni accettano di rientra-
re in seno all’AeroClub di Francia attraverso un Consiglio Nazio-
nale delle Federazioni. Esso, pertanto, avra sede nel vencrabile palaz-
zo al 6 di Rue Galilée. Questo accordo deve essere tuttavia ancora
ratificato dall’Assemblea Generale straordinaria dell’AeroClub di
Francia in quanto implica una modifica dello staturo dello stesso.
Tale assemblea & prevista per il 30 marzo 1995, ore 16 ¢ 30.

dal n° 490 di maggio:

Un accordo tra gentiluomini (seguito)

L’avevamo annunciato nel nostro numero precedente: ora il
“matrimonio” tra le federazioni e I’AeroClub di Francia ¢ stato

consumato. Le federazioni hanno infata accettato di far paree
dell’AcroClub attraverso un Consiglio Nazionale delle Federazioni,
[.’Assemblea Generale Straordinaria dell’ AcroClub di Francia ha
quindi modificato il suo Statuto ed ¢ stato ratiticato, da taeei i fir-
matari, un progetto di moditica dell’artcolo 1Y 510-2 del Codi-
ce dell’Aviazione Civile, Vi rendiamo noto qui di seguito il testo
F)Cr CSUCsSO.

“I’AcroClub di Francia viene incaricato di assicurare la rappresen-
tanza della Francia, per tute le attivitd attinena all aviazione civile,
presso la Federazione Acronautica Internazionale (FATD nonche le
rclaziont con gli acroclub che rappresentano gl alor st aderenti a
detta federazione.

Per quanto concerne 'esercizio dei poteri sportivi basati sulla legge
che regola gli sportacrei, PAcroClub di Francia assegna alle perso-
ne designate dalle federazioni sportive francesi previsee dalla legee,
le funzioni di delegato francese nelle commissioni sportive, con cor-
rispondente diritto di voto presso L FAL per Fesercizio dei poteri spor-
tivi nell’ambito di deta federazione.

Il capo della delegazione sportiva presso la FAL designato dall’Acro-
Club di Francia, su proposta del Consiglio Nazionale delle Federa-
zioni in seno all’AcroClub di Francia, rappresenta la Francia alla Con-
ferenza Generale ¢ pertanto vota su tutte le questioni riguardanti ghi
aspetti sportivi sulla base di un mandato imperativo conferito dai dele-
gati designadi da ciascuna delle federazioni acronautiche sportive fran-
cesi per le discipline di responsabilia delle stesse™.

Ed ecco, inaspettato, quanto ci ha trasmesso Roberto Manzoni e che - favoriti dall abituale nostro ritardo — trascriviamo

qui di seguito:

Nel contesto della tavola rotonda tenutasi presso la redazione della
rivista VOLARE coordinata dal Direttore Dott. Francesco Gia-
culli, i rappresentanti delle Federazioni — verificato il pieno accor-
do su una sostanziale modifica dell’assetto del mondo degli sport
seronautici italiano — hanno convenuto I'accordo sui seguenti

pun[i:

Ogni attivita acronautica (riconosciuta nella FAI) dovra essere rap-
presentata da una Federazione sportiva autonoma — sotto il profilo
gestionale, amministrativo, sportivo e didattico — retta da statuti
conformi a quello “tipo” del CONI, ¢ nell’osservanza dei principi

di democrazia interna.

| federazioni cosi costituite dovranno formare una Confederazio-
ne — federata direttamente al CONI - alla quale competera il coor-
dinamento dei rapporti con la Fderazione Aeronautica Internazio-

nale ¢ con gli enti di conrtrollo.

attuale organ izzazione facen-

NellPambito della trasformazione del
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te capo all’Acro Club d'lalia, si renderd necessaria la costituzione
di una Federazione autonoma per il volo a motore.

l.addove nell’ambito delle realea locali VENEZANo mantenute socied
sportive acronautiche polispecialistiche, nelle stesse dovra essere
garantita parita di diritti per i singoli soci.

Hanno inoltre inviato un telegramma al Presidente dell’Acro Club
d’ltalia per chiedere la sospensione o il ritiro delle ultime circolari
emanate in materia di VDS poiche risultano pesantemente limita-
tive per Pesercizio di questa disciplina sportiva con particolare rife-
rimento alla didattica.

Federazioni presenti:

Federazione Ttaliana Volo a Vela

Federazione Italiana Volo Libero

Associazione ltaliana Volo Libero

Costituenda Federazione Taliana Paracadutismo Sportivo

Associazione Acromodellistica T.ombarda



Torino 7-14 maggio 95

CAMPIONATI ITALIANI

Classe Standard - 3 prove

dtimiissime

Pos. Concorrente Niuzione Club Alnante Duntr
1 Brighadort I. T AN Laric NS 2300
2 Brigliadort R0 T AN T Discus 2008
3 I:crgn.mi N [ Ae € Vol Terrarese [ ius 1920
4 Avanzini | . AN AL Varese IS8 1843
5 Costa €. AN AL Varese Discus 1661
6 Beorzr AL I Ac. € Tonno Dhiscus 1G58
7 Spreatico €. AN AL Valbiembo AN 2 1592
8 Grittn Al -A N A Valbrembo [Discus 1340
9 Poletu F. I ANNL Milano IS 1189
10 Hartmann . AUTT-So Johann Tirol SZ1Y S5 1143
11 Anghileri T AN A Valbrembo ASW 24y 1139
12 Gavazzi M. [-AN. Larano [Discus 1093
13 Perouti N. I-Ac. O Valle Aosta ASW 24y 953
14  Pronzau M. I-AN . Larnano Discus 919
15  Albceriazzi AL F-AN. Larano Discus 865
15 Manzoni R. I-AN AL Varese Discus S6S
17  Grinza (. I-Ac.Co'Tonno ASNW 24 S60
18  Guazzoni R, I-AN AL Varese Discus $39
19  Rabeder K. AUT-Ask Lins Discus CN T84
20 I':Oglia A. [-AV AL Varese Discus 48
21 Amecra M. [-AC.CLVVL Mugello DG 300 04
22 Meriziola S. [-AC.CLNVN .\hlgcnn ASW 24 660
23 Casamartt A. -ANVAANLL Discus 636
24 Sccomandi M. [-AV.ALLL Varese DG 300 518
25 DParis G. [-Ac.C. I)I'L‘;llpi Venet ASW 24 161
26 Montemaggi S. 1-Ac.C.V VD NMugello ASW 244 453
Classe 15 Metri - 2 prove

Pos. Concorrente Nazione-Club Aliante Punti
1 Squarciafico V. I-Acrovela Tortona ASW 20 1755
2 Corbellint E.  I-A. V. Lariano LS 6 1730
3 Giacobbe Dino [-Acrovela Tortona Ventus 1583
4 Marchisio G, [-Ac.C. Torino Venrtus 2 1361

5 Grinza C. [-Ac.C.. Torino ASW 20 1184
6 Danesy E. [-Ac.C. Torino ASW 20 930
7 Galetto G. I-Ac.C. Bolzano Ventus 2 855
7  Gostner T. [-Ae.C. Bolzano Ventus 2 855
9  Casert D. [-A.V. Lariano Venrus 835
10 Bottoni S. I-Ac.C. Ferrara Kestrel 17m 729
11 Gioppo G. I-Ac.C Prealpt Venet - DG 200 684
12 Plattner C. I-Ae.C. Bolzano ASW 20 659

13 Pavesi U. I-A.V.A L. Varese ASW 20 636

14 Martano A. ARG -, Ventus 550

15  Baumgarmer AL l-Ac.CL Bolzano DG 600 391

16 Pcccolo L. 1-Ac.C. Torino Venrus 341

17 Baffigo R. I-Ae.C.. Roma DG 800 120

Come gia anticipato da Aufruff i Campionati verranno ripetuti, la
Standard con la Coppa del Velino (2/9 luglio) e la 15 Metri con la
Coppa Citta di Ricti (16/26 agosto).

Servizio previsioni meteo:

Facciamo seguito alla precedente comunicazione confermandovi

che il fax con le previsioni pud essere richiesto al n. 035/4163769.

Per ricevere il fax si deve chiamare dal telefono collegato e premere

il tasto di avvio quando si sente la risposta del telefono chiamao.

A partire da meti maggio (probabilmente gia da sabato prossimo)

sar attivato il servizio in forma definitiva sul numero 144-88-2919

(La taritta di 1.524 lire al minuto). A questo numero rispondera una

cuida vocale che consentira di scegliere le seguenti opzioni:

* lettura del testo della previsione per il nord Iralia (opzione previ-
sta per chi non dispone di fax).

* lettura del testo della previsione per il centro Italia (attivazione pro-
grammata per il giugno),

« richiesta del fax con le previsioni testuali e le carte sinottiche per
il nord lealia

« richiesta del fax con le previsioni del campo di vento per il nord
ltalia

« richiesta del fax con le previsioni testuali e le carte sinottiche per
il centro ltalia (attivazione programmata per giugno),

+ richiesta del fax con le previsioni del campo di vento per il centro
ltalia (attivazione programmata per giugno),

e fax contenente le informazioni generali sul servizio

Nelle giornate di venerdi e sabato (si veda quale esempio il fax odier-

no o quello di ieri), verrd inserito un ulteriore foglio contenente le

previsioni ¢ le carte sinottiche per il fine settimana. ‘

Stiamo inoltre esaminando la possibilita di apliare la scelta con altri

prodotti di previsione, quali as esempio la elaborazione dei dati regi-

strati alle ore 8.00 dalle stazioni in quota, (prodotto che sarebbe comun-

que disponibile intorno alle 10.30) ed i dari registrati € messi a

disposizione in tempo reale ed aggiornati ogni 3-5 ore, cl.e]Je lqca-

lizzazioni dei fulmini quali indicatori della presenza, velocita e dire-

sione di movimento di fenomeni meteorologici locali od estesi.

[ servizi sul 144 saranno resi disponibili tutti i giorni a partire dalle

ore 9.00 ca.

Trofeo Guarnieri = Coppa del Mondo

di Parapendio = Monte Avena-Belluno

La prima prova di Coppa del Mondo di Parapendio (Monte Avena, Bel-
luno) & andata all'austriaco Stephan Stieglair; secondo classificato. sempre
austriaco, & Walter Holzmuller. Primo degli italiani ¢ il bolzanino Eduard
Taschler. 1l percorso della gara finale si & svolto sull'itinerario Feltre - Bel-
luno e ritorno per un totale di circa 60 Km.

1l prossimo appuntamento sard a Zillertal in Austria dal 24 al 28 maggio.
Si conclude in questo modo positivamente la gara messa in forse dal mal-
tempo. Apprezzamenti sono giunti, da piloti e tecnici dei venti paesi pat-
tecipanti, per l'organizzazione attivata nel Guarnieri PWC 95 che ha con-
sentito, soprattutto nella giornata di Domenica 30 aprile, la presenza di
migliaia di spettatori nel punto di atterraggio della birreria Pedavena.
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HAHNWEIDE
30.ma Edizione

In sei giorni dal 20 al 25 maggio si sono effettuate, grazie alle buone
condizioni meteo, sei prove consecutive con ottimi risultati.

Nella classe 15 METRI, con la partecipazione di 16 piloti, i temi di
gara hanno variato tra i 290 ed i 509 Km e le velocita massime rea-
lizzate hanno oscillato da 94 a 109 Km/h. La classifica finale ¢ stata:

Pos. Concorrente Aliante Punti
1 Janowitsch Ventus 2B 5309.4
2 Raithel LS GA 5079.9
3 Layer LS 6B 5076.0
4 Rabeder Ventus 2A 5070.9
5 Keim Katrin (brava!) LS6 5008.0
6 Horstmann LS6 4871.0
7 Zikesch LS GA 4513.6
8 Grund Ventus CT 4495.6

Nella classe 18 METRI, 18 piloti, i temi di gara hanno variato tra
1300 ed 1 540 Km e le velocita massime hanno variato da 86 a 106
Km/h e la classifica finale € risultata la seguente:

Pos. Concorrente Aliante Punti
i Schréder ASH 26E 5308.3
2 Schortt Ventus 2CT 4892.0
3 Senne ASH 26E 4741.7
4 Egu ASH 26E 4713.4
5 Karmann Ventus C 4644.3
6 Zander Ventus CT 17 4407.4
7 Seybold Ventus C 4279.9
8 Rob DG 600 M/18 4249.2

FRIEDRICHSHAFEN:
AERO ’95

L'edizione 1995 si ¢ chiusa all'insegna del successo. Piu di 45.000
visitatori, molti dei quali stranieri, si sono avvicendati nei giorni della
manifestazione, sia nella area fieristica che all’aeroporto. Molte indu-
strie medie-piccole hanno approfittato per dimostrare i loro progressi
al mercato internazionale. Parallelamente le grandi industrie aero-
nautiche hanno scoperto il potenziale di AERO come importante
piattaforma di lancio per i loro prodotti nel campo civile.

La prossima edizione avra luogo nel 1997.

Seguiranno, forse, le relazioni dei “nostri” inviati in pullman che ci hanno
[fatto molte abituali promesse!

N.B.la pagina “voloavelainformazioni” compare sul prossimo Aufruff

¢ sul pm.s.simo numero 330.
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Campionati pre-europei
Sisono appena conclusi a Riyskiilid le gare det pre-curoper con la par-
tecipazione di oltre sessanta concorrenti ma una molto modesta

presenza di piloti dell'Europa. Dopo otto prove le classitiche finali

risu]tzmo Cssere IC SCgllCllli:

Classe Standard,

Pos. Concorrente Nazione Aliante Punti
] Weiss Herbert D IS SA 6053
2 Brigliadori Leonardo | IS8 SNM6
3 Panka Asko FIN Discus 3920
4 Taimioja Anui FIN Dyiscus 5796
5 Sorri Juha FIN IS7 5778
7 Brigliadort Riccardo | Discus 5393
21 Fergnani Mikele I Iiscus 43500
Classe 15 Metri,

Pos Concorrente Nazione Alianre Punts
1 Hoveau Frederic I [.S oC 3476
2 Koivula Marui FIN [.S 63 S437
3 Julin Jari FIN 1S 6O 5281
4 Lappalainen Kari FFIN Ventus C 5250
5 Gostner Thomas I Ventuas 2 3105

Comunicati stampa

Glaser-Dirks

1l D‘G—505 Elan Orion ha effetruato il primo volo: con guesta nuova
versione gli aliant biposto G sono ormai una intera tamiglia dispo-
nibile da 17 a 22 metri, con o senza flap, winglets ¢ motore. [."Orion
offre in un solo aliante la possibilita di scicglic;c fra tre diverse tips per
aperture di 17,2 m., ideale per acrobazia ¢ addestramento primario. 18
m. per caratteristiche di volo uguali al DCG-500 Trainer, ¢ 20 m. con
winglets per prestazioni pari alla versione 22 m. con cfficienza massi-
ma superiore a 44 a 110 km/h. Carrello retrattile con freno a disco a
C(.)mand() idraulico e serbatoi ballast completano la dotazione di serie
d’.qL}CS[H versione che offre, a detea del collaudacore della Elan, il
migliore comportamento di volo tra tutee le varianc del 500.

f I_)(’—SOO B ¢ il nuovo sviluppo della seric 800, caratterizzato dall'instal-
lazmnlc del motorc Inglese MWAE 50 Mid-West Acro Engines da 50
Ci‘“’a”‘ per 600 ce. raffreddato ad acqua. Molto silenzioso, eroga la mas-
sima potenza a solo 6000 giri riducendo cosi le emissioni dE FULIMOLE:
con l'estensione dell’elica il motore ruota su se stesso rimanendo pro-
tetto nella fusoliera. I gruppo motore-clica pesa meno di 50 kg, sard
certiticato per un TBO di 500 or¢, pud essere smontato in meno dikun'om
¢ vanta il sistema di gestione automatico con un dispositivo d'iniezio-

ne per tacilitare Favviamento. 1l peso a vuoto ¢ di 329 ke
; g



Strumenti di volo Cambridge

una linea completa di prodotti

CAV I}

Il segreto del successo del Cambridge:

CAV Il Il variometro elettrico con audio integrato. Ideale per gli alianti
del club e per | voli «turistici». L'audio ed un secondo visualizzatore ren-
dono questo strumento ideale per i biposti.

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

SNAYV  Un sistema della nuova generazione, una linea estrema di com-
puters per il volo in aliante. Ideale anche per i biposti da competizione.
Collegamento al GPS basato sulla tecnologia Garmin.

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

T

i GPS —NAV N
i Navigate to
Sudarbush

Display GPS "

Registratore di volo con GPS

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

il piu aggiornato.

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

I campioni volano con strumenti CAMBRIDGE!

71065 Sindelfingen

per Austria, Germania e ltalia Eyachstrasse 33
G % TEKK vendita o assistenza Tot. (GMBLITOB 8 521
®

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




BUSTE RINFORZATE A TRAMA I = ETICHETTE AUTOADESIVE:
SINUSOIDALE TeXxso® | LA TRADIZIONE NEL FUTURO

T e

LEGGERE S STAMPA A CALDO
RESISTENT! ‘ STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE » MATERIALI E ADESIVI SPECIALI
IMPERMEABILIZZATE : NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

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

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

CONCESSIONARIO:
CAVI - CONNETTORI @ ‘ - _
ACCESSORI V.H.F. : - ITALIANA

Batterie COMPONENTI ELETTRONICI
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Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegnqacar;._':al__i aﬁer‘:‘ld,
per un’alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, 'S;Fu‘:ﬁ
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agh -

Pavimentazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, s=_5|Ufrfi‘f'2$=
macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle_frlg%ensa’
stand per fiere, coperture vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticon ,
piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

ANMazzucchell

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




SELVA

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

E' prodotta in resina ABS.

Dimensioni: diametro cm. 68.

imo inqualsiasi altro
5 e di un appog-

EeZZa\Cim. "-}@m diame

- HPPLASTICA

S.p.A. '

v?a " n’c:; 226 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE (ITALIA)
€. 2 - Tel. (0332) 731.050 - Fax (0332) 730.330




= DAI

UNA MANO ALLA TUA RIVISTA

= FAI

PUBBLICITA SULLE
éOLO 7[*
LA
= SAI

QUANTA SIMPATIA
, ACQUISTI....
CON POCA SPESA?

ASPETTIAMO LA TUA INSERZIONE!

PAGINE Di
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A V A 0 ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE
A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 CHILOMETRI !
Tel. 035/52.80.93 - Fax 035/52.80.93 - Frequenza aeroporto 122,60

Aerei ed alianti a disposizione di tutti i soci:

3 STINSON L.5, 1 ROBIN DR 400.
: 5 TWIN ASTIR, 2 JANUS B, 4 ASTIR STANDARD, 4 HORNET, 5 DG 300, 1 ASH 25,
# 2 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 109B.

& — SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.
| — ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE F.A.I.

. CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOSTI
E MONOPOSTI.

A — STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

. Ciub e dotafo di un vasto camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina. campo da tennis
e parco giochi bambini. nonché di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).

. Laeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi

| NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE DI DECOLLO.




