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la gomma dei sensori ad alta offidabilita dello
Murato & specificatamente realizzata per
soddisfare le esigenze nelle future generazioni
delle automonbili.

Comprende giroscopi per novigozione, sensori di
messa in fose, sensori di accellerazione per
sisterni di sicurezza e sensori di temperatura,
sensori ad ultrasuoni per rilevamento dellg
distanza e per anfifurto.

Utilizzate lo pit avanzata tecnologia di Muratg
nei componenti per rilevazione, per outomobil;
piu efficienti & convenienti.
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NOUNELLE

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

LA SGELTA
DEFINITIVA

SIT SOCIETA ITALIANA TECNOSPAZZOLE Spa
BOLOGNA ITALY




N

ittel GrmbH

Walter D

FSG 71 M

TRl MH:

COM

SYSTEMS

GRITTI s.p.a. i-39100 BOLZANO/BOZEN - Via Maso della Pieve 72 PfarrhofstraBe
Tel. 0471/940001 (5 linee) = Telex 400312 GRITTI | = Telefax Q471/940472




MODEL FSG 70 FSG71 M FSG S FSG 4 FSG5W
FCC USsAa e Ve yes yves no
TSO LBA pending ves pending ves N A N A N/A
Azborne installation dire-rt direr UL, UL. UL,
mounting system axed pane. : parachute parachute parachute
transcelver pane: s | ST mm Do - - -
Portable Version s °s Hand-held Hand-held Hand-held
Mobile Vers:on o o ves yes yes
Fixed base Version yes ves yes yes yes
Back up yes ves yes yes yes
Portable case . type YPC argl PR PCoar N A N A N A
Tx duty cycle (). Sby sY Sty DEEEE 22010 +5-: Sby 205:10%:5°: Shy
Operation ime [N rs ERE 5 8 12 24hs |5 8 12 24hrs
Channels Freq rang.: | 760 118-136 975 | 760 118-136 975 | 760 118-136.975 | 6 out of 1040/118-143.975
Memory channels - 10 - - -
Transmitter output min 6 W min 6 W 1w 1w 08...1W
Transmutter duty cycle | 100 100 100+~ 100 100%
Audio (Speaker) 8W 2Q 8W 2Q 07TW 8Q 07wW/8Q 0TW/8Q
Audio (Phones) 35mW /500 Q 3IBmW 500Q 03W 8Q 03w 8Q 03W/8Q
Frequency tolerance © 15 ppm © 15 ppm * 20 ppm ~ - 20 ppm < * 20 ppm
Sensitivity 1V 6dB 1,V:/6dB 1uV /6dB ~1puV/6dB <1pV/6dB
{(m = 30"v)
Selectivity © B kHz 6 dB 6 dB 6 dB ~ 6dB < 6dB
Selectivity * 25 kHz - 70 dB -70 dB ~60 dB ~60dB > 60 dB
Spurious response Rx - 80 dB 80 dB { ~60dB > 60 dB >60dB
AGC range T 5uV 5uV Suv... SpV... SpVv...
02V /- 6dB 02V 6 dB 0.1V/<6dB 01V /< 6dB 01V /<6dB
Supply voltage 9.7...182V 97 ..152V 1 152V 1n..182V 1...182V
range
Low voltage v 1V S LED test S LED test S LED test
warning L(LCD blinking) | (LCD blinking)
Standby (typ.) 25 mA < 25 mA < 15 mA < 15mA <15 mA
Recewve (typ.) 140 mA 140 mA 35mA 35 mA 35mA
Transmit (typ.) 1.5 A 15 A 400 mA 400 mA 400 mA
Mike dyn. (ext.) 2...10mV 2..10mVv 2...10mV 2...10mV 2...10mV
200 (600) Q ~. 200 Ohm < 200 Ohm <200 Ohm
Amplified mike 0l...1V 01..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
Transmit side tone yes yes optional optional yes
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 50000/ 15000 50000715000 50000715000 50000 /15000 50000/ 15000
Temperature -20C/s+ 585/ -20°C/+ 55 -20°C/+60°C | -20°C/+60°C | -20°C '+ 60°C
range L+ 71 C + 71°C

Dimensions
WxHxD (mm)

Weight (kg /lbs

-3

63 x 61x 237 mm

074 kg 163 1bs

63x 61x 237mm

080kg 1761bs

83x 35x 209 mm

83x 35x 209 mm

88x 54x 233mm

0.87 kg 1911bs.

0.87 kg /1911bs.

1.05 kg /2.3 1bs.

Depth behind panel
incl plugs and wiring

240 mm

240 mm

INFORMATIONS

TECHNICAL

N Walter Dittel GmbH

A

VHF AVIATION RADIO

Tel. 0471/250001 (5 linee) - Telex 400312 GRITTI | - Telefax 0471/250472

1-39100 BOLZANO/BOZEN - Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrale
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‘““air classic’’

RAPPRESENTANTE ESCLUSIVA PER LITALIA DI:

biposto scuola
apertura alare 17 mt
efficienza max 35 (DFVLR)

monoposte da addestramento
scuola e performance, apertura 15 mt

efficienza max 34 (DFVLR)

'_“:,-I

e

SWIFT St

Il nuovo super aliante acrobatico monoposto
+ 10G

Apertura alare 13 mt

Disponibili Tips di prolunga a 15 mt

monoposto classe STANDARD
apertura 15 mt, pesa max 500 kg
efficienza max 43

versione decollo autonomo

salita 2,8 m/sec

efficienza max 43

Wz2

A

BE

monoposto classe LIBERA
apertura alare 25 mt

peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 60

versione metoaliantie
peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 60

s

E

biposto classe LIBERA
apertura alare 25 mt

peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 58

versione con motore di sostenimento
salita 0,8 m/sec
efficienza max 58

Modifica Mecanair

per PIPER PA 18 180 HP
Elica quadripla

Ottimale per traino alianti
e volo in montagna.

@@52@

E

nuovo motoaliante
decollo autonomo
apertura alare 18 mt
efficienza max oltre 50

@W@?

nuovo aliante 15 mt
FAl CLASS
efficienza max 48

el

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
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E una parola. Tornando dal Briefing di
Bologna & difficile, se non si & alla guida,
non dormire.

Qualcuno potra pensare alla cucina di
“nonno Rossi” ma rimane il dubbio, se non
la convinzione, che — ormai da anni - le
relazioni e gli interventi siano permeati di
sonnifero.

Come cambiano i tempi! Come tornano
vive le diatribe del passato!

Del Briefing di quest'anno ne parleremo
nel prossimo numero, dopo aver riascol-
tato la registrazione, anche per dire della
“principessa nella sua fredda stanza”
(leggi FIVV).

Forse & questione di etd. Ma cambiamo
argomento.

Parliamo del fatto che sempre piu forte &
il desiderio di frugare nel passato per rin-
tracciare avvenimenti significaﬁvi e uomi-
ni che, con il loro operare pieno di entu-
siasmo, hanno consentito la sopravviven-
za ed il successivo sviluppo, modesto ma
tenace, del nostro volo a vela.

nessun dormal

E per questo che rinnoviamo |'invito a
farci pervenire scritti e fotogratie riguar-
danti il passato dell’atfivita pionieristica che
la storia ha diviso in due periodi: prima
e dopo la guerra.

E proprio con questo infenfo che affron-
tiamo il 1996 — I'anno del “primo” cin-
quantenario — con ambiziosi programmi,
anche per la lontana Grumentum, che
speriamo di realizzare con I'aiuto delle
sponsorizzazioni, con pit abbonamenti,
con le inserzioni pubblicitarie e con I'indi-
spensabile aiuto dei “ragazzi del '90”!

In becco all’aquilal

Renzo Scavino




C.S.V.V. A

COMITATO REDAZIONALE
Lorenzo Scavino
Ernesto Aliverti
Smilian Cibic

Patrizia Golin

Giorgio Pedrotti

Attilio Pronzati

Plinio Rovesti

Andrea Taverna
Emilio Tessera Chiesa
“Club Novanta”

PREVENZIONE & SICUREZZA
Guido Bergomi
Bartolomeo Del Pio

PROVE DI VOLO
Walter Vergani
CAMPI DI VOLO
Achille Bardelli

VIP CLUB & OSTIV
INTERNATIONAL EDITOR
Roberta Fischer - Fax 39 332 236645
Via Giambellino, 21 - [ 21100 VARESE

Internet: roberta.fischer@galattica.it

VINTAGE CLUB
Vincenzo Pedrielli

1.G.C. & E.G.U.

Smilian Cibic
CORRISPONDENTI

USA: Sergio Colacevich
FRANCIA Giancarlo Bresciani

REDAZIONI ESTERNE

VOLO A VELA c/o SCAVINO

Via Partigiani, 30 - 22100 COMO
Tel. 031/266636 - Fax 031/303209
VOLO A VELA c/o PEDROLI

Via Soave, 6

CH 6830 CHIASSO (Svizzera)

STAMPA
Arti Grafiche Camagni - Como

DIRETTORE RESPONSABILE
Lorenzo Scavino

LA ®

La rivista del volo a vela
italiano, edita a cura del
CENTRO STUD!

DEL VOLO A VELA ALPINO
con la collaborazione

di tutti i volovelisti

FONDATA DA PLINIO ROVESTI NEL 1946

N.233 NOVEMBRE/DICEMBRE 1995

SOMMARIO

5

7 dai campi dj volo

16 acrobazia

19 la meteo

20 riunioni

21 la commissione

23 considerazioni

28 informativa-denuncia
31 FIvV

32 rassegna stampa

35 vip club

40 voloavelainformazioni
42 abbonamenti 1996
43 FIVV

44 ultimissime

ISSN-0393-1242

nessun dorma!

MASERA - BOLZANO - ALZATE - SONDRIO
FERRARA - TORINO

GLI “SNATURATI" DELL'ACROBAZIA

PER CHI VUOL SAPERNE DI PIU
MODIFICHE AL CODICE SPORTIVO FAI
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Masera: cronaca di un bel volo da sprovveduto

Domenica 19 novembre, alle 8 telefono
all' Introzzi invitandolo a venire a Mase-
ra a volare, per spronarlo gli ricordo che
da Fino Mornasco a Masera ¢ rurra auto-
strada.

La giornata perd non si prospetta gran-
che, il vento del giorno precedente & ces-
sato, ma osservando il ciclo posso sup-
porre che in quota di vento ce ne sia.
Roberto & un po’ titubante ma poi mi
conferma la partenza.

Giungo all’aviosuperficie alle 8,30, fa
un freddo cane, il termometro segna -6°,
non c'¢ vento ¢ il cielo si & coperto, sem-
bra la classica giornara piartta.

Piano piane arrivano tutti gli amici; il
Bellora e il Darioli sono eccitati, oggi si
volera per la prima volta anche con il
DG300 datoci in uso per i mesi inver-
nali dall’Aero Club d'ltalia.

Il motore del Cessna non vuole partire,
fa le bizze con la batteria scarica, ma poi
con i cavi riusciamo a farlo girare.

Tiriamo fuori dall'Hangar il “vecchio”
TANGO ROMEQO e iniziamo 1 con-

trolli. Nel frattempo arriva Roberro.

1l Bellora ed il Darioli provano il PAPA
FOX in volo. Sono ormai le 13, mettia-
mo in linea il Twin Astir ed invito Rober-
to a farmi da sacco; sul DG300 volerai
appena atterrati, gli dico.

Non prendo gli occhiali da sole, ranto il
cielo & coperto, n¢ mi servono i guanti
ed il berretto di lana, sarh un voletto

locale.

Si ¢ alzato un leggero venricello da Nord,
2-3 nodi ma decolliamo ugualmente per
180. Decidiamo lo sgancio a 750 mt.

cielo campo, poi andremo a mangiare.

Al traino il vento si fa sentire e cosi pure
la curbolenza, ci sono punti a salire note-
voli, li memorizzo cosi dopo lo sgancio
proverd a tornare li, decido di prolungare
il traino fino alla quota di 1000 mt.
QFE, visto che promette bene, faccio
una fatica boia a stare allineato, il Ces-
sna davanti a me schizza su e gity, a destra
e a sinistra, a 1000 sgancio, torno indie-
tro in cabrata a destra per smaltire e a cer-

care i valori positivi appena passari.

Su consiglio di Roberto imbocco la Valle
Vigezzo tenendomi sui costoni Nord del
Tignolino, del Togano e del Pizzo Ragno,
saliamo con un rateo di +2 / +3, il vento
da Nord-Ovest ci scarroccia velocemen-
te, facciamo 4 o 5 passaggi € slamo a

2500 met.

1l vento aumenta, il rateo si porta al valo-
re di fondo scala positivo, saliamo come
un ascensore, chiamiamo Masera, diamo
quota e posizione € invitiamo gli amici
a seguirci.

Il panorama & stupendo, verso Locarno
il cielo & di un azzurro Lntenso, lentico-
lari cranslucide qua e la, sopra di noi e
verso Nord & coperto e le alpi sono avvol-
te da bufera di neve alimentata dal vento.

L altimetro sale a vista d’occhio, la tur-

bolenza & media, ci alrerniamo al cornan-

di per alleviare la fatica e per “guardarci
in giro”; il variometro & sempre "lﬂcollaf
to a fondo scala, proviamo a fare una
chiamata sulla 123.375 i risponde un
amico che arrivando debole non riu-
sciamo a capire chi & dice di trovarsi a

5000 mt. sopra la Weissmies, non sen-
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tiamo nessun altro, in un attimo siamo

a 4000 mr. e finiamo in una nube.

Si forma ghiaccio sulla capottina, apria-
mo | dirutrori e scendiamo di un cenri-
naio di metri; inizia a farsi sentire il fred-
do, non sono imbottito gran che e ho le
mani gelate, guardo la temperatura ester-
na: -20°!!, devo aprire il finestrino late-
rale per disappannare la capottina, il
freddo aumenta, anche Roberto ha fred-
do; facciamo un traversone veloce per
pertarci sulle montagne a Nord di Asco-
na e cosi perdiamo un po’ di quota, ci sta-
bilizziamo sui 2800 (-12°) e risaliamo la
valle sopra le creste.

Punriamo a Nord-Ovest controvento,
passiamo sopra la Sheggia, i valori si
sono attenuati {0 /+2), saltiamo in valle
[sorno e chiamiamo Masera rassicuran-
do gli amici che il vento non ci ha por-
raro via, ci dicono che il vento ¢ aumen-
tato notevelmente anche sull’aviosuper-
ficie.

Il panorama & sempre stupendo, davan-
ti a noi si staglia il massiccio del Rosa, piu
adestra il Cervino gia abbondantemen-
te innevato.

Proseguiamo in forre turbolenza fino
sopra Varzo, la tormenta di neve ci lam-
bisce, torniamo indietro e risaliamo la

valle Formarzza, stamao a 3000 mr., batto
Pdent ¢ passoi comandi a Introzzi che
continua a darmi preziosi consigli sulla
conduzione del volo: stamo sulla verri-
cale di Premia al limite della butera di
neve sottovento al Giove, virtamo di 180
¢ torniamo indictro; a Roberto “scappa
la pipi”, io ho freddo, sembra di essere
in lavatrice, conclusione: andiamo

all’atterrageio.

8e
A 2800 apro i diruttori ¢ con fondo scala
negativo puntiimao li davant a not su
Masera.

Chiamiamo gli amici apprendendo che
Factivith ¢ ferma per il torte vento, ci

sono 25 nodi sulla pista.

All'aterraggio il vento ¢ veramente foree,
L5 Sk > r ale 200
ci presentiamo in finale a 200 mr. e senza
diruttori ;1pc1'ti, mentre scendiamo in
controvento sembra di non avanzare, c'e

turbolenza anche nel finale.

Tocchiamo terra tirando un sospiro di
sollicvo; Introzzi scende ¢ velocemente
corre ai bordi della pista.....

Molto bello ma che sudarta... fredda.

PIFEROY BRACALL

2° INTERNATIONAL VINTAGE GLIDER MEETING

PAVULLO NEL FRIGNANO - MODENA
Dal 28 Giugno al 7 Luglio 1996

Con la partecipazione di alianti d”epoca
e riproduzioni di alianti d"epoca radiocomandati

(dal 5 ol 7 Luglio)

Per informazioni contattare:
Daniele Bonvicini tel. 0536 324.767
Fabio Venturelli

(LUIGI TEICHFUSS)

tel. 0536 324.935
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Bolzano: grido d’allarme dell’Aero Club

I miracoli sono ancora di moda? Su un
acroporto di terzo livello ¢ possibile Ta
convivenza tra volo sportivo a motore,
volovelist, paracadutistic acromodelli-

sti, ¢ regolari voli di linca?
¢

Ne sono convinti 1 piloui dell AcC Bol-
zano, i quali tuttavia guardano con preoc-
CUPAZIONC @ JUANTO SUCLESSO TNV ECe sU
(quasi) tutti gl altri acroport ialiani,
dove 'introduzione di voli commercia-
li, charter ¢ di linca ha gradualmente
emarginato o soffocato diverse specialita

sportive dei locali Acro Club.

La tattica ¢ sempre stata quella det divie-
ti ¢ limitazioni di varia natara, blocco dei
decolli ed atterraggi sportivi in coinci-
denza con i voli di linca, lintroduzione
di tasse esose, la pretesa delle societa di
gestione di far pagare anche 1 servizi non
richiesti, scoraggiando cosi, a lungo anda-

re, persino i piloti pitt entusiasti.

In questi ultimi mesi, a Bolzano non
sono mancate le polemiche ¢ velenosi
attacchi da parte di varie personalita poli-
tiche direttamente coinvolte nel proget-
to di ammodernamento acroportuale, ¢
da parte di membri del consiglio di
amministrazione della futura societa di

gestione (ABB), alleati contro lattivita di

volo a velad contro il volo sportivo a

motore. contro 1 paracadutisti.

Per rispondere pubblicamente alle accu-
se. 'AeC Bolzano ha organizzato, saba-
to 18 ¢ domenica 19 novembre scorst, un
“tine settimana delle porte aperte”, duran-
te il quale mighaia di curiosi ed interes-
sati hanno potuto osservare da vicino ¢
toccare velivoli a motore, aliant, para-
caduti, acromodelli ¢ gli elicortei messi
cortesemente a disposizione della mostra
statica dat Carabinieri, Polizia, Esercito.
Centinaia 1 voli curistici ed i “battesimi
dellaria”, mentre nel corso della confe-
renza stampa i soci dell’ AeC hanno illu-
strato le propric test alla presenza di
numerosi giornalisti, reclamando pari
dignita tra voli commerciali e voli spor-
tivi. ¢ rivendicando il diricto di esisten-
za anche sul futuro acroporto potenzia-
to. i cui lavori di ammodernamento ven-
cono dati ormai per imminenti.

bal

L’Acro Club, in quanto ente senza fine
di lucro, non ha competenze per giudi-
care in merito allo sfruttamento com-
merciale di strutture acroportuali ed in
tal senso non si oppone. Ma chiede a viva
voce di poter svolgere anche in futuro le
propric attivied isticuzionali. Ogni aero-
porto pubblico dovrebbe rimanere uti-

per gli handicappati Babbo Natale
motori dell’Aereo Club

Liniziativa ha avuto un'ampia eco sulla
stampa ed in televisione: in occasione
del Nartale ‘95, il nostro Acro Club, il
Gruppo Volo a Mortore in particolare, ha
regalato un volo sulla conca di Bolzano
ad una 20ina di persone portatrici di
handicap.

Sull’erba dell’acroporto, quella matcina
del 20 dicembre, Pentusiasmo cra alle
stelle tra i ragavzzi che frequentano il cen-
tro di riabilitazione di via Fago, a Bol-

zano, giunti accompagnari da assistenti
¢ genitori. Per loro era il batrtesimo
dell’aria.

Tutto era stato accuratamente prepara-
to nelle settimane precedenti: selezione
dei ragazzi, contatti con le autoritd com-
petenti, informazione alle famiglie, per-
messi e liberatorie scritte da parte dei
genitori, ecc.

Alle 10 del mattino 1 tre meccanici Sil-
vano Berroldi, Angelo Recchia ed Andrea

lizzabile da rutti, non solo dai voli pas-
seggeri € commerciali, e senza condizio-

ni capestro.

[ piloti sportivi e volovelisti altoatesini
guardano invece con interesse a quanto
realizzato pochi chilometri a nord:
sull'aeroporto di Innsbruck, capoluogo
del Tirolo, da decenni le specialira
dell'Acro Club austriaco ed i voli di linea
o commerciali convivono all'interno della
stessa area aeroportuale, su piste separa-

te ¢ senza reciproco pregiudizio.

Un altro problema che tormenta i pilo-
ti sportivi altoatesini & l‘inquinament‘o
acustico. Der limitare il rumore sono gla
stati modificati i circuit aeroportuali
dell'acroporto “F. Baracca’; i volovelisti
sono riusciti ad ottenere 'omologazione
a silenziatrice installata sul

di una marmirt
Robin usato per 1
finora falliti i tentativi di sostituire Ielica
bipala con una quadripala. A_ltri. inter-
venti sono allo studio per venire 1Incon-
di un’opintone pubbli-

traini. Sono invece

tro alle esigenze

ca sempre pill sensibil : '
come noto, 1n Italia

e all'inquinamen-

to acustico. Ma. in
velivoli gia omologati € impre-

modificare © impr
oba. e sembra piti facile

sa davvero impr
che un cammello...

arriva sul mono-

Muraro avevano gia effetruato tutti i pity
accurati controlli sul Cessna 2006, sul
TB9,sul TB10e sul TB 200 e la mani-
festazione si & svolta in piena regolarita,
Ontl'attenlp(). gI'ZIZl'C
alla disponibilitﬁ dei piloti Andreas %{af-
feiner, Giancarlo Vienna ed Erich Sko-
il tutto coordinato sul campo
arco Forret, che con pro-

ae pndronanza della

senza il minimo ¢

laur;
dallistructore M
fessionality, calm

situazione, teneva sotto controllo gliarti-

9
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vi, 1 decolli, le manovre al suolo ed i
movimenti, in particolare quelli ........ del
gruppo di handicappati, istruttori, paren-
ti, carrozzine.

Qualche contorsione s'¢ resa necessaria
per far salire a bordo alcuni handicappati;
e qui ¢ emersa palese ['elasticita e la forza
di Andrea Muraro, che in piedi sulle ali
sollevava di peso i giovani, li infilava
nell'abitacolo e contemporaneamente
riusciva anche a controllare che nessuno
mettesse i piedi sui flap!

Difficile dire se erano pili emozionati i
ragazzi o 1 loro genitori! Sapete com’e con

gli aerei! Tra i neofiti c'¢ sempre qualche
iniziale titubanza. Ma ogni csitazione &
sparita in volo, lasciando spazio allo stu-
pore ed alla meraviglia che riempic
I'animo, quando ci si accorge che le ruote
non sono pili appoggiate al suolo.

A parte 'aspetto umanitario, I'esperien-
za del volo ha avuro per i giovani porta-
tori di handicap anche un significato
pedagogico, una diretta esperienza con
altre dimensioni spaziali, rappresentan-
do inoltre un momento di integrazione
e di inserimento sociale. Questo infatti
& stato evidenziato nei servizi televisivi ¢

negli articoli apparsi nei giorni successi-
vi sulla stampa, che hanno invitato le aloe
associazioni del tempo libero a seguire
F'esempio dell’Acro Club Bolzano.

Una iniziativa quindi apprezzata ed
un'esperienza che verri ricordata a lungo
anche dai soci ¢ dal personale del ¢lub che
si sono adoperati per la sua buona riu-

scita.
Bolzano, 20 dicembre 1995

CELESTINO GIRARDI

Alzate: in aliante

..... quel Paziente, il N° 165, mi preoccu-
pa proprio! Non sono ancora riuscito a
inquadrarlo bene.....

..... e poi, la reazione che ha avuto questa
mattind....., proprio non ci voleva..... meno
male che il personale & attento e ha avver-
tito subito. ...

..... bisogna che mi ricordi di far mettere la
sonda rettale al colon operato questa mat-
tina; la terapia é gii stata disposta ma oggi
pomeriggio bisogna mettergli la sacca da

stress e gli anestesisti non hanno preso nes-
suna vena centrale

..... tutto di corsa, sempre, come i sei Pazien-
t dimessi questa mattina, abbiamo comsn-
ciato tardsi il giro e

..... devo ricordarmi d; vedere il 160,

guell ernia che dice che ha quell'altro pro-
blema.....

Alzate, India Victor Alfa Fco prova

radio

Alfa Eco, Alzate radio 5

..... mi ha detto di avvertire anche un dolo-
ve alla radice dello scroto: e se ci Josse un
paricocele?.. ...

..... e poi gli intervent; di questa mattina!
(Juclla colecistectomia videolaparoscopica
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e stata stressante.....

..... quella maledetta piccola arteria che si
inseriva in quel modo anomalo.....

Alzate, Alfa Eco ¢ allineato e pronto al
decollo. Pilota Bandini, quota 750
mt,

Alfa Eco, Alzate, decollo a discrezio-
ne

..... si inseriva a 2 cm. dall’ilo e quando si
& messa a sanguinare ¢ stato un disastro! Pic-
cola certo, ma, basta un po’di sangue per
non far vedere pii nulla. Lavare, pulire,
coagulare.....

Alza I’ala, cavo teso. Puoi andare!

..... meno male che ho potuto mettere quel-
la clip che ha arrestato immediatamente if

sanguinamento e si é potuto andare avan-
t.....

Un leggero strappo ¢ sono in movimen-
to. Vedo con la coda dell’occhio il ragaz-
zo che lascia I'ala che teneva alla giusta
altezza. Ora non cadra piu perche la
forza dell’aria da portanza alle alj. La
corsa ¢ sempre pili veloce. Bisogna solo
tenere l'aliante in equilibrio sulla ruota
e restare allineato dietro all’aereo traing-
tore 50 mt. pitt avanti che mi sta traj-
nando.

..... poi, come sempre, quando hai finito
lintervento intraddominale, langoscia di

Sare uscive la colecisti du quel iminuscolo foro

La velocita ¢ sempre pitalta. Sento acee-
lerazione sul mio corpo. Ora aliante &
molto pit stabile ¢ si lascia guidare con
facilita. Corro sempre sulla pista dietro
al trainatore, ma, prima di staccarmi da
terra, devo aspettare che aumenti la velo-

cita perche anche lui decolli.....

..... prima di sera devo completare i DRG!
Me ne mancano ancora pochi di quelli
indietro.....

..... oggt pomeriggio ho le visite specialisti-
che alle 15, devo ricordarinene e non fare,
come tutte le volte.....

Prima di rendermenc conro, automati-

camente, una leggera tirata alla barra e:
SONO IN VOLO!

Ancora, ancora una volea, un'altra volrea,

nel cieloM! Che sensazione!

E una bellissima giornata ¢ ho colro
'occasione della pausa del pranzo, per
correre al campo di volo ¢ approfittare
delle stupende condizioni metereologi-
che, che in questo periodo ci sono spes-
so, per fare un bel volo in aliante. Il ciclo
& terso e azzurro, non una nuvola all’oriz-

zonte, le montagne si stagliano nel blu,



con un contrasto che ta sembrare il
Monte Rosa qui, a un passo ¢ un pano-

rama bellissimo di taurea la Brianza!

Sono semisdraiato, comodo in un piccolo
abitacolo di un bellissimo aliante bian-
co, lucentissimo ¢ dalle ali strette ¢ lun-
ghe, trattenuto dalle cinware di sicurez-
za che non mi permettono quasi 1 movi-
menti del tronco. Davanti a me il cru-
scotto con tutti quegli strumenti ormai
a me cosi familiari, indispensabili per
un correero volo., con in mezzo la radio
che, sempre ¢i tiene in collegamento con
"acroporto. Le mani sulla barra di
comando ¢ i picdi sulla pedalicra: ¢li
strumenti con cui si pilota un acreo.
Intorno a me la capottina, tutta in plexi-
glas trasparente, che non si vede, ma mi

protegge dall’aria ¢ fuori, tuori e il cielo!

Mi trovo in volo, ormai a S00 mrt. sul
campo ¢ la mia concentrazione ¢ di resta-
re dietro al trainatore che mi sta portando
in quota. Quel lungo cavo davana a me
e che mi collega con acrco, deve sem-
pre essere in tensione ¢ ogni virata che
compic lui deve essere scguita dalla mia.
E importante il lavoro che sta facendo il
trainatore: un aliante non pud decolla-
re da solo in quanto non ha motore ¢, per
volare, deve essere portato in quota. Una
volta arrivari alla quota stabilita (e paga-
ta), sarod 1o a sganciarmi da lui, ¢ sara quel
momento che l'aliante iniziera il suo
volo, solitario ¢ silenzioso, in cerca di
ascendenze che lo portino ancora piti in
alto!

Mi abbandono per un attimo a consi-
derare ancora una volra, la mia fortuna
per essere li a godere di questo spettaco-
lo del volo: vedere le cose dall’alto, 1 ter-
ritori, ormai conosciuti, della mia Brian-
za, con i laghi azzurri ¢ le montagne
verdi, i paesi che ormai sono tutti attac-
cati 'un all’altro per 'incredibile aumen-
to di case che rendono il territorio tutto
omogeneamente cosparso di centri abi-
tati. Le strade, piccole, piccole, con le
macchine che lentamente avanzano su di
esse, sono irriconoscibili dall’alto e si
fatica parecchio a riconoscere quella stra-
da nota e conosciuta che turtti glorni fac-

dai campi di volo

ciamo. b le piscine! Ricordo le prime
volte, ormai diect anni fa, quanta impres-
sione mi fece, 1l grande numero di pisci-
ne che. quasi in ogni villetta, adornano,

con il loro stagliarsi azzurro, i prati verdi.

Ma ormai il mio trainatore mi ha por-
tato sulle prime pendici delle monta-
ene. Sono a 750 mt. ¢ devo pensare allo

sg;mcm.

Un occhio al variometro, quello stru-
mento che mi avverte delle ascendenze
¢. una volta raggiunto un buon valo-

re..... tac!!

Una tdirata al pomello giallo, un leggero
scossone ¢ vedo il trainatore allontanar-
st in virata ¢ picchiare per tornare indie-

tro.
Grazie Giancarlo!
Ciao. Buon volo a te!

Ora sono solo! Improvvisamente, col
calare della velocitd, un silenzio pervade
['abitacolo ¢ subito, subentra la serenita
del sendirsi nell’aria, librato tra venti e cor-
renti. col solo sibilio, sommesso, dell’aria

che investe 'acreo: libero!

Devo impegnarmi se non voglio torna-
re subito giti, come un aeroplanino di
carta, devo concentrarmi e, con l'aiuto
degli strumenti, sfruttare al massimo le
correnti ascensionali per guadagnare
metri di quota. E una simbiosi tra me e
il mio aliante: siamo un tutt'uno. lo sono
legato a lui e lui mi trasmette le accele-
razioni, le affondate, le salite. C'¢ poco
tempo, ora per guardarsi intorno, gli
occhi sono tucti agli strumenti e al cielo.
Quando lo strumento me lo dice, faccio
compiere al mio aliante una stretta vira-
ta, e la mantengo. Giro in cerchio cer-
cando di non uscire da quella massa
d’aria che sale e che mi fa salire. Tutto
I'intorno gira e rigira e io sono sballot-
tato e tratcenuto dalle cinture di sicurezza.
Piloto con decisione e manovro la barra
e i pedali con fermezza; a volte & anche
faticoso, ma, a lungo andare, sempre
girando, leggo sull'altimetro che la mia
quota si sta avvicinando ai 1000 mt. E
gia, mentre viro, vedo con distinzione di

essermi avvicinarto alla cresta delle mon-
tagne e, poco per volta, il mio orizzon-
te si allarga sempre pili. Ancora un paio
di giri e, finalmente, sono sopra le mon-
tagne. E, come al solito, che spettacolo!!
Al di 13 della cresta si ammira il lago di
Como e, pit in la, turte le Alpi, con
ancora la cresta innevarta, e oltre, le nevi
perenni delle cime all'orizzonte!

Ogni volta & una sensazione grandissima:
solo, nel silenzio del vento, padrone del
mio mezzo volante, cosi in alto, lontano
da tutd e tutto: una sensazione di felicita
e di serenith che prende tutte le volte e,
mi stupisco, ogni volta come se fosse

una novita.

Sono a 1300 mt. E, finalmente, posso
concedermi un po’ di svago: abbandono
il frenetico girare, mi metto in volo ret-
tlineo e volo verso Como. Bellissima
citrd, specialmente dall’alto, cosi rac-
chiusa dalle montagne e dal lago. con il
centro storico squadraro € le strade orto-
gonali. Qualche scia nell'acqua eviden-
zia i vaporetti che atrraversano il lago e
¢'¢ anche qualche barca a vela. Pi1 a
nord si vedono i paesi del lago: Cer-
nobbio, Moltrasio, Argegno da una parte,
geto, Lemna dall’altra. Bru-

Torno, Fag e
hé piu in alto,

nate, pit1 vicina a me perc
si affaccia sul lago e sulla citta, quasi a per-
pendicolo.

La mia radio ogni tanto gracchia qual-
che cosa, che mi rammenta che non sono

solo e altri, come me, stanno volando qui

intorno: & importante, non sono solo e

bisogna stare molto attenti agli altri alian-
le collisioni & minimo,

ti! 11 pericolo del >
eccolo!' E

ma & pur sempre presente.....
13, davanti a me, un poco piu alco. che

gira in cerchio. Sicuramente ¢ 1n una

termica e sta salendo. Lo lascio stare,

solo e in tranquillita nel su
viro a destra per allontanarmi. Qra lf)
spettacolo & cambiato, mi lascio Cl.lf'tl'o il
lago e contemplo la pianura. Oggi ¢ pro-
a giornata, Come ne capita-
] avisibilitd e stupenda e,
si vede il pacssaggio
a geograﬁca.

o impegno ¢

prio una bell
no raramente. L
a questa altezza,
come a stare sopra una cart

i -esi nel bact 2 Como e
[ laghi, comprest nel bacino tra
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Lecco, si vedono tutti benissimo: sono
azzurri intensi e sembrano lastre di vetro.
A sinistra la Grigna, con le sue vette
impervie nel blu del cielo, poi il Resegone
e laggili le montagne della bergamasca.
Poi la pianura e lo sguardo arriva all’oriz-
zonte. Oggi si vedono bene anche gli
Appennini oltre la pianura Padana. Le
citea, si confondono, I'una con I'altra: le
case sono ovunque, disseminate, a copri-
re il vasto territorio della Brianza: si nota
solamente un aumento della concentra-
zione dove ci sono i paesi. Ma, zone,
disabitate, .....non ce ne sono proprio.
Milano & appena pit in la e si vedono
molto bene i suoi grattacieli. Pili a ovest
ricominciano le montagne, lontane, e
poi il Monte Rosa, immenso, i laghi
Maggiore e di Varese e, di qui, ancora le
nostre montagne.

Tutto ¢id con uno sguardo, dall’alto. E
ripenso a quanta popolosita, quanta ani-
mositd, frenesia, traffico c'e laggiti; quan-
te persone, in questo momento, opera-
no, st muovono, con i loro problemi e i
loro lavori. Da quasst sembra tutto calmo
e distaccaro, lontano, un altro mondo.
Qui & presente solo il silenzio, il cielo e
le mie stupende sensazioni di felicira.
Mi sento padrone del mio aliante e
padrone del cielo. Volo!

Ma le mie fantasticherie hanno vita breve.
E vero che, dopo tanti anni, volare &
come guidare: lo fai sopra pensiero, non
sie angosciato a pilotare e spesso, quan-
do non hai un obiettivo preciso, ci si
pud abbandonare a godere il paesaggio
e liberare la mente alla contemplazione,
ma questo tempo speso al puro piacere
del volare, mi ha portato a 800 mt. di
quota. Sono pil vicino al suolo e vedo
piti distintamente le case. Rientro imme-
diatamente nel mio ruolo di pilota e mi
concentro: devo trovare dove salire; non
sono lontano dal campo, ma con piu
quota si ¢ piu tranquilli.

Vedo in lontananza un aliante che gira
¢ dunque, vuol dire che i si sale. Mi
dirigo subito in quella direzione ¢ vedo
chiaramente di essere molto sotto di uj
e mi coglic subito quel senso di invidia
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e di inferiorita nei confronti di coloro che
sono pitt alti di me. Improvvisamente il
mio .....fondo schiena e, subito dopo, lo
strumento, mi avvisano di essere entra-
to in un’altra corrente ascensionale. Con
scatto e decisione inclino il mio aliante
e incomincio a spiralare. La forza cen-
trifuga ¢ forte e l'orizzonte & fortemen-
te inclinato. Ad esserci abituati ¢ normale,
ma, quando si ¢ alle prime armi, tuteo ¢
tremendamente fastidioso: tutto si muove
e gira, I'assetto sia fisico che menrale ¢
assolutamente innaturale, ti senti schiac-
ciato con le mani e i piedi pesanti, non
puoi fissare un punto che, subito, scom-
pare e certo, capisco i neofiti che, al loro
primo volo, non sempre sopportano (di
stomaco) queste accelerazioni. Lenta-
mente ma costantemente, salgo ¢ mi
avvicino all’altro aliante che vedo girare
sopra di me. Non lo mollo d’occhio un
istante e in poco tempo, mi ritrovo alla
sua stessa quota. Giriamo in cerchio tutti
e due e manteniamo ambedue, la distan-
za di sicurezza uno dall’altro: siamo vici-
nissimi e riconosco |'aliante e il suo pilo-
ta. Ci salutiamo e, insieme, lasciamo
quella termica che ormai 201 dava piit”.
Lo vedo allontanarsi verso Lecco ed io mi
dirigo sulla cresta delle montagne: deci-
do di fare una lunga planara fino al
campo. Passo a poche decine di mt. dal
crinale, dove & visibile una moltitudine
di sentieri e camminamenti. Incredibile
vedere, nei giorni di festa, quanta gente
invade le nostre montagne. I rifugi sono
gremiti di gente e tantissimi cammina-
no per queste creste, con i loro maglio-
ni multicolori. Sfilo parallelamente alle
creste, in direzione di Como e, di tanto
in tanto, saluto con la mano i gruppi di
persone che, meravigliati e incuriositi,
guardano nella mia direzione, attirati
dal sibilo vicino. Si sbracciano a due
mani, salutano ma subito sono dietro,
passati: poveretti, penso, quanta fatica per
arrivare quasst. Ed io, comodo, sfilo
velocemente sopra di loro. Quasi una
beffa! Viro decisamente e mi dirigo
all'acroporto che si vede distintamente
con la sua striscia di asfalto rettilinea nel
verde del bosco. Lentamente mi abbas-

so ¢ provo ancora quel pracere sotile
dell'inizio del volo, a gironzolare per il

cielo.

Arrivo nella zona di “prenortazione
all'atterraggio™ ma sono ancora alto ¢
non ho pitt voglia di aspettare. Tiro dun-
que una leva e aziono | “diruttori”, super-
fici alari che, uscendo dalle ali. ne ridu-
cono la portanza: frenano la corsa ¢ fanno
scendere Faliante. Alla quota di 350 mic.
estraggo il ruotino del carrcllo, chiudo i

dirutori c.....

Alzate, India Victor Eco in prenota-
zione, carrcllo estratto ¢ bloccato
Alfa Eco, Alzate sicte in vista, richia-

merete lasciando

Inizio a spir;ll;lrc in modesta discesa, per
mantenermi sul posto della prenotazio-
ne. Dal campo mi hanno VISTO ¢ SOno
avvisati delle mie intenzioni. Devo solo
scendere fino ai 200 mic., quota alla quale
siinizia la procedura di atterraggio. Non
mi rimane che concentrarmi, ancora per
poco, per iniziare Iultima fase, forse la

. , N
piu delicata del volo..... 200 mrt.

Alzate, India Victor Alfa Eco lascia la
prenotazione e viene all’atterraggio
Alfa Eco, Alzate siete il numero 1,
calma di vento, pista libera

Con calma inizio il “circuito di atrer-
raggio”, allontanandomi, inizi;llm?nte,
dal campo. Punto verso quella collinet-
ta a sud, passo sopra quelle villerte, stu-
pende, tutte immerse nel bosco, cosi iso-
late le une dalle altre ma cosi allo scoperto
per me che gli passo sopraa questa quota
(100 mt.). Quelle piscine.....! Ogni volea,
specie d’estate, & una sofferenza vedere
Guegli specchi d’acqua azzurra, nel vc\r#e
dei prati ben tenuti, con la superficie
increspata dalla brezza e tutte lc. perso-
ne, le vedo quasi in faccia, che fanno il
bagno e si tuffano, mentre io, cotto dal
sole torrido, stanco ¢ assetato dopo il
volo, immerso in un bagno di sudore, mi
accingo a tornare al campo assolato e
bollente!

Ma ormai sono alla fine. Punto a quel
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sottile ¢ poi non tanto lungo. nastro di
asfalto. Cerco, con piceoli spostamenti,
di essere il pit allincato possibile alla
testata pista ¢ mi abbasso. Nellultima
fase, per frenare L velocit e seendere piti
in frecea, apro i dirutori ¢ picchio sulle
strisce bianche all'inizio della pista. Feco-
le! Sono sotto di me. Stuggono via velo-
cemente,..... sono troppo veloce, Cle
molta turbolenza appena sopra la pista,
ma devo controllare Faliante ¢ richia-
marlo per non urtare la pista con un
angolo di incidenza troppo clevato. Per-
corro gli ultimi metri in aria a non piu
di 1 mt. dal suolo ¢, mantenendo alian-
te perfertamente allineato con il centro
della pista, aspetto che la velocita decre-
sca ¢ il ruotino tocchi la pista. Un secon-
, due....., un'cternita ¢ nel frac-
tempo, “mangio” la pista a 100 Km.
all’ora. Laggit, in lontananza, vedo un‘ala
sollevata di un aliante che, allincato, ¢ in
attesa della partenza. 95 Kmh....., 90....,
tengo, tirando leggermente la barra, il
musctto sollevato, 80.....

SCHRECH!"! Un leggero colpo sul soli-
to fondo schiena, mi avverte del cam-
biamento di stato.

Sono di nuovo sulla terra, ancora una
volta sono stato nel ciclo ¢ ho riportato
a terra 'aliante ¢ me con csso!

..... sono gia le 14.30, manca appena
mezzora all’inizio delle visite..... & tardi,

devo andare ¢ di corsal.....

Ancora poco impegno: devo solamente
mantenere il centro pista e arrivare lag-
gl in testata nord dove ¢i sono i colle-
chi.

La pista corre sotto di me ¢, velocemen-
te. mi avvicino alla sua fine. Gid il pat-
tino di coda tocca per terra ¢ cio vuol dire
che la velocita si ¢ ormai abbassata. Con
una leggera pressione sulla barra, accom-
pagnata da un'eguale pressione sui peda-
i, devio leggermente la corsa dell'alian-
te ¢ lo faccio uscire dalla pista. Sull’erba
¢ tutto un saltellare con gran colpi.

..... meno male che non devo mettere lalian-
te dentro I'Hangar. Posso subito correre

Sono prossimo alla fine del campo.
Un'ultima tirata sulla leva dei diruttori,
dove agisce il freno sul ruotino e.....
fermo! Lala di destra cade per terra e
I'aliante, macchina meravigliosa che, tino
a poco prima, mi portava piena di vita
¢ fremente, facendosi pilotare dolce-
mente da me nei cieli, appare istanta-
ncamente privo di vita. Un silenzio per-
vade 'abitacolo ¢ la mente ricomincia a
ragionare terrena.

..... quei DRG! Devo proprio finirli.....

..... chissat come sta la Paziente colecistecto-
mizzata..... prima di fare le visite passero
a vederla.....

..... ho ancora un sacco di cose da fare que-
sto ponzeriggio .....

Un ragazzo mi corre incontro. Per prima
cosa apro la capottina e mi colpisce anco-
ra una volra il “rumore” della terra ferma:
grida lontane, il cinguettio degli uccel-
li. un martellare lontano. Mi sciolgo
dalle cinture di sicurezza e salto a terra!
“Come ¢ andata?” mi chiede il ragazzo,
“bene” rispondo io “meravigliosa giornata
oggi, stanno su anche i sassi! Pensa che

a 1000 mt.....

..... bisogna prena'ere una decisione, biso-

gnereb/;e opemr/o subito.....

Il Primario!! .....speriamo che ritardi un
altrimenti arrivo tardi dopo

po’per il giro,
le visite e allora.....

..... poi sono sceso di corsa, con i dirut-

. . .
tori perche devo scappare. Peccat :
peccato per una giornata come oggl.

un

Vvero

Ciao’.

Corro felic .
dando ad altre volte questo spettacolo di

natura e di liberta.

e verso la macchina, riman-

Un'ora di volo; poco, ma anche oggi ho

volato!
VIERI BANDINI

Gilberto Cervesato

AGENTE GENERALE D’ASSICURAZIONE

CONSULENZE ASSICURATIVE

RAMO AERONAUTICO

per piloti e aeromobili

e polizze assicurative infprtuni
per pilota e passegger!

e polizze responsabilité‘ci.vile
per aeromobili di ogni tipo

e polizze danni/corpo aeromobili

tel. e fax 0362/558958
tel. abitazione 0362/558724
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Sondrio - Caiolo
Uso improprio della
frequenza radio123.375

Come & noto, dopo anni di attesa, 'Ente del Control-
[0 i, , ha assegnato al volo a vela italiano la fre-
quenza radio 123.375 per le comunicazioni in volo.

Tucti i piloti furono soddisfatti di tale decisione, perche cio con-
sentiva di migliorare la sicurezza durante il volo.

Infatti lo scopo di dorarci di una sola frequenza aveva il fine
di prevenire le collisioni in volo, soprattutto nei voli lungo i
costoni e vicini alla base nube.

Purtroppo si ¢ constatato che da parte di moltissimi piloti di
volo a vela ne viene fatto un uso improprio e personale: per
mantenere i collegamenti con I'amico, per segnalare la presenza
di uno “zerino” etc.

E’ necessario ripristinare al piu presto I'uso di detta frequen-
za nei limiti del suo campo di impiego, non in modo impo-
sitivo, ma spiegando a tutti i piloti il perche, a tal fine si spera
che i vari AeC. facciano propria questa proposta.

Ai tempi della Scuola di volo ci hanno insegnato che i mes-
saggi radio hanno un ordine di priorita:

1. Messaggi di emergenza

2. Messaggi relativi alla sicurezza del volo

3. Etc.

Inoltre ci hanno raccomandaro di impegnare la frequenza lo
stretto tempo necessario per il messaggio, in modo che chi ha
veramente bisogno possa inserirsi.

I'uso della 123.375 dovrebbe essere limitaro ai messaggi rela-
tivi alla sicurezza del volo, per prevenire le collisioni, e per le
informazioni meteo.

E” sufficiente che il pilota segnali quando lo ritiene necessa-
rio, la propria posizione, quota e prua, perché chi ¢ in ascol-
to possa avere le informazioni necessarie.

In caso di necessita, ad esempio un pilota che ha perso la posi-
zione o si appresta ad un fuori campo, potra chiedere aiuto al
collega pitt vicino che fornira rurti i consigli necessari.
Quando attraversiamo zone aeroportuali, &€ opportuno inse-
rire la loro frequenza e se lo riteniamo necessario segnalare la
ns. posizione.

Per i voli di secondo periodo, si consiglia I'uso di una frequenza
libera preventivamente concordata.

(srazie per Iattenzione.

Sondrio, Ottobre 95
A. MAZZUCCHI
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FERRARA

Aeroclub Volovelistico Ferrarese

32 COPPA CITTA’ DI FERRARA

volovelistica n
1996 aperta a

Competizione
Calendario Sportivo
tutte le Classi.

Si svolgera nell’Aeroporto di Ferrara
nei giorni:

24 -25-26 - 31 Maggio
1 -2 Giugno 1996.

valida per
la Promozione

La Classifica ¢
’Algoritmo e per
Piloti.

L’ Aeroclub Volovelistico Ferrarese
offre ai partecipanti:

Bar-Ristorante, Sala Breafing
Ospitalita notturna per 10 persone
Parcheggio alianti recintato
Camping - Piscina

Si prega di prenotare con ragionevole
anticipo:

Tel. 0532/902508 - Fax 0532/902473
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TORINO

Trofeo SALES

e Politecnico

Caro Scavino, confidando che 1 diretu
interessati ti invieranno maggiori rag-
guagli ¢ documentazioni, sono ad ant-
ciparti gli ultimi due avvenimend della
Torino volovelistica.

In data 20.12.95 presso 'Acro Club di
Torino, in occasione dell’ inaugurazione
della nuova e bella “sala soci” della super
rinnovata palazzina del Club, Emilio
Tessera per conto della SALES S.p.A.
ha consegnato a Giancarlo Grinza il Tro-
feo SALES per il volo da questultimo
effettuaro in data 17.4.95 con raggiun-
gimento del pilone di Bressanone posto
a 362 Km da Torino-Aecritalia.

In estrema sintesi: il Trofeo (due milio-
ni all'anno ad accumulo, a partire dal
1991) & riservato a pilori volovelisti da
almeno tre anni soci dell'Aero Club di
Torino che superino il precedente record
di distanza del 3% sempre con parten-
za da Torino. Il precedente record
dell’Emilio Tessera, del 1978, era di 307
Kmed ora e di Giancarlo Grinza con 362

Km.

Buon Natale ¢ Felice 1996

AERO CLUB TORINO

Un bravo personale al Grinzino che
nell’occasione ha effettuaro un alero bel-
lissimo volo di circa 350 Km,Torino-
Bressanone con atterraggio a Caiolo, con
il quale si dimostra che - salvo in occa-
sione di campionari !! - & possibile effet-
ruare voli di distanza.

La seconda norizia & la recente visita
efferruara la sera del 4 gennaio di questo
1996 al Politecnico di Torino in occa-
sione della Mostra “11 Politecnico di Tori-
no e I'Aeronautica’. Mostra promossa
dal CIDEM (Centro lnterdipartimentale
di documentazione ¢ Museo) e dal CEN-
TRO VOLO A VELA del Politecnico.
Ovviamente & stato molto simpatico rin-
conrrare i fratelli Piero e Alberro Morel-
li ed un gruppo di “vecchi” volovelisti
torinesi, tra i quali I'Ing. Mario Bernar-
di e naturalmente Patrizio Nuccio, €
rivedere 1 prototipi dello “STRALE",
dell’M.100 e dell'M.300, tucci perferta-
menti in ordine.

Pur avendo al mio attivo molte ore di
volo sull'M.100, prima dell’alcra sera

non sapevo che il prototipo aveva una

coda simile allo STRALE con I'impen-
naggio a T, infarti solo dopa le prove in
volo la coda venne modificata nella ver-
sione tradizionale.

Queste cose ¢ tante altre, come la messa
a punto dell'M.300, che Nino Perott
ricorda perfettamente con un'infinica di
particolari e potrebbe benissimo scri-
verne - se tu riuscissi a convincerlo - per
lasciare traccia sulla storia del Centro di
Volo a Vela del Politecnico e sulle sue rea-
lizzazioni.

Cordiali salud,
G. CAIMOTTO

Caro Caimotto,
grazie per le anticipazioni che spero
siano seguite da pitt ampi 1esoconti, cosi
come le mai viposte speranzce di convince-
ve il Nino ad impugnare. ... la penna, il che
non viol dive abbandonare la cloche. Circa
il Grinzino vesto in fiduciosa attesa delle
promesse del padre! Ciao,
RS
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Gli “snaturati’ dell’acrobazia

Il veleggiamento...

Sono un pilota d’aliante (le presentazioni innanzitutto), ed ho
conseguiro il brevetto nel 1989. Al mio attivo, oggi, quasi 300
ore di volo, maturate un po’ qui e un po’ li, a causa di frequenti
spostamenti di lavoro. Un appassionato come tanti, che ha opta-
to per I'aliante un po’ per la maggior affrontabilita economi-
ca, ma fondamentalmente per il fascino del volo silenzioso, e
per accettare la sfida di guadagnarsi il tempo di volo con le pro-
prie forze, e non a suon di galloni di carburante.

Dopo circa tre stagioni di volo spese nella ricerca delle pre-
stazioni, ecco le prime “grandi” soddisfazioni: voli di 5-6 ore,
quote di 5000 M., distanze di 300 km., medie di quasi 90
km./h. Certo chi oltre al “C” d’oro ha ottenuto qualche dia-
mante mi stara guardando dall’alto, ma la cosa non mi dispia-
ce: & una prospettiva da cui spesso le cose si vedono meglio.

In ogni club ho trovato persone disponibili a darmi qualche
insegnamento utile a progredire nella distanza, ad affinare la
tecnica e a riuscire a sfruttare sempre piti le risorse naturali dispo-
nibili. Ho imparato insomma a scegliere al meglio quei frut-
ti che la natura porge a chi, silenziosamente e senza alcuna lesio-
ne, sa cogliere, come noi volovelisti. Il sapore di quei frutti sta
nel vedere monti bellissimi, leggere il cielo, indovinare i movi-
menti dell’aria, accarezzare le nubi ed andare sempre pil lon-
tano, fino a coprire distanze ragguardevoli in disinvoltura,
esprimendo cosl appieno quel senso di liberta che ¢ alla base
del nostro sport.

E un peccato che la tipica subsidenza invernale annulli quasi
completamente tutto questo, vero?

Nuove risorse...

Ho trascorso un paio d’inverni rassegnandomi a fare una pla-
nata mensile per non arrugginirmi, e a guardare nostalgicamente
le foto estive. Complice la macchina fotografica, montara sul
tettuccio e sempre pronta ad immortalare 'ambiente che cir-
conda P'aliante, perdendo cosi di vista un piccolo pezzo di natu-
ra nel quale non avevo ancora pensato di cercare risorse utili
al volo: me stesso. Incredibile ma vero! Avevo sempre avuto sotto
il naso un nuovo campo di ricerca, un frutto che durante il veleg-
giamento non era che uno dei tanti, ma che in mancanza
degli altri rimaneva I'unico, € non si creda sia meno saporito!
Gia, perché anche 'uvomo & parte della natura, ¢ puo parimenti
essere preso come punto di partenza.

[ obicttivo? Sempre lo stesso: la liberta, o meglio, il perfezio-
namento delle capacita di esprimerla durante il volo, perche
il volo, per chi non ne ha fatto una risorsa economica, non &
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altro che questo. Ecco perche il mio approccio iniziale, timi-
do ¢ quasi diffidente, si ¢ trastormato presto in un coinvolgi-
mento emotivo completo nel mondo dell’acrobazia in ahan-
te.

— Obiezione Vostro Onore! - dircbbe Lo Pubblica Accusa ad
un processo contro 'acrobazia a vela, - ..lacrobazia si fa in

aeroplano; gli alianti sono faui per veleggiare! —.

o

Quando sono in un campo di volo a vela "non acrobatico™, mi
SENTO SCMPre un po’ sotto accusi, per questo il paragone mi &
venuto naturale. Non voglio appesantire ulteriormente que-
sto scritto respingendo 'obiczione, poiche conosco persone
molto piti accreditate ¢ adatte a spicgare per quale motivo Facro-
bazia in aliante ¢ da considerarsi una disciplina sportiva com-
pleta, con una identita ¢d una personalita propric, ¢ non un
sottoinsieme di quella a motore.

Un solo sport!

Rinnegare il veleggiamento? Giammai! Certo nelle ultime due
stagioni mi sono impegnato principalmente nellacrobazia ¢
non ho progredito nei voli di distanza, quota, durata ¢ velo-
cita.

Il problema comunque non ¢ stabilire quale delle due disci-
plinesia il “vero” volo a vela, ¢ chiunque si ponga questo que-
sito commette il grave errore di rinnegare una parte del nostro
sport, una parte della personalita di ogni pilota, una parte di
se Stesso.

Non mi si venga a raccontare che esistono piloti assoluta-
mente indifferenti ¢ disinteressaci all’acrobazia (forse quelli dj
aerostarol). A tale proposito mi permetto di citare alcune testi-
monianze raccolte sui campi di volo in cui ¢ rigorosamente vie-
tata ogni evoluzione acrobatica: — Ho fatto 1n looping perfer-
t0, a 2g costanti... — frase pronunciata dopo il primo volo con
passeggero, da un neo brevettato, oppure — o il volo rovescio
L'ho fatto, pero partendo da un mezzo looping, perche i tomneaux
non li so fare. — oppure ancora — Visto che oggl il plafond & trop-
po basso, perché non facciamo qualche traino a 500 . per impa-
rare un po’di acrobazia? —, mi fermo perché qualche pilota acro-
batico potrebbe gia avere il sangue prossimo al congelamen-
to!

Molti di noi hanno visto spesso i mostri sacri concludere lun-
ghi voli di distanza sfrecciando sul cam po a velocith prossime
alla VNE (ma piti basse, spero), prima di inserirsi in circuiro,
ed esprimere cosi la gioia del “tema raggiunco’™.

Esibizionismo? Forse si, cosi come quando si fanno le cosid-

«w > . o . . .. . . P
dCftC puntate’ sul l'llegl montant O sul ritrovi d(.‘l noster h’il-



acrobazia

el deltaplanist o acromodellisti. Nl caso dell’acrobazia
sportiva, tutto ¢io non ¢ contemplato, per cut mi si lasci par-

lare di Cspressione.

Se traducessimo leteralmente il suo nome tedesco, questa
disciplina si chiamerebbe “volo artistico con aliante™. ¢ allora
perche impedirar di danzare? Perche inibire queste torme di

esprimere la glola ¢ la liberta del volo?

Immaginate, all’atto di iscrivervi ad un club, di sentirvi dire:
- Qui i voli a distanza sono victati! -

Che cosa provereste?... ¢ ¢ poco da lustrare oro ¢ diamanti,
— La distanza ¢ victata anche a ¢hi la sa fare, per evitare ten-
tativi di imitazione: la sicurezza innanzitutto! — che ne pen-

sate?

Sicurezza, organizzazionc ¢ costl...

Personalmente sono dlaccordo, .che lasicurezza sia la prima
cosa. | voli di distanza. come lacrobazia, presentano dei rischi,
contro i quali ¢i si pud perd premunire in entrambi i cast. Un
CSCMPpIo CONCreto: nessuno improvvisa un percorso di 300
km.; nei club esiste normalmente un responsabile dellactiviea
sportiva, che verifica che i temi siano alla portata dei piloti.
Davvero qualcuno pensa che per Facrobazia questo non esi-
sta? Spiacente di deludervi ma ¢ proprio cosi! Nessuno esegue
un nuovo programma acrobatico senza sottoporlo al giudizio
¢ allapprovazione del responsabile, il quale ha poi il grande
vantaggio di poterne seguire lesecuzione (Facrobazia perde quasi
significato senza il giudizio di un osservatore a terra). Inoltre
non si devono fare i conti con la mutevolezza delle condizio-
ni meteo, che possono inveee piantare in asso 1 pilori duran-
te i voli di distanza, metrendoli talvolta in condiziont poco pia-
cevoli.

Per quale motivo allora ostacolare Nacrobazia?... poiche ¢ que-
sto che avviene nei club che non la praticano! Non voglio dire
che ogni club debba consentire di fare ¢io che si vuole quan-
do si & in volo, ma mi sembra assurdo opporsi alla diffusione
di una disciplina che oltretutto non comporta grandi sforzi
organizzativi. Certo un istruttore di acrobazia non si forma
dall’oggi al domani, ma si possono anche adottare provvedi-
menti temporanci, come l'organizzazione di stages tenut da

istructori di aleri acro clubs.

Altra soluzione ¢ di indirizzare i soci che si dimostrano inte-
ressati all'acrobazia, verso gli acro clubs che la praticano. E qui
arriviamo al nocciolo della questione: vi sembra corretto, o
comunque fattibile chiedere ad un proprio socio di associar-
si presso un altro acro club ¢ pagare la relativa quota sociale?
Mi permetto di citare un articolo comparso su AIRPRESS del
17/7195, il cui titolo & gia di per s¢ ampiamente eloquente:

“Aviazione generale ¢ sicurezza: piu cheil fattore umano pesa

quello economico™ Lo stesso articolo elogia il “lodevolissimo
volontariato tipico del volovelismo” che, posso garantire, & pre-
sente anche sui campi in cui si pratica I'acrobazia, e mi pia-
cerebbe constatare che non € circoscritro alle due piccole isole
felici da me frequentate, che sono le sezioni volovelistiche
degli acro clubs di Udine ¢ Viterbo.

Ruolo dei Clubs.

Si dovrebbe innanzitucto considerare che qualunque club svol-
ea solo una delle duc artivitd, & di fatto un club incompleto
icd analogo ragionamento vale per i piloti), che limirta chi si
vuole applicare completamente nel volo in aliante, per cui, per-
che non adoperarsi per ottenere delle agevolazioni presso gli
aleri clubs? Non vorrei esagerare, ma il mutuo riconoscimen-
to delle quote sociali sarebbe un lodevole obiettivo. Per il
momento mi limito invece a sottolineare che costringere un
2 ad associarsi a pittdi un club, di fatto & un ostacolo note-
un deterrente enorme, ma che rende sempre indispen-
alche forma di agevolazione economica.

Pilol’
vole,
sabile qu
In assenza di cid vietare I'acrobazia non basta, poiche induce
alcuni piloti a cimentarvisi di nascosto, lontano dall'occhio vigi-
le det rcsponsnbili di linea, dando luogo a pericolose improv-
visazioni, spesso con alianti inadatti, senza nemmeno sapere
se cio che si sta facendo rientra nei limiti dell'impiego. Se ne
limitano quindi solo gli aspetti positivi, senza eliminare quel-

I potenzialmentc per1c01051.

Fingere, illudersi, o autosuggestionars: fino a convincersi che

['acrobazia a vela non interessi nessuno, & pericoloso quanto

tappare la valvola alla pentola a pressione per sottoporsi al fasti-
dioso sibilo.

Ritengo che attualmente ci si troYi in una fase CF reciproca
dipendenza: I'acrobazia a vela ha blS(‘)gl.]o 41 maggiore fiducia
da parte degli aero clubs e delle associazioni volovelistiche, per

uscire dalla fase embrionale ed assurgere a sport su scala nazio-

nale, mentre gli aero clubs hanno bisogno di indirizzare cor-

rectamente 1 potenziali acrobati improvvisati.

Speranze ed esperienze...
Dopo aver sottolineato che anche l'espressione di liberta, nel

volo acrobatico € vincolata a precise norme di sicurezza, e che

il rispetto di “criteri esecutivi ufficiali” induce a mirare ad
evoluzioni sempre pitt pu
aggio, come potrebbero pensare gli ester-

lite e non alla spettacolarita, o a

dimostrazioni di cor

i, mi ‘hesis 2 di addirare 1 piloti acrobatici come
ni, mi auguro che si smetta di addir [

. C o aoiacl e s1 prend: in considerazione
decli snaturati contagiosi, ¢ s pundmo in considerazione

provvedimenti concreti per lo sviluppo della disciplina.
Ho inoltre avuto modo di toccare con mano, ¢ divivere i prima
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persona la reazione dell’Aeronautica Militare che, all’atto
della mia candidatura a concorrente ufficiale, ha risposto con
una rapidita sorprendente, per un’'organizzazione in cui il volo
sportivo non ¢ che un’attivit accessoria. Si dovrebbe riflette-
re soprattutto sul fatto che I’Aeronautica Militare include nel
suo interno un’organizzazione capillare il cui unico scopo ¢ la
sicurezza del volo.

Grande entusiasmo ¢ stato dimostrato anche dall’associazio-
ne udinese ACROVELA, organizzatrice, oltre che del cam-
pionato nazionale classi Club e Assoluta, di una omonima com-
petizione, nella quale veniva dato ai programmi volati dai

concorrenti, anche un voro di “sicurezza”.

Non si vede motivo allora di non aspettarsi anche da chi ha
lo sviluppo delle discipline e degli sport aeronautici fra i pro-
pri compiti istituzionali, un entusiasmo ed un impegno alme-
no equivalenti.

Oltre ai provvedimenti citati in precedenza, anche I'acquisto

di un aliante illimitato sarebbe un ottimo primo passo, che

acrobazia

darebbe 1 mezzi alla squadra nazionale per partecipare alle
competizioni senza ricorrere a prestiti di acromobili privati,

come Invece avviene.

[noltre un solo esemplare permetterebbe attualmente di man-
tenere Iallenamento di watd i pilot di livello sufticiente ad acce-
dere alla classe assoluta (per le classi club ¢ promozione sono

sufficientemente diffusi i Twin Acro ¢ gli ASK-21).

Invito ai lettori...

Invito tutti i lettori (“snaturadi™ ¢ non), a non esitare nel pub-
blicare o farmi pervenire pund di vista differenti ¢ critiche, men-
tre gli eventuali consensi sarei felice di tocearli con mano sui

campi di volo.

Vorrei concludere con le stesse parole con cut ho cominciato,
che assumono ora un tono umile ¢ provocatorio nello stesso

tempo: sono un pilota d’aliante.

LUCA SARTORI
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EIAN
FLIGHT

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

FANTASTIC! ALIANTI!

MONOPOSTI:
DG-303 ELAN

DG-303 ELAN ACRO
DG-303 Club ELAN
DG-303 Club ELAN ACRO

BIPOST!I:

DG-505 ELAN Trainer
DG-505 ELAN Orion

DG-505/20 ELAN Wiglets
DG-505/22 ELAN

Aliante da competizione Classe Standard.

Nuovi profili alari e winglets. E = 1:43.

Aliante con apertura 15 m. “fully acrobatic™: +7 -5g.
Aliante Classe Club, apertura 15 m.

Aliante Classe Club, apert. 15 m., “fully acrobatic”

Apertura 18 m., ideale per scuola ed allenamento.
Biposto multiversione: — “fully acrobatic” apert. 17,2 m.

— wingtips per apertura 18 m.

— wingtips per apert. 20 m. con winglets.
Aliante alte prestazioni, flaps ed apertura 20 m. con winglets.
Aliante alte prestazioni con flaps ed apertura 22 metri.

ELAN FLIGHT
-Slovenia-

Contattate:

PAOLO DE MARCO

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

UNA TRADIZIONE
DI SERIETA
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PER CHI VUOL SAPERNE DI PIU

Note meteorologiche a cura di PLINIO ROVESTI

G.C. - Milano - Domanda: le saret grato se mi comunicasse
gentilmente cosa sono ¢ come si formano le cosiddette “ter-
miche daltezza™. Grazie.

Risposta: 1.¢ correnti termiche d'altezza si producono a quote
considerevoli, indipendentemente dalle condiziont meteoro-
logiche che si hanno presso il suolo ¢, particolarmente, dalla
radiazione solare diurna ¢ dalla stagiones sicchd & possibile tro-
varle anche di note ¢ nella stagione invernale. Intatd, non solo
il riscaldamento dello strato atmosterico inferiore puo deter-
minare le condizioni di cquilibrio instabile nelle masse d'aria
¢ dare origine a moti ascendentiy ma anche il fenomeno oppo-
sto, ossia il raftfreddamento delle cappe atmosteriche superio-
ri. Tale raftreddamento pud essere prodotto per irradiazione
allo spazio dalle cappe superiori, per precipitazione di acqua,
neve o ghiaccio, ¢ la loro evaporazione durante la caduta: ed
infine per arrivo di aria fredda in quota sulla massa calda sot-
tostante. Anche Uirradiazione allo spazio di una cappa inter-
media di aria umida, o di banchi di nubi verso cappe superiort
piu sceche ¢ pitt fredde, nonchd il rimescolamento di due
strati adiacenti agitati dalla turbolenza ¢ dallattrito, possono
dar luogo alla labilizzazione termica di uno strato atmosteri-
co superiore. Una caratteristica termica daltezza, sconosciu-
ta in Europa, & quella che fu osservata agli inizi degli anni 50,
per la prima volta dal Prof. Georgii in Argentina. E' una ter-
mica intensa ed estesa, che ha la sua base intorno ai 3.000 metn
d’altezza ¢ si S\:iltl})});l fino a 6.000 metri in una corrente supe-
riore calda ¢ dmida di dirczione Nord-Ovest. Anch'essa si
produce indipendentemente dal riscaldamento della superfi-
cie terrestre; ¢ ne ¢ prova il fatto che, quando il Prof. Georgii
la scopri ¢ la studid, sul suolo riposava una massa d'aria secca

e pitt fredda, ed il ciclo era libero da nubi.

ER. - Firenze - Domanda: ho letto nel suo libro *Meteorolo-
gia per i piloti di volo a vela” lesistenza delle “termiche di sot-
tovento” che i volovelisti ben addestrati riescono a struttare per
guadagnare quota. Qual’e la dinamica relativa alla formazio-

ne di tali ascendenze ?

Risposta: si tratta di bolle termiche molto turbolente che si

riscontrano lungo i pendii montani soleggiaa quando il vento

investe gli opposti versanti in ombra. I fenomeni dinamici di
sottovento sono allora contrastari dalla formazione delle brez-
ze termiche det pendii soleggiari.

La caduta di pressione che si registra sulla cresta della catena
montana investica dal vento, richiama verso la sommita del pen-
dio 'aria che si trova negli strati inferiori del versante sotto-
vento, creando cosi una controcorrente che, incontrandosi in
vetta col flusso opposto, provoca la formazione di un vortice
ad asse orizzontale. Questo vortice, alimentato

A che costituisce lo strato limite termico in slit-

Stazionario

dall’aria cald
tamento ascendente lungo il pendio soleggiato, va sempre pilt

inerandendosi, e ad un certo momento si stacca dalla monta-

gna. La minor densita dell'aria calda che lo compone, fa sali-

re il vortice, che si sposta in quota nel letto del vento. Dietro

- . . . ~ b Y -
il primo vortice, aleri se ne formano e, 'uno dopo laltro, si

staccano dalla montagna costicuendo una serie di bolle termiche

che, come abbiamo rilevaro, nonostante la forte turbolenza gli

alianti riescono tuttavia a sfruttare per guadagnare quora.

V.R. - Verona - Domanda: le saro grato se mi spieghera cosa

sono le termiche vespertine di restituzione. Anticipati ringra-

Ziamenti.

nti termiche che si notano spesso nelle

Risposta: si tratta di corre
a giornata calda estiva, sopra i

prime ore della sera, dopo un

1.000 metri di altezza. Sono correnti €Stes
lizzazione che subiscono le stratificazioni

e e tranquille, le qual;

nonostante la stabi
li dopo il cramonto del sole, assumo-

atmosferiche superficia
no notevole forza negli strati supe
abilica termica. Tali correnti, in partenza dal suolo,

adiazione solare causa

riori, dove, al contrario,

permane l'inst
ssazione dell'irr

iniziano quando la ce
rmiche sulla superficie terrestre.

inversione delle condizioni te

Allora, i boschi ed i rerreni umidi ¢
assorbito durante il giorno, dando

ominciano ad irradiare

nell’atmosfera il calore

luogo alla formazione delle termiche v
o, per la loro scarsa velocitd

espertine di restituzio-

ne; le quali, pur non permettend
ascensionale, 1l v jame oli strati inferiort, Turtavi;
ascensionale, il veleggiamento negli stra : 1
sonanti in QUOLA, Tiescono

quando arrivano negli stradi instabili re
ad assumere notevole forza ascendente e a dar luogo ad inten-

si moti verticali.
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riunion!

IGC - Importanti modifiche al codice sportivo FAI
Nuovo tipo di volo

Forse sta sorgendo una nuova figura pro-
fessionale, una specializzazione per gli
avvocati: esperto in Codice FAI. Stiamo
scherzando, ma non tanto. Dopo che
abbiamo diligentemente tradotro e pub-
blicato all'inizio dell’anno la versione
aggiornata del documento, & stata deci-
sa nellultima riunione annuale dell IGC
una serie di modifiche che cercheremo
qui di riassumere, in attesa di una tra-
duzione complerta.

Ma non possiamo non manifestare il
nostro disagio e la nostra contrarieta per
quanto sta avvenendo. Il Codice sta
diventando un documento sempre pit
lungo e complesso. Qualche cifra: la
Sezione 3, che era di una trentina di
pagine, ¢ allincirca raddoppiata nella
versione 1992. Nella traduzione in ita-
liano ha una quarantina di pagine, per-
che abbiamo tralasciato gli indici anali-
tici ed i moduli per i primati mondiali.
Dopo le modifiche piti recenti la versione
inglese ha oltre 80 pagine.

Per le competizioni c’¢ I'Allegato A, mai
tradotto perche interessa solo gli orga-
nizzatori come traccia per i regolamen-

ti, che consta ora di una quarantina di
pagine.
Lintroduzione del GNSS (denomina-
zione ufficiale piti generale del GPS, che
riguarda in particolare il sistema stary.
nitense) ha portaro alla necessita di una
nuova normativa, contenura nella ses-
santina di pagine dell’Allegato B.
Naturalmente buona parte di queste
pagine sono veramente necessarie per
regolare una materia piuttosto comples-
sa. ¢ dell’Allegato B solo poco pitr di
una decina di pagine possono interessa-
re i piloti ed i commissari sportivi, i
resto essendo destinato ai costrurtori di
apparecchiature. delle quali fissa le spe-

cifiche.
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Ma quello di cui ci lagnamo & una ten-
denza alla prolissita, a troppe note anche
superflue tendenti a fare del codice, che
dovrebbe esporre il piti chiaramente e sin-
teticamente possibile le regole, una spe-
cie di manuale con molte spicgazioni ¢
commenti anche superflui.

Ma veniamo alle modifiche principali
della Sezione 3, in effetto dall’1 ottobre

1995:

E stato completamente rifatto il Capito-
lo 2 principalmente per regolamentare
l'uso del GNSS. Questo sara consentito
in combinazione con un registratore di
volo per le apparecchiature approvate
dall'IGC. Ne sono state presentate otto
finora, ma non ci saranno approvazioni fin
verso la fine dell'anno. C’¢ quindi tempo

per parlarne in una nota apposita.

Di importanza pratica immediata &
I'obbligo di annotare sulla dichiarazione
di volo il tipo ed il numero di serie del
barografo (o del registratore di volo del
GNSS); vanno pertanto rifacei turei i
moduli di dichiarazione.

Le macchine fotografiche devono essere
installate in supporti fissi, e devono esse-
re sigillate sul supporto per i voli di primato.
Le macchine si possono tenere in mano
solo su alianti con abitacolo aperto.

Ed ancoraa proposito di macchine foto-
grafiche, esse, se munite di dispositivo di
misura del tempo e debitamente sigilla-
te secondo il codice, serviranno a provare
la corretta sequenza dei tempi di par-
tenza, di raggiungimento dai punti di
virata e di fine volo, soddisfacendo cosi
anche ai requisiti relativi all’intervallo
di tempo alla partenza (ma non potran-
no servire per la prova dei tempi di par-
tenza e arrivo nei voli di durata e di velo-

cita).

Sono state variate le penalizzaziont di
distanza per cecesso di perdita di quota
tra partenza ed arrivo nei voli di distan-
za. Per voli fino ai 100 km. vale ancora
la regola dell"1%. Per voli di pitt di 100
km. la penalizzazione per le insegne FAI
passa da 50 a 100 volte I'eceesso di quota,

come cra gia per i primati.

Su proposta austriaca ¢ stato incluso nel
Codice Sportivo FAL il seguente tipo di
volo: “1.3.1.2 Volo di andata ¢ ritorno
libero Volo di distanza in andata ¢ ritor-
no per il quale il punto di virata puo esse-
re scelto in volo da un clenco predichia-

rato di punti di virata”.

Per il primato mondiale ¢ richiesta una

distanza minima di 500 km.

Questo tipo di volo dovrebbe consenti-
re per esempio di ottenere il massimo in
condizioni meteorologiche non ben note
o incerte. Lelenco dei punti di virata da
annotare sulla dichiarazione potrebbe

essere per noi quello del CI1D.

Come riportato negli “Appunti sulla riu-
nione curopea dell’'IGC™ pubblicata in
altra parte della rivista, gli austriaci sono
tornati alla proposta iniziale di aleri voli
di questo tipo anche su triangolo ¢ su
distanza libera con punti di virata, ¢ pos-
sibilmente anche punti di partenza e di

arrivo, dichiarari alla fine del volo.

A sostegno della richiesta il delegarto
austriaco ha cirato il grande favore con
cui € stato accettato nel suo paese que-
sto tipo di voli, che costituiscono ormai
una buona meta dei volj dichiarati.

LIGC ha rinviato ogni decisione. Secon-
do il vice presidente Johannessen si
dovrebbe prima vedere cosa succedera
anno venturo col tipo di volo gid in
vigore.

SMITIAN CIBIC



Li connmissione

=

Commissione per il Volo a Vela

Verbale riunione del 2-3 dicembre 1995

La CPS Volo a Vela si ¢ riunita a seguito di tormale convoca-
zionce il 2 dicembre 1995 alle ore 10, presso FAceClub Bolo-

gna, con il seguente ODG:

1) Piano rinnovo tlota

2) Calendario gare 1996

3) Federazione di Volo a Vela

4) AcClub Centrale Volo a Vela

5) Attivita sportiva 1996 Squadra Nazionale

6) Riunionc Rappresentanti di specialica degli AcClub peri-
ferici

7) Varic eventuali

Sono pesenti i Signori:

Roberto Manzoni Presidente
Smilian Cibic Membro
Michele Fergnani Membro
Luciano Mayer Mcembro
Picrangelo Pictra Membro
Carlo Marchertui

Picro Pugnetu

Consiglicre Federale - invitato
Consiglicre Federale - invitato
Mario Girardi Commissione Sportiva Centrale - invitato
¢ per quanto di competenza Roberto Monti, Direttore Teenico

Nazionale.

Sidecide di gestire questa riunione della CPS Volo a Vela, che
si svolge in contemporanca al Brieting di Bologna 95, inserendo
le varie riunioni nell’ambito di quanto previsto nel nostro
ordine del glorno, per poter eventualmente receplre € verba-

lizzare gli aspetti pitt significativi dei lavort.

A) Calendario gare 1996

Sida parere favorevole alla domanda dell’ AeC Sondrio per orga-
nizzare il 5° Campionato ltaliano d’Acrobazia in Aliante clas-
se “CLUB™ ncl periodo giugno-luglio 96;

ed alle seguenti moditiche richieste dall’AcCCVV:

Prima: Campionato laliano 15 metri ¢ Promozione, Coppa

Cited di Rieri (12) 13/8-23/8
Dopo: Campionaro Italiano 15 metri e Promozione, Coppa
Citea di Rien (15) 16/8-24/8

Si prende atto che la decisione di inserire la classe standard assie-
me al Velino e non con la Promozione sta originando delle cri-
tiche motivate sia dalla partecipazione dei piloti di classe stan-
dard a gare estere che si svolgono in contemporanca (lo stes-
so perd accadrebbe per la 15M), sia da chi utilizza alianti
15M per la promozione (che suggerisce I'alternanza di anno

in anno).

Si decide pertanto di fare un referendum per posta (tracciato
allegato) ai primi 40 piloti della graduatoria nazionale e sulla
base dei risultati di modifiche eventualmente il calendario

sportivo.

B) Attivita sportiva 1996 Squadra Nazionale

o : : ipazi ai Campionati
Si approva il preventivo per la partecipazione ai Camp

Europei Rayskala (Finlandia) di 2 piloti in Classe Standard,
3 piloti in Classe 15M, 1 pilota in Classe Libera che ammon-

taa 79,5 milioni di Lire (allegato al presente verbale).

C) Comitato Handicap
g R . enerti di affrontare largo-
Si decida di chiedere ad un gruppo di esperti diaft are targ '
. e et C issione gli
mento Fatrori Correttivi e di riferire a questa LOI’I]IITI . g
. . T . - Carlo Ferrarin,
orientamenti. Le persone individuate sono: Car

Roberto Monti, Ugo Paolillo, Attilio Pronzatt.
) al membro della

Luigi Villa, che

L. aardinate d
hanno accetcato e si riuniranno (.O()Idl]l (¢
CPS Smilian Cibic.

D) Federazione di Volo a Vela

atro dei risultart dell

Presidente Waleer Ver-

IS assemblea della
La commissionc prende

FIVV dove viene eletto per acclamazione
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gani. Le votazioni portano all'elezione di Ferruccio Piludu (Vice-
presidente) e di: Leonardo Brigliadori, Massimo Ciceri, Gior-
gio Marchisio, Orlando Roveri, Maurizio Sugliani (consiglie-
ri) + Enzo Gasperoni, Paolo Miticocchio, Andrea Tomasi
(revisori).

Si propone 'aggregazione non onerosa (come gli enti milita-
ri) della FIVV-Federazione di Volo a Vela all’AeC ricono-

scendo alla stessa alcune deleghe.

E) AeClub Centrale Volo a Vela

La commissione prende atto dei risultati dell’assemblea
dell’AeCCVYV che approva all'unanimita il Preventivo 1996 che
prevede entrate uguali alle uscite per un rotale di L. 950243750,
ma si rilevano lamentele per la riduzione del contributo da parte
dell’AeCl e richieste per la sostituzione tempestiva dei 3 alian-
ti andati distrutti onde consentire il normale svolgimento

dell’atrivita.

F) Riunione Rappresentanti Spec. Volo Vela AeClub peri-

ferici

Presenti i rappresentanti di 25 AeClub periferici, il Presiden-
te della CPS Volo a Vela Manzoni da un rapido resoconto
dell’artivita svolra dalla Commissione, il Consigliere Federa-
le Marchetti riferisce sulle novita normative. Si susseguono gli
interventi dei rappresentanti sui vari problemi dei loro Club
che hanno avuto risposte da parte dei membri della Com-
missione e dei Consiglieri Federali Carlo Marcherti e Piero

Pugnerti.

All'arrivo del Presidente Testa, Manzoni sintetizza quanto
emerso ed il Presidente Testa, dopo aver illustrato il ruolo
dell’AeClI nelle modifiche delle normative sui canoni dema-
niali e sull’attivita didattica sulle aviosuperfici comunica:
che ci sara una revisione in tempi brevi dell’allegato tecnico
alla legge 106 sul VDS con una modifica delle varie tipologie
di apparecchi e la creazione della categoria alianti ultralegge-
ri con un peso a vuoto di 150 kg. e che verra prevista una clas-
se di certificazione semplificata analoga ai VLA (very light
alcraft) per gli alianti.

[l Presidente chiarisce inoltre quanto segue.

L. 19: nci primi mesi del 1996 ripartiranno le assegnazioni del

2 Jorto di 10 velivoli con una cadenza di almeno 2 velivoli

mesc.
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la commissione

[l problema dei ricambi & tuttora irrisolto, ma <& un torte impe-
P I
gno dell’AcCI per detinire la trattativa dic acquisto ¢ L successiva

omologazione al pitt presto.
Piano rinnovo flotta

Il ptano fermato per “problemi di cassa”™ dell’ AcCl a causa di
ritardi nei pagamenti dei Club periferici, che verranno avvia-
ti a soluzione, ripartira nel 96 con Nassegnazione immediata
di 3/4 verricelli ¢ successivamente -1/5 biposti ed un numero
adeguato di monoposti, che saranno assegnati sccondo quan-

to verra proposto dalla CPS Volo a Vela.
Bilancio di Previsione 1996

Al di la delle cifre stanziate, nei primi mesi del 199601 rela-
zione ai previsti maggiori contributi del CONIL verrd integrato
il contributo da parte dell’AcCl alllAcCCVN ¢ verranno
ampliati gli stanziamenti previsti per la partecipazione alle
gare estere dei nostri piloti nazionali ¢ i contributi per le gare
nazionali. In pratica verranno quasi raggiunt i livell dello scor-

S0 anno.
Passaggi di proprieta dei velivoli in locazione

Nei primi mesi del 1996 i passaggi di propricta agli AcCC peri-
ferici saranno effectuati secondo modalita in corso di defini-
zione, in linea con gli impegni “tra gentiluomini” presi a suo
tempo.

ELT

) . . . . . M . . .
L'AeClI sta valutando acquisto, a condiziont particolari, per

gli ELT da destinare agli AcC periferici.

G) Varie eventuali

Onorificenza Internazionale per Adele Orst

Proponiamo che '’AeCI avanzi la candidatura di Adele Orsi
per la medaglia Lilienthal sottoponendo una richiesta che 4
nostro parere ha buonc probabilita di successo.

Sara necessario inviarc un curriculum (che prepareremo al
pilt presto) alla FAI, sccondo il regolamento (Preambule E),
almeno due mesi prima delle riunioni incaricate di esamina-

re le candidarture.

La riunione si chiude alle ore 16 circa del 3/12/95 dopo la con-

clusione del Briefing di Bologna.

1l Presidente della Commissione

ROBERTO NMANZONI




Brigliad()ri Riccardo
via della Canova ~
220060 Sirtori (CO))

Caro Roberto,

dinanzi al Reterendum formulato dalla Commissione ho deci-
so di non rispondere alle opzioni previste, nel tentadivo di svol-
gere alcune considerazioni che possano essere udili a -ttt not
sperando che questa mia seelta sia interpretatacin senso colla-
borativo ¢ non come la volonta di instaurare un clima di ste-
rile “polemica”

Esprimo innanzitutto la mia avversione allo scrumento del rete-
rendum utilizzato in alcernativa alla possibilica di prendere una
scelta “illuminata”™ dalle competenti autoritd rappresentative
del volo a vela nazionale.

Ritengo che la scela del periodo dei Campionari ialiani
debba essere dettata da interessi superiori a quelli “personali”
dei singoli partecipanti. Non ritengo pertanto equo interpel-
lare un numero limitato di potenziali partecipanti, scelti oltre-
tutto tra quelli che manitestano maggior ambizione di vitto-
ria (i primi quaranta di categoria nazionale). Penso che il
Campionato italiano vada interpretato in senso pittampio della
semplice attribuzione di un titolo. Per questo motivo ritengo
che vada semmai favorita la partecipazione di piloti con mino-
re esperienza, che nella maggioranza dei casi rappresentano le
nuove generazioni del nostro volo a vela, offrendo loro la pos-
sibilita di poter migliorare le propric capacita prestazionali.

In secondo luogo ritengo che vada favorita l'organizzazione del
tradizionale Campionato decentrato, in quanto ¢ senza dub-
bio uno strumento capace di creare nuovi entusiasmi all' inter-
no dell'acroclub organizzatore soprattutto per i nuovi soci
che spesso non hanno una perfetta percezione della nostra reale
sportivo-agonistica. Un altro obicttivo implicito rimane natu-
ralmente anche quello di diffondere 'interesse presso alcuni
aeroclub od associazioni nascenti che necessitano di queste ini-
ziative come “trampolino di lancio™ sia dal punto di vista eco-
nomico sia da quello degli entusiasmi.

Per quanto riguarda Ricti, credo che potrebbe averne abbastanza
di pensare ad organizzare la competizione pill prestigiosa
d’Europa. E molto probabile che l'organizzazione del Cam-
ptonato italiano a Ricti non arrechi benefici economici apprez-
zabili con I'effetto assai verosimile di rinviare di un anno la vera
soluzionc del problema, essendo wale operazione appartenen-
te a quella serie di intervent non struccucali.

Credo in conclusione che le osservazioni svolte potrebbero esse-
re tenute in considerazione nella definizione concreta delle fina-
lita e degli obicttivi che 'organizzazione dei Campionati ita-
liani dovrebbero raggiungere.

Nella speranza di aver ofterto un contributo costruttivo appro-
ficto per inviare i migliori auguri di buon anno e di buoni voli

per la prossima stagione.
RIKY BRIGLIADORI

consideraziont

Roberto Manzoni
Piazza Buonarroti, 32
20145 Milano

Tel.: casa 02/4985086
Tel.: utt. 02/48014317

Caro Riky,

4 ringrazio degli auguri e per le osservazioni contenute nella
tua lecrera del 1/1/96; ho preso buona nota dei tuoi suggeri-
menti per I'anno prossimo che condivido, ma vorrei comun-
que tentare di spiegarti perche la Commissione Volo a Vela ha
preso la decisione a cui ti riferiscl.

Referendum — Al Brifing di Bologna i “Top Driver” riuniu dal
Direttore Tecnico mi hanno fatto avere segnali forti (un docu-
scritto porta anche la tua firma) per lo

wersione dei Campionati Italiani Standard e

mento
spostamento/it '
15M; non potevamo non tenere conto € non dovevamo dimen-
ticare le esigenze degli altri possibili partecipanti.

Per equita abbiamo spedito un questionario, per p ' mi
e gli indirizzi dei primi quaranta pilori

igrizia mi
sono limitato a cercar

nazionali. g
2 “exi " i ilibrati, ma molt non
Gli “exit-pool” sono oggl ancora equlllbm : |

o: solleciterd le informazioni € decidere-

hanno ancora rispost '
1dario sportivo nella

caso di modificare o meno il caler
ssione in febbraio.

mo se ¢ il
prossima riunione di Commui

ato decentrato — Lorientamento della Commissione

Campion clla l
& sempre stato per la promozione dell'attivita in nuove loca-

1ni o da riviralizzare, ma questanno

lizzazioni ed in Club giov: aesi
. i ’ atnvita spor-
i tagli ai nostri budget (contributi per IAeCCVYV, e arti r
g i 1 i, hanno creato
tiva) e gli impegni internazionali molto onerost,
dei problemi che noi della Commission : .
VV con 'organizzazione di 4 Cam-

e abbiamo deciso di risol-

vere supportando I'AeCC

i i Iraliani i i + CIM e non riducendo la par-
pionati Italiani in aggrunta alla CI

tecipazione delle nostre squadre A
a spero sia di esempio anche a chi non con-

vo... Da oggi la Commissione

all’estero.

Questa tua letter.

divide altre scelte, ma non si favi
101467.2702@ Compuserve.Com ¢

& anche su Internet
bblicata con la tua sulla

spero che questa mia lettera venga pu

rivista Volo a Vela.

Cordialita. V
ROBERTO MANZONI

Milano 15/1/96
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considerazioni

Le flotte del volo a vela

Francia quasi 2200 macchine, Germania oltre 10.000,
Italia poco piu di 450

Nell'immatricolato civile italiano del 1995 non c’¢ neppure un aliante

Dall'edizione 1995 del Registro inter-
nazionale degli acromobili civili — quat-
tro volumi editi congiuntamente da RAL,
Bureau Veritas (Francia) e Civil Avia-
tion Authority (Regno Unito) con la
collaborazione del Luftfhart-Bundesant
(LBA) tedesco, oltre 70.000 fra aero-
plani, alianti, motoalianti, elicotteri,
autogiri, palloni e dirigibili di buona
parte delle nazioni europee (Turchia
compresa con I'aggiunta, da quest’anno,
della Polonia) e di quelle dell’Africa fran-
cofona (di competenza del Bureau Veri-
tas) passati in rassegna, vengono fuori
delle cifre abbastanza interessanti sulle
flotte aeree civili europee. E ovviamen-
te di quella italiana che nel confronto con
Francia, Gran Bretagna e Germania ci fa
una magra figura. Anche, ovviamente, nel
volo a vela.
Alla data del 31 dicembre 1994 gli aero-
mobili immatricolati in Italia erano com-
plessivamente 2991, quaranta in meno
rispetto ai 3031 di dodici mes;i prima.
Che, a loro volra, rappresentavano un
calo di qualcosa come cento macchine
rispetto all’anno prima. La tendenza al
rapido decremento numerico degli aero-
mobili civili italiani sembra essere ral-
lentata nel 1995. Infatti l'anno scorso il
RAI ha complessivamente rilasciato 96
certificati di navigabilita per aeromobi-
li di nuova immatricolazione contro 52
per esportazione, corrispondenti, in pra-
tica, ad altrettante macchine rivendute
all’estero. Ma sono dati che, pur mani-
festando un certo miglioramento, non
danno ancora un quadro esatto del bilan-
cio perche bisognera vedere a consunti-
vo quanti degli acromobili ancora risul-

canti immatricolati a rutto i1 1994 song
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usciti definitivamente di scena nel 1995.
E, comunque, quello passato per il nostro
settore, come nuove immatricolaziont, ¢
stato un anno nero. Perche, finiti i rila-
sci di CN ad alianti del piano rinnovo
flotta AeClI, nel 1995 non ¢ stato imma-
tricolato italiano neppure un aliante!
Qualche aliante probabilmente ¢ entra-
to, ma se & entrato, & arrivato con mar-
che estere. Ma non ¢ una bella soddisfa-
zione. Inoltre il fatto che nell’ultimo
giorno del 1994 gli acromobili civili
immatricolati in talia fossero 2991 non
significa che a quella dara gli acromobi-
li in stato di volo fossero proprio 2991.
Significa che a quella data gli acromobili
con il CN erano 2991. Nel numero, ad
esemplo, non solo figurano acromobili
“accantonati” da anni per mancato rin-
novo del CN, ma anche quelli distructi,
ma non ancora definitivamente cancel-
lati. E cosi nella lista figurano ancora i
nove alianti incendiati a Missaglia e I'Astir
perduto a Rieti che gia abbassano di
dieci unita la cifra degli alianti.

Il numero indicato di 2991 aeromobili
¢ tuttavia una realistica indicazione della
consistenza del nostro parco macchine
che mette in imbarazzo paragonare ai
12.101 della Francia, ai 15.107 del Regno
Unito (ma sarebbero di pili se si consi-
derassero anche gli alianti che, salvo rare
eccezioni, sono registrati presso la Briti-
sh Gliding Association) e i ben 21.027
della Germania.

Interessante il numero di aeromobili
indicati alla voce Aero Club: 853, un
bel totale, con un aumento di 14 unith
sull'anno prima grazie al piano rinnovo
flotta e all’arrivo dei primi [.-19. Aumen-

to (lieve, solo sei unitd) alla voce Asso-

ciazioni: 177 acromobili.

Veniamo agli italiani. La tabella RAT (fra
parentesi le variazioni rispetto alla data
1/1/94) da complessivamente 452 alian-
t (+7) ¢ 83 motoalianta (+1). Con le
seguent suddivisioni: aliana Acro Club
196 (+7), alianti Privati 141 (=3), alian-
ti Ditee Varie 30 (+1), alianti Associazioni
79 (+2), alianti con CN speciale 6 (nes-
suna variazione), motoalianti Acro Club
19 (nessuna variazione), motoaliana Pri-
vati 26 (+1), motoalianti Ditte Varie 9
(nessuna variazione), motoaliant con
CN speciale 14 (+1). Ricordiamo sem-
pre che dal computo vanno perd defal-
cate le macchine irrimediabilmente per-
dute nel 1994 che gli incendiart di Mis-
saglia hanno reso maledettamente infau-
sto.

Alla stessa data del 31/12/94 gli aliant
immatricolari in Francia erano 2193
ripartiti in 2153 con CN standard ¢ 40
in CNRA (CN ristretto). Di queste 2193
macchine, poco meno della rotaliti degli
aeromobili immatricolati in Italia, 1566
appartenevano agli acro club (12 1n
CNRA), 542 a privati, 45 a societa (ben
28 in CNRA) ¢ 40 allo Stato.

Sulla Germania non serve fare com-
menti. Le cifre si commentano da sole.
Al 1° gennaio 1995 gli alianti immatri-
colati erano in totale 7930 cui andava-
no aggiunti 2141 fra motoalianti ¢ alian-
ti a decollo autonomo, tutre macchine,
come noto, caratterizzate dalle marche D-
K... Insomma il giorno di Capodanno
d’un anno fa il volo a vela tedesco aveva
una flotra di complcssivamcnte 10.071

macchine!

IGINO M. COGGI




Ah!
La cara BUROCRAZIA!

Dopo uno scambio di idee con un amico decido diapprotic-
tare della possibilitn di otenere dutticio FAtestato per il
V.D.S. esibendo La Ticenza di Volo a Motore.

Telefono all’'Acro Club d'Taalia per sapere quali documenti

occorrono. lccoli:

- Domanda in carta bollata con acclusa dichiarazione che ate-
sti di essere a conoscenza delle procedure VIDLS G autentica-
ta dal Comune.

- Fotocopia della Licenza (Breveuo): pure autentcata.

- Fotocopia del Libretto di volo con Fultima Visita Medica:
idem come sopra.

- 4 Fototessera (non legalizzate, miracolo!)

- Dichiarazione di essere iscritto ad un Acro Club Federato,
compilata ¢ firmata dal presidente di detto Aero Club.

Compero la carta bollata ¢ compilo diligentemente ka doman-
da con acclusa dichiarazione.

Mi reco dal fotograto ¢ mi faccio le -+ fotogratie.

['ﬁCCi() lc ﬂ)[()(()pig’ LlL‘] l.ihrclln < L{Cl Brevetto I‘ill.\ccndn a ﬁlrti
stare il tutto in due pagine formato A,

Mi faccio fare la dichiarazione di appartenenza all’Acro Club
di Ricti dal relativo Presidente.

Di buon mattino mi reco alla Delegazione Comunale nellavici-
na Acilia. Dopo aver parcheggiato, non senza ditticolta, inuna
vicina viuzza, riesco ad arrivare davant al portoncino alle
08,25 dove si trova git una piccola tolla di una ventina di per-
sonec.

Alle 08,30 precise (meraviglia delle meraviglie!) st apre il por-
tone e turti entrano.

Chicedo lumi all'uscicre ¢ questi = “prima alla Cassa ¢ poi al primo
piano, stanza 107,

Bene, alla cassicra mostro i mici tre fogli ¢ questa mi sciorina
una manciata di bolli ¢ spara un “cinquemila™ Pago ¢ mi
affretto al primo piano, dove davanti alla portan® 10 ¢ gid in
attesa un gruppeteo di persone. Dopo un po’ arriva una S1gNo-
ra (usciere? boh!) che con fare gentile ma deciso chiede a tutt
se hanno i documenti necessari. Mostro le mie tre carte ed i
bolli ¢ mi sento domandare “a che servono™ Panico! Cosa gli
dico ora a questa? Azzardo timidamente un... “per il brevetto
di vudiesse”. - “Allora occorrono le marche da bollo da 15mila
su ogni foglio™ - “ma come, ¢ i bolli che ho appena preso gia
alla cassa?” - “quelli non sono le marche da bollo, che deve pren-
dere dal tabaccaio™, e cosi dicendo si affaccia sulla soglia e grida:
“vero che per i brevetti occorrono le marche?” da dentro una
voce, sempre gridando: “a chi li deve consegnare i documen-
t?” - “all’Acro Club d'Tralia”, rispondo io, *-Si!S! Allora occor-
rono le marche su ogni foglio!™ [ la risposta dall'interno. Inu-
tile protestare, corro tuori e, per fortuna, il tabaccaio © distan-
te solo un centinaio di metri, acquisto le tre marche e ritorno
velocissimo pcnsando di dover fare daccapo la tila, che nel frat-
tempo ¢ ingrossata. Ma la donna di prima, con fare autorita-
rio: “passi passi lei, che la fila Tha gid fatta prima, entri ¢

aspetti che si liberi un’impicgaca”

considerazioni

Nella stanza 10 vi sono 5 scrivanie di cui 4 con la relativa impie-
ata che sbriga le pratiche dei vari postulanti. Dopo un minu-
to si libera una postazione e cosi mi avvicino.

Mi trovo davanti una giovane signora elegantissima e abbon-
dantemente ingioiellata. Mentre esibisco 1 miei documenti
arriva la 5" impiegata. della scrivania accanto, con una mini-
conna mozzafiato, le calze a rete e relarivi giolelli e le due si
salutano affabilmente (ma quanto guadagnano queste per
essere cosi cleganti? Se non fosse per le decrepite scrivanie piene
di macchic, ambri ¢ cartacce mi sembrerebbe di essere entra-
to. per shaglio, in una lussuosa gioielleria della FiFF)' Avenue).
La mia (si fa per dire) impiegata comincia ad esaminare atten-
tamente le carte, mi chiede gentilmente qualche delucidazio-
ne e poi, dopo aver incollato tre bolli ed una marca, mette mamo
ai timbri. Uno cnorme su cui annota alcuni particolari pit altri
sette tra tondi e lineari sull ultimo dei quali appone una firma,
tutto questo moltiplicato tre naturalmente, pot, resr1t11§:n§10-
mi il tueeo con molta buona grazia, devo ;1mmettfr10, mi dice:
“ed ora vada a farseli firmare da quella signora li”, mdlc;}‘ndo-
mi un'altra serivania. saluto e mi reco dall‘alera signora d mnca-
ricato del Sindaco) e dopo aleri tre timbri e cre firme ho fini-
to. (totale: due marche, 24 timbri e 6 ﬁrm_e)- N

Me ne vado felice di aver perso solo 35 minuti i tutto non-
che di essere stato trattato molto gentilmente, ma la mia fell-.
citd si spegne subito scoprendo sul parabrezza il fqglletto di
preavviso di contravvenzione. Non mi ero accorto di aver par-
cheggiato in zona di divieto!

Ricpilogo delle speser Carta da Bollo £ 15.000#
Bolli comunali £ 5.000#
Marche da Bollo £ 30.000#
Fotografie i 1 Ogggz
ytocopie 2
IE/(lulm fimporto presunto) £ 55.500#
£115.700#

Totale : '
Una giornata circa per foro, fotocopie,
tabaceaio e 'andata a Rietl per ritirare
la dichiarazione. Una mezza mattnata

er l'andata in Delegazione, due anda-

te all’Aero Club d’Italia per consegna-
enti e per ritirare tesserino e

ae qual-

Tempo perso:

re 1 docum re
libretto dopo circa una settiman

che telefonata.

Una mezza mattinata perq
ritirare il verbale e pagare
Una decina di cut una interurbana.

. .. - ) *Tealia perche que-
Senza criticare minimamente IAero Club d'It ali efrlio f-u'e] un
sta ¢ la Legge (dicono), ma, dico 10, non{?m nlrfl-c di‘essere
RGN - strare S
volo di mezz'ora con un Controllore per dimo R
i . eroplano? Mi sarebbe
in grado di pilotare decentemente un acroy rda caso sareb
o . . arda caso sareb-
costato uguale, avrel perso meno te mpo 'Cl‘ gu
be stato molto pit divertente! Ma ¢ inutile:

VUOLSI COS1 COLA DOVE 81 PUOTE.
DIMANDARE!

(perod che tristezza!)
Roma, Luglio 1995

uando dovra
la multa.

Telefonate:

¢ PIU NON

GUIDO BERGOMI
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Vicenza, 14 gennaio 1996

Spett. VOLO A VELA
¢/ Scavino

via dei Partigiani 30
22100 COMO

Caro Scavino,

I'amico Dr. Barborini di Belluno, persona squisita,
colta e competente, con la quale ho passato ore piacevoli in
dotte aerodisquisizioni, ha pensato di rivolgersi direttamente
alla nostra rivista per esprimere il suo spiritoso parere su un
mio precedente articolo. Mi sento quindi in dovere di rin-
graziarlo, rispondendogli sempre a mezzo Volo a Vela, che tu
hai sempre messo, con estrema cortesia, a mia disposizione.

Cordialita.

BAUDINO

Caro Barborini,

ti ringrazio delle tue “osservazioni” apparse sul n. 232
di Volo a Vela, e mi permetto di fare alcune “osservazioni”
cominciando dalla fine.
Gli animali marini, proprio a causa della densita dell'acqua,
non possono raggiungere il regime supersonico. Secondo la legge
della similitudine dinamica se, ad esempio, un delfino che nuota
nel mare pud avere un Numero di Reynolds dell'ordine di qual-
che decina di milioni, per avere lo stesso N.R. in regime super-
sonico dovrebbe nuotare nel miele denso.
Invece, la graziosa e gentile farfalla ¢ in realea un pessimo
volatore, piuttosto handicappato, dato che,
metro al secondo, deve barttere forsennatam
tre una superba aquila
sfruttando |

per fare qualche
ente le ali, men-
procede per chilometri ad ali spiegate,
¢ correnti ascensionali, aven
nica dagli aliani.
Per quanto riguarda I'aquila, tu saj che Ja resistenza dipende
principalmente dal quadrato dells velocita e dalla superficie
complessiva bagnata dal fluido, Ebbene, se esamini con astu-
zia quanto ho scritto, vedrai che contiene sia |a superficie
alare sia quella di tutto il corpo, per il quale ho usato la stes-
sa identica formula adoperata da Max Kramer per calcolare la
resistenza dei delfini: e ti posso assicurare che I'aerodinamico
tedesco non ha per nulla privato i poveri pesci (pardon: mam-
miferi cetacei odontoceti) della testa, delle pinne ¢ della coda.
Comungque sia, vista la mia straordinaria abilita nel sezionare
i volatili, v assicuro che, non appena avro finito di scrivere quel-
lo che ancora ho in testa, andro a fare il pollivendolo.

A presto.

do copiata questa tec-

BAUDINO
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considerazioni

Belluno, 19/1/96

Spettde Redazione di Volo a Vela
Via det Partigiani, 30
22100 COMO

¢, p-c.: Egr. Sig. Agostino Bucceri

Via Caprera, 3

35100 PADOVA

In ordine alla nota 14/1/96 dell’amico Baudino informo code-
sta Redazione di aver comunicarto relefonicamente allo stesso

articolista le seguenti precisazioni:

1) i delfini si muovono in regime supersonico quando nuota-
no sulla superficie dell'acqua perché la velocita dell'onda di
superficie ¢ dell’ordine di 1 metro/secondo, in regime sub-
sonico quando sono completamente immersi (un delfino

Ay . . - f 7 -
e ]ungo circa 2 metri e si muove anche a 35 Km/ora).

2) Le farfalle possono compicre il volo librato (alla velocita di
) . C o Tere 2
circa 1-3 metri/sccondo ¢ con percorso anche di oltre 20
metri) vedi E. Ricci - Ed. Hoepli - 1946, pag. 213.

3) Il riferimento al regime (supersonico, subsonico) di volo
richiama I'attenzione al diverso numero di Reynolds che,
anche a pari velocita, diversifica le condizioni di lavoro in
cul vengono a trovarsi i soggetti a confronto, rendendo
delicata una obiettiva valutazione.

Uccelli imbalsamati, in galleria del vento, hanno dato prove
deludenti mentre non so se Kramer & stato messo in una gal-
leria a vento per sapere se ¢ “aerodinamico”. [ comunque da
condividersi la sostanza degli argomenti di Baudino che mette
in evidenza la stupefacente riduzione di resistenza degli uccel-
li in vivo, desumibile da osservazioni a ciclo aperto, che por-
terebbe a definire un coefficiente di resistenza per superfici piu-

mate di animali viventi, specifico.
Per dovere di conoscenza e con i piu distinti saluci.

dr. CARLO BARBORINI

L S S S

NOI CERCHIAMO DI FARE CON
VINTELLIGENZA CIO CHE GLI UCCELLI
FANNO CON I'ISTINTO



constderazion:

La Famiglia: una delle poche cose su cui si puo ancora

contare

Caro Lorenzo hai colpito ancora.

Sorprendendomi in un momento di rilassatezza menale duran-
te il Bricting di Bologna, mi har praticamente estorto la pro-
messa di occupare un po” di spazio sulla nostra rivista,

Pur vivendo ormai da pite di un quarto di secolo nell ambien-
te del volo a vela ed avendo ormai acquisito una certa com-
petenza per quanto riguarda le teenichevoli d'ondac le brez-
ze di mare, i trona caldi ¢ freddi ¢ via discorrendo. evito aceu-
ratamente di avventurarnn su di un terreno che non mi com-
pete per parlare di cose ame pitr congenialis anche acosto di
ripetermai,

Allacciandomi ad un antico scritto in cui mi Presentavo come rap-
presentante dell” “altra metu del dielo™. ¢ parlavo delllimportanza
della Famiglia nella vitc dio un buon pilota di volo a vela, posso
raccontare della mia esperienza di moglic con tigh al seguito.
Premetro che ho anchio un brevetto di volo a vela consegui-
to in tempi ormai lontani ¢ questo ha sicuramente facilitato
le cose, cosi, quando i figli sono arrivati, ho cercato di dar loro
il giusto “impriming“ facendoli subito vivere su un acropor-
to ¢ in mezzo agli aliand. Pertanto finch¢ non hanno potuto
decidere autonomamente, hanno sempre trascorso le loro
Vacanze tra un campo < ]‘.lltl'() L“ \'()l() a \’cl‘.l.

Oggl sono cresciuti ¢ sono diventat autosuthicient (anche nel
senso che hanno Fautomobile ¢ non hanno pit bisogno della
mamma-autista) quindi devo ammettere che aspettavo con una
certa ansia questo momento per vedere quello che sarebbe sue-
CeSS0.

Non so ancora se sia un bene od un male, ma devo dire che
oggi i ragazzi, pur neclla molieplicitd dei loro impegni estiviy
fanno tutto il possibile per essere a Ricti durante le gare, un
po’ per incontrare gli amici (anche loro cresciuti con Fimprin-
ting volovelistico) ¢ un po’ per seguire ed aiutare il pilota-padre
il quale finge di essere seccato se un figlio gli ricorda ogni gior-
no quello che deve fare prima di andare in volo o se la sera vanno
adormire un po’ tardi, ma & sicuramente contento di avere attor-
no a se la famiglia (anche se non lo ammetterd mai).

Certo non & sempre tutto facile ¢ bellos le rotture, gli incidenti,
le ansic, le fatiche a volie fanno venire la voglia di mettere I'out-
out, (ma penso che correred seri rischi), per non parlare delle
difficolta di ordine pratico come la vita in campeggio, il dover
lavare i piatti sotro acqua o cercare di fare asciugare il buca-
to dopo tre giorni di temporali, ma a questo punto della mia
vita ti assicuro che ne ¢ valsa la pena ¢ se queste poche paro-
le possono essere di stimolo alle giovani coppie (Pugnetti ha
detto che servono giovani per formare le squadre Juniores)
debbo dire che oggi rifarci quello che ho fatro.

E’ vero che ho dato tanto, ma ¢ anche vero che ho ricevuto
molto in termini di compagnia, allegria ¢ amicizia delle altre
famiglic come la mia (¢ ringraziando il cielo nel nostro ambien-
te sono ancora molte) ¢ come ultima, ma non meno impor-
tante considerazione, avrd sicuramente (2) 'eterna ricono-
scenza ¢ gratitudine del Pilota (12)

A questo punto, per dimostrarti la veridicita di quanco sopra,
allego a questo mio scritto la testimonianza di una di quet gio-
vani—ﬁg]i con lassicurazione che non ¢ stata estorta con le minac-
ce, ma fructo spontanco di una mente ormai avviata incsora-

bilmente sulla scrada dell’ Amore-Odio verso il volo a vela.
MARIANGELA

Nownostante tutro!

‘oNH-

O anno, giunti a primavera, 1 105t erol st preparario per 4Jjror
N - G-

rare un lungo periodo di sfrenata attivitd zloloz;'t’/{-f_”f” ¢ ol
liari. un po’ rassegnati, ci apprestiamo a segu'/rll in ogni fﬂ{DP{l-
Ed ogni anno arviva anche il tanto sospirato grorno della p [z‘;.fefzzf{
per Rictis L famiglia va in subbuglio e una settimana priv s !
comineia a preparare tutto il necessario per sopravvivere 1 [Zif’;e
- e volte di piic - in un campeggio che agli occhi dei nop aaacr-
11 i lavori” sembra non offrire nulla, se non scomodita e convi-
renzsda con estranel.

Invece non & cosi! Noi, cresciuti - per amore 0 per fO"Z” - ?0’ 1 la
passione del volo a vela, abituati a trascorrere 0§17 anio atmene
qualche giorno a Rieti, la pensiamo 11'1{16’7'517"”" nre. e fnno
Non turti possono avere la fortuna di vivere 1 mon\mm;[ J(’t_/{ o
parte della vita in questo ambiente; | atmosfera ¢ f]’f‘;i," Y i e
grande fmiglia, dove lo scopo principale @ quello di divertis
di stare insieme. . o
Ogni momento & buono per scherzare, raccontare [7{1.)'26’{/45‘31;;;{;
impossibile evitarlo, narrare animatamente la propria £101 ion-
volovelistica; i raduni attorno (zigmn:{i tavoll, x./\.\‘t(’m{ztl sap -
temente sotto le “tende” - che ogni anno sono pit .11{/' ﬂl’{’{’é’;’[ "
dia - sono il momento piir bello per mogli e pilori: g 117361
tutto & andato per il weglio ¢ che tutti sono 10r1ar 4 e

Ma Rieti non ¢ solo questo, lo sanno tutt. e st
Quando arriva il giorno della partenza, 10 50 g14 ¢ e

¢ che sara tutto indimenticabile. )
Le passeggiate serali tra gli alianti i//11771{714f1\,
in piscina, i gavettoni, gli amici: tutto ¢ €05t !
Flici. o ool che
Dietro ai piloti ¢ qualcuno, oltre alle 1)1qg/1: xuzm({/’l{(;‘;ﬁ gj;;f:
facciamo di tutto per fare decollare papa in trangiit 1/;);7{)) e
do a volte di eccessiva pignoleria e imzm:uosc’mz’()/(/)[ ’”/ € o
te. Ma quant? bello guardare i decolls, stare @ alia
Lombrellone, correre a bagnare il cappe o ... ati dalle
pazza. lo ci credo, e credo che tutti coloro che s010 passe

parti di qualche campo di volo a vela si siano rest Lj?mi) [Zf;]/l;lzf’
sto sport & una bella realta, dove si incontrano p (»;)oilfog 51, per-
semplici e, diciamolo pure, con qmzlc/u’ "O_ﬂ’/./d p0Nenes <

che non @& facile afffontare certi risc hi gt g {;;'71? > sempre piit
I fatto & che la voglia di spingersi sempre piit 114 0 ¢ semp
lontano supera ogni barriera! Pt
E )101'.\'1}1))1([))3"('mp€; qui con voi, cari Pﬂ/”‘z’-ﬁ ”.n’/ll’ﬁ /[/(Z;IZJIZ):Z:;;;,j
anche noi tremiamo quando accompagniano d, I,I l, i ;;1,;
anche noi voliamo, col pensiero, insieme a 10! S ﬂi }{)‘ (z,:' aic-
noi - permettetemi la presunzione - siamo Hiet pereie

o, nonostante tutto!

o bene

le giornate 1rascorse
nico che ci si sente

FEDERICA

. . . . e it FHPITO ad
Grazie per le vostre considerazioni che 50110 47 he u
attizzare il fuoco per “laltra metd del cielo” RS
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La democrazia non vola con I’Aereo Club

d’italia

Ae.C.l., 1995: viaggio fra le iniquita e le discriminazioni che I'Ente preposto — per gli sports dell’aria — alla gestione del pote-
re sportivo ed ai rapporti con il CONI, continua a mantenere alla base del proprio ordinamento.

informativa-denuncia diretta agli “addetti ai lavori” del mondo aeronautico

adottata dai rappresentanti delle “comunita sportive” praticanti Paracadutismo, Volo da Diporto Sportivo, Aeromodellismo,

firmatari della presente.

Ae.C.l.: L’ATTUALE STATO DI FATTO

L' Aero Club d'ltalia risulta oggi essere contemporaneamente:
1) una Federazione sportiva del C.O.NLI. [ricordando che -
per disposto statutario del C.O.NLI. stesso - per ciascuno sport
pud essere riconosciuta una sola federazione nazionale]; 2)
Il “NAC” - National Airsport Control - depositario della dele-
ga da parte della Federazione Aeronautica Internazionale
(F.A.L), per la gestione del potere sportivo nel campo aero-
nautico nazionale; 3) un Ente di diritto pubblico con alcune com-
petenze assegnategli in forza di Leggi dello Stato (controllo delle
pubbliche manifestazioni aeronautiche, gestione del Volo da
Diporto Sportivo).

Per il combinato di quanto sopra esposto, appare evidente come
chiunque voglia praticare un qualsiasi sport aeronutico — aven-
do i propri inferessi rappresentati presso il C.O.N.I. o presso
la F.A.l. attraverso le uniche vie lecitamente riconosciute —
debba obbligatoriamente ricorrere all’Ae.C.I.

A fronte di quest'obbligo - stando ai principi generdli di
democrazia del nostro ordinamento repubblicano, nonche ai
principi di democrazia interna del C.O.NLI. - a tutti i praticanti

di sports aeronautici dovrebbe speftare un trattamento parite-
tico da parte dell’Ae.C.I.

Questo purtroppo non avviene.

Nonostante |'Ae.C.I. promuova metodicamente un’immagine
di gestione democratica delle competenze che detiene, il siste-
ma statutario dell’Ae.C.I. - ovvero il combinato dello statuto
Ae.C.l. vero e proprio e dello “statuto-tipo” degli Aero Clubs
locali {federati all’Ae.C.I. stesso), comprende alcuni punti
profondamente iniqui e tutt'altro che democratici, dal conte-
nuto discriminatorio nei confronti delle varie utenze sportive
dello spazio aereo: come infausta conseguenza, una minoranza
~ identificabile nei pilofi titolari di licenza per volo a motore
o per volo a vela - detiene tutti i poteri all’interno dell’Ae.C.1.,
e governa in modo manifestamente vessatorio nei confronti della
grande maggioranza degli “altri” utenti del nostro mondo
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aeronautico, riuniti nelle “comunita sportive” del VDS-Volo da
Diporto Sportivo, dei Paracadutisti e degli Aeromodellisti.

Analisi dei meccanismi discriminatori

Nello statuto-tipo degli Aero Clubs locali & previsto che i soci
abbiano diritto di voto con “peso” differente: il voto di un socio
titolare di una licenza ministeriale di pilota (per volo a moto-
re o per volo a vela) vale 4 [quattro], il voto di tutti gli altri soci
vale 1 [uno].

Inoltre, il minimo richiesto per la costituzione di un Aero Club
locale & di 100 soci: di questi, almeno 25 devono essere “pilo-
ti con licenza”, mentre gli altri 75 possono essere Paracadu-
tisti, Aeromodellisti, o del VDS: & cosi che viene precostituita
la maggioranza dei voti per i soci “piloti con licenza”
{(25x4=100), sui voti dej rimanenti soci (75x1=75). Aggiun-
gendo a questo semplice “trycchetto contabile” le abituali
regole protettive sull’accoglimento delle iscrizioni di nuovi
soci, il gioco é fatto: la maggioranza risulta inizialmente nelle
mani dei “piloti con licenza” i quali, dosando opportuna-
mente le proporzioni delle altre categorie di soci, possono man-
tenerla nell’'osservanza delle norme statutarie.

Da questa iniziale “forzatura” di stampo chiaramente antico-
stituzionale, discende in cascata tutta la gestione del potere
nell’Ae.C.l.; con altri meccanismi statutari viene quindi stret-
tamente regolamentata |'occupazione delle cariche strategiche
atutti i livelli, consentendo la precostituzione di un’analoga mag-
gioranza negli organi elettivi che governano |'Ente.

Infatti, con le premesse sin qui esposte, i Presidenti degli Aero
Clubs locali vengono facilmente elet dai piloti con licenza; sono
questi “Presidenti-piloti” che costituiscono per il 90% |’ Assem-
blea Ae.C., e di conseguenza eleggono il Presidente dell’ Ae.C.I.
e aliri 6 [sei] componenti del Consiglio Federale Ae.C.I.

Ecco che a conti fatti anche in seno qf Consiglio Federale
ritroviamo nuovamente una maggioranza precostituifo, doven-
dosi conteggiare 9 voti per i “piloti con licenza” (il Presiden-
te Ae.C.1., 6 Consiglieri eletti dall’ Assemblea dei Presidenti degli
Ae.C.l. locali, 1 Consigliere eletto dai piloti di volo a motore
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ed 1 Consigliere eletto dai piloti di volo a vela), contrapposti
a 3 voti in totale per tutte le altre specialita di “non-piloti”. Le
rimanenti presenze nel Consiglio Federale (i vari rappresen-
tanti ministeriali, il Presidente della Commissione Sportiva
Centrale, ecc.), non fanno che aggravare ulteriormente que-
sto sbilanciamento nelle proporzioni.

La stabilita del sistema anche in presenza di nuove realta, &
garantita dalla limitazione statutaria alla formazione di nuovi
Aero Clubs, strategicamente limitati ad uno per provincia.
Lo statuto dell’Ae.C.I. contravviene chiaramente alle linee-
guida del C.O.N.I. sintetizzate nel 1 comma dell'Art. 29
delle “norme di attuazione delle legge istitutiva del CO.N.1.",
che recita testualmente:

«Le Federazioni Sportive Nazionali sono costituite dalle societa
e dagli organismi ad esse affiliati e sono rette da norme sta-
tutarie e regolamentari sulla base del principio di democrazia
interna e in armonia con 'ordinamento sportivo nazionale ed
internazionale».

Riepilogando, le posizioni-chiave per la gestione del potere
nell’Ae.C.I., sono occupate dai rappresentanti di due comu-
nitd sportive che contano circa 7.000 [settemila] soci, tra pilo-
ti di volo a motore e di volo a vela; questi di fatto governano
su altre tre comunita sportive, che da sole raggruppano alme-
no 60.000 [sessantamila] utenti (25mila VDS, oltre 13mila Para-
cadutisti, 25mila Aeromodellisti), dei quali solo una minima parte
si iscrive agli Aero Clubs locali.

LE CONSEGUENZE

Preso afto dei meccanismi discriminatori di base, una sempli-

ce analisi dei Bilanci ufficiali e dei verbali degli organi esecu-

tivi Ae.C 1., rivela la natura vessatoria nella gestione del pote-

re cosi costituito nell’Ae.C.l., volendo definire come vessato-

rio un comportamento teso a mantenere |'attuale stato di fatto,

che pregiudica il naturale sviluppo delle tre suddette comunita

sportive.

A tal proposito & possibile in qualsiasi momento constatare —

con la suddetta idonea documentazione — che nell’ambito

dell Ae.C.I.:

— le risorse economiche disponibili vengono ripartite in modo
iniquo;

— manca una reale autonomia gestionale per quanto di com-
petenza delle singole specialite;

- manca qualsiasi possibilita di modificare dall’interno la
situazione esistente.

Occorre ora considerare che I"assemblea Ae.C.I. riunitasi

nell’ Autunno 1994 (come detto costituita al 90% dai “Presidenti-

pi|oﬁ" deg|i Aero Clubs locali), ha ratificato — con |c1rghissimo

maggioranza — il mantenimento delle attuali discriminazioni

statutarie, e che solo tale assemblea dispone del potere di modi-
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ficare dall'interno I'attuale stato di cose.

Considerando inoltre che dall'attuale convegno degli stessi
Presidenti, organizzato dall’Ae.C.I. a Parma lo scorso 1° Set-
tembre ‘95, non sono certo venuti segno|i incoraggianti, risul-
ta evidente come solo con iniziative esterne all’Ae.C.1. si possa
verosimilmente sperare di cancellare questa situazione di pri-
vilegi medioevali, ancora oggi strenuamente difesi dalle “caste”
che ne traggono benefici.

E per queste considerazioni che la Proposta di Legge (cosid-
detta “Leoni”) per lo scioglimento dell’ Aero Club d'ltalia ha tro-
vato un vastissimo consenso nell'ambito delle tre comunita
sportive “oppresse”, ma anche tra molti sportivi praticanti
Volo a Vela ed Acrobazia a motore.

IN CONCLUSIONE

In un campo dinamico e moderno come quello aeronautico,
una realtd scomoda ed anacronistica come quella o.ﬁuale
dell’Aero Club d'ltalia riesce a sopravvivere — con ogni pro-
babilita - solo per il fatto di non essere pubblicamente cono-

sciuta: una volta resa nota nel dovuto modo, sarebbe infalt dn'F-
difenderla in

ficile pensare a qualcuno ancora disponibile a der
I'indipen-

buona fede, contrastando le legittime aspirazioni @ .
denza ed all'autodeterminazione della larghissima maggioranza

degli utenti sportivi dello spazio aereo. "y
i - riouto

Questo documento vuole essere = in tal senso —un con

a supporto delle

alla creazione dei presupposti informativi
presepe mento dell’attua-

azioni, presenti e future, orientate al supera
le limitante realta.

i i i vola con
Sottoscrivono il documento “La democrazia non

I’Aero Club d’Italia” i seguenti nominafivi:

cariche attualmente
ricoperte

Presidente F.I.V.L‘. (3)
[Federazione ltaliana

Volo Libero] -
Membro C.5.C. Aero Club d'ltalio

Presidente A.LV.U. (1)
[Associazione Italiana
Volo Ultraleggero]

{in conversione a: Federazione V.U
Membro CPS Aero Club d'ltalia

Presidente F.I.P.A.S. ()
[Federazione ltaliana

Paracadutismo Sportivq]
Membro CPS Aero Club d ltalia

Presidente F.LA.M. (2)
[Federazione ltaliana
Aero Modellismo]

Consigliere Federale (1)

Aero Club d'talia
Consigliere FILP.AS.

[estensore del documento]

i note
specialita di
appartenenza

VDS

cognome e nome

01 Bacchi Pietro

02 Kustatscher Erich  V.D.S.

03 Barone Maurizio Paracadutismo

04 Peracchi Adolfo  Aeromodellismo

05 Calise Maurizio  Paracadutismo
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06

07

08

09

12

13

25

26

27

28

30

Paracadutismo

Villa Diego

Serdfini Claudio  Paracadutismo

Ferraguzzi Giampiero Paracadutismo
Martuzzi Francesca Paracadutismo
Paracadutismo

Carlini Renzo

Mirzan Roberto  Paracadutismo

Prezioso Mario  V.D.S.
Calabresi Sergio V.D.S.
Tarasconi ltalo V.DS.

Buoncristiani Antonio V.D.S.

Picchi Francesco  V.D.S.
Groppo Nando  VD.S.
Dal Pra Giovanni  V.D.S.

Piovesan Massimo V.D.S.
Vecchione Eugenio V.D.S.
Bassi Oddino V.D.S.
Grazioli Pietro Fulvio V.D.S.

Tracanzan Ferdinando V.D.S.

Noseda Andrea  V.D.S.
Baccara Franco  V.D.S,
Vereelli Givlio V.DS.
Maffi Graziano VD S.
Rossi Fabio V.DS.

Presidente CPS (1)
Aero Club d'lfalia
Consigliere F.I.P.A.S.

Membro CPS (1)
Aero Club d'ltdlia
Consigfiere F.I.P.A.S.

Delegato Comm. Sicurezza
Volo Ae.C.l.

Membro CPS (1)
Aero Club d'lialia
Ccnsig|iere F.IPAS.

Membro CPS (1)

Aero Club d'ltalia
Consigliere F.I.P.AS.

Membro C.S.C. (1)
Aero Club d'ltalia
Consig|iere F.IP.AS.

Presidente Associazione (2)
Istruttori

Consigliere F.LP.AS.

Consigliere Federale (1)
Aerto Club d'ltalia

Presidente Onorario A.l.V.U.
Presidente Onorario F.1V.L.

Presidente CPS {3)
Aero Club d'ltalia

Vice Presidente F.1V.L.

Comm. Scuole

Segretario Nazionale (3)
FLV.L

Membro CPS

Aero Club d'ltalia

Consigliere A.LV.U. (2)
Membro CPS

Aero Club d'ltalia

Membro CPS (2)
Aero Club d'ltalia

Consigliere A.L.V.U. (2)

De|egc1to Comm.
Sicurezza Volo Ae.C.l.

Consigliere ALV.U. (2)
Consigliere A.LV.U. (2)
Consigliere ALV.U. (2)

Revisore dei confi ALV.U. (1)
Revisore dei confi ALV.U. (1)

Consigliere A1 V.U. (1)
Consigliere F.LV.L. (3)
Comm. Gare

Consigliere F.1V.L. (3)
Comm. Sicurezza

Consigliere F.LV.L. (3)
Comm. Stampa

Consigliere F.LV.L. (3)
Comm. Materiali

Consigliere F.1.V.L. (3)
Comm. Clubs

i?l:fbi')?‘.?(ffjﬂﬂ-(/{‘l! uncia

29 Bonomini Anna Rosa V.D.S. Consigliere F.1LV.L (3)
Comm. Estero
30 Moscatelli Felice V.D.S. Consigliere A.LV.U. (2)

Note:

tra i firmatari di cui ai numeri 03, 05, 06, 07, 08 e 09, sono ricom-
presi tutti gli organismi eletti per lo specialita Paracadutismo, in seno
all’Aere Club d'liclia (Consigliere federale @ Commissione Permanente
di Specialita).

tra i firmatari di cui ai numeri 02, 12, 13, 14, 15 e 16, sono ricom-
presi tutti gli organismi eletti per la speciclita V.D.S. - Vole da Dipor-
to Sportivo, in seno all'’Aero Club d'ltalia (Consigliere federale e
Commissione Permanente di Specialita).

(1) firme raccolte in originale su copie del presente documento;
{2) firme raccolte via fax su copie del presente documento;
(3) firme raccolte con chie autenticato.

Tutti i documenti originali di raccolta firme sono conservati presso la
sede della F.LP.AS. [Federazione ltaliona Paracadutismo Sportivo],
e consultabili dietre semplice richiesta do incltrare via fox al numere

(02) 2133777 oppure (02) 2137563.

Il presente documento ¢é stato fotocompasto eletiranicamente su base
Lotus Ami Pro. con utilizzo di Paint per Windews 95 per il merging
delle firme provenienti dalla scansione dei singoli decumenti
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F.I.V.V. Federazione Italiana Volo a Vela

Scopi e programmi

Ente fondato nella prospettiva della privatizzazione quando
non addirictura nella soppressione dell’ Aero Club d'Tualia, la
Federazione [waliana Volo a Vela ¢ stata giustamente preco-
stituita in questa ottica al fine di consentire la continuitd in

questo eventuale trapasso.

L Aero Club d’ Tralia ¢ ente morale che vive per legge dello
Stato ¢ che solo una legge dello Stato potra far cessare di esi-
stere. [ tre poteri che sono prepost alla turela ed allo svilup-
po della attivita acronautiche sportive - il potere appunto
sportivo, quello normativo ed il potere cconomico - gh deri-
vano dalla A1, dal Ministero da cuin dipendono, dallo Stato
e dal CONI, che a sua volta esiste per leggn dello Stato.

Al momento, la EL.V.V. non ha nessuno di questi poreri.

Tuttavia non si pud non notare che la fisionomia attuale
dell'’Acro Club d'lralia non sia piti tanto adeguaca agli scopi
che per Statuto dovrebbe perseguire, ¢ che dovrebbero esse-
re la tutela e la diffusione dello sport acronautico, nelle sue
varie espressioni.

Nato nel primo cinquantennio del nostro secolo per assiste-
re al decollo ed alla crescita della nuovissima attivith umana
- il volo - dopo aver cambiato ¢ ricambiato il proprio nome
negli anni, si trova ora in una posizione di stallo, non riuscendo
ad intervenire efficacemente ne nella normariva né nella dif-

fusione, ed avendo in piti g,r;mdc lentezza operativa, che gli

derivano dai vincoli legislativi imposti ad ogni ente burocratico,

¢ conseguentemente anche alti costi.

La ELV.V. si propone quindi di operare in ausilio a questo
Ente, se possibile e se questo Ente lo vorra; ma comunque €
sopratturto a favore dello sport e della sua diffusione, cercando
di incervenire in modo snello sopractutto nella normativa, vera
palla al piede, oggi, in un Paese altamente burocratizzato

come ¢ ['lalia.

La diffusione della mentaliti aeronautica la fanno i pratican-
ti di ogni disciplina dell’aria, pitt che un consesso di burocrati
(termine usato in senso buono) che per incarico e vocazione
sono pili portari a regolare, anche reprimere se necessario, che
non a sperimentare € sposare il progresso che qualche rischio
lo esige ma che ¢ l'essenza della natura e della vocazione

Lmana.

Da cid l'importanza che i praticant di ciascuno degli sport
acronautici abbiano maggiore peso nell'esercizio della nor-
mativa, della codifica sportiva e nelle decisioni economiche,

clascuno per il campo di loro competenza.

Milano, 13 gennaio 1996
WALTER VERGANI
(Presidente della FIVV)

Rino Rinaldi

ALI MISTERIOSE

Teichfuss e Pavullo: oggi si vola

a vela
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Tutra la stampa estera dedica spazio alla
tragedia che ha segnato la coppa Gordon
Bennet. Lequipaggio di una mongolfie-
ra & stato infarti deliberatamente abbat-
tuto da un elicortero dell’aviazione Bie-
lorussa. Nuovi elementi che fanno cade-
re la tesi dell’errore continuano ad emer-
gere dalle indagini: tutte le informazio-
ni erano in possesso del governo locale.

Dibattiti molto vivaci sul futuro della
classe 15m: soprattutto Australiani e
Neozelandesi si oppongono alla pro-
spettiva della ventilata abolizione di que-
sta categoria dai Campionati Mondiali
entro i prossimi 10/15 anni. Le case pro-
duttrici redesche non la chiedono espli-
citamente, ma fanno pressioni perché i
nuovi alianti da 18m possano compete-
re in una propria classe, come gia avvie-
ne da due anni a livello Nazionale in
Germania. D’altro canto sembra impro-
ponibile un Mondiale a quattro catego-
rie: sarebbe dispersivo e aumenterebbe la
confusione. Molrte delle nuove macchi-
ne (solo la Schleicher va controcorrente
proponendo Asw27 e Ash26) sono dota-
te all’origine di tip alari intercambiabili
per adattarsi a entrambe le classi, ma il
valore dei vecchi alianti da 15m potreb-
be ridursi, secondo New Zealand Glj-
ding Kiwi, anche del 40%. Indovinare
I'epilogo di queste polemiche & molto dif-
ficile; ricordiamoci che la 15m, nata nel
1977, nelle intenzioni originali doveva
dare ai progetristi la liberta di tentare
soluzioni performanti anche costose e
raffinate, col solo limite dell’apertura
alare. La classe Standard doveva invece
esprimere un volo a vela sportivo dai
costi piti abbordabili, essendo proibite
soluzioni costose come i flap e, in prin-
cipio, persino carrelli retrateili e ballast.
Questo spirito si & perso nella Standard
di oggi, e dovrebbe rinascere nel pro-

getto World Class.

[l dibartito ¢ affrontato anche su Aero
Revue, rivista dell’AeC Svizzero, dove si
parla anche del futuro degli aliant 4
decollo autonomo, della loro integra-
sione nelle gare coni “puri”, ¢ della pos-
Jibilita di applicare semplicemente una
graduaroria ad handicap.
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Abbiamo letto per voi:

Prestazioni... nuovi records... basta leg-
gere Australian Gliding di Scttembre per
scoprire che con un volo di 1000 Km su
MonoAstir CS G. J. Vakkur detiene il
record nazionale di A / R classe stan-
dard, a solo 15 Km dal primaro della clas-
se libera, e che proprio in libera la mas-
sima velocita su trangolo di 300 Km & in
mano a T. Cubley su Cirrus 75 con

143,32 Km/h!

Sulla stessa rivista un resoconto di Bruce
Taylor, che nel corso di un viaggio in
Europa ha visitato tutti i maggiori pro-
duttori tedeschi, ci informa sulle prossi-
me novita (LS 10 da 15m ¢ .S 9 3
decollo autonomo) ¢ riporta le prime
impressioni di volo su ASW 27, aliante
che nonostante il profilo alare molto sot-
tile sembra “tenere I'aria” molto bene
anche alle basse velocita in termica (un
difetto citato invece per profili critici
come quelli dell’Asw24, DG 600 ¢ di
moldi aleri). 11 ‘27 ¢ un 15 metri con
turbolatori soffianti ¢ 230 Kg di peso a
vuoto, sostenuti in volo da un’ala di sol;
9 mq; il piacere del volo ¢ amplificato
dall'ampia flessibilita dell’ala. Le com-
petizioni decreteranno il destino com-
merciale di questa bellissima macchina,
come sempre accade.

In tema di prestazioni degli alianti da
gara, ¢ interessante |'articolo di Vol a
Voile: a carico alare equivalente, il Ven-
tus 2 e ’Asw27 non sono migliori dell'L.S
6 e Ventus 1 durante le planare; in spi-
rale invece salgono meglio, perciU pos-
sono essere caricati di pili. Il guadagno
¢ stimabile in 2 0 3 Kg/mq conservan-
do prestazioni di salita identiche a quel-
le dell'LS 6. La classifica dei Campionati
Francesi vede primo Navas su Ventus 2,
secondo G. Theisinger su Asw27 e terzo
M. Theisinger su LS 6 E (cioe LS 6 C con
winglets).

Nessun DG 800 era presente, ma in altra
pagina trovate il racconto di Gege Lherm
sulla sua esperienza ai mondiali di Oma-
rama con il nuovo aliante della Glaser-
Dirks, che si differenzia soprattutto per
la superficie alare molto estesa di 10,68
mq. Secondo 'autore Paliante accetta

bene La zavorra, st arrampica bene quan-
to gl altri ¢ anche in planata non softre.
nonostante il progeto dellala sia ot-
mizzato per laversione 18 metri, come
testimoniato dall allungamento che ¢

solo di 21,07 senva pr()lunghc.

Su Sailplane and Gliding ancora ante
prove in \'()[(), ma \()pr.lllllll() di motoa-
lianti da turismo: 1 nuovi Nimango.
IS28M 2 ¢ Samburo sono det veri aerel
moderni. Chissa perche qualcuno com-
pra ancora i CessnaZ La prossima sta-
gione di volo veleggiato civiene ricordata
solo dalla prova del DG 800 Bl La pit
grande ammirazione ¢i nasce per il primo
volo di 1000 Kim realizzato in Inghileerra,
in condizioni mecteo che saranno sem-
brate esplosive ai bravi Pullen ¢ Rollings
G ASH 25: 12 ore di volo con la base di
condensazione tra gli SO0 ¢ 11200 metri,
termiche da 2,5 m/s (ma a fine giorna-
ta hanno sfruttato anche 1+ 0.3) ¢ pla-
nata finale di 65 Km. Il computer con-
fermava la possibilita di arrivo solo quan-
do il vento in coda era di 1,5 Km/h, ma
Spesso era inferiore.

Impressioni sui Campionati Mondiali
anche su Segclﬂugzeitung, dove Simon
[.Cll[C”ngCr racconta ]ll Slia ()n];ll‘;lnm.

Su Aerokurier altra prova del DG 800
B ¢ un’approfondita presentazione dcrl
nuovo stato dell’arte dei computer per il
volo a vela, 'LX 5000, un bellissimo
oggetto da 6500 preziosi Deutsch Mark.
Di quest pesantissimi marchi ce ‘nc
vogliono ben 234.000 per il nuovo ASH
25 M a decollo autonomo (pit gli extra)
che viene presentato come la macchina
della liberta. La velocitd di salita non
supera 1,80 m/s ¢ la corsa di decollo .E*
di circa 300 m, d’alcronde con un cart-

co alare di 47 kg/mq ¢ ditticile far di pit.

Dispiace un po’ parlare di collisioni, ma
quest’anno ¢ necessario. Nessuna l'l\'ISt‘il
straniera ha citato gli incidenti di Rieti,
ma in Francia ¢ in Svizzera si ha notizia
di due collisioni tra alianti ¢ jet milita-
ri. Nessuno ¢ rimasto ferito nell’urto tra
un Mirage della forza acrea svizzera e un
ASK 13: entrambi i piloti hanno potu-
to atterrare, schbene il jet avesse ripor-



tato gravi danni al amonce, ¢ Falante
avesse nella tusolicra un'indisione ben
oltre 11 50 26 del diametro del troncone
di coda. Grave invece il bilandio della col-
lisione tra un Fouga Magister dell’ Armee
de CAircun IS 6 pilnt.nn dal noto
Michel Bouct. Fnrambi 1 pilot sono
mort nell urto avvenuto a circa 100 m
sul terreno. Due pilot Inglest saranno
inveee giudicad per omicidio colposo. In
uno _I;mus S1otrovavano a 1800 m sul
campo di Gap (Francia) in base nube,
quando Fala sinistra ¢ stata mvestita da
un paracadutista in caduta liberas Un
Notam informava che su quell’acropor-
to cra frequente Pactivicd di paracaduti-
stied era victato occuparne L verticale.
Collisioni anche agli Furopet Juniores,
dove la squadra Danese st e immediata-
mente ritirata in segno di lutto, ¢ in
compctizioni minori in Germania,

Karl Striedicck, grande volovelista Ame-
ricano imbattibile sul lunghissimo costo-
ne dei Mont Appalachiani, ha parteci-
pato ai Nazionali Americani di classe
Standard con il prototipo del Genesis 1
¢ Soaring ne pubblica Finteressante reso-
conto. Entusiasta del nuovo “quasi-tut-
tala” americano ¢he viene venduto in
kit, diciamo subito che il plazzamento ¢
stato deludente, con Karl bloccato a meta
classifica. Ma su otto giornate ne ha vinta
una, dimostrando che Paliante ha un
ottimo potenziale, ed ha deliberatamente
“sabotato” il risultato atterrando volon-
tariamente per non perdere il coperchio
del vano del paracadute balistico di emer-
genza (una delle carateeristiche pin
apprezzate del nuovo kit), ¢ un aluro
giorno ha scelto un percorso penaliz-
zante pur di vedere il panorama di Cra-
ter Lake (parole suc..). 11 Genesis ha
comungue dimostrato di essere un po’
meglio del Discus alle velocita elevare,
soprai 170 Km/h, come contermato da
prove in aria calma con traino ad alwa
quota. E intanto Stricdieck ¢i racconta
delle due collisioni a cui & sopravvissu-
to nella sua carriera, di tute quelle che
ha sentito dichiarare per radio ¢ di quan-
to apprezzava il paracadute balistico che
aveva in fusoliera. Lo vogliamo anche

noi.
Al DO
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da Aerokurier:
INCIDENTTI Anche in germania ¢ stata

un'estate nerd. Nel solo mese di luglio ben
G aliant sono andaa distrued o grave-
mente danneggiad in seguito a collisio-
ni. tatt nel corso i competizioni, con
la morte di un pilota.

[ ¢ statistiche ¢ dicono che in lalia
annualmente st verificano in media S
gravi incidena con distruzione torale
dellaliante. Un paio le vitime ed aleret-

tanti i terig eravi,

I sempre in tema di sicurezza: chi sono
i piloti migliori?

IT199-¢ ha tatco registrare un tasso di 32
incident ogni 100mila ore volate con
aliant ¢ motoaliand. Quello raggiunto
dagl ultraleggeri ¢ stato invece del 22
ogni 100mila ore volate. Ben dieci punti
di ditterenzal

Chiha detto cheipiloti VDS sono meno
preparatt, pit superbiciali?! 1 dac sono
ufticiali, claboran dall'Uthcio Federale
Tedesco per lasicurezza del volo, e fanno
ritleteere sulla eftertiva validica det nostri
programmi didactici, criceri di sicurezza,
controlli, ecc. ece. (a meno che non sia
vero che turti 1 "nostri” incidenti vengono
segnalati, menere quelli degli “aleri™ ....20).

Rinnovata giovinezza per il motoalian-
te biposto FOURNIER RF 9 a 25 anni
dalla sua nascita. Herbert Gomolzig,
ingegnere di Wuppertal, in Germania,
intende riportarlo a livelli di assoluta
attualitd, pur rimanendo fedele alla
costruzione in legno. Il risultato finale —
per ora siamo al prototipo — sard un RF
9 ABS leggero (circa 500 Kg. di peso a
vuoto), con 17,3 metri d’apertura alare,
ripiegabili a 10 metri in tase di angarag-
glo. Previsto un motore Rotax 912 (80
PS), alimentato da un serbatoio di 84
licri, per un'elica Hottmann a giri costan-
ti. Velocith di crociera 170 Kim/h e 200
la max. Lefficienza massima raggiunge
Fottimo valore di 29, grazie anche al car-
rello recrattile. Costerd prevedibilmente
170.000 marchi tedeschi.

REKORD SI! MA ALLALUCE DEL
SOLE! Alcuni anni fa, il pluricampione
Ingo Renner s'era scagliato con parole
roventi contro i voli notturni a Rieti (“gli
scalmanati dell’aria”). Ma il suo monito
rimase lettera morta. Ora si viene a sape-
re che in Sudafrica, alcuni piloti, alla cac-
cia di record, sono rientrati oltre un'ora
dopo il “last light”, quindi con totale
oscurith. Anche in Nuova Zelanda non
sono mancati recuperi in piena notte,
dopo fuoricampo all'ultimo minuto.
Un altro campione, Hans Werner Gros-
se. ritorna ora nuovamente sullargo-
mento e parla di “prassi ambigua‘se_mpre
piti praticata”. “Chi non & suﬁ‘lcxefne-
mente veloce, sale a 5000 nell'ultimo
CB della tarda serata, per garantirsi una
lunga planata notturna di 250 chilome-
eri”, dichiara il pluridecorato Grosse,
auspicando |'introduzione di'nuove rego-
le che mettano fine al pericoloso gio-
chetto. o
Propone pertanto di annulliare tuct i
record con acterraggio dopo il last light
e di prendere in esame'sc?lo i voli com-
pletati entro le effemeridi.

IL VENTUS 2C allarga le braccia, ma

¢! Dopo un anno di allo-

per I'llSSCg[l&ZlOﬂ . l f:
azzamentl, esce 1l Ira-

ri e di prestigiost p! |
tello del Ventus 2a/b. Stesso tempera

: ali 1gate
mento corsaiolo, ma con ali prolm g

a 18 metri. Inconfondibile il suo aspet-
to: 'estremita alare punta de‘asamem‘e
verso il cielo, con un angolo di 35 grad1:
Il prototipo. dotato di un motore .dl
sostentamento di 15 kKW, F:on.w.n‘ce Flne-
namente per le sue doti di agl!lta, oltre
che per la sua eleganza del design.

a gli alianti motorizzat} rap-
‘mai la fetta piti consisten=
e delle vendite. Con-
\e la stampa specia-
ampio spazio.
an bene del

In Germani
presentano orm
te della produzione
seguentemente ancl
lizzata dedica loro
AEROKURIER parla un gr
nuovo 18 metri DG-800B, ;
silenziosith € la potenza motore chcjg i
permette il decollo autonomo ed un fan-
tastico rateo di salita di 4 m/s. 1 mt_)tfj,—
re & lo stesso installato suun ;?ltro 111‘1}1—
a Schleicher ASH
aso i 50 DS del

ne loda la

aliante, il biposto dell
25M. Ma in questo €
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Midwest a pistoni rotanti, pur garan-
tendo il decollo autonomo, riescono a
trascinare il gigante (oltre 750 Kg. e
25,60 metri d’apertura alare) con un piu
modesto rateo di salita di 1.80 m/s. Ed
anche in questo caso assicura un valore
record di silenziosita: 60,7 dB (A) uffi-
cialmente documentati dal certificato di
rumorosita. Sono pur sempre 7 decibel
abbondanti sortto il limite massimo pre-
visto dalle norme tedesche, ed altri 8

decibel sotto i limiti ICAO.
CELESTINO

da Aufruff!:

GPS, nuove regole

Nella riunione di Parigi dello scorso
Marzo, I'International Gliding Com-
mission ha aggiornato le regole relative
alla documentazione elettronica dei voli
di competizione e di performance. Lope-

rativica & dal 1° Orttobre 1995.

Innanzitutro, il pilota che usa il regi-
stratore dei dari di posizione potra ora
presentare documentazione fotografica
integrativa, per prevenire eventuali (rari)
errori del sistema elettronico, che potreb-
bero altrimenti invalidare il passaggio
sui punti fissi o di osservazione.

Purtroppo siamo ancora in attesa chela
IGC dia ufficiale approvazione di qual-
cuno dei dara-logger presenti sul mercato.
[ termini di approvazione includeranno
le procedure ufficiali sulla sigillatura,
controlli da parte dei Commissari Spor-
tivi, installazione a bordo, codici segre-
ti ecc. Possiamo indovinare che i requi-
siti prioritari saranno: comunicazione
riservata dei darti tra GPS e registratore
(altrimenti 'unita dovra essere autono-
ma e riposta in un contenirore sigillato);
impossibilita di cambiare in volo il dato
geodetico.

La pitt importante delle norme intro-
dotte & certamente che nessun registra-
tore di volo verra approvato se non dota-
to di un proprio sensore barometrico, che
possa essere calibrato come un normale
barografo. La precisione del sisterna GPS
non supera infatti i 100 / 200 metri
sull’asse verticale, ed & considerata insuf-
ficiente dalla IGC ai fini della valutazione
di differenze di quota tra punti di par-
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tenza e di arrivo. Laltitudine calcolata dal
GPS ¢ approvata solo per dimostrare la
continuita del volo (cio¢ che non sicte
atterrati), a condizione che I'intervallo di
registrazione del punto non sia pitt lungo
di 70 secondi. Alcuni apparati consen-
tono di modificare in volo la frequenza
di campionamento dclla posizione, una
caratteristica molto utile per risparmia-
re spazio in memoria, ma ricordate che
nei pressi dei punti di virata ¢ di partenza
& raccomandato un “fix” ogni 6/12 sccon-

di.
Nuovi Primati Mondiali

Alianti monoposto - velocita su triangolo
di 1000 Km: 169.72 Km/h, il 5/01/95
Helmut Fischer (Germania) in un Ven-
tus 17.6 da Hendrik Vervoerd Dam (Sud
Africa)

Alianti monop. femminile - distanza fino
a 3 turnpoints: 877.9 Km, il 8/01/95
Hana Zejdova (Rep. Ceca) in un LAK 12
da Tocumwal (Australia)

Motoalianti biposto - distanza in A/R:
1131 Km, il 5/01/95 Walter Eiscle ¢ R.
Haser (Germania) in un Nimbus 3DM
da Hendrik V.D. (Sud Africa)

Motoalianti biposto - distanza in A/R:
1220.44 Km il 6/01/95 ancora per W.
Eisele con Marco Henke

1000 Km in Inghilterra
Chris Pullen e Chris Rollings hanno

compiuto il primo volo di 1000 Km su
terreno Inglese il 22 Luglio 1995 su ASH
25 E (il motore era stato reso inoperati-
vo). In quasi 12 ore hanno volato da
Bicester a York, Newbury, Pocklington,
Bicester. La base di condensazione non
superava gli 800 m alle 8,56 del matti-
no; le prime planate erano a non pit di
130 Km/h. Poi, maturando la giornara,
raggiungevano i 160. Il plafone non ha
mai superato i 1200 metri, brevemente
hanno raggiunto i 1700 in una leggera
onda ! Planata finale di ben 65 Km da
1200 m resa possibile solo dalla fiducia
nel S-NAV che indicava 1,5 Km/h di
vento in coda, il tutto per 37 minuti di
volo con le dita incrociate ¢ 80 merri di
quota all’arrivo. Complimenti!

Indirizzi INTERNET
[intero Codice Sportivo ¢ dixponilwilc su

Internet nelle pagine WWW*
>]1llp://;lL'l'().Il;ll'\'.lrd.cdll//f\‘l.]‘\\‘i\/_ll./in
dex huml«

Per materiale non ancora utticiale sog-
getto ad approvazione, provate:
>hup://helios.tucnoao.cdu/jwl/SC3<

Per esaminare i light logs™ di ben 900
det voli svolti durante 1 Campionau
Mondiali di Omarama registrati con
apparati Cambridge:
>hl[p://u(n).]1;1|'\';1rd.cdu/f\1HSA/\VOR
L.D)_95/soaring_world.huml<

Dick Johnson, la leggenda

Richard Johnson ¢ da tempo immemo-
rabile Mautore delle migliori prove in
volo di alianti, tutte complete del rile-
vamento delle prestazioni eftettive. Gli
siamo tutti molto grati. Da New Zealand
Gliding Kiwi la nouzia ¢ chein Settems-
bre 1996 cadra il 50° anniversario del
primo volo di 500 Km negli USA. Dick
Johnson volo dall’Arizona al New Mexi-
co in un TG 2 (Sgs 2-8) da etticienza
20:1 a 75 Km/h. Nessun altro ha mai
volato 1 500 in un aliante di prestaziont
peggiori (ma ricordiamo il deltaplanista
Larry Tudor detentore del record mon-
diale con 496 Km).

Medaglia Lilienthal per Terry Delore

La commissione per il volo a vela della
FAI ha conferito a Terry Delore la meda-
glia Lilienthal. Delore ha partecipato a
competizioni dal 1980 collezionando
parecchi primi ¢ sccondi posti nelle gare
Neozelandesi. Ha stabilito molti nuovi
records ¢ dal 1994 detiene il record di
distanza con un volo di 2048 Km, diven-
tando il secondo pilota che abbia supe-

rato 1 2000 Km.

Mercato

Prezzi degli alianti nuovi in salita verti-
cale! Ma almeno i GPS costano sempre
meno: il Magellan GPS 2000 ¢ in ven-
dita nc‘gli USA a 200 Dollari. In una
fiecra di Londra 1 prezzi sono calati in
media del 40% negli ultimi sei mesi.



V.l. P. - International Gliding Club

Lultimo VIP del 1995 contiene un “pout-pourri™ di articoli su differenti arcomenti, tuttd interessanti, alcuni che meri-

tano una discussione. Fatecr avere le vostre opiniont.
Buoni voli nel 1996.

The last VIP of 1995 includes a “pout-pourri” of articles on different topics, all of them interesting, some 10 be discussed.

Let us have your opinion.
Happy landings in 19906.

Paul Bourgard ci ha scritto:

I'I() lctt() cOn gr;lndc in[crc\\c I‘.ll‘[i(uln dcl min .1micn H.ms

Nietlispach relativo ad un sistema semplificato di assegnazio-

ne del punteggio nelle gare volovelistche.

Siccome sono anch'io incline all’adozione di un sistema assai

simile al suo, vorrei farvi partecipict di qualche ritlessione.

La logica vorrebbe che Ta sommua de tempi di volo tosse Fele-

mento che determina il vincitore, come succede nel caso del

ciclismo, al Tour de France, al Giro d'Taalia ecc. Pero ¢io con-

trasta un po’ con le abitudini ¢ la mendalita del volovelisea, e,

soprattutto, con il fatto che, nel nostro sport, ¢¢ il problema

degli atterraggi fuori campo che deve essere preso in conside-

razione.

Nella proposta di Hans ¢’¢ una cosa che non mi convince ed

¢ il fatto che viene considerato soltanto lo scarto di velociaa ¢

non il tempo durante il quale tale scarto viene mantenuto.

Per esempio:

1" giornata:

— concorrente A: 200 km a 100 km/h = 200 + 100 = 300 punti
tempo di volo 2 h 00

— concorrente B: 200 km a S50 km/h = 200 + 50 = 250 punti
tempo di volo 4 h 00

2" giornata:

— concorrente B: 400 km a 100 km/h =
tempo di volo 2 h 00

— concorrente A: 400 kmva S0 km/h = 200 + 50 = 250 punti
tempo di volo 8 h 00

400 + 100 = 500 punu

Quanto sopra determina due concorrenti ex acquo mentre il
tempo complessivo di volo &
— Concorrente A = 10h00

- Concorrente B = 8h00

Paul Bourgard nous a envoye

une lettre:

Messienrs,

cest avee beancoup de intérét que ailul
Nietlispach concernant un node simplifié du ca
M étant également penché sur un mode de m/}cu/ asse:
sien, je voudais vous faire part de qm’/z]m’.\’ réflext 0’“'/ : deer-
La /olqiqm’ voudyait que ce soit [additions des te’ﬂI/”: ‘\/() v gz.‘?, our
minerait le classement du vainquenr @ ! dgal du systeme it 1/, /p ’
le Tour de France cycliste ou le Giro d'Italie etc. ]Wd{;‘ ce /z/ J(’I;; -
te un peu les habitudes et les mentalités ef.smfrrout‘ 1 y ﬂf o:; 56/5;_
bleme des atterrisages en campagne qui doite étre pris en

ration.

svticle de mion ami Hans

Icul des points.

ssez proche du

~hose 7 Srange, cest qie
Dans la propositions de Hans une chose me dérang ) ] .
ton, et noi pds ke renps

[écart de vitesse seul est pris en considéra

pendant lequel on a maintenue cet éeart.

exemple:

Ler jour:

— concrurrent A .
200 ki & 100 kin/h = 200 + 100 = 300 points
temps de vol 2 h 00.

— concurrent B
200 km & 50 ki/H
temps de vol 45 00

Zeme jour:

200 + 50 = 3501170/111‘.\‘

1]

— concurrent B
400 ki & 100 kmi/h
temps de vol 4 1 00.
— concurrent A
200 b a 50 ki/H
tenmps de vol 8 h 00

400 + 100 = 500 points

200 + 50 = 250 /wmt.\'
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Quindi il concorrente A ha impiegato 2 ore pit del concorrente
B che & chiaramente ed ovviamente il vincitore.

Oppure il fattore giornarta non sarebbe del tutto obiettivo per
attenuare tale anomalia.

Mi permetto anche di sottoporvi un’idea che intendiamo veri-
ficare durante una gara nazionale in Belgio in parallelo con il
sistema classico di calcolo del punteggio. Il calcolo proposto dei
punti ¢ il seguente:

1 punto per kilometro + 1 punto per minuto di volo.

Ma cio soltanto per il vincitore, in quanto per i piloti che si
classificano dopo lo stesso, il calcolo prevede la sottrazione del
tempo impiegato in pit rispetto a quello del vincitore secon-
do le seguenti formule.

vincitore:  distanza + tempo

altri: distanza + tempo del vinc. - (tempo concorrente
- tempo vincitore)

fuoricampo:

dist. percorsa + punti di velocita ultimo rientrato x dist. percorsa

distanza da percorrere
exempio:
— concorrente A:
300 km a 100 km/h = 3 h (180’) 300 + 180 = 480 punti
— concorrente B:
300 km a 75 km/h = 4 h (240’) 300 + 180- (240-180) =
= 420 punti
— concorrente C:
300 km a 60 km/h = 5 h (300’) 300 + 180 - (300-180) =
= 360 punti
— concorrente D:

200 km (fuoricampo) = 200+60x200 = 240 punti
300

Mi sembra che questa variante offra tre vantaggi:

1) Colui che ha il maggior numero di punti risulta essere sem-
pre e comunque il vincitore, come siamo abituati e la mancanza
di cid ¢ stata in parte causa dell’insuccesso del sisterna Wel-
lington.

2) Un identico scarto di velocita su di un circuito lungo verra
valorizzato contrariamente a quanto succede con tutti i siste-
mi attuali

3) Larterraggio fuoricampo sara meno penalizzato che in pas-
sato in quanto, a meno che I'ultimo pilota rientrato impieghi
un tempo sul percorso pari al doppio di quello del primo arri-
vato, il concorrente artterrato fuori avra comunque un premio
per il rischio preso.

Ecco, caro Hans quanto penso. Attendo con impazienza i tuoi
commenti e le critiche di tutti a questa idea.

Paul Bourgard

Nimbus HI GBo TT
Squadra Nazionale Belga
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Ce qui améne les deux concurvents ex aequo alors que le temps de
vol cumulé serait:

— Concurrent A: 10h00

— Concurrent B: 8h00

Donc le concurrent A a mis 2 b de plus que le concurrent B qui
est bel et bien le vaingueur.

Or le facteur journalier ne serait pas totalement objectif pour
atténuer cette anomalie.

Aussi je me permets modestement d émettre une idée que nous allons
tester dans un concours national en parallele avec le calcul classi-
que. Le calcul des points proposé est:

1 point par km + 1 point par minute de vol.

Mais uniquement pour le vainqueur car pour les suivants le cal-
cul serait une déductions des temps supplémentaires a celui effec-
tué par le vainquenr selon les formules suivantes.

vainqueur: distance + durée

autres: distance + durée vainqueur - (durée concurrent -
durée du vainquer)

campagne:

.

dist. parcourue + point de vitesse dernier rentré x dist. parcourue

distance a parcourir
example:
— concurrent A:
300 km & 100 km/h = 3 b (180°) 300 + 180 = 480 points
— concurrent B:
300 km & 75 kmlh = 4 h (240°) 300 + 180 - (240-180) =
= 420 points
— concurrent C-
300 km & 60 kem/h = 5 b (300°) 300 + 180 - (300-180) =
= 360 points
— concurrent D:

200 km (campagne) = 200+60x200 = 240 points

300
Cette variante offye me semble-t-il, trois avantages:
1) Cest tojours celui qui a le plus de points qui est le vainqueur
comme nous en avons pris [habitude d'ou une partie de l'échec du
systeme Wellington.
2) Lécare indigué de vitesse entretenu sur un long circuit sera valo-
risé contraivement & tous les systémes actuels.
3) L’zztterrisage en campagne sera moins pénalisé que par le passé
car sauf'si le dernier rentré met le double du temps du premier le
concurrent vaché aura quande méme une valorisation du risque
pris.
Voila mon cher Hans, ¢est avec impatience que jattende ton avis
et la critique de tous 4 cette idée.

Paul Bourgard
NIMBUS I GB ou T'T
Equipe de la Belgique



Grande successo dei voli

non predichiarati
Dr. Herbere Pirker

Ducanni ta vennero introdota. achvello di campionato austria-
co decentrato 1 VOLT CONIE NMETA DICHTARNTAL MA
NON ALTRINENTT PREFISSATL. Nel caso un pilota aves-
se scelto tale tpo di volo, soltanto il punto diarrivo avrebbe
dovuto essere dichiarato prima del decollo, mentre il punto di
partenza ed i punti di virata potevano essere seelt liberamen-
te durante il volo. Vennero introdot anche 1 VOLT COM-
PLETAMENTE LIBERIL per @ quali il pilota non doveva
dichiarare ne il punto di partenza. ne quello di arrivo ¢ nep-
pure quelli di virata.

Sono rilevand i tre migliori voli dellanno. ed i punt assegna-
ti agli stessi vengono calcolati in modo semplice: punteggio =
distanza volata x il tactore. Tale fattore ¢ 1.25 per i normali voli
con mcta predichiarata, sia di distanza in linea retta che su una
spezzata, di andara ¢ ritorno ¢ triangolo piatto, mentre al cor-
rispondente volo libero viene assegnato un fattore pari a 1.2,
che significa un 420 di punti in meno. I fatore che si applica
ad un triangolo FAI predichiarato ¢ pari a 1.5, mentre quello
per un triangolo FAD libero ¢ part a 145, ovvero il 3% in
meno. Il fattore assegnato a tutdd gl aleet voli ¢ pari a 1.0,
Uno studio compiuto sui 1251 voli che sono stadi effettuati da
385 piloti austriaci nell'ultima stagione ¢ che sono stati invia-
ti all’acroclub nazionale per valutazione, ha evidenziato i
scguenti interessanti risuleati:

1) Salvo che per qualche minima cecezione, tattd hanno pre-
dichiarato il tema, soprattutto per il bonus ottenibile del 400
¢ 3%.

2) Soltanto meta di coloro che hanno dichiarato il tema sono
riusciti a completarlo, alera metd ha successivamente indica-
to un tema libero.

3) i1 52% del numero wortale di voli che hanno parteciparo al
campionato decentrato sono stati voli liberi con soltanto la meta
predichiarata o aleri voli liberi.

4) La pereentuale dei voli predichiarati ¢ liberi, suddivisa per
tipi di percorso, ¢ stata la seguente (la seconda cifra si riferisce
ai voli liberi): distanza in linca reta o su spezzata = 3%/3%,
andata ¢ ritorno = 10%/1 2%, triangolo piatto = 14%/16%,
triangolo FAI 219%/7%, Jo-Jo = 0%/2%. Voli di distanza non
completati (sia predichiarati che liberi) = 11%.
Riassumendo: i piloti austriaci sono molto contenti di poter
godere delle nuove possibilita offerce dai temi liberi. Sembra
che volare a vela sia di nuovo pit divertente e ¢id & dimostra-
to dal notevole aumento dei voli di distanza e quindi da un reale
incremento delle prestazioni effettuate. Supersberger ad esem-
pio (in questo caso, come dicevano i latini, nomen est omen)
¢ stato in grado di concludere un triangolo FAL da 760 km in

condizioni meteo ditficili con il suo LS4 per ben tre volie

vip club

Big success for free flights

by Dr. Herbert Pirker

Lo years ago the FREE GOAL FLIGHTS were introduced in
the Austrian decentralized competition. For these flights only the
ftnish point, the goal, has to prepre velared before take-off- .
The departure point and the rurn points may be selected freely [./IH‘IHg
the flight. FREE FREE FLIGH TS were also introduced; in this
case the pilots do not have to predeclare any of the departure, tirn
or finish point. .

The three best flights of the year count and the points are calcila-
ted ina .cimp/;’ smanner: Points = flown distance x a[.tm: ‘
The factor is 1.25 for the normal preda‘/zzrc’n' goal ﬂzg/m: strai-
ght or broken leg, out-and-return, flat rl'izzilg/e, while rlzz ;ﬂzm;r
assigned 1o the corresponding free goal flights is 1 .'2 ( 0/1{)/ 49 less).
The factor for the /’)’c’l{t’i‘/dl'z’({ FAI-triangle flights is 1. 5 11.7-1.51
1.4 {/1‘)7‘ the fiee FAI-triangle, which is 3% less. Factor 1.0 1s assi-
aned 1o all other flights. . -
Astudy of the 1251 flights 1 hich were flown by 385 Austrian pi ots
in the last season and which were sent o the NAC for evaluation,
showed the following interesting results: . y
1) With minor exceptions, everybody pre oclared their tasks mainly
because of the 3% to 4% bonus.
2) Only hfl//of the pilots managed to fly the declared tasks, the other
/J,z/f‘.\‘u‘ itched over to free tasks.
3520 of the rotal number of flights e o
zed competition were free goal flights or otlle'r fr l;’(iﬂlgl)). -
declared and free flights on the different
ve the second figure): godl,
_and-return = 10%/12%,

sitered in the decentrali-

) The percentages of pre .
rypes of courses were (the free flights a
straight and broken leg = 3%6/3 9%, out o
flat riangle = 1496/16%, FAI triangle %1 %/7 %, joo/j/() = 070/270,
.Ill{fl‘lll'.s‘[)t’{/ goal flights ( predeclared or f‘l’f) =11 /0/ e
To sum up: The Austriai pilots are quite happy with tk]( r' 4?9 ;,1
sibilities that free flying is giving. G/zdmgse.ems to ma f"”f? e,

again, and f/,;i_f is demonstrated by a m'of{g mcredse i (:;: ::_S‘[I ‘:”{”’:
try flving and also in an increase in the achieved p/wﬁmz’ ; _’606( -
sberger for instance (nomen est omen) was able . d f’ ﬂl/t /; Ryt
FAI trl';mg/e in his LS-4 under difficult weather conditions three

10%
out-and-return pred 12%
free

] 143

~ 3%

brocken leg pred l.% by

bro pret A4 IS 32
<=0

Goal flat triangle pred _a,, m S j 16%
Flightsg free — -
FAI-Triangle pred _ prs
free N N
Jo-Jo, 3 TP pred Z 03
free Sj 23
A Y
Free unfinished free:( m— h
Flights Goalflights Prcd
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quest’anno! Oltre a cio, i “nuovi” hanno apprezzato il sistema
come un primo e piu facile passo e, non ultimo, la soluzione
& stata apprezzata anche dai piloti non soltanto di competizione.
ndt: Il grafico delle percentuali relative alle prove & soltanto in

inglese, ma € autoesplicativo.

Identificativo nazionale o
no sull’Insegna FAI
della C d’argento?

Ary Ceelen, Aeropress, Olanda

Complimenti per il cinquantesimo anniversario di “Volo a
Vela” nel 1996. Perd c’¢ un'altra celebrazione sulla quale vor-
rei attirare la vostra attenzione.

Si trarta del 65° anniversario della C d’Argento.

Come da me riportato in THERMIEK 5/95, le prime due C
vennero assegnate a W. Hirth e R. Kronfeld I'8 Gennaio 1931
dalla “Roehn-Rossitten Gesellschaft”. Nello stesso anno, duran-
te la riunione di Ottobre dell’ ISTUS venne deciso di utilizza-
re (per tutte le insegne FAI) il distintivo tedesco (tre gabbia-
ni su sfondo blu), ma, per la C d’argento, senza le lettere iden-
tificative della nazione del pilota e con una ghirlanda d’argen-
to intorno.

Quindi nessuna identificazione dello stato, al contrario di
quanto succede in molti paesi (NL viene usato in Olanda, ad
esempio, I in I'Ttalia). Torniamo all'insegna originale, senza sigle

di nazionalita!
Buon Anno Al Santilli

Un testo un po’ singolare, ma da un vitalissimo “ex-corri-
spondente” di Volo a Vela negli Stati Uniti.

Si-tratta di Al Santilli, che veleggia, ormai, credo, diciamo
verso gli 8.. anni.

Al scrive:

“La mia attivita come autore si fermo tre anni fa quando cer-
cavo di spingere tre portoni del nostro hangar (Moriarty,
Muovo Messico) in una volta sola. La doppia ernia che ne risulto
¢ la susseguente operazione mi offrirono ampia opportunita di
riflectere: scrivere o volare? Guarendo decisi che preferivo vede-
re il mondo dall'alto piuttosto che usare la penna. Perd ho anche
partecipato al restauro di un aliante d’epoca”.
Al saluta tutti gli amici di Volo a Vela e noi gli auguriamo anco-
ra tanti fantastici voli.
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times this year. Apart from this, the newcomers appreciated it as
an easier first step, and last, but not least, also the non contest-min-
ded glider pilots did.

Please observe the table and histograms.

The Silver C jubilee - No
national initials on the badge,
please.

Ary Ceelen, Aeropress, Holland

Congratulations on your SOth anniversay, but let me point out that
there is another Jubilee in 1996. The Silver C turns 65 this year.
I'mentioned in Thermiek 5/95 that the first two Cs were awar-
ded to W. Hirth and R. Kronfeld by the Rochn-Rossitter Gesell-
schaft on Jan. 8, 1931. In the same year ISTUS, on occasion of
its October meeting, ordered that the Silver C badges had to conform
to the German badge pattern (three gulls on a blue background),
be without nation initials, and have a silver garland around the

gulls. So no country initials, please.

Happy new year, Al Santilli

Al Santilli (age officially unknown, but estimated well over 80)
has been an on-and-off “veporter” of Volo a Vela for many years.

He now sent us his ‘resignation letter” (in Italian), and | could
not resist publishing it.

My activity as a reporter was interrupted three years ago when 1
was trying to push three doors of our hangar at Moriarty, New Mexi-
co, at the same time. The two spinal hernias that followed, and
the res ulting surgery, gave me a lot of time to ponder. I had to pake
up my mind about taking life at a more relaxed pace, so I had to
decide what activities 1o cur off Was | more willing to see the world
from above, or to sit down and use a pen’..”

Do you imagine the decision be took?



“NOTICIAS” dal Peru

Abbiamo ricevuto una lettera da Hugo Salgado dell” Acraclub
de Plancadores Condor di Tima. Perus Aviemmo preferito
ricevere notizig mig]iuri. nua 1l solo faro di essere in contatto
con amici tanto lontani ¢ un piacere. Buona tortuna voloveli-
st del Peru!

Tenerect informati.

Abbiamo passato un periodo ditticile da quando abbiamo
perso il nostro P'1-17 da traino, i quanto ¢io ha determina-
to una drammuatica riduzione delle ore di volo, NMolo di noi
hanno creduto che fosse impossibile ottenere un traino in
sostituzione di quello perso (5000 dollari per riparare un acrco
SOMO UWNA CNOrMe quantita di denaro in questo momento) ed
inoltre ¢i sono problemi con la proprieta dei velivoli, con le
acquisizioni. Succede peraio che molt membri della comunic
volovelistica preferiscano lasciare.

Peraltro esiste ancora un piccolo gruppo di entusiast che ta del
suo meglio per volare ogniqualvolia & in grado di attittare un
Cessa 172 della Forza Acrea come traino ¢ cerca di raccoglic-
re abbastanza fondi per riparare un Super Cub che potrebbe
essere thi]]'/.z;llu ]1L‘I‘ l() SLESSO \L_'Upn.

Questo ¢ un Argomento di estremo interesse per not in quan-
to, sino a che il traino non sara riparato, sard impaossibile vola-
re a vela con una certa regolaritd. Noi stamo pero testardi!
Spcri;mm di mandarvi notzie migliort presto.

Cluby de Planeadores Condor - Lima - Pert

rip cleels

“NOTICIAS” from Peru

It was with great pleasure that we had a letter from Hugo Sal-
gado, of the Club de Planeadores Condor in Lima, Peru. We
would have liked to receive better news, but being in touch
with far-away members of the gliding frafernity is always a
pleasure. Good luck and happy new year, Peruvian friends!

Please keep us informed.
P S Nexttime, please write in Spanish, so that | can have a chance of prac-

ticing your wonderful language.

We have passed through difficult times since we lost our PT-17 tow-
plane, as this resulted i a dramatic reduction of the flights. Many
of us believed thar it was impossible to obtain a replacement tow-
plane (5000 US Dollass to repair an aircraft are a huge amount
of money at this time), and there are also problems connected
with ownership of the gliders, and appropriations, so many soa-
FING COMIIITY members pn_’ﬁ’rrﬂ/ to leave.

However there still is a small group of enthusiasts who do their best
to fly whenever they succeed in renting an Air Force Cessna 172
oy 11eg, aned fry o gzm’,w'mougf.l meiney to i'(‘prl!-i'd Sifpc’r Cub r/;rm‘
could be wused for glider towing. This is a very important matter
10 us, because, as long as that tug is not repaired, regular soaring
operation will be impossible. But we are die-hards.

We hope to send you better news soon.

Clith de Planeadores Condor = Limna - Peru

2° INTERNATIONAL VINTAGE GLIDER MEETING
PAVULLO NEL FRIGNANO - MODENA
Dal 28 Giugno al 7 Luglio 1996

Con la partecipazione di alianti d"epoca
e riproduzioni di alianti d"epoca radiocomandati

(dal 5 al 7 Luglio)

(LUIGI TEICHFUSS)

Per informazioni contattare:
Daniele Bonvicini tel. 0536 324.767
Fabio Venturelli  tel. 0536 324.935




CIRRUS 18 m. I- CYAO

ottimo stato, radio Becker, computer L-NAV,
pallin-paletta, foderine, Lit. 35 milioni.
Rivolgersi a Pram

085/28489 (fer.), 0746/20213 (sa. festivi)

voloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainf l

ICOM IC - A20

banda aeronautica + VOR
accessoriata, come nuova
CERRUTI 031/605414 ore serali

AeroClub di Rieti vende:

Dimona H 36 I-RIET, 680 h, Lit. 72 mil.
Twin Astir 1 I-IVAT, 2800 h, Lit. 52 mul.
Twin Astir 1 I-IVAG, 3900 h, Lit. 45 mil.
ASK 13 IPLOQ, 5500 h, Lit. 32 mul.

Tel. 0746/203637 (298571 fax)

MONERALI

Aliante ultraleggero usato
immatricolazione Experimental USA
strumentato, carrello chiuso

tel. 011/8996730 CLAUDIO

CAPRONI A2 eff. 38:1
ottime condizioni, strum. base, radio,

GALLO FRANCESCO 049/775268

carrello aperto, stanz. Padova, Lit. 12 mil tratt.

DG 600 17 metri

immatricolato tedesco, winglets
strumentato, carrello Cobra
LUCA MONTI tel. 0332/866093
ZANICHELLI tel. 0330/262173

LIBELLE ST. I-DLEA

riverniciato 1994, GPS grafico Garmin 75,
strum, carrello chiuso 1994
CILIBERTO Tel. 011/701125

CERCO CARRELLO

anche non omologato
LORENZO tel 0332/743037 - 02/89408126

CARRELLO GHIDOTTI

fondo appena sostituito, gommato,
buone condizioni
tel. 0337/489163

PIK20-D

strumentatissimo, carrello opzionale
GIORGIO GIACINTO tel. 0165/32356

RADIO BECKER 3201

come nuova
fax/tel. 035/251392 MARIO BALZER

tel. 039/692180 EZIO BRIVIO

SHK - 1 marche I - CIAU

eff. 38:1 anno 1964, strum. base + vario
acustico, radio Dittel 12 canali, Lit. 12 mil.
A. COLOMBO tel. 0746/202058
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ASH 25 E

splendide condizioni, motore a zero h.
carrello Cobra, 200.000 DM
MAURIZIO tel. 02/466196

CIRRUS ST.I- MACH

1973, 850 h, strum, radio 720 ch, ossigeno,

rimorchio chiuso, ottime condizioni Lit. 36 mil.

COLOMBO 0746/202058

voloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainf I

ASW20L D-1574

1982, 1000 h, strum. rimorchio chiuso
ISTEL tel. 0461/752110
CAZZOLI tel. 0465/322724

DISCUS marche I - MBIG

strumentazione completa
COLOMBO tel. 0331/628088

ASW 20 3A-MAJ (Princ. di Monaco)

1979, 770 h, radio Daittel, LX 1800 NAV, GPS
data logger, carrello chiuso, Lit. 60.000.000
ALVARO de ORLEANS fax 0033 92052246

ASH26 E

cedo opzione
consegna Dicembre 1995
FRANCO ZULIANI 02/29004912 dopo h 21

DG 300 anno 1990

mai incidentato, radio Becker, cell. solari
carrello Ghidotti, opz. Peschges GPS
ROBERTO ROMANO 02/66981651 uff.

ASW 151-CILY

1972, carrello scoperto, strum, Zander 810

ottimo stato gelcoat, cell. solari :
DIEGO 031/270664 opp. FABIO 0331/770258

CIRRUS STANDARD

sempre hangarato, radio, computer, carrello
due assi zincato, CN fino 8/98 Lit. 35 mil.
Tel. 0337/519615 opp. 0422/746532 serali

LS 7 con tutt1 gli strumenti

1400 decoll1, 1600 ore
Akaflieg Stuttgart
tel. 0049 711 685 2443 (fax 2496)

ASW 15B I-LERE

780 h gelcoat buono stato, strum, ossigeno
carrello chiuso due assi, vario Sollfahrt
SERAFINO DANIELE 02/9470701 dopo 21

VENTUS CM 15/17,6 m I - KMAP

1990, strum. per gare € CID, 29 h mot.
carrello due assi. L'aliante dei primi "mille"
GHIDOTTI 035/528011

ATTILIO PRONZATI 02/93548008 h pasti

["accesso alla rubrica degli annunci & gratuito, vi chiediamo solo di avvertirci quandovl
V.le Porta Vercellina, 2 20123 Milano: tel. 02:48003325. i fax devono essere preceduti

da un breve contatto telefonico.

a pubblicazione non ¢ piu necessaria. Dettate 1l Vs. testo a Aldo Cernezzi.

a1



LA

La Rivista dei Volovelisti Italiani fondata da Plinio Rovest] nel 1946

ABBONAMENTI PER IL 1996

CINQUANTESIMO DELLA FONDAZIONE !!!

Lit. 90.000 PRESENZA 6 numeri del 1996
+ sorpresa

Lit. 200.000 PARTECIPAZIONE 6 numeri del 1996
+ sorpresa
+ Aufruff
+ medaglia

Lit. 500.000 SOSTENITORE 6 numeri del 1996
+ sorpresa
+ Aufruff
+ medaglia
+ abbonamento a Soaring '96

e ATTENZIONE: controllate il codice che compare sull’etichetta dell’indirizzo,
le ultime due cifre indicano I'anno dell’abbonamento in corso.

e ABBONAMENTI CUMULATIVI: godono di particolari sconti pur mantenendo
I'invio ai singoli abbonati. Contattare la Redazione.

© INSERZIONI PUBBLICITARIE: ci sono di grande aiuto e rappresentano anche un

gesto di solidarieta verso questa “vecchia” rivista; agli abbonati sono
riservate particolari condizioni.

AIUTATECI A REALIZZARE | MOLTI ED AMBIZIOSI PROGRAMMI CHE
VORREMMO PORTARE A TERMINE PER LASCIARE UNA TRACCIA DI
QUESTO “PRIMO” CINQUANTENARIO !

2> 2>2>Idd3>3Contattateci via fax: 031/303209¢ ¢ € ¢ € € € €&



wltimissime

Presenti:

Massimo CICERI - Orlando ROVERI - Maurizio SUGLIA-
NI - Walter VERGANI - Paolo MITICOCCHIO

Assenti: Brigliadori - Marchisio - Piludu - Tomasi - Gaspe-
roni

Invitati: Roberto MANZONI

O.d.g.: 1) Nomina Segretario
2) Obiettivi e Strategie F.LV.V.
3) Distribuzione incarichi e mansioni ai Consiglieri
4) Determinazione quote associative
5) Varie ed eventuali.

1) All'unanimita viene nominato Segretario — che accet-
ta I'incarico - il sig. Davide CASETTI. Il Consiglio rin-
grazia per la disponibilita dimostrata la Signora Tizia-
na Boroni dell’A.V.A. di Valbrembo precedentemen-
te indicata come possibile Segretaria della FIVV ad ine-
rim, considerati i suoi impegni quale collaboratrice

allA VA, stessa.

2) Viene data lettura del comunicato del Presidente alla
rivista “VOLO A VELA” e pubblicato sull’ultimo
“"AUFRUF” circa gli scopi e gli obiettivi della Federa-
zione. Il Presidente propone, per il loro raggiungimento,
una linea strategica basata: a) Sull'offerta di colla-
borazione all’Aero Club d'ltalia ed agli Enti tutori
(RAI, CONI, MINISTERO, FAI per citare i pit impor-
tanti); b) Sulla ricerca di alleanze e collaborazione con
le altre Federazioni che si occupano degli sport
dell’aria, Aeromodellismo incluso; ¢) Sul potenzia-
mento delle proprie strutture e sull’incremento dei pro-
pri iscritti; d) Sul potenziamento dell’attivita editoria-
le della rivista “VOLO A VELA” come organo non solo
di informazione ma anche di opinione disponibile
anche alle Federazioni degli Sport dell’aria per quel-
le che non abbiano gia un loro organo d'informazione.
Dopo esauriente dibattito, la linea strategica viene
approvata dal Consiglio con varianti ed aggiunte atte
ad una maggiore efficacia operativa.

6) Viene fatto osservare che lo

7) Viene data left

La riunione viene chiusa alle 19,30.

Federazione ltaliana Volo a Vela

RIUNIONE CONSIGLIO DIRETTIVO

Verbale N. 2
Calcinate del Pesce

3/2/1996

3) Per I'assenza di numerosi Consiglieri, la discussione

di questo punto viene aggiornata.

4) Viene fissata la quota sociale in Lire 20.000 per ogni

componente delle Associazioni che aderiranno alla
FIVV.

5) Viene data lettura di una notizia comparsa sul quoti-

diano “IL SOLE 24 ORE” del 29.1.96 secondo la
quale la Commissione Trasporfi del Senato della Repl.Jb-
blica avrebbe dato parere sfavorevole alla nomina
dell’ Avv. Mario Testa a Presidente dell’ Aeroclub d'lta-

lia. Il Consiglio decide di assumere maggiori infor-

mazioni sulla portata di questo parere tenuto anche

conto della crisi di Governo che attraversa I'ltalia e
dell'assenza al momento del Minisiro competente.
Statuto della FIVV preve-

: i igliere
de che nel Consiglio siano comprest un Consig

nominato dal CONI ed uno dall’ Aeronautica N\l!lfo-
re. Tenuto conto che la FIVV non & attualmente I'ICO:
nosciuta dal CONI (e nemmeno do“’Ae.C.!.) sard
improbabile che tale nomina avvengd, per cu LOFCOP
rerd modificare lo statuto almeno nella parte I'Dnspo.-
sizioni Transitorie”. Analogamente la nomind di Revi-
sori dei Conti iscritti all’Albo dei revisori dovra rc?nde‘re
obbligatoria una nuova assemblea per Ic? §os|:|lxlzgo-
ne degli attuali revisori elefti, ma non |scr|i.'h.c1 - o,
oppure |'inserimento nelle suddette “Disposizioni Trgn-
sitorie” di una clausola che esenti da tale .ol:'>b||go
almeno fintantoché il bilancio della FIVV sia di piccola
entita. |

ura di una relazione del Vicepresiden-
| Presidente Testa

FIVV.

te Piludu sull’esito di un suo incontro €O ents
+ Pi i 1onl
e di una proposta di Piludu sulle prossime Az

|| Presidente FIW
(Walter Vergani)
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ultimissime

BIELLA: parte la scuola volovelistica

Il giorno 24 febbraio 'Aero Club di Biella sara presente alla
manifestazione fieristica “Biella Fiere” per annunciare 'aper-
tura della scuola di volo a vela. Volare a Biella costa meno che
altrove, specialmente per i proprietari di alianti. Meteorolo-
gicamente sembra meglio di quanto potessi immaginare, anche
perché non c'& mai nebbia.
Inoltre con il Nord Ovest ho agganciato rotori a 300 metri ed
in primavera le condizioni sono buone anche alla mattina.
La pista & di 1600 metri, illuminara, e con enormi piazzali in
duro dove parcheggiare i carrelli. Venite a trovarci.
Tel. 015-21167.

GIANNI SPREAFICO (0335/285343)

La scomparsa di Ed. Makula

Lamico Wielgus ci informa che il 15 gennaio scorso il pluri-
campione polacco Edward Makula ¢ ...andato avanti, in silen-
z10, a soli 65 anni. Formuliamo le nostre condoglianze agli amici
polacchi e nel prossimo numero pubblicheremo un ampio reso-
conto sulla sua figura.

Comunicato Ae.C. d’Italia

Llng. Smilian Cibic & stato nominato Capo Squadra e Cesa-
re Ruggeri Vice della rappresentativa nazionale che partecipera
al Campionarto Europeo di Volo a Vela, classe FAL, che si terra
a Rajskala (Finlandia) dal 1 al 16 giugno 1996, cosi compo-
sta: 3 piloti in Standard, 3 in 15M, 3 in libera, 7 assistenti di
gara.

VENDO SUPER DIMONA
motore Rotax 912 - Ottobre 1992
ore di volo 128 - guasi nuovo

TEL. 02/5461602 - 0337/318856
VENDO RIMORCHIO CHIUSO

per Standard o 15 metri - perfetto
TEL. A. VILLA 02/45283216

Vendo impianto ossigeno e elt

VENDESI SPEED ASTIR D.2274
nuova strumentazione - carrello

TEL. 0332/262306
VENDO NIMBUS 2B - .SNOB - 1977

strumentato, radio Dittel 720
perfetto, mai incidentato, carrello chiuso a due assi

Don’t accept less than the best

,ih »‘gv

B R B 14

Gﬂaser Ilrrks Fﬁugzeugbau Im Schollengarten 19-20 * D-76646 Bruchsal 4 - Untergrombach * Germany
GmbH Postbox 4120, D-76625 Bruchsal * Germany

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

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

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

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

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

15, 17 e 18 metri.

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

zazione.

The ultimate series of single seater sailplanes and selflaunchers E' g%

L
..-;w‘ec‘-_f-‘;"‘" D KADEJ &}

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

una linea completa di prodotti

CAV i

CAV Il Il variometro elettrico con audio integrato. Ideale per gli alianti
del club e per i voli «turistici». 'audio ed un secondo visualizzatore ren-
dono questo strumento ideale per i biposti.

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

SNAV  Un sistema della nuova generazione, una linea estrema 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 QPS
sulla base della tecnologia Garmin e ha aggiunto la registrazione dei da-
ti. Sara la documentazione di volo del futuro per le gare e i voli di distan-
za. Lo standard NMEA 0183, utilizzando il sistema di elaborazione dati
DOS, consente il collegamento con altri tipi di computers di bordo.
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Variomeltro in 57 et 80 mm

Registratore di volo con GPS

Il segreto del successo del Cambridge: _
Una tecnologia per variometri che soddisfa anche i piloti pit: esigenti. Semplice, razionale dq
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 pit aggiornato. ,
Preciso e affidabile, il Cambridge e gia stato prodotto in 8500 esemplari. | risultati: piloti entusia-
Sti, vincitori di moltissime gare nazionali ed internazionali.

I campioni volano con strumenti CAMBRIDGE!

per Austria, Germania e Italia

TE K K Vendita e Assistenza

@® Technische Konsultation Keim

Eyachstrasse 33

71065 Sindelfingen
Tel. (0049-0)7031-871 521
Fax (0049-0)7031-877 128




BUSTE RINFORZATE A TRAMA § ETICHETTE AUTOADESIVE:
SINUSOIDALE FfeXSO°® LA TRADIZIONE NEL FUTURO

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

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

G. GIUSTI %5 s " Tne 033 761368
CONCESSIONARIO:

CAVI - CONNETTORI
ACCESSORI V.H.F.

ITALIANA
B?tt_erie COMPONENTI ELETTRONICI

ICOM

ICOM INCORPORATED

First in Communication




Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati

i Mazzucchelli i

er un’ 1in AB i ; : -

gleulr'i:ra:lta capacita drenané %'TIPOI'PTUR"?HG, tacilissimi da montare, hanno un disegna acanaliaperti,

' e consentono grande ree la superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed
sistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

Pavim
entazione pe
r centrali termi . . .
rmiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,
ione, celle frigorifere,

macelli, sale m i

’ acchine, i . < e

s : ,im ,

ptiz?ed per fiere, coperture 5;352:1' di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazi

carrellabili su spiagge, i e, zone areazione luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa,
, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Peri ..
nformazioni telefonare al numero 0331-826.553

azzucchell

Mazzuc i
zeugotielll 1649 Bnfy, - 21043 Castiglione Olona (VA) - ltaly
-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.

¢
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nferiscono allo sgabello ROLL |

M EPLASTICA
Sp-A. 21026 OLTRONA DI GAVIRATENVARESE (ITAy A)

Via Unione, 2 - Tel. (0332) 731.050 - Fax (0332) 7

30.330
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A o V .A . O = ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE |
A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO
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VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 CHILOMETRI : 5
Tel. 035/52.80.93 - Fax 035/52.80.93 - Frequenza aeroporto 122,60 .E::"_T;

Aerei ed alianti a disposizione di tutti i soci:

2 STINSON L 5, 2 ROBIN DR 400,

4 TWIN ASTIR, 2 JANUS B, 3 ASTIR STANDARD, 4 HORNET, 5 DG 300,
1 ASH 25, 3 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 109B
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— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.
— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE FA.L
— CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICAT!I CON BIPOST]
E MONOPOSTI.
— STAGES PER PII.OTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

Il Club e dotato di un vasto camping per roulottes e fende, con reiativi servizi: piscina, campo da tennis
e parco giochi bambini. nonche di ristorante-bar con ampio parcheggio auio (nuova gestione)
Laeroporto ed | servizi annessi sono aperti tutti | giorni escluso | martedi

NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE DI DEC‘OLLO
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