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SOCIETS ITALIANA TECNOSPAZZOLE
Lavora con voi.

Prima di arcivare fra le tue mani, una spazzola tecnica SIT
¢ stata provata, migliorata, nprovata e perfezionata ancora
nei minimi dettagli. Per questo, quando acrivi a scegliere
un prodotto SIT, i accorgi che hai fatto la scelta migliore:
quella defininiva.

TECNOSPAZIOLE
LA SCELTA
DEFINITIVA

SIT SOCIETA ITALIANA TECNOSPAZZOLE Spa
BOLOGNA ITALY

Folo-1aimaurint A.







‘‘air classic’’

RAPPRESENTANTE ESCLUSIVA PER LITALIA DI:
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biposto scuola

@E@@ﬂ apertura alare 17 mi
SR efficienza max 35 (DFVLR)

-, ___ monoposlo da addestramento
@ UK@@ scuola e perfarmance, apertura 15 mt
—— B

efficienza max 34 (DFVLR)

0.88m

1.76m

=

SWIFT St
Il nuovo super aliante acrobatico monoposto
+ 10G

Apertura alare 13 mt
Disponibili Tips di prolunga a 15 mt

monoposto classe STANDARD
@ WY =Z] apertura 15 mt, peso max 500 kg
= efficienza max 43
versione decollo autonomo
salita 2.8 m/sec

E efficienza max 43

monoposto classe LIBERA
@ W z2= apertura alare 25 mt
— B peso max al decollo 750 Kg
efficienza max 60

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

biposto classe LIBERA

(T = [ 25 apertura alare 25 mt

ol pesc max al decollo 750 Kg
efficienza max 58

versione con motore di sostenimento
E 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.

e nuove motoaliante

@M@@ decollo autonomo
T E

apertura alare 18 mt
efficienza max oltre 50

nuovo aliante 15 mt

QEE MY EZ'Z" pal cLasS

efficienza max 48
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Strumenti di voIoCambridg_e

una linea completa di prodotti

CAV Il 1 variometro elettrico con audio integrato. Ideale per gli alianti
del club e per i voli «turistici». L'audio ed un secondo visualizzatore ren-
dono questo strumento ideale per i biposti.

LNAV L ultima 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 GPS
sulla base della tecnologia Garmin e ha aggiunto la registrazione dei da-
ti. Sara la documentazione di volo del futuro per le gare e i voli di distan-
za. Lo standard NMEA 0183, utilizzando il sistema di elaborazione dati
DOS, consente il collegamento con altri tipi di computers di bordo.
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Registratore di volo con GPS

Il segreto del successo del Cambridge:
Una tecnologia per variometri che soddisfa anche i piloti pit esigenti. Semplice, razionale da
usare in volo, con una vasta gamma di accessori come il comando a distanza. Un sistema di
costruzione indistruttibile, un costante sviluppo nelle prestazioni, con estrema facilita di sostitu-
zione dei nuovi moduli nei modelli posseduti dai clienti, fanno si che lo strumento sia sempre
il pitu aggiornato.

Preciso e affidabile, il Cambridge é 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 ltalia Eyachstrasse 33
71065 Sindelfingen
TEKK Vendita e Assistenza Tel. (0049-0)7031-871 521

® Technische Konsultation Keim Fax (0049-0)7031-877 128




..... cinquanta + uno .....

..... sommersi da qualche
migliaio di fotografie, da
oltre quarant’anni di rivi-
ste italiane ma soprattutto
straniere, il tutto da rior-
dinare per poter essere
consultabile.....

Questa la prima parte dei
programmi annunciati per
il cinquantenario, pro-
grammi che nel contem-
po giustificano il ritardo e
che ci “costringono”
nell’impegno per un altro
anno.

Difficolta anche per i pro-
grammi di volo e di ricer-
ca lungo la catena appen-
ninica fino a Grumentum
e da li i tentativi di rag-
giungere I'Etna come pilo-
ne di una realizzabile A &
R. Tutto dipendera dai
“ragazzi del ‘90" e da
una indispensabile spon-
sorizzazione per la quale
formuliamo il tradizionale
“in becco all’aquila”!

Renzo Scavino

PS. Verra anche il momen-
to della quercia/rovere!
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Briefing

L'annuale briefing “Due Torri” ¢ il tradizionale week-end
dedicato all'incontro tra i volovelisti di turta Iealia, una riunione
di cui si sente il bisogno per conoscerci ¢ scambiare opinioni.
Nel corso dei due giorni si riuniscono le assemblee dei vari orga-
ni associativi che gestiscono 'activied di volo nelle sue diverse
sfaccettature.

Lassemblea dell’ AeroClub Centrale di Rieti rappresenta da sem-
pre uno dei momenti fondamentali del briefing, con I'espo-
sizione della situazione del Club e il rinnovo delle cariche
sociali. Picro Pugnertti & stato riconfermaro Presidente
delll AcCVV, mentre nel consiglio direttivo sono stati eletti Luigi
Aldini, Igino M. Coggi, Eugenio Corbellini, Giuseppe Cosi-
mi, Mario Girardi e Ferruccio Piludu. Canno appena finito ha
visto risanata in modo soddisfacente la situazione economica
del Club che, lo ricordiamo, vuole essere |'universica del volo
a vela italiano. Per questo motivo i Campionati Italiani delle
classi FAI Standard e 15m si svolgeranno a Parma, non essen-
do piti necessario rimpinguare le casse di Rieti, che rischiava
di fallire anche a causa della perdira, in eventi tragici, di alcu-
ni mezzi.

Anche la premiazione del Campionaro Iraliano di Distanza
(CID ‘96), la gara decentrata a punteggio sui due migliori voli
per pilota nel periodo marzo-settembre, ha visto partecipazione,
entusiasmo e grande soddisfazione per i dati statistici: 374 i
voli dichiarati da oltre 140 partecipant, con una media di 448
km per volo. Sono dati che testimoniano del livello raggiunj
to dal volo veleggiato italiano, modestissimo per numero di
praticanti. piloti veramente attivi sono meno di un migliaio,
ma il livello medio di capacica sta crescendo rapidamente:
solo nel 1988 gli iscritti al CID erano stati una trentina. Sod-
disfazione anche per i risultati ottenuri nelle competizioni
internazionali, dove la squadra italiana ottiene piazzamenti lusin-
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ghieri, nonostante la limitatissima base dalla quale seleziona-
re i nostri rappresentanti.

A proposito di competizioni, 'intervento di Alvaro de Orleans
ha suscitato reazioni contrastanti. Alvaro, Presidente del Real
AeroClub de Espana, Vicepresidente della FAI, ottimo esper-
to di meteo e attivissimo pilota d'aliante (secondo al campio-
nato italiano classe 15m col suo nuovo ASW27), propone una
nuova filosofia di gara. La sua visione parte da alcuni dati ogger-
tivi: nel mondo, non piti del 2% dei pilot partecipa a qual-
che competizione (in Italia forse anche il 10%, siamo una pic-
cola setta dove il contagio dal campione al dilettante & piti faci-
le); le TV non si interessano del nostro Sport che non & “tele-
genico”. E’ possibile che ci sia spazio per una competizione dove
la valutazione del volo avvenga sulla base di un algoritmo che
stimi la quantita di energia raccolta dall'atmosfera e utilizza-
ta dal pilota: una classifica cio¢ per “efficacia del pilotaggio e
comprensione della meteorologia”, invece che per chilometri
percorsi e velocita media. La nuova proposta, del tutto aper-
ta a suggerimenti, non vuole essere un’alternativa alle gare su
percorso attuali, che portano a seguire sempre le stesse rotte
tipiche di ogni sito. Si rivolge invece ai piloti che finora non
hanno trovato interessante la competizione e potrebbero pre-
ferire 'esplorazione di un’area sfrurtando al massimo I'ener-
gia naturalmente disponibile.

Questa & una materia complessa, ma effettivamente una volta
chiarito il metodo di valutazione dei dati di volo registrati dal
Logger, si potrebbe organizzare una gara di esperienza e inven-
zione, senza i rischi ¢ le scomodita di punti di virata molto lon-
tani tra loro, con meno roccoli che terrorizzano i meno esper-
ti e sono la principale fonte di rischio. Una maggiore parteci-
pazione, insieme con la minore dispersione dei velivoli, potreb-
be anche risultare pit interessante per le TV e di conseguen-
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za per gli sponsor, dei quali abbiamo bisogno se vogliamo far
fiorire il volo a vela. De Orleans ha anche riferito che sono gia
stati firmarti i contratti per la copertura televisiva dei World Air
Games (Turchia “97), dove gli alianti godranno di qualche bri-
ciola di informazione TV, tra le sedici ore complessive di
immagini in palinsesto.
Di meteorologia ci ha parlato il Dott. Fattorusso. Da neofiti
pensavamo ad un seminario che ci illuminasse sui misteri di
onde, fronti ecc. Invece abbiamo scoperto che dobbiamo rim-
boccarci le maniche: gli enti dediti alla raccolta dei dati atmo-
sferici sono disparati e, per mortivi di finanziamenti, non
disposti all’interscambio di informazion. Sempre pily, in futu-
ro, si dovra pagare per avere informazioni. Le previsioni sono
artualmente elaborate in due soli centri nazionali, con grandi
risparmi per I’Aeronautica, ma 'importante esperienza diret-
ta dei microclimi locali sara perduta. Per fare un'esempio, la
Protezione Civile dispone di propri servizi di raccolta dei dac;
atnosferici, di competenza delle singole Regioni, che sono pero
tesi alla prevenzione delle calamira, in pratica la previsione delle
precipitazioni. Il Dott. Fattorusso chiede alla comunita dei volo-
velisti di organizzare una propria base di piccole stazioni di rac-
colra, o di fare sistematicamente sondaggi in quota con ultra-
leggeri, o durante i traini, perche artualmente non disponia-
mo di daci sufficienti per le quote di nostro interesse.
La Federazione Italiana Volo a Vela, al suo primo anno di acti-
Vita, & un organo indipendente costituiro da piloti d'aliante desi-
derosi di vedere rappresentate con efficacia Je proprie ragioni
presso gli enti istituzionali come 'AeCJ (e al suo interno la Com-
missione di Specialitd). Le ambizioni sono grandi, con la spe-
ranza di poter addiritrura essere il principale referente del volo
avela italiano, quando I'AeroClub d'Ttalia dovesse essere sciol-
to o spogliato delle sue funzioni. La burocratizzazione ecces-

siva ¢ infatti ma sopportata da molti,
pensa ai sold; (

Pria gestione.

soprattutto quando si
della comunitd) che Pente spende per la pro-

La nostra posizione all’interno dell’AeC] &
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comungque di un certo peso perche i nostri um-[i -cu)mnnici
(pagamenti leasing ecc.) sono molto pili regolari di ;1lrrc spe-
cialita. Walter Vergani, il Presidente della FIVV, ha rcla'/.u.m_;lm
sul bilancio e sull'attivita del *96. Principalmente si vuole fare
pressione sull’ AeCI a favore della possibilith di fare scuola d_i
volo sulle aviosuperfici, e dell’abolizione dell’obbligo per gli
istrurrori di volo a vela di essere in possesso di brevetro di volo
a motore. Una deregulation ¢ auspicata soprattutto nel campo
delle manutenzioni, rilascio del CN, certificazione delle nff?-
cine per tipologia costruttiva dei mezzi (legno ¢ tela, mcm]]%‘
ca, compositi) anziché per marca ¢ modello di aliante. .*\L‘l(.{l—
rittura potrebbe essere lo stesso pilota ad eseguire ¢ Ct'rlll['l%';l—
re la manutenzione dell’aliante, a condizione che Iassociazio-
ne di volo cui appartiene disp(mg:l di un'officina adeguatamente
attrezzara.

Piccole modifiche al regolamento sportivo vedono possibile inte-
grare la documentazione dei voli con sistema misto (es: un pilt_)—
ne fotografato, un altro registrato col GPS-Logger) ¢ identi-
ficazione dei piloni con le semplici coordinate GPS, con la con-
seguenza che ora si puo fare di un monte, magari NOto pcr_lc
sue termiche, un punto di virata. Piti comodo che fotograta-

re un paese con le sue caratreristiche geogratiche, tipicamen-

te in mezzo ad una valle in picna discendenzal

Come ogni anno si ¢ anche parlato di soldi, specialmente
nell'incontro con il Presidente dell’AeCI, Dotc. Testa. Soldi che

sembrano in dirictura darrivo per il rinnovo della flotra, con

I"acquisizione di nuovi biposti ¢ forse anche monoposti. Anche

i ricambi per gli L-19 ex forze armate sono ormai pronti, ma

la novita dell'anno & che si & parlato di verricelli, nuovi, per

abbassare i costi dei nuovi breyert|.

Ancora tanti complimenti ad Adele Orrsi, che ha ricevuro dalla

FAI la prestigiosa medaglia Pelagia Majewska, equivalente

femminile della medaglia Lilienthal.

ALDO




briefing

: Prospettive future nelle gare di volo a vela - Riassunto

Alcuni volovelisti sono sempre meno attratdi dalle accuali gare

di

velocita, ma nuove teenologic permettono adesso di pen-

sare concretamente a nuovl tipi di competizioni

Proviamo a combinare le seguenti considerazioni :

1) Che cos'¢ una gara di volo a vela?

2)

3)

4)

5)

a) Formalmente, un procedimento per classificare un grup-
po di piloti in base a certe loro capacita volovelistiche.

b) Gia i bambini competono tra di loro: “facciamo una
corsal” oppure “chiarriva prima a quell'albero!”, essen-
zialmente gare di distanza o velocita.

¢) Pero giocano anche a nascondino, una gara “priva di per-
corso’.

Soldi dagli spettatori: perche si al golf e no al volo a vela?

a) La regola d'oro. .. ¢hi hal'oro fa le regole!

b) Lo “zapper”, inizio ¢ fine del ciclo di sponsorizzazione

c) I "Giochi Aerei Mondiali™: una strategia per la crescita
- agire collettivamente ma non dirigisticamente; il ruolo
della FAT nel futuro del volo a vela.

Altro che nuove leve - stiamo invecchiando!

a) Statistica della SSA: ogni anno I'etd media dei loro soci
cresce di un anno!

tanti hobbies senza

scartoftic, che competono per il tempo libero dei gio-

b) Kajak, freeclimbing, discoteche. . .

vani - ¢ noi? Aggiungiamo pagine ¢ pagine al nostro Codi-
ce Sportivo, sempre pil grasso e complicato!

Com’¢ oggi una gara di volo a vela?

a) Una raffinata gara su pista - ma il 90% dei volovelisti
non vi partecipal Il pilota della domenica dice: non
m'interessal 1 roccoli sono odiati, ma “obbligatori”.

b) Cerchiamo di innovare, ma come soluzione trasfor-
miamo cavalli purosangue in cammelli: area prescricta
¢ POS'T non trovano clienti, la Coppa Barron Hilton
non ¢ una gara FAL e le gare decentrate sono solo di
ambito nazionale.

¢) La proposta di Bruno Gantenbrink: le gare attuali hanno
clienti fedeli e vanno bene, proviamo ad ampliare l'offer-
ta per altri clienti: “triangolo libero scelto dopo la par-
tenza”, magari assegnandogli anche una classe FAI ...

Combiniamo le nuove tecnologie: I'insieme ¢ piu gran-

de della somma delle parti...

a) GPS+Logger. oggi usato solo come sostituto delle foto,
ma pud molto di pit!

b) Il PC: applicando la sua potenza di calcolo all'intera massa
di dati di un logger, ¢ non solo ai punti di virata, per-
mette di valutare molto piti raffinatamente la prestazione
sportiva di un pilota.

Ragioniamo su quanto sopra:

A. A tuttoggi la “gara su pista” & l'unico metodo veramente

accettato e praticato per misurare obbiettivamente una
prestazione volovelistica. Questa & la catena logica:
velocita su percorso = energia impiegata/tempo = misu-
ra della prestazione.

B. Adesso con un logger possiamo valutare ogni dieci secon-
di la prestazione (= energia impiegata/tempo), documen-
tandola sportivamente e valutandola senza sforzo con un
PC programmato adeguatamente - ed il percorso non &
piti indispensabile!

C. Una gara di volo a vela senza percorso - che aspetto
avrebbe? Pensiamo ad una bartuta di caccia all’energia
nell’atmosfera - una gara senza percorso o punti di virata

1l signor Rossi, un agguerrito “volovelista della domenica’, si
sgancia dal traino e aspetta che la situazione maturi. Quaranta
minuti dopo “guidato dal GPS, rientra nel “barattolo” di partenza
(entro 10 km dal campo e sotto i 1500 metri), di il via alla sua
gara avviando il logger, e nelle prossime tre ore vola veloce cercandy
i cumuli piit belli. Ormai ha imparato che correre “localmente”
non basta — costonare su e giit per un pendio serve a poco, perché
conta anche 1 area esplorata durante la gara — quell'area racchiusa
da una linea che collega i punti piis esterni del suo volo. Il display
del logger gli aggiorna continuamente la velociti media, larea esplo-
rata ed il punteggio di gara corrispondente, allenandolo in pochi
voli a questo tipo di competizione. La gara di oggi ¢ senza spet-
tatori - ma domani, ultima giornata di gara, la partenza sara
simultanea, ed ogni 15 minuti la TV locale mostrers, con un gra-

fico animato, la posizione di tutti i concorrenti - chi sta volan-

do, dove, e con quanti punti - seguito dalla classifica del momen-
to e da qualche secondo di riprese dalle telecamere montate sugl
alianti. Domani, per la premiazione, tutti dovranno atterrare entro
lae17.00, ed alle 17-10, in diretta TV, i vincitori saliranno sul
podio - uno di loro, brizzolato, ricorda ancora come, anni Ja, si
sviluppavano dei film e ci volevano anche delle ore per vedere le

classtfiche. . .

La combinazione GPS+logger+PC apre nuove, finora
impensabili possibilita per le gare di volo a vela.

Le competizioni volovelistiche possono cosi diventare molto
pitt variate, facili da gestire e, soprattutto, divertenti per i
piloti.

Per arrivarci, le difficolta principali risiedono nel forte orien-
tamento “pistaiolo” dei delegati delle commissioni volovelistiche,
e nello sviluppo, una tantum, dei complessi programmi per i
PC impiegati per calcolare le prestazioni e le classifiche.

Bologna, 23 novembre 1996

ALVARO DE ORLEANS-BORBON



briefing

Prospettive di sviluppo del volo a vela a Pavullo nel

Frignano

Sull’aeroporto di Pavullo ha sede un Club Aereo i cui soci hanno
il merito di averlo difeso da interessi che tendevano alla sua
scomparsa, e di aver saputo cogliere I'occasione offerta da
alcuni eventi favorevoli per farlo ritornare in attivita.
La ricerca di uno studioso svizzero, Frederich Fischer, sulla sto-
ria del volo a vela a Pavullo e in particolare di Luigi Teichfuss
e la sua opera progettista e costruttore di alianti ha portato alla
realizzazione, nel 1994, di un raduno internazionale di alian-
tid'epocae, in contemporanea, una mostra di fotografie e cime-
li sulla vita di Teichfuss.
[I'successo di queste manifestazioni e I'interesse che hanno susci-
tato sia tra la cittadinanza locale che in alcuni ambienti del
nostro sport ha convinto il Club Aereo Pavullo della possibi-
lita di rinascita del volo a vela su quei monti che dal 1927 sono
stati la culla dei volovelisti.
[ vecchi alianti d’epoca del raduno sono stati lanciati con un
verricello offerto dall’Aereo Club di Viterbo. Grazie all’aiuto
generosissimo di Pietro Filippini, calato il sipario sul raduno,
si & pensato di continuare a volare. Perché non effettuare a Pavul-
lo i corsi per il brevetto di volo a vela con lancio verricello, che
il Club di Viterbo, grazie all'intelligente provvedimento di Civi-
lavia, non puo effettuare sull’avio superficie di Torre Alfina?
Ottenura una estensione del disciplinare I'attivita didattica si
¢ svolra alacremente producendo ben 22 nuovi brevertati.
Sull’esperienza fatta a Pavullo (oltre 6000 lanci) & stato redat-
to il regolamento per I'attivita al verricello emanato dal Mini-
stero dei Trasporti. Oggi ¢ stato superato il numero di 8000
lanci.
LAero Club d'Tralia ha organizzato a Pavullo gli esami per gli
istruttori di Volo a Vela al Verrice|
secondo corso con 25 iscritti.
Nel 1996, dal 28 giugno al 7 luglio, & stato organizzato il secon-
do Raduno di Aljanti d’epoca in onore di Teichfuss. Questa
volta I'evento ha avuro maggior importanza per la presenza di

lo. E stato inaugurato un

numerosi soci del Vintage Glider Club inglesi, tedeschi. sviz-
zeri, ungheresi capeggiati dal Presidente Chris Wils. La per-
fetta riuscita della manifestazione, riportata con risalto dalla
stampa specializzata all'estero, ha dato prestigio non solo a Pavul-
lo ma a tutto il Volo a Vela italiano, Un giovane alberello, un
tiglio donato dal VGC, dovra ricordarci che con lui crescera
la nostra passionc ¢ la nostra amicizia.

Del secondo corso alcuni allievi sarcbbero pronti per gli esami,
ma all’Acro Club di Viterbo ¢ negata lautorizzazione. E qui
idillio finisce ¢ inizia qualche cosa che ¢ meglio non capire
bene. Finalmente I'autorizzazione arriva, stranamente T in via
cccezionale”,

Masicuro delle propric buonc intenziont, il Club Acreo Pavul-

lo ha iniziato le procedure per ottencere la federazione all’ Acro
Club d'Ttalia ¢ il disciplinare per svolgere attivita didactica per
la Licenza di pilota di volo a vel
Con queste qualifiche si potra
seconda vita alle cradizionj v

a con lancio al verricello.

agire serenamente per dare una
olovclistiche pavullesi avendo
come intento di offrire ung scuol
esperienze accattivantj (ospitalit
tevole), ¢ questo inqu

a poco costosa ¢ ricca di
a, gastronomia, localith incan-
adrato in un programma di promozio-
ne della cultura del volo che comprender

A lezioni nelle scuo-
le, collabor

azionce con l‘acrom()dc]]ismo, studi storici ¢ con-
servazione del patrimonio volovelistico associandosi alle atti-
vita del Vintage Glider Club.

Pavullo, nelle intenzioni del suo Club, vorrebbe
re agli sportivi una base dj lancio per le rotte meridic
tati raggiunti durante i secondo Raduno dj fi
m in onda con vento dj SW) conferm
e Mantelli e meritano dj essere appro
Questo ¢ lo spirito che animg il Clu
nato ¢ che ha deciso di intitolarsi con
telli.

anche oftri-
nali. [ risul-
ne giugno (5000
ano gli studi di Ferrari
fonditi.

b Aerco Pavullo, ultimo
il nome di Adriano Man-

CARLO ZORZOLI

PREVENIRE E MEGLIO CHE CURARE!
VOLOVELISTA, ATTENTO!

Dopo ogni rimontaggio, controlla scrupolosamente il tuo aljante

IN OGNI SUA PARTE!!!
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Verbale riunione Consiglio

Present: tatd 1 Consiglieri ¢ tutti i Revisori

1 - ATTRIBUZTIONE VOTT PLURINI:

Dopo aver ricordato gli articoli dello Statuto che prevedono

i voti plurimi il Segretario Casetti spiega il calcolo di asse-

gnazione: 1 voto alll ANLL (per due prazzamenti internazio-

nali ¢ per aver organizzato una gara in calendario), 1 voto

allALVA. (per aver espresso un Campione lwliano), 1 voto

allAV.ALLL (per aver espresso un Campione ltaliano e aver

organizzato una gara in calendario).

Piludu propone di aggiungere nuovi parametri di assegnazione

oltre a quelli sportivi: Vergani risponde che si cercherd di pri-

vilegiare gli Enti associati pitt meritori.

Il Consiglio approva l'assegnazione dei voti plurimi all'una-

nimicd.

2 - APPROVAZIONE BILANCIO 1996:

Vergani legge ¢ spicga il Bilancio Consuntivo 1996. Il consi-

glio approva all’'unanimica.

3 - PROPOSTE DI MODIFICA ALLO STATUTO:

Vergani spiega i punti in modifica:

a) art. 11: una sola Assemblea all’anno fino a che la ELV.V.
non ¢ affiliata al C.O.N.I.

b) art. 18: solo tre Revisori senza supplenti e anche non iscrit-
ti all’Albo fino all’affiliazione al C.O.N.I.

Tutte queste modifiche saranno inserite nelle Disposizioni Tran-

sitorie. Piludu propone anche di eliminare dal Consiglio i rap-

presentanti dell’Ente Confederale e dell’ Aeronautica Militare.

Il Consiglio approva le modifiche all’'unanimita.

4 - TARIFFE DI ASSOCIAZIONE 1997:

Il Consiglio conferma all'unanimita per il 1997 le stesse tarif-

fe di associazione del 1996 (1..10.000).

S - PILOTI RAPPRESENTANTI:

Il Consiglio propone all’Assemblea:

Ghiorzo Stefano

Brigliadori Riccardo jr.

6 - E1.LEZIONE DEI PROBIVIRI:

Il Consiglio propone all’Assemblea:

Orsi Giorgio

Cibic Smilian

FLVV.

Federazione ltaliana Volo a Vela

Brigliadori Riccardo sr.

7 - VARIE:

Piludu propone che la FIVV si prodighi perche I'AeCI emet-
ta un nullaosta all'iscrizione delle sezioni di specialita alla
FIVV.

Vergani a riguardo chiede al Consiglio carta bianca per azio-
ni di pressione e afferma che il volo a vela deve ottenere delle
posizioni di autonomia a causa della diversa natura e dei
diversi obiettivi del volo a motore.

Piludu afferma che la FIVV deve essere partecipe ai lavori di
contatto con il RAIL

Tomasi propone che la FIVV si offra di gestire un’area che
I'AeClI non riesce a condurre.

11 Consiglio auspica un incontro tra Vergani e Testa.

A proposito delle nuove affiliazioni Marchisio propone di sti-
molare maggiormente le Associazioni e che la FIVV pro-
grammi la soluzione di problemi per il 1997 a partire dalla
questione dell’'omologazione dei carrelli.

1l Consiglio auspica una soluzione per il problema delle avio-
superfici (disciplinare) e una collaborazione con AQPA.

A questo proposito Brigliadori L. chiede al Consiglio man-
dato come candidato per la Commissione VDS nellAOPA.
Gasperoni (Rimini) e Roveri (Pavullo) espongono i proble-
mi dei loro Enti.

Viene risaltato il problema della radio portatile a questo pro-
posito Gasperoni riferisce di aver denunciato la propria radio
insieme al paracadute come dotazione di sicurezza come
avviene sulle barche.

Si sottolinea che il problema centrale & la responsabilita indi-
viduale nell’uso della radio.

Un altro problema che la FIVV si pone come obiettivo & quel-
lo degli istruttori di volo a vela obbligatoriamente in posses-
so del brevetto di volo a motore.

Infine Marchisio propone l'apertura di una mailing list su

internet.
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FELVV.

VERBALE ASSEMBLEA NAZIONALE ELV.V. - BOLOGNA 23 NOVEMBRE 1996

Presenti: tutti i Consiglieri, tutti i Revisori, rappresentanti  g) promozione dell'aliante cconomico ¢ test del Tempest.

AVRO e AVL. Manzoni, Pugnetti, Brigliadori Riccardo jr., 5 - TARIFFE 1997

Ghiorzo Stefano (assente per i punti 1/2/3/5 OdG). L'Assemblea approva la conferma delle wariffe a 1. 10.000.
Assenti: Fly & Joy, Club Aereo Pavullo. 6 - ELEZIONE DEI PROBIVIRI:
1 - PILOTI RAPPRESENTANTI: Orsi Giorgio

L'Assemblea approva all’'unanimita I'elezione di Ghiorzo e Cibic Smilian
Brigliadori jr. come piloti rappresentanti.
2 - MODIFICHE ALLO STATUTO:

Il Segretario Casetti spiega le modifiche in oggetto. L Assem-

Brigliadori Riccardo sr.
7 - VARIE:

e Andrea Dell’Erba (Roma) denuncia alla FIVV una mancan-
blea approva all’unanimita.

3 - APPROVAZIONE BILANCIO CONSUNTIVO 1996:
Vergani legge e spiega il Bilancio Consuntivo 1996. L’Assem-

za di comunicazione. Vergani risponde che purtroppo ¢ man-
cato il valido supporto di Piludu in Centro Ttalia a causa dei

, . suol impegni ¢ ricorda la struttura a piramide della FIVV ¢ la
blea approva all'unanimita.

4 - RELAZIONE ATTIVITA 1996:

Vergani relaziona '’ Assemblea sull’attivita svolta nel 1996 in

convenzione con la Rivista Volo a vela.
Manzoni chiede se ¢i sono stati contatti con altre organizza-

: zioni; Vergani risponde che ¢i sono state a livello informati-
merito a:

. . . . . .. " vO.
a) incontri di promozione e convenzione con la Rivista “Volo

Marchetti chiede un aggiornamento sull‘aliante cconomico: Bri-

a vela”
b) partecipazione al problema AECCVV gliadori L. risponde che sembra che la strada INCFAPresa verso
c) partecipazione alle riunioni della Commissione Fattestato B sia quella giusta ¢ quella molto pitr cconomica ¢
d) iscrizione del Silent al Campionato Europeo di Handgliding riferisce a proposito della sua candidatura alla Commissione
in Ungheria VDS di AOPA.
e) iscrizione della FIVV allEGU Inoltre Brigliadori .. chicde aggiornamenti a Pugnerti in meri-

f) sponsorizzazione del Trofeo Rudi Benini del Campionato  to: risponde sui lavori in corso ¢ aggiunge che verranno ripri-

[taliano di Acrobazia a Caiolo stinati gli attestati A ¢ B per pilotare un aliante ultraleggero.

® polizze assicurative infortuni
per pilota e passeggeri

Gilberto Cervesato

AGENTE GENERALE D'ASSICURAZIONE ® polizze responsabilita civile

per aeromobili di ogni tipo

CONSULENZE ASSICURATIVE e polizze danni/corpo aeromobili

RAMO AERONAUTICO

per piloti e aeromobili

tel. e fax 0362/558958
tel. abitazione 0362/558724
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Appunti sulla Riunione Europea IGC

Parigi, 26 ottobre 1996

Come succede da qualche anno, si ¢
tenuta alla fine di ottobre a Parigi la
riunione curopea dell'1GC (quella
generale siotene in marzo). con la
partecipazione der delegan di dicias-
sette nazioni curopee ¢ di compo-
nent divari comitad, alcuni dei quali
provenient da oltremare. St doveva-
no trattare materie di interesse curo-
peo. ma si sono aggiunti inevitabil-
mente argomenti pin generali, sui
quali non si poteva peraliro decide-
re. Diamo qui un rapido resoconto
dei lavori, cercando per quanto pos-
sibile di evitare il tono burocratico dei
documenti ufficiali.

ARGOMENTT EUROPEI

Campionati Europei disputati nel
1996

Si ¢ iniziato con le relazioni sui Cam-
plonati Europet che si sono svolti nel
1996. Primi tra questi quelli delle
classi FAI, a Rayskala Finlandia, par-
ticolarmente ben riusciti ¢ per 1 quali
gli organizzatori hanno ricevuro solo
clogi. Essi hanno peraltro avuto anche
qualche difticolta, in particolare con
lo spazio aereo.

Hanno impicgato 60 persone, delle
quali 40 a tempo picno. Tra essi molti
glovani: per esempio in segreteria l'etd
media era di meno di vent'anni. Lo
scoring era molto rapido ed i risulta-
ti venivano subito immessi in Inter-
net.

Il meteorologo era forse troppo bravo
e qualche volta i concorrenti, a torto,
non gli hanno creduto Un grande
aiuto ¢ venuto dall’estesissimo uso
det telefonini fornit dall’organizza-

zione, ma non solo. Essi hanno in

particolar modo semplificato il pro-
blema dei fuori campo, in pratica
gestiti dalle squadre. e le comunica-
zioni tra queste e 'organizzazione. E
STALO Sperimentato un sistema di
tracking dei concorrenti su schermo
TV. A nostro modo di vedere 'espe-
rimento ha dimostrato che siamo lon-
tani da una soluzione interessante.
In generale I'organizzazione, che ha
ricavato dalla manifestazione un utile
di una settantina di miliont, ¢ stata
molrto clogiata per aver accontentato
tutti, senza cedere da nessuna parte da
una linea di massima correttezza €
giustizia sportiva.

Molto meno felici gli organizzatori del
Campionato Europeo Classe Club
Slovenia, bravissimi ma estremamente
sfortunati, in quanto piogge continue
hanno consentito lo svolgimento di
tre sole prove, per cui la gara, che
pure ha avuto un successo di parte-
cipazione con 39 piloti, non ¢ stata
valida per I'assegnazione del titolo.

Campionati Europei futuri

Il Campionato Europeo juniores
1997, per le classt standard e club, st
svolgera in Germania, a Musbach,
nella Foresta Nera dal 10 al 23 ago-
sto. Come si dird piti estesamente pit
avanti, nella classe club saranno
ammessi anche gli aliant LS4 e DG-
300.

La Slovacchia ospiterd il Campiona-
to Europeo Femminile 1997, dal 19
luglio al 9 agosto a Prievidza (circa
150km a nord-est di Bratislava), in
una zona di buona atterrabilita In
assenza del delegaro slovacco, ha rife-
rito quello ceco: & interessante nota-
re che nonostante la Cecoslovacchia

si sia divisa in due, la repubbliche
ceca e slovacca continuano a lavora-
no insieme in grande armonia sia a
terra che in volo. E in Cechia, a Jih-
lava, si disputera nella seconda meta
di luglio il Campionato Europeo
Classe Club 1998.

I Campionati Europei Classi FAI
1998 torneranno dopo otto anni in
Polonia, a Leszno (27 luglio-10 ago-
sto), il centro molto noto ed attrez-
zato che non manca occasione per
presentare la sua candidatura per tutte
le grandi gare internazionali.

Molto in anticipo stanno preannun-
ciando le loro candidature per I'edi-
zione del 2000 la Norvegia, con una
bella presentazione del loro volo a
vela e del terreno di gara (non lonta-
no dal noto centro sciistico di Lil-
lehammer), e la Germania, per una
sede a meno di 100 km da Berlino.

EGU (EUROPEAN GLIDING
UNION)

Come ¢ noto, mentre 'IGC si inte-
ressa solo di materie sportive, 'EGU,
il cui presidente ha riferito sulla sua
attivitd, si occupa di materie regola-
torie, in contatto con tutti gli enti
europei del ramo, Per quanto riguar-
da lo spazio aereo, si sta difendendo
il volo VFR, anche nello spazio di
Classe E, in cui e previsto il volo
senza clearance e senza radio. Si ¢
anche contrari per varie ragioni ad
accettare I'idea dell'introduzione dei
transponders per tutti. Per le radio, il
passaggio alla spaziatura 8,33KHz,
indispensabile ed urgente in certe
aree di traffico molto intenso, in par-
ticolare nell'Europa nord-occidenta-
le, potra darci problemi, e sono
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comunque da aspettarsi variazioni
nell’assetto delle frequenze. LEGU
insiste nel chiedere che siano riservate
al volo a vela le seguenti: 122.475
122.500 - 123,350 - 123,375 -
123.425 - 123.500 - 129.975
130.125, e invita gli associati a tra-
smettere questa richiesta ai propri
enti nazionali. Relativamente alle
licenze, per i TGM (travelling motor
gliders), varranno quelle volovelisti-
che. Anche se in sede comunitaria si
preferisce 'armonizzazione, per il
traino con TMG, che si sta diffon-
dendo, la materia verra lasciata agli
enti nazionali.

Sulla questione visite mediche si sta
ancora lavorando.

In relazione alle proibizioni in diver-
se nazioni del sorvolo dei parchi natu-
rali a motivo del rumore, si informa
che il comitato ambiente della FAI ha
assodato che quello di un aliante ¢ di
soli 40 db. In generale De Orleans,
che essendo stato eletto primo vice
presidente della FAI ha abbandona-
to la vicepresidenza dell'IGC, &
dell'idea che si dovrebbe ricorrere a

legali molto ferrati per difendere ;
nostri diritti basilari.

ARGOMENTI NON SPECIFICA-
MENTE EUROPE]

1 Campionati Mondjalj 1997 (Fran-
cia).
Lo svolgimento dei premondial; d;
quest'anno (denominatj Lavender
Glide) ha messo in luce lotte interne
alla Federazione Francese di Volo 2
Vela. che hanno seriamente danneg-
giato l'organizzazione e lo svolgi-
mento della manifestazione, con con-
seguenti severe critiche da molte parti.
Alla luce di quest fatti il delegaro
francese, prima di passargli la paro-
la. ha assicurato che il direttore di

14

gara Clairbaux avra in avvenire il
massimo appoggio per garantire la
regolarita del campionaro.

Al premondiali hanno partecipato
101 concorrenti, di cui 78 stranicri.
Il problema pitt importante ¢ stato ¢
sara la sicurezza. Si ¢ avurto il tragico
episodio della morte di Blatter, in
relazione al quale & stato messo sotto
accusa un task setting piuttosto disin-
volto; si assicura che sard molto pru-
dente I'anno venturo.

Ci sono state una collisione in volo
e diverse scassature nei fuori campo.
Per ridurre il pericolo di queste ulti-
me sara ritardato di una settimana, a
dopo il taglio del grano, I'inizio del
campionato, che avra quindi luogo
dal 29 giugno al 13 luglio. Viene
comunque caldamente raccomanda-
to ai piloti di atterrare solamente suj
campi contenuti nel catalogo dei fuori
campo. A proposito di possibilita dj
atterraggio, si chiede la collaborazio-
ne dei volovelisti italiani nella ricer-
ca di una possibilita di atterraggio
tra Bardonecchia e Susa, per consen-
tire percorsi che tocchino questa zona.
Grosse difficoltd hanno avuro con lo
scoring, che forniva i risultati con
ritardi inaccettabili.

Cio era dovuto prima di tutto al fatto
che gli addetti sono arrivati alla gara
impreparati, in secondo luogo per il
loro rifiuto di capire la logica dei
risultati provvisori. In sostanza essi si
sono intestarditi fino agli ultimi gior-
ni ad aspettare i dati precisi dei vol;
ed a dare con molto ritardo una clas-
sifica definitiva, mentre il regola-
mento prescrive risultati provvisori
pressoche immediati. Tutto questo
ha portato a continue proteste ed a
perdita di fiducia da parte dei con-
correnti. Per 'anno venturo il grup-
po degli scorers ¢ stato sostituito e si

sono fissate procedure rigorose per
ottenere uno scoring rapido ed athi-
dabile.

[uso per i punti di partenza ¢ divira-
ta della zona di osservazione FAT ha
provocato dithicolta dovute all'impre-
cisione del GNSS. anno venuuro
verra utilizzato il sistema adottato a
Rayskala del setrore FAT combinato
con il cilindro di 0,5km di diametro
con centro sul punto (il cosiddetto
“barattolo di birra”).

Si sono avurte risposte contrastant

tra foto ¢ GGNSS. Questulumo sard

considerato come sistema principale,
¢ st ricorrera al primo solo in caso di
non funzionamento del logger (vuol
dire che se sul logger che ha regolar-
mente funzionato il pilone non risul-
ta valido, non si potra chicderne la
convalida dalle pellicole). Fin qui la
relazione del dirertore di gara.

Nella discussione che ne ¢ seguita il
delegato olandese, in considerazione
delle difficolt ¢ delia pericolosita del
terreno di gara (ha parlato di un
MOrto per gara in quell’arca) ha pro-
posto un cambio di sede dei mondiali.
Altrimenti la squadra olandese non
partecipera.

Ma il presidente Ryder fa presente
che non si pud cambiare sede, che
peraltro non ¢ diversa rispetto a quan-
do si ¢ deciso.

Linglese Spreckley propone, per la
sicurezza, una frequenza unica, che ¢
vista con favore da diversi delegati, tra
1 quali il tedesco Gantenbrink, anche
perché impedise Iesasperazione del
volo di squadra e favorisce paesi pill
piccoli. Questo pero, secondo qual-
che delegato, non favorisce la sicu-
rezza.

Se ne riparlera nella riunione plena-
ria di marzo.



riuniont

Aliante World Class.

Morelli riterisce che tino ad oggi il
PW-3 ¢ stato costruito solo dalla PZL
Swidnik.

Questa ha consegnato 5 unita nel
1994, 20 nel 1995 ¢ s stumano 80
conscgne nel 1996; in totale a meta
dellanno venturo doveebbero volare
145 esemplart (molo oltremare:
Australia ¢ Nuova Zelanda 25, USA
23, Argentina 13).

Cisono in totale 1+ licenziatari, ma
nessuno ha ancora prodotto una sola
macchina.

[l costruttore non ha ancora risolto il
problema della tornitura delle dime
per il controllo dei profili delle ali ¢
quello del ballast. Per le prime il prez-
7o previsto sarchbe di 60008 (una
serie gratis per la FAD. 1 ballast pre-
parato dal costruttore ¢ costituito da
8 blocchi di pi()mho che nella ver-
stone finale dovrebbero essere da Skg
¢ per i quali non ¢ stato ancora defi-
nito il prezzos si pensa eventualmen-
te di lasciar risolvere il problema dai
piloti.

C’¢ stata la prima gara di questa clas-
se a Lanzen Turnau (Austria) con 5
concorrenti.

Alla relazione ¢ seguita una vivace e
piuttosto confusa discussione.
Relativamente all’aliante, il delegato
neozelandese lamenta che si prescri-
ve un limite inaccettabile di quota
(5000m), secondo Morelli dovuto al
fatto che non sono ancora state farte
le prove di flutter. Il delegato svede-
se lamenrta che la capottina non &
conforme al JAR 22.

Il delegato austriaco informa che col
PW-5 si sono avuti nel suo paese tre
brucd incidenti, di cui due mortali,
dei quali peraltro non si conoscono
le cause. C'¢ comunque un grande
interesse da parte di molte nazioni per

questa nuova classe.

Neglt USA ¢ molio attiva la World
Class Soaring Association (WCSA),
che pubblica un bollettino trime-
strale. Lamentano problemi di certi-
ticazione nel loro pacse. Si chiede che
il costruttore si muova per eliminare
tutti questi inconvenienti e che si fis-
sino allo scopo date ultimative da
parte della FATL ¢ dell'lIGC.

Il delegato polacco afferma che le
loro relazioni con il costruttore sono
pessime ¢ che dopo quello che ha
sentito in questa sede si propone di
prendere contatto con il ministro

competente per tarlo intervenire.

World Air Games

Per quanto riguarda i World Games,
questa specie di Olimpiade dell’aria,
la cui prima edizione si terrh in Tur-
chia nel sectembre dell’'anno venturo,
si teme che la scarsa disponibilit di
alianti PW-5 possa provocare una
partecipazione insufticiente. D’altra
parte si tratta di un evento impor-
tantissimo e non si pud perdere que-
sta occasione di lancio della nuova
classe. Da una interrogazione dei pre-
senti si accerta che 23 piloti verreb-
bero con aliante proprio € 14 con
aliante noleggiarto. [ numeri sono sod-
disfacenti e si pensa di poter avere una
buona gara. | rappresentanti turchi
dell’organizzazione riferiscono sulla
pre-gara che ha avuto luogo con buon
successo in settembre: si sono dispu-
tate otto prove con buone lunghezze
di temi 'una oltre i 300km. In gene-
rale, la gara dovrebbe essere possibil-
mente innovativa, prevedere per
esempio aree prescritte, partenze
simultanee da un arco di cerchio con
il centro sul primo punto di virata,
ecc. Per Bruno Gantenbrink, che
intende partecipare, va bene la sem-
plicitd, ma non bisogna introdurre
troppe novitd in una competizione

pure nuova.

GPS/GNSS

La rapida diffusione di questi stru-

menti provoca una continua dimi-

nuzione dei prezzi, che si riflette limi-

tatamente sul mercato specifico del

volo a vela. Contemporaneamente

migliorano le caratteristiche tecni-

che, come la precisione, che va

aumentando, e da 80m ¢ ormai pas-

sata verso 1 40m.

L'IGC ha omologato alcuni tipi e ne
sta esaminando un altro paio; tra que-
sti lo strumento inglese EW, piutto-
sto diffuso anche da noi. La casa sta
lavorando su uno strumento inte-
grato (una delle specifiche per I'omo-
logazione richiede che GNSS e log-
ger siano contenuti nelle stesso invo-
lucro o che siano comunque collega-
ti in modo che non si possa interve-
nire attraverso il collegamento per
alterare i dati). I paesi nordici, attra-
verso il delegato svedese e con una
nota, si lagnano in generale del Codi-
ce FAI, sempre piu voluminoso e
complicato (in merito stiamo ener-
gicamente protestando da qualche
tempo), e chiedono in particolare
norme piu semplici riguardo ['uso
del GNSS per le insegne. Secondo
loro si dovrebbe quanto meno con-
sentire ['uso di scrumenti a buon prez-
0 con registratore separato, gia uti-
lizzati dai piloti. Per quanto riguarda
il terrore che qualcuno bari, fanno
osservare che sarebbe stupido usare
per qUESto SCOPO un costoso e com-
plicato GNSS quando ¢ molto piu
semplice barare con le foto. Gli ingle-
si propongono che si adottino norme
nazionali per voli fino a 500km. Su
tutto questo siamo completamente
d’accordo.
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Coppa Barron Hilton
Il presidente informa che, in consi-
derazione della sua eta e per garanti-
re la continuazione nel tempo della
manifestazione, il signor Hilton ha
trovato nella Daimler-Benz Aerospa-
ce (DASA) un altro importante spon-
sor che ha gia collaborato in occasione
del viaggio e soggiorno premio dei
vincitori della passata edizione nel
ranch Hilton nel Nevada.
L'edizione in corso si concludera
nell'autunno 1997. Quella che seguira
si svolgera con classifiche separate per
le seguenti aree: Europa/Asia, Afri-
ca/Australia, Giappone/Nuova Zelan-
da, USA orientali/Canada, Usa occj-
dentali/Centro e Sud America. Solo
nella prima area sj avranno cinque

classi, mentre nelle altre ci sara una
classifica unica.

Alianti Classe Club
Con I'assetto atruale c’e scarsita di
alianti di classe club, in particolare in
certe nazioni. D’altronde cj sono nel
mondo un migliaio di LS 4 e circa tre-
cento DG 300 che non sono piu
competitivi nelle grandi gare, cam-
pionati mondiali ed europei. Il Codi-
ce FAI dice che “scopo della Classe
Club e di preservare - il valore dei vec-
chi alianti di buone prestazioni che
non sono pilt competitivi nelle clas-
si dei Campionati Mondiali FAI”. 1l
presidente del sottocomitato per la
classe ha proposto pertanto, anche
per evitare che essa diventi di alianti
d’epoca, I'inserimento nella classe
stessa dei due tipi citati. Per conser-
vare la competitivita dei tipi prece-
denti vanno peraltro modificati i coef-
ficienti di handicap. I recenti Cam-
pionati Sloveni hanno dimostrarto in
varie condizioni meteorologiche che

apparc ragionevole per I'LS 4 ed il DG
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300 un coefficiente 106.

La proposta dell’inserimento nella
classe club dei due tipi con questo
coefficiente ¢ stata approvara.
Proposta di una classe 18 metri
integrata

Morelli, come presidente della sot-
tocommissione motoalianti, ¢ Gan-
tenbtink, a nome dell’Areo Club di
Germania, presentano una mozione
per la istituzione di una classe 18
metri integrata (comprendente alian-
ti e motoalianti) con la quale arriva-
re, esplicitamente secondo Morelli
ed implicitamente per Gantenbrink,
a campionati europei e mondiali. Le
proposte riguardano un argomento
che non & di competenza della riu-
nione europea e verranno pertanto
discusse nella prossima riunione gene-
rale di marzo. Secondo noi va comun-
que osservato sin d’ora quanto segue.
Si confondono a nostro modo dj
vedete due problemi ben distinti:
quello gia discusso a lungo, in riu-
nioni precedenti, della istituzione dj
una classe 18 metri, e quello della
integrazione nelle gare volovelistiche
dei motoalianti Per quanto riguarda
quest ultimo, riteniamo di essere stati
i precursori, e da anni ammettiamo
i motoalianti alle nostre gare, in par-
ticolare al CIM, senza inconvenien-
ti, e esperienze tedesche come ha giu-
stamente ricordato Gantenbrink, per
cui non ¢ che - apportino niente di
nuovo. Nuovo poteva essere il fallito
tentativo di avere due gare, in una con
due classifiche: quella volovelistica
pura e quella per i motoalianti con le
sue regole particolari, la cui convi-
venza si e rivelata impossibile. Si trat-
ta semplicemente di decidete pro o
contro questa soluzione, ma anche
se la si accetra non vediamo motivo

e necessita di aggiungete agli attuali

campionati mondiali ed curopei FAI
dei campionati integrati che niente di
diverso direbbero dal punto di vista
tecnico.

Molto pitt controversa & invece listi-
tuzione della classe 18 metri. ogget-
to di entrambe le proposte. Se ne ¢
discusso nella riunione del 19939, nella
quale sono state formulata ¢ risolu-
zioni che dovevano essere riprese
I'anno dopo, ¢d ¢ stata costituita una
“Sottocommissione per le Filosofie
delle Gare™. Questa non ne ha parlato
nel 1996 cd ¢ pensabile che Iargo-
mento venga ripreso nel marzo 1997,
da ditte che finora la classe 18 metri
¢ spinta essenzialmente dai tedeschi
¢ che ¢ stata molio avversata dalle
nazioni di lingua inglese, che temo-
no il conscguente deprezzamento

degli alianu della classe 15 metri.

Andamento del numero dei piloti
attivi

[l rappresentance dei Paesi Bassi, che
sentono molto questo problema, vor-
rebbe sapere quanti paesi soffrono di
un decremento nei numeri dei pilo-
Ut attivi ¢ perché_

Gli australiani sono in una situazio-
ne analoga. Hanno cercato di ovvia-
recon i piloti “in prova”, che si asso-
ciano per tre mesi, un mese o tre
giorni, ma i soci permanenti non ven-
gOno per questa via.

In Nuova Zelanda hanno perso il
10% dei praticanti ed ¢ salita I'eta
media, ora di 46.5 anni. Chicedono ai
soci di contribuire mensilmente con
Iequivalente dj qualche migliaio di
lire ad una “fondazione promozio-
nale” che s proponce di propaganda-
re il volo - a vela con films, in TV, ecc.
Llargomento verra trattato pit diffu-
samente nella prossima riunione di
marzo.
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Primati mondiali
In scguito alla richiesta di istituire
primati mondiali per le ali piu corte,
per esempio per aliant con apertura
alare fino a 15 metrt, ¢ stata costituita
uUn‘apposita sottocommissione per
studiare un piu generale riassetto dei
primati stessi. La sottocommissione.
che portera e sue proposte alla pros-
sima riunione di marzo per la discus-
stone, ha presentato un rapporto
provvisorio, frutto del suo lavoro ¢
delle memorie pervenure da varie
parti. [l gruppo concorda sui seguen-
ti fatei:

— lattuale assetto non risponde alle
NECessita presenti ¢ future del volo
a vela

— se st mantiene la classe biposti,
essa andrebbe ridenominata "mul-
tiposti’

— in questa eventuale classe st do-
vrebbe eliminare la necessita che
tutti 1 componenti dell’equipaggio
stano della stessa nazionalith.

Si sono discusse le proposte di eli-

minare:

— i primad femminili, in quanto nel
volo a vela le donne possono com-

petere in termini uguali con gli

uomini
— 1 primati per motoaliand, in quan-
to. non potendo usare il mortore
durante il volo di primato, non dif-
teriscono in pratica dagli aliant
I primati per biposti, compren-
dendoli con quelli per monoposti
(su questa proposta il gruppo non
¢ molto d'accordo).
Si potrebbero cosi introdurre i primac
per gli aliandi di 15 metri senza arri-
vare a un numero complessivo esa-
gerato.
e proposte che precedono concor-
dano con la nota che noi pure abbia-
MO presentato, nella quale st richie-
deva pure l'eliminazione del prima-
to - di velocita su triangolo di 100km,
(non pit attuale e anche pericoloso,
s¢ si pensa che il tentativo dell’'ame-
ricano Payne, non omologato per
cavilli regolamentari, si ¢ concluso
alla velocitd media di 235km/h) e di
quelli dei 750 e 1250 km.
Con altri abbiamo anche proposto
['eliminazione di almeno uno dei due
primati di quota.
Sono state anche avanzate proposte

strane per la suddivisione dei prima-
t in tre categorie, 010, argento e bron-
20, riservate a donne, juniores, clas-
se club che speriamo non abbiano
seguito.

Campionati Mondiali 2001

[ Australia continua, in artesa di pre-
sentare un offerta ufficiale, a propor-
si come organizzatrice dei mondiali
2001, che si terrebbero nella zona di
Adelaide, dove gia si svolsero i mon-

diali 1974.

Ritiri

Oltre al delegato degli USA Bernald
Smith ed a quello della Nuova Zelan-
da John Roake, che ha diretto gli ulti-
mi mondiali, ha annunciato il suo
ritiro il segretario Fred Weinholtz.
Dobbiamo dire, che, in considera-
zione della sua lunga esperienza e
della sua grande competenza ed auto-
revolezza, ci0 costituisce una grossa
perdita per 'TGC, e la successione si
presenta alquanto difficile.

SMILIAN CIBIC

Le sculture possono essere vichieste ai seguenti indirizzi:
FRANCO MICHELE STUDIO - Via Montevideo 34 ! #
ADHARA DESIGN - Via Sostegno 65bis/25 - 10146 Torino - Tel. 011.71535

=22

- 10134 Torino - Tel 01 1.3181275
!
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prerenzione e sicurezza

I’ottava conferenza nazionale sulla sicurezza volo

dell’Aero Club d’Italia

Il ciorno 22 novembre si ¢ svolta nella sede dell’ Aero Club d'Tralia in Roma la ottava conferenza nazionale sulla sicurezza volo.

II tema trattato dai vari relatori verteva sull argomento:

“IL FATTORE MACCHINA”

. ) . . )
Dopo il saluto ¢ la presentazione della conterenza da parte del Presidente Avvocato Mario Testa e l'introduzione del Dottor
Di Giulio, Presidente della Commissione S.V. dell” Aero Club stesso e che ha coordinaro la riunione, si sono alternati i vari

oratori con gli specitici argomenti ¢ precisamente :
* Gen.C.S.A. Prof.Gaetano ROTONDO: “Nuovo approccio psicologico alla crescente automazione strumentale e alle nuove

.

macchine acree

* Com.te Adolfo GAMBARDELLA: “Problematiche dei nuovi sistemi G.PS.- G.N.S.S.”
* C.T.A. Eugenio POGGINI: "Il radar: istruzioni per I'uso” o . N
* Comn.te Guido BERGOMI: "I aliante: impariamo a conoscerlo e, se possibile, migliorarne la sicurezza
* Ing. Fernando GROPPO: "Il fattore macchina nel volo da diporto o sportivo” "
* Gen. Aldo DAVITE: “Importanza della manutenzione della macchina V D.S.. a motore . -

* Ing. Antonio CASTELLI: “Sicurezza, cconomia, piacere del volo: a quanto rinunci se non conosci bene la“macchma.

* Ing. Francesco BOSMAN: “Incidenti dovuti alla coppia uomo-macchina secondo la bancf,l dati del R.ALL

* Com.te Claudio SERAFINI: “Tecnologia e tecnica nella costruzione e uso dei paracadute

* Com.te Sergio CALABRESI: “Deltaplano e parapendio: macchine scmplic.i, problema.tiche compless‘e” o
Numerosi gli ospiti in platea, comprese autoritd civili e militari.Qrupprcse,ntann del glorna{lsmo aeronautico, ,l?re&denn e pilo-
ti di vari Acro Club. Tutti hanno potuto fruire di uno snack offerto dallAERO ‘CLUB d ITALIA durante 1 u.ltervallo.
Dopo I'intervento di alcuni ospiti, la sessione si & chiusa con il discorso finale dell' AVV. Mario TESTA che ha tirato le somme,

non solo della conferenz

Per VOLO A VELA, relatore il Com.te Guido Bergomi
LLA MACCHINA - Pit1 conoscenza uguale piu sicurezza . .
L ALIANTE - Impariamo a conoscerlo e, se possibile, migliorarne la sicurezza

Le elevate prestazioni.

Al giorno d” oggi gli alianti hanno rag-
giunto prestazioni eccezionalmente ele-
vate. L'efficienza massima & arrivata a
valori di 60: 1 nella classe libera, men-
tre supera i 40: 1 negli alianti di 15 metri
ma non solo, queste efticienze diminui-
scono assai poco con Iaumentare della
velocita. Questo permette ai volovelisti
di effertuare percorsi di parecchie centi-
naia di chilomertri non appena le condi-
zioni metcorologiche si presentino ragio-
nevolmente favorevoli. Inolere la ormai
quasi generalizzata installazione di G.PS.
permette al pilota di avere un ausilio

straordinario nei caleoli per il raggiun-

gimento della meta, con l'illustrazione
istantanea della distanza, velocita otti-
male, tempo, vento eccetera tale da porre
il pilota stesso nelle condizioni di poter
decidere con facilith se proseguire 0 meno
verso il punto prefissato. Tutto questo
perd pud anche indurre il pilota a sot-
tovalutare la possibilita, sempre presen-
te nella pratica del volo veleggiaro, di
dover effettuare un atterraggio fuori
campo per gli imprevedibili mutamen-
ti delle condizioni meteorologiche. Ecco
che in questo caso la conoscenza pil
approfondita delle caratteristiche della
propria macchina diventano essenziall

per la buona riuscira di quella manovra,

a stessa ma, si pud dire, della sitcuazione generale della Sicurezza Volo nell” Aviazione Minore.

ciot l'atterraggio fuori campo, che non
vi & computer che possa aiutarci a por-
tare a terminare. Specifiche di certifica-
zione recitano, ad esempio, che alla velo-
cita prevista di avvicinamento (1,3 Vs.)
con diruttori estesi e peso massimo, la
pendenza di planarta non deve essere infe-
riore ad 1:7 (rovesciando i termini, come
stamo abituati noi volovelisti, diciamo
che I'efficienza non deve superare il valo-
re di 7:1 ). Si pud quindi ragionevol-
mente affermare che tutti gli alianti
moderni in quelle condizioni scendano
con efficienza 7. Ma se per esempio
aumenta la velocitd, cosa molto facile

da verificarsi, quale sara il nuovo rapporto
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di planata ? E’ da presumere che, data la
finezza aerodinamica generale, il rap-
porto di planata si allunghi considere-
volmente influendo sulla distanza neces-
saria sia per toccare terra che per arre-
starsi. Viceversa quale sar il rapporto di
planata se la velocita diminuisce rosic-
chiando quel 30% previsto sulla velocita
di stallo? Ecco, con un semplice esempio,
illustrata la necessita di conoscere a fondo
le cararteristiche dell’aliante su cui si
vola, anche quelle non illustrate suffi-
cientemente sul manuale di volo. Senza
parlare poi della manovrabilita. Gia, per-
ché ¢ evidente che I’ aliante non cambia
le proprie caratreristiche in base alle con-
dizioni orografiche, di vicinanza del rer-
reno o di fili elettrici e ostacoli vari, ma
¢ il pilota che, sotto lo stress del perico-
lo. agisce in modo piu disordinato del
solito, come se I'aliante avesse improv-
visamente peggiorato il suo modo dj rea-

gire al comandi e di questo il pilota deve
tenerne conto.

Il manuale dj volo.

I'costrutrori di aliand, come di qualsia-
sI mezzo aereo certificato, forniscono
assieme alle macchine i relagiy; manua-
li di volo (flight manual). Dage le
recenti specifiche per la certificazione,
detti manuali sono, al giorno d’oggi,
abbastanza standardizzati. Essi fornisco.-

no, assieme alla descrizione generale e

particolareggiata, le parti che pill inte-

ressano il pilota dal punto di vista ope-

rativo ¢ di impiego della macchina e

clioe:

* le limitazioni ossia turtti quei dati che
bisogna rispettare per rimanere entro
inviluppo di volo, come i pesi, mas-
simi e minimi, le velocita, il centraggio,
le componenti di vento al traverso e cosi
via. Ogni pilota dovrebbe studiarsele e
memorizzarle per un impiego corretto
del mezzo.

* le procedure di emergenza che non
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hanno bisogno di essere illustrate darta

'importanza che rivestono.

le procedure normali che si possono

riassumere in due parole: check list,

anche queste da rispettare scrupolosa-
mente.

* le performances cio¢ l¢ caratreristi-
che peculiari dellaliante come I'efti-
cienza, sia massima che in corrispon-
denza di qualsiasi velocita, cosi come
I"ammontare della discesa espresse con
un apposito diagramma, lc velocita di
stallo ai vari pesi cccerera.

Insomma il pilota ha a disposizionc un

mezzo molto efficace, sicuro ¢ preciso

perché compilato da chi costruisce ¢ col-
lauda la macchina, per un impicgo cor-
retto e sicuro della macchina stessa. La
raccomandazione che si puo fare al
riguardo ¢ quella di tenere nella dovura
considerazione questo mezzo ed utiliz-
zarlo non solo all'inizio ma anche duran-
te I'impiego per ricordare dati o chiari-

re dubbi che potrebbero insorgere.

Il cavo di traino.

Questa ¢ un po’ una nota dolente nel
complesso delle operazioni relative al
volo a vela.

Purtroppo, non essendo parte integran-
te né del velivolo trainatore né dell’alian-
te, non risente di precise norme che ne
indichino i valori di robustezza, minima
e massima. E’ vero che per la certifica-
zione dell’aliante si deve assumere che la
robustezza del cavo non sia inferiore a
1,3 volte il peso massimo dell’aliante
€ comunque non inferiore a 510 Kg.
ma questo, ripetiamo, fa parte delle
norme che vengono prescritte per la pro-
gettazione dell'aliante con il relativo gan-
cio. E’ vero anche che il costruttore ha
I'obbligo di segnalare sul manuale di
volo il valore massimo ammissibile per
la resistenza nominale del cavo di traino
o del suo punto debole nonché la lun-
ghezza minima del cavo di traino. Sem-

brerebbe che cio bastasse a precisare le

caratteristiche che deve avere un cavo di
traino ed effettivamente per un operatore
attento ¢ scrupoloso ¢io ¢ pitr che suthi-
ciente, tuttavia nella realta non sono ben
chiare legalmente le responsabilica di chi
eventualmente non si attenesse alle suc-
citate informazioni. Si. perché il paragrato
222.1583 (parte 222 dei regolament
teenici di acronavigabilicd ) al paragrato
(g) recita espressamente : devono essere
fornite le seguenti informazioni riguar-
danti il traino ece. cec.

Quindi essendo informazioni potrebbe-
FO NON CSSCTC INTCHPretate Come preseri-
cioni da parte degli utilizzatori. Biso-
gnerebbe che Fautorita competente tra-
stormasse queste informazioni in pre-
scrizioni obbligatoric. € comunque il con-
siglio che si puo dare & quello di appli-
care con diligenza tutio quello che viene
indicato nel manuale di volo con parti-
colare riguardo al valore massimo di resi-
stenza del cavo specificando che questa
resistenza sy pPuoO ottenere con precistone
solamente adottando le apposite piastri-

ne tarate.

La visibilita esterna.

Gli alianti sono troppo poco visibili ¢
questo pud favorire lo svilupparsi di
situazioni che possono portare alle col-
lisioni in volo, purtroppo non proprio
rarissime nel volo a vela.

Ho gia detto e scritto piti volte che le col-
lisioni avvengono indiscutibilmente per-
ché

UNO O TUTTI I PILOTI COIN-
VOLTINON SI SONO VISTI 0 NON
SISONO VISTI IN TEMPO

Questo comporta, ovviamente, che i
piloti stessi dovrebbero sempre stare
allerta e guardarsi attorno con maggior
attenzione. Non ¢ da escludersi perd il
fatto che bisognerebbe fare in modo che
gli alianti fossero res; piu facilmente visi-
bili. Si porta percio all’attenzione degli
interessati, ciog i costruttori in accordo

con le autorita di controllo e certifica-



zione 1l suggerimento di studiare dei
sistemi per rendere gli aliant pit visibi-
li. Questi sistemi potrebbero essere

1° - I colore. Il tatto che gl aliana
attuali stano tutdd bianchi. con solo alcu-
ne scritte o piceole parti colorate. ¢ dovu-
to alla necessaria resistenza al calore del
sole che devono avere le supertict espo-
ste, ormai totalmente costruite in mate-
riale plastico. Bisognerebbe poter dipin-
gere di colore rosso vivo, o meglio anco-
ra fostforescente, almeno un paio di metri
di estremita alari, il tmone ed il muso.

Per poter applicare questi colori si potreb-

prevenzione ¢ sicurezza

bero adottare questi accorgimenti :

* costruire dette parti con superfici fatte
di materiali insensibili alle alte tempe-
rature, oppure

* usare vernici ritlettenti i raggi solari in
modo da non influire sulla temperatura
delle superfici in oggetto oppure

* qualunque altro sistema adatto.

2° - Luci anticollisione. Un'altra solu-

zione potrebbe essere quella di un siste-

ma di luci ad alta luminositd ma con
basso assorbimento di energia che potreb-
bero venire azionate, per tutta la durata

del volo. da una piccola batteria e/o da

pannelli solari. Un altro piccolo accor-
gimento, che non & una novita, potreb-
be essere uno specchietto retrovisore che
consenta al pilota di guardarsi alle spal-
le. Rivolgo qui un vivo appello a tutt gli
interessati ( costruttori di aliandi, di equi-
paggiamenti, esperti chimici ecc. ) affin-
ché studino al piti presto uno, o meglio
tutti, i suggerimenti sopracitati da poter
applicare sugli alianti di nuova costru-
zione ma anche, possibilmente, su quel-
li gia esistent. Nelle illustrazioni che

seguono sono evidenziati i sistemi pro-

posti.
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Roma - Conferenza R.ALL -

Roma 7 ottobre 1996

Presenti per il R.A.L:
— ing. Sciacchitano Direttore Generale
— ing. Marasa Direttore Centrale Manutenzion;

— ing. Lucchini collaboratore ing. Marasa

Presenti per AeCCVV:
~ Piero Pugnetri

— Luigi Aldini

— Ugo Paolillo

~ Michele Fergnani

— Stefano Petrongari

Ha propiziato I'incontro:
~ Igino Coggi Redattore capo “AirPress”

In una atmosfera molto cordiale, durante un paio d’ore di col-
loqui presso la nuova sede della Direzione Centrale del Regi-
stro Aeronautico Italiano, sono stati affrontat; diversi argomenti
interessanti la normativa riferira agli alianti. I funzionari si sono
mostrati aperti a tutte le richieste che sono state formulate e
che vengono descritte in seguito, promettendo rapide decisioni

attraverso la puntualizzazione o 'emissione dj circolari agli orga-
ni periferici.

CIRCOLARE 42 (quella che autorizza i proprietari ad eseguire
determinati interventj suj propri acromobili): la ‘@isponibilizs”
della struttura e degli strumenti idonej puo essere identifica-
ta anche nell’utilizzo dell’ Officina dell’Aeroclub di appartenenza,
presso la quale potranno essere conservate [e documentazioni
di prescrizione e di intervent; effettuati. I proprietari otterranno
autorizzazione ad operare a seguito di un colloquio con un fun-
zionario RAI o con rilascio di certificato da parte di uno spe-
cialista d’officina titolare di certificazione RAI.
Quest’ultima proposta ¢ stata formulata da noi, poiche, a dif-
ferenza di piloti di altre specialitd, il volovelista ha, con il pro-
prio aliante, conoscenza e dimestichezza notevole, e non neces-

sita di esami particolari.

CERTIFICAZIONE DELLE OFFICINE: attualmente le offi-
cine di AeC (o di piccola manutenzione) ottengono certifica-
zione ad operare solo sui “TIPI” di aliante in esercenza all’ AeC
stesso. E stata accettata la proposta di considerare un nuovo
modo di suddivisione degli alianti per “CLASSI”, cio¢ legno-
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tela, metallo, fibre composite, ¢ procedere alla certificazione
in tale senso, indipendentemente dal tipo ¢ dalla Casa costrut-
trice. .
Resta comunque aperto il problema dell'inserimento in Disci-
plinare Scuola, che ¢ di pertinenza di Civilavia, la quale pre-
tende restrittivamente di identificare tipo ¢ marche civili. non-
che la classificazione particolare da parte del RAL

Cio sara oggetto di prossimo incontro con L stessa Civilavia.

NAVIGABILITA DEGLI ALIANTT: stante la particolare resi-
stenza all'invecchiamento delle fibre composite (ultimamen-
te ¢ stato portato a 12000 ore il limite di vita) ¢ linossidabi-
lica delle strutture, ¢ staa fatea notare l'inutilita di visite annua-
li per gli alianti che optano per il CN triennale, anche per la
presenza degli interventi ()l)blig;uori di utilizzo (100 ore).

E stata espressa una avorevole considerazione della proposta
di cancellare le visite annual; presso ditte di manutenzione, man-

tenendo semplicemente gli obblighi derivanti dai manuali

delle case costruttrici ¢, naturalmentc quanto previsto dalla cita-

ta Circ. 42.

ISPEZIONE GIORNALIERA per alianti ¢ traini inseriti nel
Disciplinari: & stata favorevolmente accolta la proposta di fare
eseguire tale ispezione agli istruttori che opcrano nella Scuo-
la, previo compimento di un certo numero di volte (cinque o

sei) della stessa operazione in Presenza di uno specialista cer-

tificato, che rilasci apposito attestato.

CERTIFICAZIONE DEGL] SPECIALISTI DI OFFICINA:

¢ stato chiesto di codificare ung volta per tutte detta certifi-

cazione e non lasciarla al “libitum” de] funzionario periferico.

Ci verra sottoposta la bozza dj regolamento.

Concludendo: si & avuta Pimpressione che tiri “aria nuova’ al

’ M . ol ey- .y
RAI, per l'attenzione e la disponibilita dimostrata. Per cio

abbiamo espresso apprezzamento o un cordiale ringrazia-

mento.

da Piero che ringrazia Ugo - Luigi - Michele - Stefano per i pun-

tuali interventi e Igino Coggi per Popportunira procurata.

Rieti, ottobre 1996
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IV Coppa Citta di Ferrara 1997

gara sportiva nazionale - 16/18 - 23/25 maggio 1997

Nel mese di giugno 1994 si disputarono a Ferrara i campio-
nat Ttaliant di volo avela asse standard ¢ 15 metn ed € a causa
di cio che nacque la Coppa Cietd di Ferrara,

Fino al giorno precedente Pinizio dei campionati iraliani
FAcroclub Volovelistica Ferrarese era un tranquillo aeroclub
dove si passavano ore licte in volo con la certezza matemati-
ca, che Laserata si sarebhbe conclusa allasolita o di cena al risto-
ranitc LlL'lll.l‘L'l'l1Lllll‘.

[ campionati portarono a Ferrara oltre ad uno spettacolo sco-
nosciuto ai piin anche una voglia di provare sopra i cieli di casa
Fesperienza di volare in competizione. Nacque cosi la 1 Coppa
citta di Ferrara, che altro non era che una sorta di torneo
sociale. adesione fu discreta e 11 equipaggi rigorosamente indi-
geni si trovarono una mattina di giugno del 1994 a confron-
tarsi in singolar tenzone su di un tema prefissaro. La volonta
di ben figurare era tanta cosi come rudimentale la teenica di
gara, consistendo semplicemente nel stare pit ale possibile
avanzando lentamente verso i piloni e ritardando il temuro
momento dell’inevitabile fuoricampo, ai pill sconosciuto.
Fatto ¢ che “stormaggiando™ aliant su quel grande aeroporto
che si chiama Pianura Padana ¢ grazie alle non poche ore vola-
te in precedenza dai nostri 11 temerari, si limitaronoe a zero
i danni a cose ¢ persone. La 1 Coppa Cicta di Ferrara si con-
cluse con la vittoria del Socio Rosini Walter su Nimbus 2.
Lentusiasmo ando alle stelle, 1 noseri giovani la sera stessa
dell’ultima prova appena conclusa eid lanciavano le sfide per
la seconda edizione della Coppa citra di Ferrara, che per fare
cosa gradita ai 10 che non ["avevano vinra, si sarebbe dovura
correre dall’indomani. Calmati gli animi si continud a volare
con lo stesso spirito nato dalle prove sportive, aumentando note-
volmente i punt remoti visitati in aliante, cosi come i fuori-
campo divenuti oramal una sorta di insegna sportiva di cul van-
tarsi: chi pitt ne fa’ pitt gode di considerazione. La trasforma-
zione del gruppo volovelisti ferraresi era di fatto iniziata, cosi
pure la crasformazione dei Soci sostenitori che da forti gioca-
tori di “beccaccino”, sorta di briscola-tresette, erano stati pro-
mossi al pitt meritevole ruolo di aitanti squadristi per 1 recu-
peri serali ¢ nel luglio 1994 il lavoro svolto fu titanico.

Al Presidente Felloni non saltarono le coronarie, la stagione
si concluse, iniziarono le solice lunghe discussioni invernali,
ma la voglia di Coppa non si placo, anzi si inizio a pensare ad

una gara di livello nazionale. Per farla breve Ferrara riusci ad

inserire in calendario nazionale la sua Coppa con possibilicd

per i partecipanti di acquisire punti valevoli alla propria clas-
sifica e per 1 nuovi arrivati di correre per la Promozione. Pur-
troppo il tempo per dare giusta pubblicita all'evento era poco
¢ non si andd oltre ad un'anonima lettera inviata agli Aeroclub.
Comunque qualche amico straniero arrivo, i soliti 11 ripar-
teciparono, la Coppa riprese vita e il tempo la fece da padro-
ne. Landamento fu una copia di Rieti 1995. Piti che prove vota-
te a fotografare piloni le cronache riportavano di tentativi, ai
pitt falliti, di evitare quel tal temporale entrante o quella male-
fica copertura che in pianura vuole dire tutti a terra. Al ter-
mine della gara risultd vincitore Gollini sempre su Nimbus 2.
11 1996 & stato un anno particolarmente importante e ricco di
soddisfazioni per la Coppa Citta di Ferrara e per LAeroclub
Volovelistico Ferrarese, con una presenza di partecipanti molto
superiore alle attese. Gli equipaggi inscritti alla competizione
sono stati 38 e quasi una trentina quelli provenienti da aleri
club. Il Comitato Organizzatore & stato “costretto” a suddivi-
dere la gara in due gruppi, uno definito “comperizione” che
ha raccolro le adesioni dei piloti inserici nella cacegoria nazio-
nale e uno definito “promozione” per gli aspiranti nazionali.
Le due classifiche hanno visto vincitori due piloti dell'aeroclub
ferrarese, Fergnani e Felicori, rispettivamente su Discus e DG
300, che sono riusciti in un'impresa difficilmente ripetibile.
Le giornate di gara valide sono state 5 delle 6 disponibili,
caratterizzate da condizioni estremamente varie portando i pilo-

tl a gareggiare sia con cumuli che in termiche secche, sia con
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plafond di 800/900 metri fino a plafond di 1.800 metri, il tutto
nella massima sicurezza possibile.

Bene, detto questo e venendo ai tempi nostri, la [V Coppa Citta
di Ferrara & gia inserita nel calendario gare nazionali per il 1997.
Lo svolgimento avverra come nella passata edizione su due fine
settimana “lunghi”, dal venerdi alla domenica, per un rorale
di sei prove valide.

1l territorio di gara per chi non lo conosce & una sorta di enor-

me aeroporto largo circa 200 chilometri ¢ lungo 100. Le nor-

dai campi di volo .

mali condizioni meteorologiche che si possono incontrare nel
periodo prefissato, riportano plafond sviluppati fra i 1.000 ¢
1 2.000 metri con due-tre otavi di cumuli, con buona visibi-
lita. Uatrerrabilita ¢ ovviamente ottima,

Le strutture esistenti in acroporto a disposizione der parteci-
panti consistono in un‘ampia zona campeggio munita di ser-
vizi, situata a poche diccine di metri dalla piscina del (ub (pure
essa a dispnsizinnc). :‘\Iﬂpid zZona prospiciente I'tu-mpnrm per
il rimessaggio alianti adiacente al deposito carrellis ristorante
gestito dal club con specialita ferraresi ¢ non, con un otimo
rapporto quniitil/prczm. Traini cconomici nel costo ¢ ade-
guati al numero dei partecipanti. Per chi preferisce il far dawe
la nostra Alessia che risponde in scgreteria al numero
0532/902508 vi potra dare tutte le informazioni che vi occor-
rono per un piacevole soggiorno.

Bene questo ¢ quanto, inizio dell stagione agonistica ¢ pit
vicino di quanto si pensi ¢ programmare una gara diversa per
chi & abituaro a correre in montagna, nclla sicurezza di avere
quasi sempre 1.000 metri sotro || carrello, potrebbe rivelarsi
una piacevolissima esperienza.

Saluti a turti..

[-BOOM

Bolzano: nuovo presidente Aero Club B7

Limprenditore bolzanino Andrea Griti ¢ il nuovo presiden-
te dell’Aero Club Bolzano.

E stato eletto, quasi all'unanimiri, al termine dell’assemblea
generale, il 15 novembre scorso.

Succede a Luis Baumgartner, dimissionario dopo aver retto il
sodalizio per quasi un decennio.

Andrea Gritti, appassionato volovelista, ¢ tra i fondatori del
Gruppo Sportive Volo a Vela bolzanino e negli anni passati ha
gia rivestito cariche di rilievo all’interno dell’Acro Club nazio-
nale, quale rappresentante di specialiti.

Profondo conoscitore delle realti del volo a vela italiano ed euro-
peo, ¢ stato tra 1 promotori ed organizzatori delle mitiche
“Sertimane Volovelistiche Altoatesine”, che negli anni '70
portarono a Bolzano i migliori piloti ed alianti da rurro il
mondo.
Lo atrende un periodo cruciale per il volo sportivo altoatesi-

no, che ultimamente s'¢ trovato al centro di una campagna deni-

24

ratoria \ B
g » mentre un alero problemy ¢ rappresentato dalla cris
che sta attraversando 4 Bolzano ] volo a

Anche i progetti di ampliamento ed am
portuale vengono osservarj €on un occhi

motore.
modernamento aero-
- : o che ride e I'altro che
piange, per le incognite ¢ per |c ben note difficolta di convi-
venza tra volo a vela, paracadutismo, vole sportivo e voli com-
merciali e di linea. '
Si temono nuove limitazioni, Uesplosione de; COStl, [aSS€ €S0SE,
ti, che potrebbero gradualmen-
te portare alla leucemia del volo 4 vela.

Le esperienze di altri AeC (jn Italia, ma nen in Austria e Get-

mania) spingono al pessimismeo,

controlli burocratici asfissian

Artualmente I'Aero Club Bolzano, nelle sye cinque specialica

di volo a vela, volo a morore, Paracadutismo, aeromodellismo,

volo libero (deltaplani e parapendio) conga ora circa 300 soci.

CELESTINO GIRARDI



Calcinate

dai campi di volo

I “Soliti Ignoti” sono contenti

La COPPA DELLE ALPL- AVAL - ha destato Finteresse che
¢t auspicavamo ¢ ha messo in evidenza la voglia di tare cose
nuove, di misurarsi con se stesst in un volo a vela pit ampio
come condizioni meteo.

Questo cra il nostro scopo. dare incentivi al volo.

E stato raggiunto poiche abbiamo notato nell’ambito del
nostro Club una voglia veramente sana di fare, di dare consi-
gh ¢ suggeriment costruttivi per la miglior riuscita della
Coppa.

Dunque, amicr in fibrillazione ai quali perd dobbiamo chie-
dere scusaa nome di tutto il Comitato Ignoto, se per questo
primo anno non modificheremo nulla di quanto abbiamo o
andremo ad esporre come incentivi ¢ premi.

Alle tante domande ¢ proposte che ¢l sono state fatee, abbia-
mo volutamente tergiversato proprio perche lo scopo prima-
rio cra di cominciare ¢ provare poi, dal prossimo anno, la somma
di tutd 1 consigli ¢ dai dad che rileveremo nei voli effetruari,
non potranno che migliorare questa nostra COPPA DELLE

ALPI - AVAL..

[ - LARY D-KILK T-LUKA 1-RIFF
[ - KRYS [ - LFOX  T-GLID

Allegato alla: COPPA DELLE ALPI - AVAL
INCENTIVO: A/R pagata 2.5 se completara.

PREMI: al 1° classificato - Coppa delle Alpi - Aval
2° classificato - Coppa
3° classificato - Coppa

Premio CAMPIONE DI PRIMAVERA:

— Maggior punteggio nei mesi di Marzo - Aprile - Maggio.

Premio CAMPIONE D’ESTATE

— Maggior punteggio nei mesi di Giugno - Luglio - Agosto -
Settembre.

Premio alla COSTANZA

— Miglior percorso medio dividendo i km percorsi per le 9 prove
effettuate.

Medaglia di partecipazione per tutti.

N.B. ogni concorrente avra a disposizione all’atto dell'iscrizione
le foto dei fuori campo di sicurezza e le relative coordi-
nate.

Rieti:
Eletto il nuovo consiglio direttivo dell’Aero

Club Centrale di Volo a Vela

Piero Pugnetti riconfermato presidente

A scguito delle clezioni elezioni per il rinnovo delle cariche socia-
li, tenutesi al termine del Briefing delle Due Torri, a Bologna,
il 24 novembre il nuovo Consiglio direttivo dell’Aero Club Cen-
trale Volo a Vela risulta cosi composto: Piero Pugnetti, ricon-
fermato presidente, consiglieri: Luigi Aldini, Igino M. Coggi,
Eugenio Corbellini, Giuseppe Cosimi ¢ Mario Girardi, rap-
presentante di specialita (volo a vela) Ferruecio Piludu. Nel corso
della sua prima riunione, a Ried, il 1° dicembre, il nuovo Con-
siglio direttivo ha nominato, all'unanimita, Giuseppe Cosimi
vice presidente dell’AeC V'V, A breve anche i revisori dei conti
provvederanno alla nomina del presidente del loro collegio che,
sempre a seguito delle elezioni di Bologna, & ora composto da

Michele Fergnani, Alois Baumgartner e Andrea Tomasi.

Record di iscrizione agli Stages del’AeCVV Oltre
centotrenta prenotazioni a inizio dicembre
Primato di iscrizioni agli stages 1997 dell’Aero Club Centra-
le Volo a Vela. A Bologna le iscrizioni erano gia poco meno
di centotrenta contro le poco pit1 di settanta raccolte nella pas-
sata edizione del Briefing delle Due Torri. Alla data del 7
dicembre le prenotazioni posti erano salite complessivamen-
te a centotrentadue, mentre i posti ancora disponibili erano
centoventinove. In totale 'AeCVV prevede per il 1997 ven-
tuno stages dal 20 aprile al 21 sertembre, compreso quello dj
volo a vela alpino che apre la stagione (20-26 aprile), come dalla
tabella qui riprodotta. Sempre alla data del 7 dicembre, ave-
vano dato la propria disponibilita come istruttori i piloti Cai-
motto, Di Vecchio, Poletti, Corbellini (data da definire, il
che spiega il ? in tabella), Piludu, Marchisio, Poletti, Gritri,
Lanzi, Ceriani, L. Galetto, e Aldini (stage di acrobazia). Actra-
verso le pagine di Volo a Vela, 'AeCVV provvedera a tenere
costantemente aggiornati i volovelisti italiani sulla situazione
degli stages. Per informazioni sugli stages e prenotazioni, la segre-
teria dell’AcCVV ¢ a disposizione dei volovelisti al numero
(anche come fax) 0746/202138.
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Per chi vuol saperne di piu

Note metcorologiche a cura di Plinio Rovesti

CG.NL Torimo - Domanda: 1a tormazio-
ne det ciclont ¢ dovata a cause pura-
mente termiche oppure mtervengono
anche cause dinamiche?

Risposta: La spicgazione puramente ter-
mica dci Likl()ni. U:_',gi ¢ oacetata \()l[.ln—
to per zone ristretie ¢ in particolar modo
per le perturbaziont localic ma non puo
invocarsi per le perturbaziont di grande
CStensione.

ln QUOESTO Caso l\i\()gn.l L'Un\idcr.lrc IC
reazioni dinamiche che st sviluppano
allorquando due masse daria di natura
diversa scorrono contigue. dando luogo
alla costituzione di un fronte a caratte-
re stazionario.

Uinstabilita ¢ la mobilita di queste super-
ficr di discontinuita danno luogo a quel-
la serie di fenomeni meteorologict che
costituiscono le pcrlurl).uinni 0, come
altrimenti si dice, ai cicloni dinamici.
Questi sono i principi fondamentali delle
moderne ¢ pitt essenziali teorie per com-
prendere quella “teoria norvegese sui
cicloni” che oggi indiscutibilmente rap-
presenta il pit felice tentadivo per risol-
vere scientificamente il problema della
previsione del tempo.

Se consideriamo la traccia sulla superfi-
cie terrestre di una qualsiast superticie di
discontinuita, costituita da due masse
d’aria di temperatura ¢ di stato igrome-
trico molto diversis lungo la superticie di
separazionc esiste una notevole tensione
tangenziale esercitata dalla differenza
nella direzione dei venti.

E facile capire pertanto, che su tale super-
ficie dovranno gcncr;lrsi del movimenti
ondulatori che, contemporancamente,
anche l'intersezione della superficie di
discontinuitd col suolo comincerd ad
oscillare in senso orizzontale.

In una scconda fase dunque, la linca
indicante il fronte stazionario subird una
deformazione: si determinera, ciod, una
ondulazione, vale a dire un'onda ciclo-

genetica.

ARIA FREDD
. . ~‘.. .«J .

ARIA CALDA

ONDA CICLOGENETICA

TENSIONE TANGENZIALE
DOVUTA ALLA DIFFERENTE
DIREZIONE DE! VENTI.

INSTABILE

(P1u' DI 600 Km € MENO DI 3000 Km)

£
ARIA- CALDA /

Nota :

Il vento geostrofico spira parallela-

mente alle isobare che hanno un andamento

rettilineo

Se la tensione tangenziale esercitata dalla
differenza nella direzione dei venti & suf-
ficiente (cioé pitt di 600 km e meno di
3.000 km), questa prima onda diventera
instabile ed andri man mano aumen-
tando d’ampiezza.
Contemporaneamente alla oscillazione
orizzontale del fronte, si origina sulla cre-
sta dell’'onda, un “minimo” di pressione
associato ad una convergenza ciclonica.
Successivamente l'incurvamento deter-
minatosi dalla parte fredda della cor-
rente si va facendo sempre pilt profon-
do, finche il ciclone raggiunge lo stadio
della piena maturita.

Molto ci sarebbe ancora da dire a pro-
posito dell'onda ciclogenetica instabile.
Rimando perd chi come lei ¢ interessa-
to a questo problema, alla quinta edizione

della mia opera “Meteorologia per i pilo-

ti di volo a vela” - edita dall’Aero Club
d’Italia - che tratta compiutamente
l'argomento in oggetto.

N.B. - Roma - Domanda: Perche la rivi-
sta “Volo a Vela” non ha pubblicato
'inno dei volovelisti italiani (parole e
musica di Gino Sullani), allegato al primo
numero della rivista “Volo a Vela” usci-
to il 15 gennaio 1946?

Risposta: I'inno era andato smarrito. Ora
che I'abbiamo rintracciarto lo invieremo
al direttore Scavino percheé esamini la

possibilita di pubblicarlo.

Z.V. - Busto Arsizio (Varese) - Doman-
da: Durante la stagione invernale I'atti-
vita di volo risulta ovunque quasi sospe-
sa. In compenso si discute molto su pro-
blemi volovelistici. Ad esempio, in que-
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sti giorni due miei compagni quasi si...
accapigliano per stabilire il significato
del termine “Moazagotl”.

Uno sosteneva trattarsi di una nube,
I'altro di un aliante. Vuol dirci cortese-
mente lei chi ha ragione.

Risposta: Hanno ragione entrambi! Ecco
perché: cominciamo dalla nube. Il Moa-
zagotl & una storica nube d’onda che si
forma in Germania con venti da Sud
sottovento ai Monti dei Giganti.

Una vecchia leggenda slesiana racconta
che tale caratteristica nube prese il nome
da un vecchio contadino del luogo del
luogo, che si chiamava Teofilo Motz (o,
in dialetto slesiano, Moartza Gotl).
Sempre secondo quanto narra la leg-
genda, quest'uomo se ne stava spesso a
contemplare le nubi portate dal vento per

Marcia maderdl'a

-

il cielo, e durante le sue osservazioni

s'accorse che una sola nube restava fissa

nel cielo sulla vertcale del suo podere: la
nube si chiamo da allora Moazagotl.

Essa & diventata famosa nel mondo del

volo a vela perche i volovelisti della scuo-

la di Grunau, capeggiati da Wolf Hirth,

scoprirono quelle miracolose onde atmo-

sferiche di sottovento che hanno

per-

messo agli alianti di raggiungere gli estre-

mi limiti della tropopausa.

La scoperta risale al 18 marzo 1933, data

in cui Wolf Hirth compi il primo volo

in onda.

Per ricordare questo memorabile volo, lo
stesso Wolf Hirth ha daro il nome della

nube ad un suo nuovo aliante veleggia-

tore di alte caratteristiche: il Grunau 7 -

Moazagotl.
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Parole ¢ Musica di GINO SUTTANI

(), he nel crel e Tl
rorno i e 1/ \H/.
scrogliam vl il racere,

Voloveliers, i vol
Stes contendromn all guile
el crel Lininierisie

cnNnote e ‘I‘L'// HoniNe
vegnnam di credea!
Ritornello:
Vi, pes creli accurr,
b silente, 1!
17l il vento sussiorrs
e bact il sol Jdi v
e te il /u'/(:m sule
¢ o romba il motor:
busta L fe" nell ale,
basta lardir nel cor.
Dogni servaggio liberi
siam sol pel vasto ciel:
la, il guardo non ha limiti,
non ha la gioia vel.
Lodio, che in terra gli womini
tristi ¢ dolenti fa,
non giunge lala tacita,
che passa licve, ¢ va.
Ritornello:

Via, pei cieli azzurri, ece,
Dona ai tuoi sogni libera
unula, o gioventit!

Sit, negli spazi eterel,
tempra la tua virta.

E della terra ai popoli,
stanchi del lor patir,
traccia dui cieli illimiti
le vie dell uvvenir.
Ritornello:

Via, pei cieli uzzurri, ecc.

GINO SULLANI

Allegato al N 1 del pertodicn OO 4V A



prevenzione e sicurezza

Sergio Colacervich ¢ un nostro comparriota che da ormai lungo tempo vive e vola in California. Da “Soaring” riportiamo
il suo pensiero sul mai risolto problema della vite accidentale nel volo a bassa quota.

Stalli, bugie e... viti accidentali

Largomento degli stalli ¢ delle vit a
bassa QUOLI ¢ TICOTTente, MISEroso ¢
anche fatale. Ho notzia di incidenti
avvenuti in ogni parte del mondo, a pilo-
ti di ogni grado d'esperienza, la cui deseri-
zione ¢ sempre la stessa: aliante vira a
bassa quota, stalla ed entra in vite. Posso
citare due episodi ¢he mi riguardano
personalmente.

I mrimo: oo anni faa (icorgetown in
Texas, stavo atterrando col mio SHK
Austria da 17 metri, un aliante molto
docile ¢ di facile pilotaggio. Avevo ormai
80 ore su quUesTo aliante ¢ mi sentivo
sicuro in ogni condizione di volo. In
una giornata normale, durante un nor-
male circuito d'atterraggio, mi trovai per
ragioni che non ricordo ad una quota un
po’ bassa, senza tuttavia essere preoccu-
pato. Laltezza era comunque sutticien-
te per il circuito. Dei movimenti sulla
pista mi distrassero per un momento:
alcune persone vagavano sull’erba cer-
cando di recuperare un cavo da traino.
Nel mezzo della virata finale notai uno
strano rumore nell’abitacolo, proveniente
dal finestrino che avevo tenuto aperto.
Con mia enorme sorpresa vidi che il filo
di lana era rutcto di traverso. Fortunata-
mente la velocita era adeguata e potei cor-
reggere 'assetto ¢ completare un nor-
male atterraggio.

Questo avvenimento era unico; nulla
del genere mi era mai accaduto prima
(avevo circa 300 ore d’aliante). Da allo-
ra il mio filo di lana & sempre rimasto ben
centrato, non ho mai avuto stalli acci-
dentali e sono attentissimo alla velocira,
soprattutto in vicinanza del terreno.
Mi ricordai allora di un articolo appar-
so su Soaring: Peter Mordensen spiega-

va che le nostre percezioni di assetto ¢

velocitd, a bassa quota, sono distorte.
Possiamo volare per ore senza alcun rife-
rimento fisso vicino a noi, ma quando
stamo bassi la nostra capacit di analisi
della situazione si deve velocemente adat-
tare a riferimenti che cambiano in con-
tinuazione.

Sappiamo che spesso si va in vite durante
la vivata finale per un atterraggio, proprio
quando la quota non & sufficiente per la
manorvra di rimessa. In unora di norma-
le volo veleggiato compio mediamente 500
“quarti di vivata”, percio nelle mie 500 ore
devo aver farto almeno 250.000 quarti di
gIro senza mai essere entrato in vite acci-
dentale. Nemmeno una volta. La proba-
bilita che tale vite completa si realizzi pro-
prio nella virata che precede ['atterraggto,
nella piena concentrazione e con la velocita
d avvicinamento sembra irrisoria. Questa
virata deve avere qualcosa di diverso da
tutte le altre, qualcosa che porti il pilota a

causare direttamente la vite,

FIG. 1
O
|
| B
| S:
|
|
I
| A
s
C D Ground

Nella figura, i due velivoli A e B stanno
virando attorno all asse O con un raggio di
120 m a 90 kmlh e un'inclinazione di
circa 30°. A si trova a circa 65 m dal
suolo, mentre B a 200 m. Lo squardo dei
piloti & rivolto verso l'estremita alare (S1
e S2). Per il pilota B ogni punto sulla sua

linea di osservazione, come la punta dell ala

o parti dell'abitacolo, appare muoversi
all’indietro rispetto al terreno (in C). Per
il pilota A, invece, la wingtip 0 un qua-
lunque graffio sulla cappottina appaiono
stazionarie sul terreno, come un ipotetico
perno sul punto D.

Mentre scende ulteriormente, il pilota A
riceve ['impressione visiva che il paesaggio
si fermi per pot accelerare nella dirvezione
opposta e pud ottenere la falsa impressione
che la velociti angolare stia diminuendo.
Cioé che il velivolo rifiuti di virare quan-
do il pilota desidera. Pud accadere che il
pilota applichi piede interno alla virata, ¢
addirittura tiri la barra a s, inducendo Iy
vite. La stessa illusione si prova a bordo d;
un treno fermo in stazione quando un
altro convoglio a fianco comincia a muo-
versi.

Il secondo esempio personale risale a
quattro anni fa, quando volavo a Crazy
Creek in California col mio Standard
Libelle. Avevo circa 700 ore d’aliange.
In una giornata d’onda chiesi un hlngo
traino verso un posto molto promettep,-
te, ma non trovai nulla. Mi avviai versq
P'aeroporto nella discendenza incessane.
Era solo il mio secondo volo in quella
zona e non riuscii a riconoscere la serj_
scia erbosa della pista, cosl imboccaj la
valle sbagliata. Continuai sopra il terre_
no pianeggiante, aspettando di vedere |
campo apparire davanti ame. A meno d;
200 m capii che mi ero perso e che dove.
vo atterrare sul punto che stavo soryg_

lando.

Virai per atterrare col vento di fronte, copy
circa 900 m sul terreno, e conclusj j|
180° a 70 m. Pot accadde qualcosa dj
molto strano: cercavo di volare ad alme-
no 105 km/h, maero a 010 95 in dimj-

nuzione, percid diedi barra avanti. Guar-
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dai fuori, poi la velocita che era ancora
95 km/h. Di nuovo barra avanti, uno
sguardo fuori, 90 km/h! Spinsi la barra
con maggiore convinzione e vidi il muso
abbassarsi verso il terreno. Dopo 2 0 3
secondi controllai la velocita: 90 km/h!
La virata era ormai compiuta e non ci fu
alcun problema nell’atterrare alla velocita
desiderata di 105 km/h.
Nonostante la decisione cosciente di
volare a 105 km/h, non ero stato in
grado di farlo durante la virata. Il mio
apparato percettivo, nei pochi secondi
spesi a guardare fuori, mi ingannava con
dati sbagliati riguardo alla velocita, ango-
lo di planata, o forse rateo di virata.
Senza che ne fossi conscio, la mia mano
istintivamente tirava indietro la barra. [l
filo di lana rimase sempre centrato.
Volo spesso lungo i pendii e conosco
Pimportanza di controllare costante-
mente la velocitd, ad intervalli di pochi
secondi. Questa salutare abitudine mi
ha permesso di correggere la tendenza
spontanea che mi stava prendendo |a
mano. E probabile che altrimenti la velo-
cita sarebbe scesa a livellj dj grave rischio.
La conclusione che qualcosa di speciale
avviene nelle virate in vicinanza de| suolo
mi trova perfettamente d’accordo. Ho
anche notato che trainatori e gli istruc-
tori compiono Spesso virate a bassa quota
a velocity assolutamente normali, in sicu-
rezza; il problema percettivo sembra
quindi essere risolto dall’allenamento. 1]
pilota ad alto rischio & proprio quello che
vola nel week-end, in aliante, e che nor-
malmente si tiene alla larga da situazio-
ni ansiogene come il volo raso terra, e cio
e confermato dall’analisi delle statisti-
che degli incidenti.
Ecco come il noto istruttore inglese Mike
Cuming, insieme con Dave Weitzel,
descrive il problema:
51, la wingtip si muove all indietro duran-
te una virata. Lo sanno tutti; molt: pero

non sanno che lillusione si inverte a bassa

quota, dove [ estremita alare sembra correve
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sul terreno mentre viriamo. La trappola &
pronta quando il pilota sta compiendo una
virata vicino al suolo, seguendo un circui-
to di atterraggio. Se guarda esclusivamen-
te fuori, verso la sua pista o il campo che
ha scelto, a circa 45° di franco al muso
dell’aliante (o peggio, direttamente verso la
punta dellala che orribilmente sfiora gli
alberi), potra avere la falsa impressione
che laliante non stia girando. Dando piede
interno alla virata, ['estremita si sposta
all'indietro e tutta | immagine sembrera piic
familiare al pilota. E questo ¢ proprio cio
che molti faranno inconsciamente.
La trappola ¢ ora pronta a scattare. Dopo
qualche istante il pilota torna a guardare
Suori, per qualche strano rumore, un asset-
to inusuale, 0 una sensazione; si accorgera
dell effetto dell impulso che bha dato al timo-
ne, cioé i lmuso sara un po’ basso e una por-
zione troppo ampia di terreno avri occu-
pato il suo campo visivo; tuttavia non
ricorda di aver dato piede interno ¢ quin-
di non sa di esserne stato la causa, La rispo-
sta corretta sarebbe di dare piede esterno,
ma molti tireranno la barra a s per alza-
re il muso. I piss lucidi noteranno [assetto
derapato. Per gli altri arrivera la vite, i cu;
sintomi saranno resi poco riconoscibili dalla
bassa velociti e dall assetto inusuale. [even-
tuale presenza di vento rende I'illusione
ancora piy marcata.
Anche Tom Knauff cita il cambiamen-
to nel moto apparente della tip alare sul
terreno, nella sua serie di articol;i sulla pre-
venzione della vite e dello stallo (Soaring,
Aprile 1996). Altri hanno anche punta-
to 'attenzione sull’effetto secondario del
timone di direzione, il rollio indotto,
che aggrava ulteriormente un quadro gia
critico: I'inclinazione tende ad aumentare
progressivamente e il pilota molto pro-
babilmente portera la barra con leggera
pressione verso |'esterno, a contrastare
I'inclinazione. Il risulcato & una virata
con 1 comandi incrociati e la velocita in
diminuzione.

Il fenomeno che qui abbiamo analizza-

to puo sembrarvi una semplice curio-
sitd, ma io penso che sia un pericoloso kil-
ler. Continuo a leggere, dopo tanti anni,
lo stesso rapporto di incidente: pilota
impegnato in una virata vicino al terre-
no, attenzione rivolia alla zona datter-
raggio, il velivolo entra in vite. Quel
pilota non avrebbe mai indoto una vite
involontariamente ad una quota sicura
(a chi succederebbe?), ma lo fece in quel-
la virata.

Nel pilotaggio dell’aliante, come anche
guidando un’automobile o la moro, le
nostre mani ¢ picdi si muovono sotto il
controllo diretto dei centri motori, per
la maggior parte del tempo fuori da ogni
mediazione dell’attivita cerebrale con-
scia. Quante volte abbiamo frenato istin-
tivamente per un pericolo immediato,
prima di aver avuto il tempo di pensa-
re; quante volte abbiamo scoperto che le
nostre mani si sono mosse senza che noi

decidessimo di farlo.

Finora questo tipo di incidente ¢ stato
attribuito ad un generico “crrore del pilo-

ta’ela raccomandazione conseguente ¢
quella generica di “stare attenti”. Pitl

efficace ¢ ricordare il controllo della velo-

cita ogni tre o quattro secondi, ¢ del filo

di lana. Tuttavia in sicuazioni di stress

queste accortezze possono apparirc secon-

darie rispetto alla vigilanza verso

'ambiente in cuj si muove il velivolo. E

assolutamente necessario imparare che

€sistono errorj percettivi. Non fidiamo-

ci mai del nostro pilotaggio in queste

situazioni. Le nostre manij e j nostri piedi

possono fare cid che noi non abbiamo

loro chiesto dj fare, in un’istintiva rea-

zione ad un quadro che appare nell’insie-
me sbagliato.

di SERGIO COILACEVICH
da S()(zring [,ug/io 1996

traduzione di Aldo Cernezzi
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Le viti

Analist ¢ comment di Dantel Serres

Durante la riunionce della Commissione For-
mazionce Sicuresza della Fédératnon Frangai-
sc de Vol 1 Voile a Same-Auban 1l 21 set-
tembre scorso, 1 risultan di una campagna di
studi sul comportamento di un alante in
autorotazione sono stat divulgat. Pochi
piloti si sentono a loro agio in questa confi-
gurazione ¢ la vite ¢ ancora troppo spesso
causa di incidenti. T e righe seguenti sono da

leggere attentamente ¢ da ponderare...

Dopo tant anni. di incident in aliante cau-
sati da ingressi in autorotazione che hanno
gettato nel lutto il volo a vela trancese. ovve-
ro sono stati L causa. per pilot, di molu gravi
danni che hanno lasciato delle conseguenze
per il resto dei loro gi()rni.

Malgrado una formazione rigorosa ed ade-

guata, alcuni piloti ogni anno sono vittime

d'incidenti al seguito di autorotazione.

Questa costante mi ha portato durante ¢l

stage di acrobazia che st sono svolti nel corso

delllinverno ¢ dellautunno 94 a lavorare,
ad analizzare ¢d a astare il comportamento

di diversi tipi di aliand, nello svolgimento di

esercizi di autorotazionc.

Questo studio ¢ questanalisi sono stati rea-

lizzati durante le sedute dove, sistematica-

mente, con gli allievi istruttort di acrobazia

effettuavamo pit di cinque giri di vite a

destra ed a sinistra. Nel corso di questi studi,

per entrare in vite, ho applicato da una parte:

- differenti assetti d'alettone ed ho, daliro
canto, per fermarla:

- utilizzato le manovre convenzionali, ma
ugualmente, ¢ qui volontariamente, agito
sui comandi appropriati con delle mano-
vre differenti, dove non ho utilizzato che un
solo comando per volta.

In tutte le configurazioni che vado descri-
vendo, le viti sono state sempre “lanciate”
nella stessa maniera, poiché ¢ ben evidente
che se la partenza non si fa in modo identi-
co, il comportamento dell’aliante durante
la vite pud essere differente.

Che sia un aliante ad impennaggio a T (DG

500 e G103 ) o crucitorme (ASK 13),

’entrata in autorotazione si ¢ sempre eseguita

nella maniera seguente:

- diminuzione lenta e progressiva della velo-
cith con un assetto poco cabrato, alettoni

neutri, controllo della simmetria sino al

[

limite dello stallo;

al momento dello stallo (sprofondamento
o caduta rapida) azione simultanea di peda-
licra a fondo dalla parte della rotazione
scela, barra tenuta indietro, alettoni neu-
tri;

- mantenimento dei due comandi tenuri

nella posizione citata disopra.

Alianti con impennaggio a T e cruciforme

Sistematicamente, in tutti i casi di figure,
I"autorotazione parte pilt 0 meno veloce, si
riaccelera alla fine di un giro, si decelera nel
mezzo giro seguente, addirittura si rallenta
enormemente. si accelera di nuovo dopo un
giro.

Questo fenomeno si ripete ciclicamente, 'ho
potuto veriticare su dieci giri di vite.
Parallelamente a questa variazione di velocita
di rotazione, appare una variazione signifi-
cativa di assetto dell’aliante, che passa da
una posizione picchiata a pitt di 30°, ad una
posizione quasi orizzontale (assetto picchia-

to di circa 5°).
Manovre d arresto:

In tutti i casi, le manovre di arresto sono state

le seguenti:

- azione di pedaliera contraria alla rotazione
con simultaneamente un’azione sulla barra
verso |'avanti.

Questa azione vigorosa, in certi casi, dalla

posizione indietro verso il neutro, o dalla

posizione indietro in avanti dal neutro, que-
sto in funzione dell’arrivo del flusso dell’aria
sull’insieme del profilo e della fusoliera: sen-
sazione auditiva e fisica. In tutt i casi ci si
deve preoccupare di mantenere gli alettoni

neutri.

Costanti:

Ogni volea che le manovre d'arresto si fanno
al momento dell’accelerazione della vite,
['arresto di questa & quasi istantanea, tutto
almeno con un molto scarso settore angola-
re di rotazione; per contro ogni volta le
manovre di arresto si efferruano durante la
fase di decelerazione della vite, I'aliante segui-
ta, durante un tempo che sembra lungo, la

sua evoluzione del momento.

II settore angolare di rotazione pud rag-
giungere in certi casi un giro, dando una
sensazione d'impotenza, vale a dire una per-
dita di controllo momentanea della mano-
vra d'arresto intrapresa.

Autorotazione mantenuta con una variazio-
ne di assetto degli aletroni

Ogni volta che & stato deciso di modificare
la posizione degli alettoni, I'aurorotazione
prima di tutto & provocata conformemente
a quello che ¢ stato scritto piti in alto e non
perché dopo un giro di vite, si & deciso di gira-
re gli alettoni dal lato della rotazione, o
all'opposto della rotazione.

Alianti con impennaggioa T

- a) Ogni volta che si girano gli alettoni dal
lato della rotazione (barra interna), la velo-
cita di rotazione diminuisce considerevol-
mente; ne segue una leggera variazione di
assetto a cabrare, e I'autorotazione si tra-
sforma in un inizio di virata che si accele-
ra un po’, o la vite procede con un com-
portamento molto vicino ad una vite piat-
ta.

- b) Ogni volta che si puntano gli alettoni
all'opposto della rotazione (barra esterna),
la velocita di rotazione dell’aliante si acce-
lera, con, simultaneamente, una variazio-
ne di assetto a picchiare che trasforma
l'autorotazione in un “auto-tonneau”.

Durante questa evoluzione il pilota & cen-

trifugato, e le manovre d’arresto presentano

qualche difficolty, poiché ¢ difficile (sforzo

S?pplementare) riportare gli alettoni in posi-

zione neutra.

In effett, la velocita di rotazione dell'alian-

te e molto rapida, due volte pit veloce che

un tonneau normale (il giro in 3 secondi),

il diametro descritto dalla traiettoria

dellaliante in questa configurazione, e molto

scarso; il suo valore si situa entro quello di

una vite normale, ed un tonneau pilotato.

Alianti ad impennaggio cruciforme

a) Ogni volta che si girano gli aletroni dal lato
della rotazione, dopo aver effettuato un
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giro di vite normale, questa si accelera con
una variazione di assetto a picchiare signifi-
cativa, e 'autorotazione si trasforma in un
auto-tonneau.

Le manovre d’arresto classiche permettono
di fermare la vite senza difficoltdd, con tutta-
via un settore angolare pili importante, ed
una velocita di uscita pili elevata, come ¢ nel
caso su di un aliante ad impennaggio a T.
b) Ogni volta che si ruotano gli alettoni dal
lato opposto alla rotazione, dopo un mezzo
giro di vite normale, questa si decelera molto
rapidamente con il muso dell’'aliante che
risale con decisione verso 'assetto di riferi-
mento, ed in questo momento |'autorota-
zlone cessa.

L’aliante accusa una forte derapara dal lato
della rotazione.

Manovre d’arresto

In tutti i casi analizzati in precedenza, sia su
di un aliante con impennaggio a T o cru-
ciforme, le manovre sono state le seguenti:
- pedaliera contraria alla rotazione
- intervento sulla barra verso I'avanti (pun-
tandola indietro verso il neutro in profon-
dita, o in avanti dal neutro, questo in fun-
zione della percezione della rialimentazio-
ne del flusso dell’aria).
Allorché le manovre di arresto sono effettuare,
segue una trasformazione di inizio di virara,
I'arresto dell'aliante non & vero e proprio e
lo si ritrova dopo un certo tempo in una
situazione di scivolata estrema senza aumen-
to della velocita dell’aliante.
Quando le manovre sono effettuate al segui-
to di un’evoluzione vicina alla vite piatra,
I'aliante prosegue in una rotazione meno
pendente per un giro con una velocita di
evoluzione molto debole, ed una reazione
all’azione sui comandi molto “lasca”.
Quando le manovre di arresto sono effettuate
al seguito di una trasformazione in auto-
tonneau, l'arresto dell’aliante & molto rapi-
do, con un settore angolare molto debole
(meno di 10°), ed un aumento importante
della velocita.
Ci tengo a precisare che in questa configu-
razione, se gl alettoni sono riportati al neu-
tro, prima d’effettuare le manovre di uscita,
il controllo e Farresto sono quasi immedia-
t.
Del resto, un semplice rilassamento della
barra tenuta indietro in profondita, stoppa
istantanecamente I”dul’()r()l’ali()nc.
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Autorotazione trattata con I'apertura degli
aerofreni

In tutti i casi esaminati, I'entrata in autoro-
tazione, si & effettuata come in precedenza,
e non ¢ che dopo un mezzo giro di vite (¢ il
tempo necessario di reazione di un pilota
sorpreso per un’entrata in autorotazione, per
agire sul comando degli acrofreni) che si ¢
proceduro all’'apertura degli acrofren.

Che sia un aliante ad impennaggi a1 o ad
impennaggi cruciformi, la vite ¢ mantenuta
(ad eccezione del “Twin3” di cui non ho
poturo verificarne con precisionc il centrag-
gio) con una velocita di rotazione pitt debo-
le ma con un tasso di caduta molto pit
importante.

L'assetto dell'aliante varia, in wutti i casi, a pic-
chiare.

Inoltre, gli acrofreni aperti hanno sempre
limitato la velocita all’uscita.

Autorotazione trattata con rotazione degli
alettoni ed apertura degli acrofreni

Che si sia nella configurazione dell’auto-
tonneau (barra esterna) o di una virata for-
temente impegnata (barra interna) I"apertu-
ra degli aerofreni ha un effetto significativo
sul comportamento di un aliante ¢ della sua
evoluzione, poiché nel primo caso 'auto-
tonneau cessa immediatamente con un tasso
di caduta importante dell'apparecchio ¢ che
nel secondo caso, 'evoluzione in virara impe-
gnata si trasforma in una spirale che sembra
pericolosa, I'aliante accusa un aumento signi-
ficativo del fattore di carico.

In questa configurazione ugualmente, il tasso
di caduta & importante.

Manovre di arresto non convenzionali su
vite stabilizzata

Lesercizio si ¢ effettuato ogni volta dopo
che I'aliante aveva effettuato uno o pit giri
di vite.

- a) azione barra in avanti, alettoni neutri
L’arresto dell’aliante non ¢ schietto, ed il
settore angolare di rotazione & almeno un
quarto di giro; di piti I'azione mantenuta
sulla pedaliera durante questa manovra porta
ad una forte scivolata dell’aliante, poco gra-
devole tanto per il pilota che per la macchi-
na.

I assetto varia fortemente a picchiare, molto
vicino alla verticale.

- b) azione pedaliera contraria alla rotazione,

aettont ¢ protonditi mantenut in posizione
di partenvza
Larresto della vite ¢ quast stantanco, un
ventesimo di gro.
Evidentemente, se st manuene 'impennag-
gio a cabrare da una parte ¢ Fazione della
pedalicra 1 posizione contrana dall’alera,
Faliante di sua mizanva, partee di “scaco”
dal Lato dell'anione sulla pedaliera.
- ¢} rilassamento simultanco der comandi
La vite sarresta dopo un atavo di giro,
Faliante prende veloaa a dismisura, ¢ da
solo st stabilizza ad una velodita massima
che arriva a circa un 2090 itenore alla VN

Manovre di messa in guardia (Manovre ¢

tempi di reazionce)

Ho analizzato ugualmente il comportamen-
to dei diversi alianu, quando le manovre di
arresto descritte qui sopra sono state effettuate
fin dall'inizio dell autorotazione.

In tutti i casi, una semplice azione di barra
inavanti, senza azioni significative sulla peda-
licra, ha provocata Farresto quast immedia-
to della vite.

Si deve sottolineare che in questa configu-
razione, non si ha, all'entrata, che una dit-
ferenza di portanza wra le due ali creata dalla
scivolata, ¢ che la fusolicra ed il complesso
dellimpennaggio non hanno ancora subito
una perturbazione importante del tlusso
dell'aria. Quello che ribadisce il testo di
Roger Biagi su “i riflessi di messa in guardia™
(leggi “tempi di reazione” ndr - Vedi Vol a
Voile Magazine luglio-agosto 1993 n® 54
ndr).

Commenti

Nel complesso questa analisi permetre di
trarre qualche conclusione che dovrebbe
sembrare chiara nella mente dei pilodi.

I - Ogni volta che un pilota sorpreso da un
ingresso dell’aliante in autorotazione, ¢ che
non avri, a causa di cattivi riflessi, mantenuto
gli alettoni neutri (caso frequente di rotazione
degli alettoni all’opposto della rotazione - ten-
denza a bloccare) la vite sard pitt delicata da
recupcerare, ¢ la quota necessaria alla ripresa
del controllo piti importante.

2 - Ogni volta che un pilota avendo analiz-
zaro la situazione, comincerd le manovre di
arresto nella fase di decelerazione della vice,
il tempo di recupero sara pitn lungo, ma non
deve cambiare per questo azione delle mano-

vre intrapresc.



3 - Come nor venamo vedendo. potrebbe
essere che un pilota colto dr sorpresa da un
INEICSSO HMPIOvYIsoe 10 AULOT0LZI0NC, S
“bloccht™ per un certo tempo: tenomeno
umano che potrebbe togher tate le capa-
cita di reanone durante parecchie deane di
sccondi.

Questo potrebbe dungue portarlo a nitrovars
i una delle sitnaziony analizzate in prece-
denzas Forovandoss “sotto panico™. non
cttettuare le manovre msegnate ner corst di
tormarzione.

- F

dellaliante ha un'intluenza sulla veloaita di

stato .lH\]lL‘ constatato llC ll Caro .ll.er

rotaztone della vite, ¢ dunque sulla velocita

di uscita dall’evolusione.
Sintesi

Ditud gl scadi quin desernas st puo dire chee

- ogni aliante Tpartito’ m autorotazione puao
uscirne, ma ancora (ribadisco ndr) non
aspetare troppo, soprattutto se st vola a
bassa quota. od in zona montagnosa.

Sidevono prendere in considerazione soltanto

due situazioni:

1 -Scla partenza i autorotazione ¢ Ccapi-

ta” subito, una semplice azione di barra in

avanti con un rilascio di pedalicra, ¢ suth-

ciente per arrestare il fenomeno.

2 - Sc d()pu UNa partenza in autorotazione,

Paliante ha gid effettuato circa un giro o piu,

prevenzione ¢ sicurezza

le manovre di arresto sono quelle che figu-

rano in tutti manuali di volo, e solamente in

quest ordine seguente:

- intervento di pedaliera contraria alla rota-
zione

- intervento di barra in avant

- mantenimento degli alettoni in posizione
neutra

- estrazione degli acrofreni come espediente
per hmitare la velocia

- stabilizzazione dellaliante nell’assetto di

volo.
Proposte

Nella maggioranza dei casi, lo studio
dellautorotazione si fa ai corsi di formazio-
ne miziale del pilota, quando questo ¢ pos-
sibile, giacchd non it gli aliant scuola
CNUrano in autorotazione.
[ piloti che sono vittime di una autorotazione,
sono per la maggior parte delle volte soggetti
che hanno una certa esperienza (parecchie sta-
gioni di volo), ¢ lautorotazione avviene su
degli alianti monoposto di performance, ¢ che
hanno un carico alare pilt elevato degli alian-
ti biposto di tormazione.
Sarcbbe opportuno che in avvenire si aves-
s
-a) nell'ambito della formazione di base,
un’analisi pitt dettagliata dell’autororazio-
ne, allorché Tallievo pilota le tollererd,

I'apprendimento per lo stesso della messa
in autorotazione, alfine che ne possa cono-
scere meglio i fattori di origine.

- b) delle campagne di sensibilizzazione ai
problemi delle viti, se possibile con delle
giornate di stage, dove degli istruttori com-
petenti potrebbero fare addestramento,
nelle varie zone, con sedute di autorotazione
sugli alianti che lo permettono: ASK 13,
“Twin III", “DG 5007, “Puchacz”, “SF
34"

Oso sperare che il complesso di questo stu-
dio, permettera di chiarire certi punti oscu-
ri nell’esperienza dei piloti e degli istruttori,
permettendo cosi di salvarsi nell'avvenire da
turte le situazioni delicate.

Vol a Voile Magazine n° 63 mars/avril 1995
tradotto da Giancarlo Bresciani.

Ogni commento a questo studio, che ¢ certa-
mente molto di piti che un semplice articolo sem-
bra essere superfluo. Di sicurezza del volo non
si parla mai abbastanza e recenti fatti lo con-
fermano. Cerchiamo tutti quindi di raccoglie-
re sia materiale che idee e di fare in modo che
possano diventare accessibili alla maggioranza
di tutti noi

L’obbligo del paracadute

Sembra che ancora ci siamo dei pareri discordi sull'obbligo o meno di portare il paracadute a bordo degli alianti.
Chiariamo una volta per tutte la faccenda!
[ REGOLAMENTO PER LA NAVIGAZIONE AEREA all'articolo 154 bis, ter, quater, quinquies e 155 specifica
le norme per il CERTIFICATO DI NAVIGABILITA E CERTIFICATO DI COLLAUDO PER GLI ALIANTI.

In particolarc il 154 ter specifica che:

* Ogni veleggiatore deve essere provvisto di cinture di sicurezza e dei seguenti strumenti:
— Un indicatore di velocita, sul cui quadrante sia segnata la velocita minima effettiva del veleggiatore

— Un indicatore di salita
— Un altimetro a lettura diretta

— Un paracadute per ogni persona

€CcC.

Quindi, signori miei, finche sard in vigore detto regolamento, nessuna aliante potra essere certificato se non & muni-

to di un paracadute per ogni occupante.
Questo mi sembra voglia dire che detto paracadute debba essere indossato dalle persone che salgono a bordo, altri-

menti che cosa c¢i starebbe a fare?
Grazie dell’atcenzione

GUIDO BERGOMI
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LI'INTELLIGENZA DELLE MOLECOLE

INTELLIGENZA DELLE MOLECOLE

Un personaggio molto famoso disse un giorno: cié che noi cono
sclamo & niente in confronto a cid che non conosciamo, ¢ cid
che non conosciamo & niente in confronto a cid che non
conosce remo mai. E’ innegabile che la nostra attuale cono-
scenza dei misteri della natura sia estremamente limitaca; stia-
mo oggi assistendo appena all’alba del sapere, anche se la
nostra su perbia ci fa dire che ormai manca poco alla soluzio-
ne di tutti gli enigmi. Basti pensare al fatto che noi, pratica-
mente, siamo portati a conoscere solo che i nostri occhi pos-
sono vedere; e cio¢ una parte estremamente ridicola della
immensa gamma delle radiazioni elettromagnetiche. La luce
visibile, infarti, avendo una lunghezza d’onda compresa tra circa
0,4 € 0,8 micron, ci costringe a porre una domanda imbaraz-
zante: se noi avessimo la capacita di VEDERE ben oltre il vio-
letto e molto al di la del rosso, come ci apparirebbe la realta?
Sicuramente in una maniera inimmaginabile. Probabilmente,
invece di scorgere in cielo stelle e galassie, vedremmo anche
un oceano infinito di energia punteg giato di strane isole, e un
aereo in volo ci apparirebbe pure sviscerato ai raggi X mentre
nuota in una incredibile danza di filetti fluidi. E poiche la vista
¢ la massima fonte di informazioni per il nostro cervello, e di
consesuenza la pili grande fabbrica di idee e quindi di con-
nessioni tra esse, e cioe del ragionamento, ne consegue che la
vista & la madre di tutta la conoscenza. Cid che conosciamo,
dunque, & in verita assolutamente insignificante, essendo con-
finato in una micro scopica fascia della radiazione elettroma-
gnetica di lunshezza d’onda compresa, appunto, tra 0,4 e 0,8
micron. Ma proseguiamo.

IL TEOREMA DI BERNOULLI

Quando Daniel Bernoulli, nel 1730, enuncio il suo famoso
€0 rema, consegnd all’'umanita qualcosa di pitt di una sem-
Plice for= mula matematica. Nemmeno lui si rese conto dj cid
che, in effetri, stava dietro la sua scoperta; e cio¢ una realta ben
pil gran de e meravigliosa di quella che si sarebbe potuta
immaginare. Ma procediamo con ordine. Il teorema di Ber-
noulli si puo conden sare in una semplice affermazione, che
€ una constatazione di cio che succede in natura. Quando un
fluido (acqua - aria) trova nel suo cammino un ostacolo, una
strozzatura, e cioe suc cede che la vena fluida debba restrin-
gersi, in quel punto la velocita della corrente aumenta e la sua
pressione diminuisce. Pressione piu velocita uguale costante.
Se la velocita aumenta diminuisce la pressione, e se la velocita
diminuisce la pressione aumesta. Tutti abbiamo provato,

schiacciando progressivamente una canna di gomma attacca-
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taal rubinctto, che il getto d'acqua au menta La sua gittata per-
mettendoci di innattiare tatto il giardino senza muovere un
passo. Allo stesso modo. quando der masst ostruiscono in
gran parte acqua di un ruscello, in quel punto la corrente ¢
pitt veloce. Se avete osservata la superticie diun fiame, avre-
te certamente notato come la velocita dellacqua varia cona-
nuamente da punto a punto: quando il letto siallarga o
sprofonda la corrente ¢ pitn lenta, quando invece siorestringe
o vi sono degli ostacoli, la corrente (come dice 1l suo nome)
si mette a correre. in ogni caso la superticie del fiume rimane
sem pre piana, senza gobbe o ondulazioni. Questo fenomeno,
trasferito al fluido aria, ¢ quello che G permerte di volare, Intat-
tiun profilo alare ¢, in verit, un ostacolo alla propagazione
del fluido aria, il quale si destreggia aumentando L sua velo-
cita per superarlo; ¢ noi abbiamo sfruttato questo fenomeno
per otte nere contemporancamente due velocita ditterentd,
sul dorso ¢ sul ventre dellala, il cui eftetio complessivo abbia-

mo chiamato PORTANYZA.

I FLUIDI SBAGLIANO

Ora, pero, dobbiamo fare una osservazione fondamentale:
questo comportamento dei fluidi in presenza di un ostacolo,
di una strozzatura, ¢ assolutamente sbagliato, ¢ del tutro con-
trario al buon senso. Vediamo subito perche. Considertamo
cio che succede in un silos di grano. Siamo davanu ad un enor-
me recipiente ci lindrico che termina, alla base, con un cono
che si restringe; ¢ un tubo di flusso con una strozzatura. Il grano
preme contro i fianchi del silos ¢ tenderebbe a scivolare lungo
le pareti del cono; ma la massa sovrastante, invece di aiutare
i chicchi ad uscire dal foro di base, blocea col suo peso tutea
la discosa. Per fare uscire il grano bisogna ricorrere ad un
estrattore mec canico che aiuti la massa a liberarsi progressi-
vamente dall'ingorgo creatosi nel foro di uscita. Allo stesso
modo, quando una slavina di neve si infila in un canalone che
va progressivamente restringendosi, non aumenta certo la pro-
pria velocitd; anzi fi nisce per riempire tutto lo spazio dispo-
nibile e poi si ferma o straripa. Altro esempio che tutti cono-
sciamo: in un‘autostrada affollata di veicoli, allorché ad un certo
punto c’e¢ un restringi mento per lavori in corso ed & necessa-
rio immettersi in una sola corsia, vi ¢ un rallentamento gene-
rale seguito invariabil mente da una o piti soste a singhiozzo,
onde consentire il pas saggio, una alla volta, delle vetture che
precedono. E la polizia stradale a li proprio per incimare di ral-
lentare la velocita. Un fluido ha invece un comportamento com-
pletamente opposto (e in verita assolutamente giusto, che

dovrebbe essere recepito dal codice della strada onde rendere



fluida la circolazione). [ e molecole di acqua o di aria accele-
rano la loro velocaita pro prio in base alle dimensioni della stroz-
zatura che devono supe rare ¢ por riacquistano regolarmente
la velocita priminva. In al modo La quantita di fluido che sta
per sopraggiungere non subisce alcun trauma. perche proprio
Faumento divelodita m quel punto stretto permette il passaggio
di una muasea magglore.

Pensate un po a cosa sarebbe successo, all’origine del mondo.,
se i torrenti ed 1iumi non si tosero comportati in questo modo,
ma come chicchr di grano: davana alla prima pietra cadu ta
in un torrente, o ad un cumulo di tronchi dalbero abbactun
da una tempesta nel letto di un tiume, Facqua. invece di scor
rere aumentando Lo propria velocitd, sisarebbe arrestata sul
Fostacolo impedendo il lusso di quella che stava per soprag
giungere: questa sarcbbe straripata, avrebbe inondaro le pia-
nure circostanti, ¢ a questora tutta la terra sarebbe soltanto una

palla acquitrinosa.

SALTA FUORI PLANCK

Ma, dira qualcuno, Nacqua non ¢ tatta a chicchi; per fortuna
¢ un continuo, una lastra continua ed elastica. Errore gravis-
simo! La struttura base della materia a granulare, discontinua,
¢ co stituita di quanticd discrete, di pezzettini, di quantica di
qualcosa, di quanti come diceva Planck; ¢ ¢id non vale solo per
la Tuce, visto che energia a ¢ materia sono la stessa cosa, come
ci ha inscanato Einstein. E proprio per questo, ¢ ciod perche
i fluidi sono costituiti da molecole, che sono entita disconti-
nue, per costruire una meccanica dei fluidi dobbiamo sosti-
tuire al fluido reale (discontinuo) un continuum che chiamiamo
modello matematico sul quale sia possibile applicare I'analisi.
In pa role semplici, mediante un artifizio matematico si puod
superare la discontinuita molecolare, cha crerebbe insupera-
bili difficolta nelle formule: con cid si pud, per esempio, far
tendere a zero un volume senza che questo resti “vuoto di flui-
do”. E qui si po trebbe aprire una grossa parentesi sui model-
li matematici nei quali, come insegnano quelli in uso nella
meteorologia, se si varia un dato anche di una minima quan-
tita, il risultato finale non sara affatto variato in proporzione,
ma risulterd addirittura stravolto: ma lasciamo perdere. Tor-
niamo invece allo strano com portamento dell’acqua (lo stea-
so vale per 'aria). Molti scien ziati sono rimasti allibiti dal modo
di agire dei fluidi; sembra proprio che le molecole siano dota-
te di intelligenza. Come fanno, infatti, a sapere che tra poco
vi sara un ostacolo, a misurarne le dimensioni, in modo da
assumere una velocita con veniente e per di pit variabile lungo
il tragitto, ¢ in pili a trasmettere tutti questi dati alle moleco-
le circostanti? Si tratta evidentemente di INFORMAZIONI
che viaggiano a velocita enorme. Prendiamo ora in conside-

razione ¢io che succede su un'ala in movimento. 1 filetti flui-

aerodinamica

di, dopo l'impatto col bordo d’entra ta, si dividono in due cor-
renti: una lambisce il dorso altra il ventre. Ma, logicamente,
la corrente sul dorso ha una velocita maggiore di quella sul ven-
tre per effetto della diversa curva tura del profilo. Maggiore velo-
cita uguale pressione minore, cio¢ depressione; e questo feno-
meno produce la portanza che permette il sostentamento del
velivolo.

Ma attenzione. In questo scorrirmento dell’aria sulle due facce
dell’ala ¢ nascosto un problema molto difficile da risolvere: biso-
gna assolutamente che i due rami dei filetti fluidi, che si sono
divisi sul bordo d’entrata, riescano a ricongiungersi per fetta-
mente sul bordo d'uscirta, altrimenti provocherebbero una
catastrofe nella massa d'aria, come succede alle alte incidenze
dell’ala (stallo): questo ricongiungimento deve avvenire nono
stante che le due correnti siano animate da velocita differen-
ti. E come pud succedere questo se non con un continuo
scambio di informazioni sulle rispettive velocita tra i filetti flui-
di che stanno sopra e quelli che viaggiano sotto? Il solito
signor qualcuno dird: ma ¢ la stessa equazione di Bernoulli che
regola tutta la faccenda perfettamente. Non & niente vero. La
formula di Bernoulli & solo una constatazione di quello che suc-
cede, ¢ una intelligente osservazione di come si comportano
i fluidi tra dotta in linguaggio matematico, ma non ci dice asso-
lutamente nulla del come e del perché cid succeda. D’altra parte
tutee le leggi naturali, o quasi turte, ci danno soltanto una effi-
cace descrizione dei fenomeni, ma non ce li spiegano affatto.

NEWTON E PRIGOGINE

Lo stesso Newton, dopo la scoperta della legge di gravitazio-
ne universale, ammetteva di non essere in grado di spiegarla,
anzi scriveva che “il fatto che un corpo possa agire su un'altro
a una certa distanza attraverso il vuoto senza l'intervento di
nient altro... & per me un’assurdita cosi grande che, credo,
nessun uomo che si sia occuparo con competenza di materie
fi losofiche ne abbia mai incontrato una simile”. (da una let-
tera di Newton al filologo Richard Bentley). Ritornando ora
al teorema di Bernoulli e al moto dej liquidi, dobbiamo rile-
vare che, dopotutto, in una molecola d’acqua non c'¢ niente
di complicato. Essa & formata da un grosso atomo di ossige-
no che ha artaccati due piccoli atomi dj idrogeno (sembra il
ritratto di Topolino) . Una singola molecola d’acqua non dice
niente, non ha alcun valore, anche se suscita una profonda mera-
viglia il fatto che due atomi di gas uniti insieme diano luogo
a qualcosa di completamente diverso da un gas. Ma quando
miliardi e miliardi di queste molecole si mettono insieme, ac
quistano collettivamente delle proprieta insospettabili, come
quella di comunicare tra loro. La stessa cosa, ma in modo molto
pit vistoso, succede nel mondo delle formiche. Prese singol‘&f
mente, ognuna si muove freneticamente e caoticamente per
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conto proprio, senza alcun senso. Ma quando si raggruppano
insieme, oltrepassato un certo numero critico, succede qual-
cosa di incre dibile: le formiche si trasformano in un'unica
comunita intelli gente, quasi fossero neuroni di un unico cer-
vello. Lunghissime file sono impegnate in un frenetico andi-
rivieni; a poco a poco si vede sorgere un formicaio il cui dise-
gno fa venire lo sgo mento agli architetti: depositi di cibo, asili
per i piccoli, cunicoli e gallerie, salone per la regina, dormi-
tori, condotti per I'aerazione e tante altre meraviglie che non
si possono spiegare se non con una intelligenza colletiva o con
un continuo scambio di informazioni tra tucti i membri della
comunira. In ctutci i fenomeni naturali si ritrova la stessa ten-
denza: qualunque agente (molecola, formica, filetto fluido, cel-
lula e perfino uomo) aggregandosi in gruppo acquista propricta
collettive ir raggiungibili e inimmaginabili a livello indivi-
duale. Vi viene probabilmente da sorridere al pensiero che le
gocce d'acqua o i filecti fluidi siano dorati di intelligenza, di
memoria e che riescano a scambiarsi delle informazioni? Allo-
ra sentite il resto. Il belga di origine russa Ilya Prigogin, pre-
mio nobel per la chimica nel 1977, cosi descrive un fcnomej
no incomprensibile noto sotro il nome di “instabilita di
Benard”. Voi sapete che un liquido fermo, in quiete, ¢ in una
situazione di equilibrio, anche se, osservandolo attentamente
al microscopio, ne vedremo le mole cole animate da un movi-
mento disordinato e incessante (il caos molecolare). Immet-
tondo energia nel sistema in equilibrio, per esempio aumen-
tandone la temperartura, ci si aspetterebbe come lo gica con-
seguenza un aumento del caos e del disordine, invece... sen-
tiamo Prigogine: “Questo esperimento (instabilita di Bernard)
consiste nell'imprimere un gradiente verticale di temperatu-
ra a uno strato orizzontale di fluido, fin quando la differenza
di temperatura tra superficie inferiore e superfice superiore dello
strato non sia abbastanza grande; a questo punto nel liquido
si formano dei gorghi, in cui miliardi di particelle si rincor-
rono vorticosamente, creando strutture caratteristiche di forma
esa gonale. Cosi il non equilibrio crea correlazioni “a lunga por-
tata”. Desidero far notare che la materia, in situazione di equi-
librio, & cieca; ogni molecola vede solo le molecole piti vicine
che la circondano. Invece il non equilibrio porra la materia, a
“vedere”; ecco allora che sorge una nuova coerenza. La varieta
delle strutcure di non equilibrio che si scopre progressiva-
mente a motivo di continuo stupore; esse mostrano il ruolo
creatore fon damentale dei fenomeni irreversibili “(Ilya Prigogine
- Le leggi del caos - Editori Laterza 1993 ). Ma non é finita

qui.

YOUNG E EINSTEIN

Voi conoscete il mistero della luce: & onda o corpuscolo? A tut

t OgL1 gll SCIENZ1atl NON S1 SONEO ancord mMessl Cl accordo su qUC
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sto problema, poiche non si capisce come La luce possa essere
emessa per quanti o totoni ¢ contemporancamente per onde.
Un caso assai emblematico ¢ quello reso noto da Young nel
1803, col quale venne provata la natura ondulatonia della
luce. Sifa passare un raggio di luce attraverso una sotule tes-
sura, praticata su uno schermos dall’alera parte di questo vi ¢
un muro sul quale, evidentemente, si riflette i luce in forma
di un puntino luminoso. Se lo stesso raggio di luce viene inve-
ce fatto passare attraverso due fenditure vidine, anziche due
punti lumi nosi appaiono una scrie di strisce alternatnvamen-
te chiare ¢ scure. La spicgazione ¢ molto semplice: sitratta di
un fenomeno di interferenza. e onde di luce ditracee dalle due
fenditure interferiscono 'una con Ualiras in alcuni punt le onde
st sovranpon gono rinforzandosi, in altri st climinano. Lo stes-
so fenomeno suc cede lanciando contemporancamente in uno
stagno due sassolini. Ma ora viene il bello. Cento anni dopo
Young venne provato da Einscein che L Tuce viene emessa per
particelle, per fotoni. Come se una sorgente luminosa fosse un
fucile che spara proictili traccianti. Se ora proviamo a rifare
esperimento di Young tenendo presente la teoria di Einstein
sui fotoni, arriviamo a delle conclusioni a dir poco strabilian-
ti. Spariamo dunque i foroni atiraverso una sola fenditura: essi
si spiaccicano sul muro dall’alira parte dello schermo mostran-
doci un puntino luminoso, proprio come nell’espe rimento di
Young. S¢ spariamo i fotoni attraverso le due fenditure dovre-
mo, secondo Einstein, aspettarci due punti luminosi, cor
rispondenti ai punti in cui i proictili si sono schiacciati sul
muro. E invece no. Ritroviamo le righe di interferenza. Ma ¢'¢
di pit, una cosa assolutamente sconcertante: il punto in cui
nella prima fenditura ¢i dovrebbe essere Fimmgine del foto-
ne, ¢ invece scuro. In altre parole, s le duc fenditure sono aper-
te non vi ¢ alcunaimmmagine del fotone nella prima; se inve-
ce ¢ aperta una sola fenditura il muro ¢ regolarmente illumi-
nato. A questo punto sorge prepotente una domanda, alla
quale finora nessuno ha saputo rispondere: come fa il forone
del primo esperimento a sapere che la seconda fenditura & chiu-
sa e quindi puo passare liberamente per la prima? O peggio
ancora, come fa a sapere che, se sono aperte tutte ¢ due, deve
scartare la prima e attraversare la seconda? Pensatect bene.

(Gary Zukav - La danza dei macseri Wu i Corbaccio 1955).

Indubbiamente il buon Einstein ha combinato un bel guaio.

Questo esperimento della doppia fenditura, per evitare pos-
sibili dubbi ingenerati dalla luce, che si preferisce conside rare
di natura ondulatoria, ¢ stato compiuto anche con tasci di elet-
troni che sono sicuramente delle particelle. Ebbene, persino
quando gli elettroni vengono emessi uno alla volta appaiono
le frange di interferenza, come se il singolo clettrone passasse
contemporaneamente attraverso le due fenditure (Stephen
Hawking Dal Big Bang ai buchi ncri - Rizzoli 1988). Mol

studiosi si sono posti questa domanda: come ta una particel-
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la a sapere che arsono due tenditure? Laloro risposta ¢ che vero-
similmente e un velocissimo ssubliminale? scambio di infor-
muazion e le parucelle: qualche tisico ipotizza addiricura che
1 totoni stano coscrentr. anz. e lintero universo. a livello infi-
nirestmo., quanustico, st costinto da unita cosciena anche
se non pen sante Vivengono torse ©brividi nel sentire queste

L()\C.;

OVVIA CONCLUSIONE

Matormamo alle gocce dlacqua ed ai tilen fluidi da cui stamo
partti. Anche il nostro corpo ¢ costituito, oltre che da atomi
di molossimi clement che vengono continuamente rinnova-
thoanche da tiletn Huidi ¢ gocce dracqua che molto tacilmen-
te, anzi disicaro, sono appartenuti prima a qualche nube 0 a
qualche ascen denza ¢ 1 sicuramente ritorneranno. in un
magico ¢ perenne andi rivient. Vuoi vedere che, se ¢ mettia-
mo dimpegno, riusciremo un giorno a dialogare con tli
entitd cosaient le qualic dopo parecchi miliardi di anni di espe-
ricnza, ne sanno certamente piin di nois ¢ allora possiamo star
certi che esse i guideranno sa pientemente per le vie det cieli
in serena amicizia ¢ fraterna compagnia, ¢ il nostro modo di

volare sara completamente rivoluzionaco.

G. BAUDINO

IS.

A completamento (provvisorio) di quanto precede ecco un altro
fatto emblematico.

Lee ¢ Yang, due scienziati di origine cinese, premi Nobel per
la fisica nel 1957, scudiando il decadimento di due mesoni con-
siderati diversi, giunsero alla conclusione che le due particel-
le erano in realed la stessa particella che mostrava due diversi
modi di decadimento violando, in maniera inaccettabile secon-
do la teoria vigente, il principio della conservazione della
parita nelle interazioni deboli.

In parole semplici, mostrarono che la materia (considerata iner-
tc) & capace invece di distinguere la propria destra dalla pro-
pria sinistra ¢ che, di conseguenza, gli atomi sono diretti e desti-
nati nel tempo ad un determinaro fine.

Peccato che questa storia, sembra, non abbia avuto un segui-
to; altrimenti anche la metafisica e la cosmologia probabilmente
ci avrebbero potuto insegnare qualcosa di completamente
nuovo e diverso.

Per non parlare poi dell'aerodinamica, delle molecole d’aria e
dei fileta fluidi.

Con buona pace degli aliand e di tutti noi che crediamo di cono-

scerll veramente.

> 7
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HA DINO. HAY PRoyaTO
A HSTIERE 1L Quulno P

EH.OME! .. PACCOLA DIHENTICANZA ..., |
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Grazie a Monica di Torino per la vignetta che dedichiamo

all’amico Artemio!
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Lista e-mail dei volovelisti in Italia e nel mondo

Questa lista & realizzata per migliorare lo scambio di informa-
zioni sul Volo a Vela in Italia.

Ne ¢ vietato ['uso commerciale.

Si consiglia di registrare il proprio nominativo anche presso il Ser-
ver della Soaring Society of America.

Centro Studi del Volo a Vela Alpino

* Carlo Faggioni c.faggioni@fumero.it

Aeragri - Grumentum (Potenza)
* Giuseppe “Nando” Cunetta cunetta@mbox.vol.it

Aero Club Foligno (Perugia)
e Giuliano Fiata Giuliano.Fiata@Omnitel.it

Aero Club Riet:

* Luca Urbani lucaurbani@email.telpress.it

Aero Club Torino
* Giorgio Marchisio ilmrh@inrete.it

Aeroclub Valle d’Aosta - St. Cristophe (Aosta)
 Nino Perotti andebett@mbox.vol.it

Aeroclub Volovelistico Alpino - Valbrembo (Bergamo)
* Filippo Faes faes@micronet.it

Aeroclub Volovelistico Alta Lombardia - Calcinate (Varese)
* Jacopo Barioli u6n98@keele.ac.uk
* Rocco Caruso brock@iol.it
* Aldo Cernezzi cernezzi@iol.it
* Dario Crespi dario.crespi@penny.it
* Jean Marie Clement jmc@ijol.it
* Andrea Ferrero ferrero@polito.it
* Roberto Manzoni 10146.2702@compuserve.com -
Pres.
* Paolo Stella interbau@mi.nettuno.it

Aeroclub Volovelistico Lariano - Alzate (Como)
* Stefano Ghiorzo s.ghiorzo@interbusiness.it
¢ Rick Ostidich ostidich@enet.it

Aero Club Volovelistico del Mugello - Borgo San Lorenzo (Firenze)
* Carlo Bartolini c.bartolini@steno.geo.unifi.it - Pres.
* Giancarlo Bresciani m.bresciani@fe.nettuno.jt

Aero Club Volovelistico Prealpi Venete - Thiene (Vicenza)
* Ciiorgio Dalla Rosa gfour@mbox.vol.it
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Centro Universitario Sportsvo di Irento
* Claudio Cestari cestari@itc.it
* Umberto Marchi umberto@ itc.it
* Carlo Strapparava strappal itc.it
* Andrea Tomast tomasi@ite.  res.

Per registrarti inseriser 1 tuor dat e premi “lnvia” oppure invia

un messaggio a Rocco Caruso. brock@iol i

La presenza di VOLO A VELA i Interncet ¢ posaibile grazie

alle pagine di FLYnet presso il Centro Studi Baskerville.

Restrizioni allo spazio
aereo sopra le alpi europee

Ogni anno molte insegne diamante di alutudine sono “vola-

te” nelle alpi curopee.

II'traffico acreo di linea sta crescendo rapidamente ¢ reclamg

pil spazio acrco.

Mi riferisco alla situazione presso Aosta (Taalia) nell’ AIP jea-

liano.

Aosta si trova nella FIR di Milano.

Come regola generale lo spazio acreo ¢ classificato G (volo VER
permessi, nessuna autorizzazione richiesta) dal livello del suolo
a FL 195.

Sopra FL 195 lo spazio acreo ¢ di categoria A (volo VEFR non
permessi, autorizzazionce contatto radio richiesci).

Lo spazio aereo sopra Aosta ¢ inoltre limitato dall’acrovia B4
(proprio sopra) con limite inferiore a FFLL 175 ¢ un po’ pitt a
Ovest dall’acrovia Al con limite inferiore a F1. 185.

Per quel che ne so nessuna regola ¢ stata predisposta per apri-
re una speciale finestra volovelistica in condizioni di onda.

I risultato di questo ¢ che le insegne diamante non possono
essere “volate” legalmente presso Aosta ¢ dintorni.

Questa situazione pud esscre estesa a molt aleri campi di volo
situati vicino alle Alpi.

Secondo me il NAC (aeroclub nazionale) interessato, sup-
portato dalla FA.L, dovrebbe lavorare a speciali regole con la
rispettiva autorita aeronautica.

Questo aumenterebbe la sicurezza volo per turti.

Ruud Holswilder, volovelista ¢ pilota commerciale

htt://www.pi.nct/~hw|



Abbiamo letto per voi:

UN SUCCESSO
NANTE”!
[T RAT tedesco £ BA L autitiidribnde-

same) S¢ pentito!l Dopo i ritiato ¢ lo

“TRAI-

scetiicinmo miziale ¢ approdato ora al
benestare utticiale: 1l traino con motoa-
liant ¢ OK! Approvato! 1 egalizzato!
Alcuni mesi fa. accogliendo i suggeri-
ment di costruttori di motori ¢ motoa-
and, 'LBA ha predisposto ed approvato
un’‘integrazionce alle norme JAR-22 (lo
standard d'omologazione per aliant in
curopa).

[ documento tedesco ¢ ora approdato
all’esame di una commissione dell'UE per
Pestensione della sua validicd in tudd i
pacsi curopei.

Quindi, dopo il lancio a torza di braccia
¢ gambe umance ¢ dopo la tase gloriosa
dellclastico, rimangono dattualicy il ver-
ricello (ma non in laalia) ed il traino
acreo.

A questi si sta aggiungendo il traino con
motoaliante, da mesi sperimentato in
Francia, in Austria (gia legalmente pra-
ticato) ed ora anche in Germania.

Le future norme JAR prevedono per il
tandem motoaliante-aliante il supera-
mento del classico ostacolo di 15 metri
dopo un involo di 500 metri su asfalto
0 600 su pista erbosa; la salita minima
deve raggiungere i 360 metri in quattro
minuti, quindi una media di 1,5 m/s.
Ma le prove effettuate (seguite con atten-
zione e regolarita dalla stampa specializ-
zata tedesca) conducono a risultati deci-
samente piu lusinghiert.

E, strano forse ma vero, il peso dell’alian-
te trainato non & molto rilevante. Le pre-
stazioni dipendono in primo luogo
dall’efficienza dell’aliante e dalla velo-
cita di traino.

Il peso incide invece piu sensibilmente
sulla corsa al suolo fino al supermaneto

dell’ostacolo di 15 metri.

rzz.v.v:’gmz Sf{l"l])l)

Il motore Rotax 912 del motoaliante
Samburo, Fultimo impiegato per la ricca
serie di prove sullacroporto bavarese di
Unterwossen, consuma 22 licrifora di
benzina “verde™ automobilistica (circa
1’4 di quanto consumato da un nor-
male acreo rimorchiatore).

[ testsono stan effettuati con vari tipi di
aliante: dall'ultraleggero “Swift”™ ai pesan-
ti biposto da 600 kg, fino al modernis-
simo “leard”, recente vincitore del con-
corso mondiale per un aliante ad ener-
alasolare.

[l massimo trainabile sarebbe il Nimbus
2 a pieno carico, 650 kg. Lideale, after-
mano 1 collaudatori tedeschi, ¢ I'abbi-
namento motoaliante-aliante da 18 me-
tri, oppure aleri modelli in fibra sintet-
ca della classe standard o 15 metri.

Le prove continuano: nella prossima fase
verranno rimorchiat alianti con moto-
re “di sostentamento” (quindi non self
launching, logicamente) estratto ed in

azione.

ARRIVA DEUROLICENZA.
ED E SUBITO POLEMICA

Non piace (nemmeno?) ai tedeschi la
nuova normativa elaborata dalle autorita
europee per il conseguimento della licen-
za di pilota a motore. Le JAR/FCL (Joint
Aviation Requin’ments/F/ig/Jt Crew Licen-
sing), prevedono l'introduzione di crite-
ri standard europei nell'iter didattico
degli aspiranti piloti.

Dopo la necessaria ratifica da parte dei
singoli stati aderendi al JAA (Joint Avia-
tion Authorities), dovrebbero entrare in
vigore a partire dal 1° giugno 1998.

I rapporti tra Germania e Francia sono
tradizionalmente appesantiti da una serie
di diffusi pregiudizi a livello epidermico
di opinione pubblica.

Un po’ come tra italiani e tedeschi! E per-

tanto sulla stampa tedesca non manca-

no le accuse contro “quei francesi, testar-

di e campanilisti”, che tanto hanno fatto,

strappando alla fine le solite eccezioni alla

norma: ogni nazione potra mantenere in

vigore anche la propria normativa.

Ed avremo cosi due tipi di licenza: quel-

la nazionale e I'eurolicenza, quella di

serie B e quella di serie A.

Solo che con la prima si potra volare

esclusivamente entro i confini nazionali.

E quale pilota si accontentera di limirarsi
al giro del pollaio?!

Comunque l'iter didattico per I'euroli-
cenza sara vincolante per tutti i nuovi
piloti.

Gli “oldies” (ma anche gli istruttori) per
mettersi alla pari dovranno sottoporsi
alle forche caudine di nuovi esami inte-
grativi.

E tra le nuove materie 'Europa impone
la “Basic Psychology™; lo studio dei pro-
cessi informativi e decisionali, i mecca-
nismi mentali di analisi e sintesi, le rea-
zioni allo stress ed altro ancora.

Lo studio dell’ “Human Factor” deve
diventare una cosa seria per tutti i pilo-
ti a motore! Jiirgen Werner, caporedat-
tore della rivista “Flieger Magazin” guar-
da perplesso anche alla crescita dei costi:
le ore di volo per la formazione dell’euro-
pilota passano (in Germania) da 35 a
45.

Di queste, 5 ore possono essere “volate”
sul simulatore”... che in alcuni casi costa-
no pit di un'ora di volo reale!

EFFICIENZA 1 a 100: MA
STIAMO DANDO I NUME-
RI?!

[ “numeri” questa volta li ha dari nien-
tepopodimeno che un mostro sacro del-
Pindustria volovelistica internazionale,
Gerhard Waibl, il padre dell ASW 27, 24,
22, 20.

Il fatto risale al 1° novembre dello scor-
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so anno, nel corso della “giornata del
volo a vela” di Bamberg, in Germania.

Di fronte ad un pubblico numeroso e
qualificaro, alla presenza di varie perso-
nalitd del mondo accademico e politico,
Gerhard Waibl ha illustrato il futuro del
volo a vela.

Le proiezioni del costruttore sono a dir
poco strabilianti: entro il 2020 avremo
alianti in grado di volare a 200 km/h per-
dendo solo un metro al secondo; il rateo
minimo di discesa sara di 25 cm/s; la
massima efficienza raggiungera valori
artorno all’1:105!

Non si tratra di profezie basate su calcoli
puramente statistici, ma di prospettive
concrete.

Il segreto starebbe tutto nell’abbina-
mento di nuovi profili supercritici con
altrettanto nuove tecniche di aspirazio-
ne tra dorso e ventre dell’ala.

Anche la tecnologia dei materiali non
rappresenterebbe un problema impos-
sibile.

Parola di Gerhard Waibl.

GIOCHIAMO AD UN NUO-
VO GIOCO?

Dopo il volo in distanza, la velocita, il
guadagno di quota, 'acrobazia, un nuovo
gioco volovelistico appare all’orizzonte.
Chiamiamolo, per ora, “grafica aerea”.

Si tratta di tracciare nell’aria disegni geo-

rassegna Stﬂ”l/)(l

metrici, di fantasia o figurativi.

Invece dei classici candclotti fumogeni
alle estremita alari, sara il grafico del log-
ger collegato ad GPS (GNSS) a docu-
mentare, nero su bianco, la figura cttet-
tivamente eseguita.

Il primo concorso del genere s'¢ svolto lo
scorso autunno sull’aviosuperficie di
Riedlbach, Germania centro-meridio-
nale.

Il regolamento prevedeva I'esecuzione
di figure “imposte” e figure “libere”.
Analogamente a quanto avvicne per
I'acrobazia, le prime sono conosciute,
essendo comunicate al concorrente pochi
minuti prima della gara.

Le seconde vengono presentate alla giu-
ria dallo stesso concorrente, che pertan-
to le avra in precedenza studiate ed eser-
citate.

Durante il volo, ogni secondo il GGPS
registra esattamente la posizione del veli-
volo nello spazio e subito dopo l'atter-
raggio sara cosi possibile valutare imme-
diatamente I'esercizio, ossia la maggiore
o minore corrispondenza tra il percorso
volato ed il disegno imposto.

Ad esempio: tracciare in aria un cerchio
¢ (relativamente) facile; piti impegnati-
vo ¢ tracciare un bel quadrato o un esa-
gono.

Ma quando il compito assegnato impo-

ne di tracciare in aria ad esempio la

sithouctte di un semplice acroplano
seguendo una linca senza interruzioni,
allora i risultati... garantiscono qualche
Fisata’

Vince naturalmente chi “disegna” meglio
nell’arta, ¢hi ha un P Preciso sensg
dellorientamento, percerione spaziale ¢

naturalmente padronanza dellaliance,

I'lg. 1) (\)llc.\l() cil u)n)])iu), il diwgnn dkl

tracciare in volo...

Fig. 2) ...c questo ¢l risuleato!

registrato dal Logger

CELESTINO GIRARDI

RISTORANTE

SPECIALITA' TOSCANE
Chiuso LUNEDI e MARTEDI

VARESE - via Lungolago , 45
# 0332-310170 - Fax 320487
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GLI OSPITI TRA LE NUVOLE

rssegna sa ))IP(I

Tim Burt visita un hotel che offre ai suoi ospiti il fine settimana volovelistico.

Norman Britton lancio uno sguardo al cielo a bocca storta. Nubi
color del piombo si stavano gonfiando sopra Cotswolds. Ini-
zi6 a piovere “Accidenti Nessuno vorra volare con questo
tempo.”

Dovrebbe saperlo Volovelista per tanti anni, ha passato la sua
vita al comando di un aereo del tutto differente: Concorde. Di
fronte al mio sgomento alla prospettiva di un volo senza moto-
re con caftivo tempo, aggiunse: “Se non riuscite ad interpre-
tare il cielo potreste finire con il chiedere scusa ad un agricoltore
poco disponibile dopo I'atterraggio sui suoi campi.

“Sul Concorde avevamo sempre un equipaggio e |'autopilo-
ta. Ma questo e piu impegnativo: non puoi rilassarti.”
Meno di 20 minuti piu tardi il Comandante Britton - detento-
re del record per il volo piu rapido tra I'aeroporto JFK di New
York e Londra Heathrow - mi fece un allegro cenno con la mano
mentre mi trascinavo lungo la pista erbosa intrisa d'acqua.
Un Puchaz, il biposto polacco apprezzato da molti istruttori,
stava aspettando.

Nei voli commerciali, ai passeggeri vengono offerte bevande
subito dopo aver preso possesso dei loro posti. Ma questa volta
non ci sono ne’ aperitivi né snack, ma solo un altro passeg-
gero - un pilota seduto nel posto dietro il mio. | controlli pre-
liminari non richiesero troppo tempo; non ¢’é molto da con-
trollare: un altimetro, un anemometro, la bussola, un viro-
sbandometro - e un pezzo di corda.

Il pezzo di corda, attaccato fuori la cappottina, dovrebbe
misurare il flusso dell’aria quando le nuvole si “chiudono”. John
Watson, il mio pazientissimo istruttore chiari: “Si pud defini-
re come il primo dispositivo di visualizzazione a testa alta (comu-
nemente: head-up display) inimitabile in caso di scarsa visi-
bilita”.

Fly-by-wire potrebbe essere I'ultima moda della tecnologia, ma
I'idea del “fly-by-pezzo di corda” era alquanto allarmante.
L'apprensione aumentd non appena il traino, uno sgraziato
monoposto progettato per irrorazione agricola accelerd lungo
la pista. Con un balzo il Puchaz: gufo in polacco, prese a segui-
re il traino.

Quindi esplose il temporale, mandando fiumi d’acqua da tutti
i lati sulla capottina ed oscurando la visione in avanti.
Sebbene uno dei membri dell’equipaggio avrebbe preferito abor-
tire il decollo, la manovra non era assolutamente consentita. Con-
siderato anche, che eravamo attaccati al traino con un cavo di
60 metri, stavamo andando in un’ unica direzione: salendo.
L'aliante che sembrava come ferito a terra diventava sempre

piv reattivo ad ogni metro di guadagno di quota; ancora di
piU quando John ird il pomello giallo - 'unico che mi disse di
non toccare mai - ed il cavo di traino se ne andd. Restammo
soli padroni di noi stessi. Cid che 600 metri piv’ sotto mi era
sembrato un banale trucchetto, finalizzato a rendere piv’ allet-
tante un poccheh‘o cn|berghiero tutto compreso, improvvisamente
si frasformo’ in un’ intelligente azione di marketing, non appe-
na John mi consegnd i comandi e cominciammo a ballare nel
cielo di Cotswold.

Chipping Campden, la cittadina colore del “burro scozze-
se”(sic!), si estende dritto a sud ed oltre Charingworth Manor,
il bell'albergo di campagna che per primo ha iniziato ad
offrire questi fine settimana volovelistici

Virando ancora il Puchaz tents invano di cavaleare il fianco
della nube, ma come aveva previsto Norman questo non
sarebbe mai diventato un giorno volovelistico. In condizioni idea-
li gli alianti posso salire le onde verticali generate dal vento
fino ad dltezze normalmente riservate agli aerei di linea. Qui,
molto pid in basso ¢'& meno spazio per manovrare; in ogni caso
ci vuole un idiota per far stallare un aliante.

“Tieni lo sguardo alto o potremmo stallare” avverte John.
Ammonifi proseguimmo perdendo quota continuamente prima
di virare in finale ol Bidfield Airport. Gli alianti assomigliano
acigni in volo, ma in atterraggio sembrano delle anatre appe-
santite. Il salto pud scuotere le viscere dell'equipaggio.
Norman ci aspettava ridendo: “Grande non & vero? Qualcu-
no crede che siamo folli, ma si tratta di un diabolico offimo sosti-
tuto del Concorde. Aveva ragione - L'entusiasmo al campo era
contagioso. Tanto che un visitatore occasionale Stephen Rolls,
non ritornd piv a casa e dopo sei anni diventd capo tecnico.
“Venni qui per una lezione e non me ne sono pid andato. ci
disse con una scrollata.

D'altro canto non ¢é molto a terra per trattenere i turisti di pas-
saggio. La Club-house di Bidfield non & stata certo segnalata
in alcuna guida gastronomica, e solo i piloti molto affezionati
potrebbero risiedere nelle vecchie roulottes ai bordi del campo.
Bidfield & stato progettato come un aeroporto di lavoro.
Fortunatamente Charinggworth Manor contribuisce nofevolmente
a bilanciare la valutazione.

La direzione dell'albergo, 24 stanze, considera il volo a vela
piv divertente che non le escursioni in mongolfiera proposte
da alcuni concorrenti. Ed ha abilmente unito le richieste degli
amanti della tavola con le aspirazioni di sportivi che ricercar-
no qualcosa di insolito per il fine settimana.
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Gli ospiti possono scegliere fra il relax nei vecchi salottini
respirando il profumo del legno antico e sfogliando vecchi nume-
ri di Country Life. Oppure possono intraprendere le innume-
revoli attivita organizzate - calvacare, andare a caccia ed ora
volare - che tali alberghi offrono per essere all'avanguardia
rispetto alla concorrenza, sul mercato dei piccoli hotel di cam-
pagna.

“La maggior parte di questi alberghi hanno dlti livelli qualitati-
vi e sono attrezzati per le attivita’ ricreative” dice Michael Blan-
chard co-fondatore della catena Prestige Hotel e consulente
esterno di Charingworth. “Ma se la cucina  non raggiunge
livelli piu’ che notevoli, nei clienti non rimarra’ il ricordo. Ora
infatti lo chef & piv importante del manager e del proprietario.”
Il suo messaggio era chiaro. Mentre gli ospiti, nel corso del sog-
giorno, possono misurarsi con un nuovo hobby, |'attrazione
comune di questo castello del 14° secolo e’ rappresentata dai
piatti preparati da Mathew Loughfon, lo chef ventiquattren-
ne. La cucina di Laughton, che gli ha consentito di vincere il
premio Cadbury Chef dell’ Anno, ha caratteristiche di sempli-
cita’ e di stile.

Alcuni critici avevano insinuato che gli alberghi come Cha-
ringworth avevano :assunto giovani cuochi stagionali perche
non potevano permettersi i grandi chef londinesi. Ma la gri-
gliata di pesce del Cornish, con finocchi e peperoni dolci in
salsa di zafferano e arancia, non trova rivali tra i piatti servi-

ti in analoghi rifugi di campagna.

rfmc’gnzz S[{l?))ﬁ(l o o

Certamente i proprietari di Charingworth si sentono contenti
dei risultati oftenuti.

Laughton ha consentito alla famiglia Turner, operatori del
gruppo English Rose Hotels, di riacquistare fiducia Fiducia
sparita assieme al loro precedente hotel della catena, che cadde

in mare.
Pagarono 1,85 milioni di sterline per Charingworth dopo che
Holbeck Hall, il loro albergo di quattro stelle a Scarborough

crolld nel Mare del Nord a seguito di una spettacolare frana
nel 1993. Annuendo con simpatia Blanchard riprese: decise-

ro cosi’ di andare il piv lontano possibile dal mare

Rif. Charingworth Manor Tel 01386-593555; tariffa a parti-
re da 430 Sterline per fine settimana per due persone: came-
ra, piccola colazione, cena e due lezioni di volo a testa inclu-

se.

- qualcuno mi diede un ritaglio di giornale inglese

- qualcuno si é dichiarato disponibile alla traduzione

— qualcuno presto fiducia alla mia memoria

ed ora non mi resta che invitare il traduttore a farsi avanti, per

ringraziarlo e per renderne edotti i lettori.

R.S.

CVECCHI MA PREZIOSI. .

{ JAMI-FINLANDIA

- e~e. P

VECCHI MA PREZIOSI, RADUNO DI ALIANTI D'EPOCA
A JAMI-FINLANDIA

DAL 13 AL

W

20 LUGLIO 1997

Per registrazioni e informazioni sul raduno
e sulla sistemazione alberghiera contattare:
Risto Pykila, Ristkarink, 4 A 13 - 15170 Lahti - Finlandia
fax 358-03-8144221
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NOVITA DEI GPS-LOGGER

Linteressante Filser TN 200 un logger con ricevitore GPS inge-
grato ¢ capacita diatato alla navigazione, di costo contenuto,
ha ottenuto approvazione uthiciale della FALIGC per 'uso
in aliante: ¢ ancora pendente Papprovazione per i motoalian-
ti. dopo che L regolazione della banda acustica passante del
microtono ha nchiesto qualche moditica. Questo prodoto si
aggiunge quindia g approvan Cambridge ¢ Peschges VP8,
I barograto clettromeo FWL dittusissimo in Inghilterra ¢ nei
pacesi nordici. non potrd ivece essere approvato nella versio-
ne con capacita diregistrare tdan trasmessi da un qualunque
ricevitore GPN poradile ttipo Garmin), ad esso collegato via
cavo. Per questo motivo Lo EW presenterd a breve un nuovo
modcllo dotato di ricevitore GPS integrato nel barografo.
Non sappiamo al momento se. come il VP8, lo strumento sard
privo di displayv di navigazione o se invece, come Cambridge
¢ Filser, potrd essere consultato in volo rendendo inutile un
sccondo ricevitore portatile nell abitacolo. Questa decisione della
EW sembra comunque Lo detinitiva sepoltura dei sistemi privi
di ricevitore integrato, tra i quali Faustraliano Borgelt BJ1 risul-
tava partcolarmente interessante per chi gia dispone del pro-

prio GPS palmare.

LA FINE DEL GELCOAT

Da questanno wuwa ladinea di aliand Schieicher pud essere ordi-
nata con lopzione della finitura in vernice poliuretanica.
Dovrebbe essere la fine dei problemi legati all invecchiamen-
to precoce del geleoat, soprattutto per quei mezzi che tra-
scorrono la loro vita esposti alle intemperie. 1 piti interessat
sono 1 Clubs americani ¢ australiani, dove gli alianti vengono
comunemente lasciati all'aperto per tutea la stagione.

A tronte di un discreto aumento di prezzo sl ottiene un mezzo
pill lcggcm (circa 15kg su un ASH-25), perfettamente sigil-

lato allumidity ¢ resistente ai raggi UV.

SCONTI PER ASW-24

Dal listino della Schieicher rileviamo che il prezzo base dello
Standard ASW-24 ¢ stato ribassato di 6000 DM. Si tratta di
un ottimo aliante, N'unico che sia riuscito a misurarsi pitt 0 meno
alla pari con il piti vecchio ma riuscitissimo Discus. Vola bene,
pur non essendo facile quanto un DG 300 che & nettamente
pitt adatto ai principiant, ma oggi risente ancor di pitt della
concorrenza del nuovo 1.5-8, che ¢ finalmente riuscito

nelllimpresa di battere 1l Discus.

. . R r.zs;:gna SfIIHIPH

IL FUTURO DELLCALIANTE

In una conferenza sul possibile sviluppo dell'aliante, il notis-
simo Gerhard Weibel, progettista della serie W della Schlei-
cher (ASW-15 fino al 27), ha citato che con I'applicazione di ~
sistemi di aspirazione dello strato limire, nel 2040 circa avre-
mo dei 15 metri da 65 di efficienza e classe libera da oltre 100.
Valore questo che sarebbe gia possibile con un Nimbus 4
allungato 32m con aspirazione dello strato limite. Questa tec-
nologia controlla la laminarita del flusso su turtta I'ala, ridu-
cendo la resistenza totale a meno della merta. A tutt’oggi pro-
blemi di costi non la rendono applicabile al volo a vela. Wei-
bel ipotizza che le pompe di vuoto necessarie per I'aspirazio-
ne potrebbero essere mosse da un piccolo motore diesel. Ci
domandiamo pero che razza di aliante sia quello che deve fare
il pieno di nafta e vola con il costante martellamento di un

motocoltivatore!
ALDO CERNEZZI

* ¥ % ¥k %

METEO SU INTERNET

Cosa si pubd ottenere di utile per la previsione volovelistica col-
legandosi alla madre di tutte le reti ?

- Efarte di previsioni a 2-6 gg a livello del mare e a 500 hPa,
North Atlantic -Mediterraneo, in formato GIF:

heep:// ccmwf.int/chares/charts.hrml

- Carta di analisi al suolo del CAD Bari, Isobare e vento:
hrtp://sunba2.ba.infn.it./text/meteo_page.html

- Carra analisi odierne, opp. previsione gg seguenti sostituen-
do il valore 1 con un valore da 2 a 5; 850 hPa, isoterme, umi-
dicd relativa, vento:

htep://sunba2.ba.infn.it./images/ wind_charl.gif

- METAR e TAF aggiornati ogni mezz ora dai principali aero-
porti(consigliati Malpensa, Linate , Orio al Serio), consulta-
bili gratis previa registrazione dei propri dati al sito:
www.avnet.co.uk

- Dati dell'Organizzazione Meteorologica Mondiale

www.wmo.ch.
- Elaborazioni statiche e animate da satellite: www.meteo. fr

- Agenzia Spaziale Europea: www.esoc.esa.de
- Centro di Supercalcolo del Piemonte: www.csp.it/meteo.htm)]

Tutti gli indirizzi citati sono attivabili dalla pagina Internet di
VOLO A VELA: www.baskerville.it/flynet/csvva/prevmet.heml

senza che sia necessario trascriverli !
ROCCO CARUSO
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recenstont

“IL PIACERE DEL VOLO DI DISTANZA”

lo Miticocchio di Paolo Mitichocchio

Molro ¢ stato scritro sul volo di distanza ¢ sulle teorie ¢ le pra-
tiche per ottimizzare la velocith, da grandi pilon trolari dj
| = records ¢ campioni mondiali.

" ﬂ: ] Questo volume invece ¢ 'opera di chi ha voluto aiutare, con
| o et una esposizione piana ¢ chiara delle cose essenziali da impa-
rare, per chi si avvicina ai primi voli lontano dul campo.

E un‘opera importante che colma lo spazio tra bvolung Jj pilo-
raggio, meteorologia cec... utilizzan nella scuola di brey e
i grandi eractati di teenica di volo veloce.
Ma alla grande massa dei piloti all'inizio della vera ALIVIED Volo-
velistica servono quest consigl per fornvars una base dj e

ni indispensabili all'inizio, necessaric sempre.
< Manuale da consigliare vivamente ai piloti di quello che ormai

comunemente si chiama “secondo periodo” perchi arrivine —

piil SICUTCZZa ¢ COn meno ansic J vodere

IL PIACERE DEL  Gusnt el e i o
VOLO DI DISTANZA  Complmnsaliuor.

y N ) Co GLUSTT
DtVE S R@VMU LE (ONDE??Q ,(/ ﬁf; T aunoeeni o &—: I
j " :‘\\

- = .

T ENFL(}O MIONI

lfA PHEV[SIONE DELLA TEM F’ERATURA s

-7 MASSIMA AL SUOLO
AD USO VOLOVELISTICO' -

IERQ MORELLL

IPHESUPP@éTi
DELLA <WORLD' CLASS» .

Centro Studl del Volo a Vela Alping

Cenitro Stadr dal Vaiss 175 . S . Varese, Calcinale del Pesce
fudi del Vaio'd Vela Alpino - Varese (ITQI\,_?FT b _ b
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i memortam

Addio Tino

I1'13 gennaio dell’anno appena iniziato, 1l cuore di Costanti-
no Gada ha cessato di battere per sempre.

E salito in ciclo per un ultimo volo, verso profondiad remote
¢ sconosciute. Jdalle Llu.t]i ~ credo = il nostro “Tine” (cosi lo
chiamavano i veccht amici di Varese) volge ora il suo sguardo
verso quelle alis quel cielo ¢ quelle persone care che egli ha amaro
per tutta la vita con genuina passione ¢ protonda tede.
Forse il nome di Gada non ¢ molto noto ai piloti delle ulti-
me generazioni: ma senza dubbio Ta figura di questo veechio
navigatore del ciclo ha rappresentato un punto di riterimen-
to di prima grandezza in quel mondo aviatorio che vide i

primi passi ¢ le successive conquiste del volo a vela italiano e

dellattivica acronautica in generale.

Per quanto mi ricuarda personalmente, ricordo Tino come un
caro, o meghio, come “il7 caro compagno di imprese det miei
verdi annit.,

Insieme fummeo, nel lontano dicembre del 1930, tra i soci fon-
datori del Gruppo di Volo a Vela Tommaso dal Molin di
Varese.

Insteme ci prodigammo. il 16 settembre 1934, per la riuscita
dello storico lancio collettivo di nove aliand anfibi dalla verta
del Monte (:;lmpn dei Fror, presso Varese.

Collaborando con grande intelligenza ed entusiasmo, Tino ebbe
un ruolo di primo piano nello svolgimento delle operazioni
di monraggio ¢ soprattutto di lancio: in meno di dieci minu-
ti riusci infatt a meteere in volo lintera formazione, aperta con
il mio decollo ¢ conclusa con il suo.

Quante volte, in quegli anni, ebbi Tino Gada come compa-
gno nei primi esperimenti di idro-volo a vela!

Lancran dalle verre del Campo dei Fiori e del Mottarone, si
ammarava poi nelle acque del Lago di Varese, del Lago Mag-
giore o in quelle del Lago d'Orra,

Pilota istruttore di volo a vela di provata capacica ed esperienza,
Gada svolse per circa un decennio un'ineensa acrivita didatti-
ca preacronautica ¢ sportiva nelle scuole di pilotaggio della ex
R.UNLA. — prima a Vizzola Ticino, pot a Sezze Romano.
Nell'agosto del 1937, ad Asiago, Gada barteva il primato
nazionale di durata per alianti veleggiatori Monoposto, con un
volo di 6 ore ¢ 7 minuti; perso tale primaro I'anno successi-
vo, lo riconquistava il 28 ottobre di quel medesimo 1938 con
un memorakile volo di 9 ore e 10 minuti.

Scoppiata la scconda guerra mondiale, Costantino Gada & in
un reparto dlimpicgo con il grado di Maresciallo Pilota, dove
si distingue subito per capacita ed ardimento.

Nel 1942, nel corso di unazione bellica nelle acque del Medi-
rerranco, secondo pilota su un acrosilurante del 46° Stormo,
veniva abbattuto dall’anoaerea nemica, e dopo un tortunoso

ammaraggio, veniva carturato ¢ trasportato prigioniero negli

Stau Unirl d’America.

Rientrato in patria alla fine del conflitto, si impegnava atti-
vamente per la rinascita dell’Aero Club di Varese, in seno al
quale ha svolto, tra 'altro, le mansioni di capo pilota istrut-
tore della scuola civile di Venegono per ben trent’anni, nel corso
dei quali ha raggiunto diecimila ore di volo, partecipando
anche all'activith agonistica di molti Aero Clubs, e riporran-
do numerose vittorie, fra cui ricordiamo quella del Rally Aero
Internazionale del Portogallo.

Medaglia d'argento al valor militare (concessagli sul campo),
¢ stato inoltre decorato con tre croci di guerra al meriro.
Insignito della medaglia d'oro di lunga navigazione e della meda-
glia d’oro di benemerenza dell’Aero Club d'Tralia, ha merita-
to anche l'onorificienza di Cavaliere al Merito della Repubblica
¢ la prestigiosa nomina quale Pioniere del Progresso del Volo.
A te, indimenticabile Tino, sale dalle pagine di Volo a Vela il
saluto commosso e aftettuoso di quand hanno avuro la forruna
di conoscerti, di ammirarti e di volerti bene; e accanro a loro,
st leva, deferente e grato, il saluto di turt i giovani che
conoscono artraverso Ualtrui testimonianza.

T, di lasst, continuerai cercamente a vegliare su tutti noi, gui-

dandoci, per quanto ci & possibile, a fare sempre meglio.

PLINIO ROVESTI
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Cella Remo e Gianni Pollini

Remo Cella gud con Emilio Pastovellt, un passato di impegno volovelistico

Parma, 12 Setrembre 1996.

Remo Cella non & piti con noi. [l destino dei mortali ci ha pri-
varto della sua imponente, solenne e glolosa onnipresenza acco-
munato in un ultimo volo crepuscolare a Giovanni “Gianni”
Pollini, volovelista e trainatore dell’Aero Club di Parma.

Non saprei dire quando ho conosciuto Remo Cella. Per me,
di una generazione piis giovane, Remo & sempre esistito, cosi
come per un figlio & sempre esistito il proprio genitore. [ ini-
zlo dei voli di Remo Cella si perde quasi nella notte dei tempi
¢ risale a quelli pionieristici dei libratori tipo Zoegling. Un pre-
vidente storico ha conservato i documenti del gruppo di volo
a vela “I| Papero” attivo a Parma verso la fine degli anni "40
€ dallo stralcio vol; N.1 datato 20 luglio 1947 si impara che
i quel tempo Remo Cella efferruava le sue prime “strisciate”
S lj\SuO primo approccio al volo a vela e contemporaneamen-
te h‘rmava una liberatoria di responsabilita con la bella calli-
graha. aJ_ra ¢ rotonda che avrebbe conservato fino ai giorni
nostri. Con lui scompare quella che personalmente conside-
ravo la “mamma” del volovelismo parmense che ha avurto in
Camillo Monguidi, scomparso nel 1993, la figura paterna.
Remo Cella infarti era portato per bonomia di indole e viva-
cita intelletruale alls mediazione e smiussava le asperita di
carattere del volitivo ¢ piu irruento Camillo Monguidi. Coevi
per nascita volovelistica risalente per entrambi al lontano
1947, compagni di volo per tanti anni ¢ fondatori del moder-
no volovelismo parmense dalla loro appassionara ed assidua mili-
tanza discende la nosera pratica attuale. Ora che 1l violento e
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brurtale dolore della subitanea scomparsa di Remo st stempe-
ra nello scorrere del tempo ¢ la vita riprende necessariamente
ma dolorosamente il suo corso, riatfiorano i ricordi che ¢
porteremo sempre nel cuore ¢ renderanno comunque conti-
nua, la sua presenza. E difficile se cglicre il momento da ricor-
dare perche quelli vissuti accanto a Remo sono stati tant. ¢
tucti belli, cosi piacevolmente rallegrar dal suo essere giovia-
le pronto alle battute ¢ alle stoccate pungenti. Sono comun-
que 1 ricordi di volo che prevalgono, ¢ nel volo il suo essere
“chioccia”™. Non & mai stato istruttore ufficiale ma il lato fem-
minile ¢ protetiivo della sua personality emergeva dan voli
fatti insieme sul biposto, da quelli fatet in tanden sotco il suo
sguardo vigile sostenudi anche dai consiglt che ¢i raggiunge-
vano per radio, dai voli farti da solo dopo che LUT chiuden-
do la caportina, con Focchio, controllava che tutto fosse in
ordine. E ancora decollando sentivi il suo sguardo accompa-
gnarti, quante volte Reme, nel suo essere “chioccia™ ha chiu-
so la capottina aj pivelli come me ¢ ne ha accompagnato con
lo sguardo il decollo! Quante volie quando la manovra era trop-
po “lavorata” I'ho sentito esclamare ad alta voce st fermol”
N(Im h‘u mai capito se lo suggeriva al pilota attraverso qualche
misterioso canale o |'ese

: amasse, per monito, 4 noi che segui-
vamo il decollo del compagno. Ne ha format tand di piloa,
neglianni in cui abbiamo potuto godere del suo passaggio ter-
reno, tanti che potremmo fare un club nell’Aero Club di
Parma, che era la sua vita, la sua seconda casa. Turto il Club
cra pervaso dalla sua presenza
svolgeva anche in ufficio |
Conoscitore di regolament
volta che sorgeva un pro
iilSCLl_SSlf_Jne st accendeva era naturale fare riferimento a LUI:
.chiedi a Rfma..., - Remo dove vady?.... . Rewno dimmi per fuvo-
e, sentiamo Remo Celly,
Nonostante i tanti anni d

perche oltre che in linea ¢ involo
a sua preziosa opera disinteressata.
tolire che esperto di termiche ogni
blema, un dubbio affiorava, una

: 1 Acro Club, Remo era rimasto un
volovelista PUTO € non aveva mai posato la mano sulla manet-
ta del gas anche se nop disdcgna\m di volare a motore come
passeggero, € come passeggero |
Remo Cella se ne & andaro stra
li insieme a Gianni Pollini,
e Gianni volavano spe

a morte lo ha colto.

ppatoci dal destino det morta-
pilota di vela e di motore. Remo
o : 50 insieme; Gianni davand a “tirare”
Remo dietro con il suo Kestrel, poi lo sgancio e ciascuno a segi-
re Ja sua rotra, Remo la strada dj cumuli, Gianni gili per un
nuovo traino. Quella sera, neanche una bella sera serena, Ma
gl padana grigia di foschia ¢ sonnolenta della calura
di fine estate il destino ha teso lore I

; agguato. Hanno volaro!
Come sempre hanno volato, ¢

) sianni davanti, Remo dietro
sull’ 1. 19, un vola breve come un rr

. . aino; ¢ per entrambi il
destino ha tirato lo sgancio.

STEFANG SACCANI
Ciérard Wisniewski i associa al nostro lurto formulandao sen-
r1rc.c;unduglldnxr alla famiglia, che sempre lo accolse con sim-
patia al suo grungere a Parma nei suoi voli “liber™



Storia dell

eri de quinte del passato

A. V.M.

A cura di Guido Bergom1

(dapag. S deln 23

Avevo solo 17 anni ¢ la maggeiore ¢, a
quet tempi, scattava a 21 Prima di er-
minare questa mia dissertazione (nono-
stante il trolo: Storia dell' AN N L inten-
devo dire Storia dei Primi passi
dellPA VN vorrel raccontare ancora
qualcosa di interessante, o perlomeno-
CUTIOSO.

Dopo poche domeniche di voli con
Pausilio di verwure le pit disparate per
"autorraino, ccco che in base ad accor-
di con il gruppo di Vergiate arriva il ver-
ricello. Sitratta di un enorme autotelaio
con un zlltrcttzlnt() CNOrMme motore otto
cilindri in linca di provenienza america-
na, certamente datato anni trenta e dal
nome assolutamente sconosciuro: MAR-
MON. Dopo una breve revisione, dato
che ci piccavamo di considerarci abili a
fare qualsiasi lavoro, revisione che si risol-
ve nello smontaggio ¢ rimontaggio della
testata che, essendo in un sol pezzo si
dimostrdo estremamente difficile da
maneggiare, il suddetto verricello fu tra-
sportato, non ricordo pitt come, anche
lui nell’acroporto di Bresso dove, nel
frattempo, ottenemmo il permesso di

sostarc PCI'I]‘I;IHCI][CIIIL‘HIC.

Fravamo tutti a livello strisciate o al mas-

simo rette (altezza pochi metri) per cul

st adottd subito 1 sistema della carruco-
la. deseritto nel primo numero di Volo
a Vela (gennaio 1946) accluso nella copia

del cinquantenario della rivista.

Il primo guaio capitd quando un tizio
durante una retta a due metri d'altezza
si contuse ¢ per raddrizzare Tala che si
inclinava detce barra dalla parte sbaglia-
ta lasciando sul terreno un bel pezzo
d'ala. Smontaggio, trasporto in via Con-
servatorio ¢ lavoro tutte le sere fino a
mezzanotte per aggiustare il tutto per la

d() menica SllCCCSSi\';l.

Quindi attivicd intensa fino a circa mez-
zogiorno con rette sempre pil alte in
andata e ritorno dalla carrucola. Il ver-
ricellista, un vecchio volovelista (dopo vi
spiego il significato di “vecchio”) prati-
camente stabiliva il punto in cui toglie-
re motore per far si che lo Zoegling pla-
nasse fino a toccare terra dove si ferma-
va sul pattino in non piti di dieci metri
esattamente o nei pressi della carrucola
oppure di fianco al verricello, per evita-
re faticosi recuperi. Capita che poco
dopo mezzogiorno arriva un violento
temporale che ci fa interrompere l'atti-
Vita.

Non appena perd la pioggia smette, si
riprende febbrilmente. Prima retta verso

la carrucola. dove due addetti ruotano di
180 gradi l'aliante e lo riagganciano al
cavo. Seconda retta verso il verricello. Il
bravo verricellista toglie motore nel soli-
to punto, lo Zoegling compie una cin-
quantina di metri per aria per toccare
terra come al solito vicino al verricello.
Tutti gli astanti sono costretti a com-
piere una rotazione completa per segui-
re con lo sguardo I'aliante che anziche fer-
marsi, dato 'attrito molto minore
sull’erba bagnata, prosegul imperterrito
fino a sparire nella buca del parapalle,
rifugio dei caccia della passata guerra e
che si trovava proprio li dietro. La buca
era larga un po’ meno dell’apertura alare
ma era abbastanza profonda per cui le
estremita alari rimasero in superficie e
tutto il resto sprofondo con l'esterefatto
pilota che, poveretto lui, non aveva nes-
suna colpa. Altra settimana di indefesso
lavoro.

Ora spiego il significato di “vecchio”. In
quei terribili anni teatro del piti totale e
spaventoso conflitto mondiale, assolu-
tamente tutti quelli che avevano com-
piuto i 18 anni, ma in molti casi anche
meno, prima dell'aprile 1945, avevano
sicaramente fatto la guerra in qualche
modo ed erano quindi considerati dei
veterani. Per lo stesso motivo, chi aveva
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partecipato anche solo ad un corso per
I'attestato “A” prima della fine della guer-
ra agli occhi di chi era rimasto fuori veni-
va considerato un anziano anche se con
pochissima differenza di eta. Ancora
prima che cominciassimo a volare si era
presentato, per sparire poco dopo, un
simpatico giovanotto Ungkherese che a 17
anni era in linea di combattimento con
il Messerschmit 109 pochissimo prima
che finissero le ostilita dalle sue parti.

Ma veniamo al prossimo fartaccio. Ormaj
slamo in primavera avanzata e la glornata
si presenta gia piuttosto calda, con I'aria
tremolante raso terra. Soljra retta, solita
giravolta dell’aliante ¢ nuova retta verso
il verricello. Non so per quale motivo o
errore, la retta non sj complera ma I'alian-
te si ferma a meta strada (la distanza tra
il verricello e carrucola era dj quasi 600
metri). Gli addetti all’assistenza, tra i
quali vi ero anch'io, agganciano di nuovo
il cavo ¢, bandicre alla mano, segnalano
al verricello di recuverare, intendendo
di recuperare Paliante vuoto. 1] verricel-
lista invece, complice I'aria tremolante,
cra convinto che il pilota fosse rimasto

4 bordo ¢ quindi detie motore come per
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un’altra retra. lo che reggevo "ala me la

sono sentita sfuggire di mano ¢, da die-
tro, assistetti ad uno spettacolo indi-
menticabile. Lo Zoegling si alzo di una
spanna da terra e procedette cosl per una
meravigliosa retea, migliore di qualsiasi
altra con pilota a bordo, ma ad un certo
punto si ricordo del baricentro, arretra-
to, fece una meravigliosa impennata ver-
ticale, si fermd un attimo e poi crolld a
terra. Ho ancora nelle orecchie il sinistro
rumore come di una scatola di fiammi-
feri di legno che venga stritolata. No
comment.

Una menzione particolare merita la fac-
cenda della stesura del cavo. Chi non
I'ha provato, non pud rendersi conto di
quanto attrito facciano un chilometro o
poco piu di cavo d'acciaio che striscia
nell’erba, specie se questa ¢ alta ¢ asciut-
ta. Finché non fu approntata la Jeep,
questo compito veniva assolto a forza di
braccia (e di gambe) dai volovelisti che,
guarda caso, erano sempre i soliti. Alme-
no cinque. se possibile sei, ragazzi si
ponevano il cavo sulle spalle ¢, a mani
nude col rischio di spellarsele, ogni lan-

cio si facevano i mille ¢ rott metrt di cam-

mino. Verso la fine la trazione da eserci-
tare era tale che tut eravamo inclinan
di 45 gradi ¢ tiravamo con wutte le forze
come alpini che scalano la montagna
trascinando un obice. Alla fine della gior-
nata la fatica era tale che le gambe viag-
glavano da sole¢ senza conwrollo. Una
volta accadde che la bicicletta del Laudi,
un ragazzone alto (¢ pcs;mtc) COMe un
granaticre cra irrimediabilmente bucata
¢ percio mi offrii di portarlo a casa. Mon-
tati in macch... che dico? in bicicletta io,
il Laudi con in spalla la sua bici, peda-
lavo verso casa come se fosse la cosa piti
leggera del mondo, in confronto agli
storzi fatti per tirare il cavo turro il gior-
no.

Successero sicuramente aleri fatti ¢ fat-
terelli ma VOgli() passare ad un cpisodi()

veramente straordinario.

I passato del tempo e tutti quant noi che
abbiamo cominciato per primi siamo
passati a volare sull” “Allicvo Canti™,
Laltezza delle verricellate si attesta sui 200
metri ed 1 volj o compiono con virate,
spirali ¢ cosi via. Per la cronaca devo

precisare che sia lo Zoegling che il Canwy



erano dotati solamente del gancaio ante-
riore. Questo cra aperto ¢ senza alcun
dispositivo per 1l comando di sgandcio.

['.LLH iI

motivo der 200 merrt che

Ql”l{'PIJL.!. Cr.a g &I'il\l[.l sEratostenica.

Una bella sera. chissa per quale strana
combinazione di errori. non si ¢ mai
saputo al culmine della vernicellara il
Canth esegue un improwiso ¢ violento
mezzo looping rovescio. st st avete capi-
o [k’llc. I'ii'll_'tu mesz70 |nnp|n:_:. sl lk‘?!l)‘l
rovesclo a circa un centinaio di meern di
altezza, prosegue per un po’ barcollando
leggermente ¢ poi, con un mezzo tonneau
tipo foglia morta si rovescia. pardon si
raddrizza fermandost a pochi metri da
terra ¢ pol si posa come se niente fosse.
L il pilotaz [ libratori di allora avevano
solamente una cinghia orizzontale che
cingeva il petto dellmaviatore senza otfri-
re NESSUN TrAatienimento 1 senso verti-
cale.

“ H()E_{.g('llﬂ th'll-.l[]‘I['YI'L'\.l \UPI’JL{C*

e
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serirta. non volo fuori dall'abitacolo sola-
mente perche il bordo dattacco alare
sporgeva un pu' N avant rispetto al
posto di pilotaggio. naturalmente aper-
to. Data una gran testara, il malcapita-
to rimase per tutta la manovra rovescia
con 1 piedi pressoche sul seggiolino, tutto
il peso appoggiato sulla testa e senza
avere nessun comando in mano finche
riptombo violentemente a sedere quan-
do laliante si raddrizzo e con presenza di
spirito, ma anche perche si trovava ormai
in assetro abbastanza corretto, non fece
altro che completare latterraggio. 1l sog-
getto, carissimo amico di cui non faccio
il nome essendo io gia stato rimproverato
una volta per questo, ¢ vivo e vegeto e
non ha mai smessso né di volare né di
interessarsi di alianti. Che ne dice? Clas-
se di ferro? o semplicemente aleri tempi!
Mah!z Termino sperando di non avervi
annotato ¢ sperando di aver comunica-

to a1 glovanissimi, se ce ne fosse bisogno,

un po di quella passionaccia che a nol
“vecchi”ha fatto fare cose piuttosto stra-
ne, per usare un termine soft. Con ranti
augurt!

GUIDO BERGOMI

Ma non finisce qui!
(la storia dell A.V.M.)

Ma non finisce qui!

Le risorse dei diletrants non hanno mai fine:
infatti, mi stavo domandando con quale
storia proseguire nel ricordo del passato,
quando mi sono giunti altri ricordi ed un
perentorio invito a continuare con la sto-
ria dell’A. V.M.
Ben volentieri, purché si rimanga nel ‘pas-
wato’
Lattualiti trova spazio in altre parti di que-
ste stesse pagine.
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AEROPORTO DI BRESSO:

dal diario di volo del 20 marzo 1955

Giornata grigia. Vento leggero da
Sud/Owvesr che riesce ad inclinare la mani-
ca a vento solo di qualche grado. Verso
Est c’¢ della foschia. Sopra la Breda e
verso Sesto si scorgono delle nubi che mi
sembrano cariche di pioggia. Sento perd
dire che si trarra di cumuli e che, come
assicura 1l trainatore, tirino discreta-
mente. Rimango molto sorpreso sen-
tendo ¢io perche i cumuli mi erano stati
descrirti come nubi candide, dalla base

piatta e con sommita tondeggianti.
C’e in volo 'Asiago con il M.C. Il CICI
sta facendo la solita spola con gli allievi.
Atterra TAECC; ¢'¢ poca gente in campo.
Chiedo se posso partire e mi viene accor-
dato. Solira frettolosa partenza su allar-
me perché dietro c’& il CICI in circuito.
Mi infilo in fretta il paracadute senza
avere nemmeno il tempo di stringere i
cosciali come vorrei e mi dirigo di corsa
verso il Canguro. Una rapida occhiata alle
cinghie del secondo posto che siano ben
legate. Non ho il tempo di verificare il
resto, come ¢ mia abitudine, perche il
cavo di traino & gia stato agganciato.
Mi siedo finalmente nella cabina, mj
lego, e mentre sistemano il tettuccio con-
trollo che i comandi siano liberi, provo
i diruttori, do uno sguardo al Cruscottro,
ma gia ci si muove.

Si corre sempre pilt veloci mentre il pove-
1o Piper scatena tutta la forza dei suoj 85

cavalli arrancando syl

pPrato piuttosto
mol

le. Lascio correre il Canguro sul car-
rello continuande ad alleggerirlo sin
quando lo sento staccare,
Rimango a fare j| pelo all’erba per qual-
che secondo, per aumentare la velocita,
poi comincio a cabrare dolcemente per
non frenare il Piper. A 4 metr sgancio
Il carrello e comincio a scendere adagio
cercando di tenere il cavo teso,
Il Piper stacca subito e ben presto giun-
ge alla mia quora, mi metto in linea e lo
st'gU(J-
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di Emilio Gonalba

Ho i nervi tesi e cerco di rilassarmi un
po’ appoggiandomi bene allo schienale.
Vorrei sistemare meglio il cuscino che mi
si € arricciato sotto il paracadute, ma
non mi riesce anche perché non mi fido
a tenere la barra con la sinistra. Riman-
do quindi la sistemazione a dopo lo sgan-
clo.

Siamo giunti a 200 metri di quora e
vedo il campo alla mia destra. A questo
punto comincia la turbolenza. Non &
molto forte, ma impiego turta la mia
artenzione per tenere ben teso il cavo
d’acciaio € non dare dei colpi al traina-
tore.

Il trainarore bartte le ali, sgancio e mi
mertro come di consueto in spirale sini-
stra. Faccio un sospiro di sollievo e guar-
dando di sotto vedo alcune fabbriche, un
laghetto, molti prati. Mi accorgo ben
presto di non riconoscere affatto dove mij
trovo. Il trainatore ¢ sparito nella foschia
e non ho visto da che parte & andato.
L'angolo di visuale ¢ molto piccolo e
non trovo sul terreno nessun segno a me
noto.

Con uno sforzo di volonta riesco ad
impormi un po’ di calma ed a conside-
rare artentamente la situazione.

Continuo a spiralare a sinistra ed osser-

va il cruscotro:

Quota m.480 - velocith Km/h 80 - vario-
metro + m.1,9.

Sino a quando si sale non va male, per-
cheé se mi hanno sganciato a 450 metri
¢ segno che da questa quota posso rien-
trare in campo. Ma da quale parce € il
campo?

Mi rendo conto di essere immerso in un
bagno di sudore e mi impongo nuova-
mente la calma cercando una soluzione
per trarmi d'impiccio.

Continuo a spiralare a sinistra cercando
di rimanere nell'ascendenza. A questo
punto vedo I’Asiago pili alto di una cin-
quantina di metri che viene nella mia
direzione. Mi metro ad urlare di gioia e
mentre mi passa sopra stringo piu che
posso la spirale per non perderlo di vista.
Quello va via diritto sparato, ma men-
tre mi accingo a seguirlo vedo che inizia
a virare. Temendo una collisione conti-
nuo la mia spirale cercando di rimanere
allo stesso posto,

LAsiago mi gira intorno pil largo e con-
tinuiamo questo carosello per alcuni
minuti.

La quota rimane fissa attorno ai 600
metri e decido di mettermi in coda

all'Asiago per farmi ricondurre a Bresso.



Ad un certo punto sont dierro di crea
cinquanta metrl verso L sua sinistra ©
vedo che procede derapato mentre il
pilota rivolto all'indictro mi guarda ¢
con gl aletton nu ta segno di virare a
sinistra. Incdlino L barea ¢ con una scar-
pata faccio compiere al Canguro un die-
trofront ¢ mi mectto ad andare dirito.
Ora I'Asiago ¢ dictro di me ¢ non mi fido
a virare per non tagliargh Ly serada. Fae-
cio delle prccole esse guardando dai tine-
strini dellabitacolo posteriore. ma non
vedo niente.

Ad un tratto mi sento sprofondare ¢ nu

L'no

stallo i piena regolad 1 buon Canguro

EL_"”'U dl LHI}’U: Ancmomeotro a

mi ha forse salvato da una vite che. nelle

Ceavo milio,

asolto il compito di dare a Cesare quel che & di

tra le guinse del passato

condizioni in cul mi trovo non so’ come
avrel digerito.

Rimetto in linea il velivolo e compio
una virata di 180 gradi per ritornare al
punto di prima. Dell'Asiago nemmeno
Fombra ¢ mi trovo ancora nei guai.
Purtroppo anche lascendenza @ finita;
forse anche perche non mi trovo piti nel
punto di prima.

La situazione si presenta ancora una volta
piuttosto difhicile.

Cruscotto: Altimertro 500 metri - Vario-
metro meno 0,80 - velocitd 70 Km/h.
Sotto di me vedo una strada dritta ed
abbastanza larga che mi sembra l'auto-
strada. Alcuni segni bianchi nel mezzo e

nessun incrocio confermano la mia ipo-

tesi. Ora altro dilemma: Sto per attra-
versare 'autostrada. Devo virare a destra
od a sinistra?

E’ probabile che venga da Sud, ma non
sarebbe impossibile che stia arrivando
da Nord e non ho un dato sicuro per sta-
bilirlo.

Non so' come fu, ma guardandomi artor-
no per l'ennesima volta in cerca di un
riferimento, scorsi un colore rossiccio
apparire fra le nubi. Riferimento piti che
sufficiente per indicare che da quella
parte stava tramontando il sole. Seguen-
do l'autostrada in quella direzione vidi e
riconobbi finalmente sulla sinistra la
spianata dell'aeroporto e scorsi in fondo
la ben nota sagoma degli hangar.

mi sento indotto a sollecitare intervento di

quealehe titolato per spiegare at “giovani” quando e come siamo venuti a conoscenza della “imbar-

cettar tnversa!
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Achille Bardelli ha da tempo ultimato I'inventario dei campi di volo, ma — nel tentanivo di evvere praconcren ¢ praunlh a
nostri lettori — abbiamo pensato di ampliare ['informazione passando da un semplice clenco . vere ¢ propric s hede informa-

tive per ogni campo di volo. Non sara semplice ma facciamo affidamento sulla buona volonty dr un “referente” che ¢ dia tueee
le informazioni del suo campo di volo e stabilisca un contatto rapido con Achille, sull'esperienza ¢ la pazienza del quale non

abbiamo timoril.

@

-

EGIDA

Libreria Editrice EGIDA
Via Meldolesi, 9 - VICENZA
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V. Il. P. - International Gliding Club

I 18 metri - La nuova gene-
razione di alianti

di PETE WITLLIANS - USA

Tutte e ditte curopee costruttrict di aliant stanno realizzan-
do un modecllo con apertura alare di 18 metri, sia con che senza
motore. La Classe 18 metrt ¢ arrivata ed ¢ ora di considerar-
la attentamente ¢ di prevedere che cosa comporterd per il
futuro. Come ¢ perche si ¢ veriticata questa situazione? Le dif-
ferenze in termini di etticienza tra la classe 15 metri e la clas-
se standard sono via via diminuite negli uldmi 10 anni, assot-
tighando il vantaggio della classe con i flap.

[ progressi nella teenologia dei profili alari hanno ridotro le
distanze tra queste due classic con Discus, LS-8, DG-600,
DG-800S ed ASW 24 a guidare la via. Mentre le tecnologie
applicate all’ala della 15 metri continueranno con molta pro-
babilita ad ¢volversi, ¢ evidente che i livelli di efficienza otte-
nuti per tale apertura alare hanno praticamente raggiunto un
livello vicino al massimo possibile. Lefficienza degli alianti di
classe libera ¢ aumentata in modo incredibile. Nel 1978 le aper-
ture alari crano di 18-20 metri con efficienze di 47-49, oggi
sono di 25-26.5 metri con cfficienze anche di 60. In realta.
Pintero spettro delle prestaziont di turte le classi si & spostato
decisamente verso 'alto negli uldimi 20 anni.
Linstallazione del motore retractile negli alianti di alte pre-
stazioni comincio con il Nimbus 2M, del quale vennero pro-
dorti sei esemplari alla metd degli anni settanta. Turti erano
dotati di un motore Hirth da 55SHp. Il Nimbus 2M aveva
un’apertura alare di 20.3 metri ed una efficienza di 47. Con
questa macchina era per la prima volta disponibile un alian-
te di alte prestazioni in grado di decollare autonomamente.
Quindi venne il PIK-20E (15 metri ed un’efficienza di 40.5)
e poi il DG-400 (efficienza di 45 nella configurazione da 17
metri).

[ piloti che avevano optato per un aliante da 15 metri a decol-
fo autonomo si resero ben presto conto che salire in condizioni
deboli era cutCaltro che facile a causa dell’elevaro carico alare,
¢ che la corsa di decollo era pit lunga, o che era necessario un
(raino, soprattutto se volevano imbarcare della zavorra. Le
estensioni a 17 metri non solo migliorarono la corsa di decol-

lo ed il rateo di salita, ma aumentarono anche Uefficienza di

18 meter - The new generation

of sailplanes
[}_y PETE WILLIAMS - USA

Every sailplane factory in Europe is now producing an 18
meter span model, unpowered and powered. The 18-meter
Class is upon us and it is time to look at this concept and
what it holds to the future. How and why did this happen?
The difference between the glide ratio of the Standard Class
and the 15 meter Class has narrowed over the past decade
with little advantage for the flapped 15-meter ship. Wing
profile technology advancement has closed the gap between
these two classes with the standard Class Discus, LS-8, DG-
600, DG-800S and ASW-24 leading the way with L/Ds
as high as 44:1 in a 15 meter unflapped span. While 15 meter
wing technology will most likely to continue to be enhanced,
it is evident that gliding performance for this span is reaching
a platean. Open Class ships gliding ratios have risen
dramatically. In 1978 the wing spans were 18-20 meters with
L/Ds of 47-49. Today they are 25-26.5 meters with L/Ds
as high as 60:1. In reality, the complete spectrum of
performance of all classes has moved significantly upward in
the past 20 years.

The installation of a retractable engine in a high performance
sailplane began with the Nimbus 2M, six of which were
produced in the mid seventies. All were fitred with a 55hp
Hirth engine. The 20.3 meter Nimbus 2M had a glide
ratio of 47:1. Now, for the first time, a high performance
all fiberglass sailplane was available as a self-launching
aircraft. Next came the 15-meter PIK-20E (40.5 L/D) and
the DG-400 (45:1 L/D in the 17 meter mode).

15 meter self-launcher pilots found that climbing in light
lift was not an easy task due to high wing loading and the
takeoff run was longer or required a tow, especially if
ballasted. 17 meter extensions not only enhanced the takeoff
yun and climb rate but increased the glide ratio by at least
4 points and made light lift conditions workable. Most

53




almeno 4 punti, rendendo inoltre pili facile sfruttare condi-
zioni deboli. La maggior parte dei piloti mise da parte le estre-
mita da 15 netri e comincid a godere dei benefici offerti
dall’ala piti lunga. Le istruzioni dei produttori relative alla
rimozione del motore per volare come aliante puro non furo-
no praticamente mai seguite dalla maggior parte dei piloti di
alianti mortorizzati che non volevano perdere tempo con un
compito cosi lungo e fastidioso.

Che cosa ha tutto cio a che fare con gli alianti da 18 metri ora
sul mercato? Detto molto semplicemente, I'ala da 18 metri,
soprarttutto in un aliante a decollo autonomo, migliora ultc-
riormente la corsa di decollo, il rateo di salita, le caratteristi-
che in termica debole con il “bonus” addizionale di altri 5 punti
di efficienza. I nuovi profili da 18 metri inoltre stanno dimo-
strando di possedere una buona penetrazione alle alte velocita.
Cio significa che le macchine della classe corsa da 15 metri sono
obsolete? No, ma forse la classe sta diventano obsolescente come
classe separata. Nelle gare attualmente, in particolare in Ger-
mania, ci sono 3 Classi. Un esempio ¢ il campionato tedesco
del 1995 dispuratosi a Paderborn ed aperto alla partecipazio-
ne internazionale senza handicap di punteggio:

Classe [: Classe libera con e senza motore retraibile, con aper-
tura alare di 18 metri o superiore;

Classe II: Classe 18M con e senza motore retraibile, con aper-
tura alare di 15-18 metri;

Classe II: Classe standard con motore retraibile o elica ripie-
gabile in conformita con i requisiti applicabili alla classe stan-
dard.

Dei 59 partecipanti, 21 avevano il motore

Standard 18 metri Libera
Partecipanti 11 31 17
I primi 5 classificati
Con motore 5 1 5
Senza motore 0 4 0

Col passare del tempo ¢ inevitabile che si verifichi un’ulterio-
re integrazione del genere tra macchine pure e motorizzate, in
particolare con I'approvazione del registratore dati di volo
GPS da parte dell'IGC. Poiche la classe 15 metri venne appro-
vata dalla SSA (Soaring Society of America) nel 1976, ¢ ora
necessario che la direzione della SSA comincj a studiare ed a
rivedere le classi di gara negli USA e le regole relative in modo
_da comprendere gli alianti con 18 metr] di apertura alare e per
integrare gli alianti con motore con quelli puri. In effetti, al
MOMENTo in cui questo articolo viene stampato, |’Associazio-
ne Piloti Alianti Motorizzati (Auxiliary-powered Sailpane
Association) americana e il Comitato Esecutivo e i Consiglio
Direttivo della SSA stanno discutendo problemi connessi con
la definitiva integrazione degli alianti con motore ausiliario nelle
attuali classt FAIL
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pilots put their 15 meter tips away and began to enjoy the
benefits of the long wing. The manufacturerss pistructions
Jor removing the engine to soar as a pure sailplane w.s. for
the most part, never done by the majoriry of the slf-Laoiching
pilots who did not want 1o bother with this time cons 1ng
and tedious task.

So what does all of this have 1o do with the 18 micter ships
that are on the muarket? Simply put. the 18 meter wing.
especially in a self-lawnching sailplane. further enboances
takeof roll, climb rate, light lifs thermalling with the bonus
of another Spoints of L/D. The new 18 meter u g /”"?/"/‘“’
are also proving to hape good penetration at high cruse
speeds.

Does this mean the 15-Merer vacing cluss ship is obsolere? No.
but it is perhaps becoming obsolescent as a separate Class.
Contests, especially in ¢ sermany, now have three classes. An
example is the 1995 German ( diding Championship held
at laderborn and open to international participation with
no handicap scoring:

Class I: Open Class with and without retractable engine with
a wing span of 18 meters or more;

Class IT: 18M-Class with and without retractable engine with
a wingspan of 15-18 meters.

Class I11: Standard Class with retractable or foldable

enginelpropeller which meess the Standard Class definition.
Of the 59 entrants, 2] were powered.

Std 18 Meter Open
Entrants 11 31 17
Top Five
Powered: 5 ] 5
Non powered: ¢ 4 0

As time goes on ir i inevitable thar more of this type of

integration of pure and powered ships will occur, especially

with the advent of approval of the GPS Data Recorder by
the IGC. Since the |

_ S-meter Class was approved by the S5A
tn 1976, forward thinking is necessary by SSA leadership
to study and revise U.S competition classes and rules to
accommodate the 18 meter spans and integrate the powered
ships with the pure. In Jact, at this writing, the Auxiliary-
powered Sailplane Association (Edizoris note, Pete Williams
is the former President of this Association) and the SSA
Executive Committee and Board of Directors are discussing
the issues involved toward the everiugl integration of auxiliary
powered sailplanes into existing FAI Classes.
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vip club: Please see errata corrige on page 50

’

Due to an overcghi oy this Fedeior a few mistakes were included in the article iWORLD RECORDS NOT ONLY FOR
THE OPEN C1ASS: pudizshed i the previous number of Volo a Vela. They were promptly idetectedi by Dr. Pirker, the
author of the ari:cle. Apologies. Please, read as follows:

1) page S0, colwumn on the lefi side: 2) page 50, column on the right side

difference “S distance records (departure and turn points pre-declared
18m gliders aned motoraliders 120 6 or post-declared)
15m gliders and motor oliders 114 6 add:
Standard class eliders and 3 goal flights:
motorglicders 108 8 straight distance ..
Club cluss glidders 100 1+
World cluss glider 86 ? 3) same column
Ul ? read: 300, 1000 and 1250 km

instead of

300, 1000 and 150 km.

Aeroclub volovelistico ferrarese: 4° Coppa Citta di Ferrara
Competizione volovelistica in calendario sportivo 1997 aperta a tutte le classi: Aeroporto di Ferra-
ra nei giorni 16-17-18 e 23-24-25 maggio 1997.

La classifica & valida per I’Algoritmo o per la promozione piloti.
L'Aeroclub volovelistico Ferrarese offre ai partecipanti:

- Bar - ristorante, sala Briefing
- Parcheggio alianti recintato
— Camping - piscina
Si prega di prenotare con ragionevole anticipo: tel. (0532) 90.25.08 - fax (0532) 90.24.73

pro memoria

e dedicato ai nostri abbonati che sovente non si ricordano di rinnovare I'abbonamento, cosi come noi non ci ricordiamo di

sospendere invio della rivisea;
"abbonamento ha cadenza per anno solare ed ovviamente per i sel numeri che lo riguardano, anche se il nostro abituale ritar-
do ci porta ad uscire con I'ultimo numero quando siamo gid in febbraio dell'anno successivo;

e I'indicazione dell'anno & rappresentata dalle ultime due cifre del codice riportato sull'etichetta dell'indirizzo;
e quando i club o i gruppi intendono sottoscrivere 'abbonamento per tutti i loro soci li ringraziamo sentitamente per la signi-

ficativa solidarieta ¢ concediamo particolari e significativi scontis

e cosi come chiediamo solidarieta, riteniamo doveroso manifestare solidarietd: proprio con questo intento abbiamo convenu-

to con la Federazione quanto segue:
) . . .0 . . : - i i1 1997 — l'abb

— i soci dei club o dei gruppi che non sono mai stati abbonati alla rivista potranno chiedere — solo per i abbona-
mento ¢ Uiscrizione alla FIVV con il versamento di L. 50.000 (cinquantamila) cadauno;

PN . . - . . . . . ’ .
e come gia indicato a pagina 6 gli abbonamenti per il 1997 — sono gli stessi dell’anno passato:

1 - SOSTENITORE 1.. 500.000 x VOLO A VELA + AUFRUFF + OMAGGIO + SOARING 1997
2 - PARTECIPAZIONE L. 200.000 x VOLO A VELA + AUFRUFF + OMAGGIO
3 - PRESENZA [.. 90.000 x VOLO A VELA

e i nostri abituali abbonati che intendono iscriversi alla Federazione possono farlo versando, insieme all'abbonamento, lire die-

cimila, in pit precisandolo nella causale del versamento.
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Novita nei GPS—Logger

Anche lo Zander GP-940 ha ottenuto la piena omologazione della FAL Si tratta di un logger privo df display ‘?‘
navigazione, con ricevitore GPS incorporato e un’utile uscita di dati che ne permette 'Il ‘c.nl‘lq_rt-.uncnu.» al L“ln]}.),l“it.l:
Zander SR-940. Si ottiene cosi un sistema completo quanto il Cambridge, con la [.)()sml)llll.;l di usare ;1 data ?.15; dei
punti di virata nel calcolo della planata. Il sensore di uso del motore, opzionale, registra le vibrazioni. I un prodotto

. . Co ) ) - . S NS -GS, Costa dirca 3400 1M
particolarmente interessante per chi gia possiede il calcolatore Zander privo di ricevitore GPS. Costa cire
nella versione completa, IVA compresa.

LS-4 a quota mille

Lo standard della Rolladen-Schneider ha superato la soglia dei 1000 escmplari. . I
Oggi ¢ prodotto nella versione LS-4b, con alcune modifiche all'abitacolo e, soprattutto, maggiore c;‘l"“]”“ o k-‘m—
co di zavorra, con il peso massimo al decollo di 525 kg. Si tratta di un modello di grande SUCCENO, che ha otter

to anche un titolo mondiale nei primi anni ‘80, pur godendo di una facilita di pilotaggio proverbiale. | [
Gira bene in termica, stabilissimo, sale praticamente da solo. Oggi il Discus ¢ poi lo [.5-8 ln.sl'P“"‘”“’ dirun m(-m
margine (eff. 1:40), ma le qualita di volo lo rendono ancora interessante. Da quest’anno ¢ ufficialmente ammesso,

come anche il DG-300, nelle gare di classe Club.

Sconti per ASW-24

" : . : : iaro ribassato di 6000 DAL Si
Dal listino della Schleicher rileviamo che il prezzo base dello Standard ASW-24 ¢ stato ribassato di 60 DAL

. . . S - . . o e . it veocht A rIuscits-
tratta di un ottimo aliante, 'unico che sia riuscito a misurarsi pitt 0 meno alla pari con il pit vecchio ma

. ) . . . o1 A rincipianti, ma
stmo Discus. Vola bene, pur non essendo facile quanto un DG 303 che ¢ nectamente pit adatto ai princips

.. . el . . ’ e di Batcere il Discus.
oggl risente ancor di pil della concorrenza del nuovo LS-8, che ¢ finalmente riuscito nell'impresa di batrere

VENDESI DG 300 FULL |.BLOB

1993, 140 ore, monoproprietario, mai incidentato,
capottina verde, Becker A3201, LX1000, Carmin 55,
Logger - Disponibile carrello Cobra 2 ass;

VENDO 3 “SECURITY 150"

certificati HB, potenziale anni 14,
senza borsa custodia, cad. L. 1.200.000

E. GALLI TEL. 031-632772 e FAX 031-630317
EMILIO AMATI, TEL. 0549-905275 uff.
VENDO SZD RO PIRAT
ALIMONZA - carrelli traino alianti
. . n° costr. B 566
€seguiamo riparazioni, modifiche, 380 ore, sempre hangarato
Coperture - preventivi gratuiti carrello 2 assi, paracadute
TEL. 02 - 701 26037

MARIO BERNARDI TEL. 011- 3293208

VENDO LIBELLE STANDARD |.GOUP
' TR
ottimo stato, 1550 h ATTENZIONE!!!

CN valido fino a Iuglio 1999, radio fino 2001, INVITIAMO IL SIG. VITTORIO GOZZI A VOLER-

strumentato, rimorchio aperto, L. 27.000.000 Cl PRECISARE IL SUO INDIRIZZO INVIANDO
TEL. 071 - 718335 FAX 071 - 9172563 UN FAX AL 031 - 303209

1 MARZO 1997: inizia il “Trofeo Benini - Caproni”
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CALIF A21-S |-1VCB

1980. ultima serie. matricola 251. perfetto
575 ore. carrello coperto. visibile presso
Aeroporto Allegn (PD) Lit. 45.000.000

ANDREA BITOZZI TEL. 049/684315

DG 600 17 metri

immatricolato tedeco, winglets
strumentato, carrello Cobra

LUCA MONTI tel. 0332/227881
ZANICHELLI twl. 0330/262173

ASTIR CS JEANS

immatricolazione D - 2391. strumentato.
carrello chiuso

GLASFASER IT. TEL. 035/528011

SUPER DIMONA

motore Rotax 912, 1992, 128 ore
quasi nuovo

Tel. 02/5461602 - 0337/318856

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

1979, 770h. radio Dittel. LX 1800 NAV, GPS
data logger. carrello chiuso. Lit. 60.000.000

ALVARO de ORLEANS FAX 0033/92052246

VENTUS B 15m |- PAMI

1981, completo di tutto, strumentato,
carrello chiuso 2 assi,

MAURIZIO tel. 02/57602966

ASW 19 B |- IUUH

monoposto classe Standard, accessoriato
carrello 2 assi omologato, no paracadute

PIVETTA TEL. 02/95743605
CECCATO TEL. 0332/860845

DG 300 FULL |- DUEP

fine 1991, come nuovo, 200 ore, LX 1000
radio Becker, ballast in coda ecc.

PAOLA HARRASSER 02/33101897 sab-do

CIRRUS 18m | - CYAO

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

RIVOLGERSI A PRAM
TEL. 085/28489 (fer.), 0746/202138 (sab. festivi)

VARIOCOMPUTER LX 2000

nuovo, 6 polari, planata, vento, statiche
display alfanumerico, Lit. 1.500.000

DE MARCO TEL. 0432/740429

MOTOALIANTE GROB 109 A

1980, motore Limbach 80 hp, 1600 h, perfetto,
strumentatissimo, visione e prova c/o Aerop. Lucca

E. GIAMPIETRO 050/48348 0336/679607

SZD 30 PIRAT

N. costruzione B 566, 380 h totali,
sempre hangarato, carrello 2 assi aperto

BERNARDI! TEL. 011/3293288

L'accesso alla rubrica degli annunci & gratuito, vi chiediamo solo di avvertirci quando I'inserzione non & pil necessaria. Dettate il vostro testo a Aldo
Cernezzi, v.le Porta Vercellina 2 - 20123 Milano, tel. 02 - 48003325. | fax devono essere preceduti da un breve contatto.
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NIMBUS 2 |- NEVI 1978

1300 h, 300 voli, ali e piano orizz. rifatti
SB 8 con ASR e Garmin 55, radio 720 ch
paracadute, accessori, carrello chiuso

A. COLOMBO tel. 0746/202058

NIMBUS 2 | - ADRT 1978

800 h, 200 voli, gelcoat nuovo, vario
Cambridge + GPS Garmin 55, radio Dittel
paracadute, accessori, carrello chiuso

A. COLOMBO tel. 0746/202058

VARIOCOMPUTER LX-2000

Filser, revisionato Germania, netto e
sollfahrt, polare programmabile

CERVESATO Tel. 0362 / 558724

ASW20A |-LBOB

1981, 1200 h, perfetto in tutto, strum., ELT,
computer-GPS, carrello chiuso 2 assi

E. CHIESI TEL. 0336/507990,

FAX 0521/775069

NIMBUS 3DT D - KGZT n. 99

motoaliante biposto, mai incidentato
Rivolgersi a R. MANZONI

uff. 02/48014317 - ab. 02/4985686

DG 500 M 22 m

motore Rotax 60 hp, S-NAV system 3.53
GPS Garmin 100, Transponder 350,
carrello chiuso

G.L. TRONCONI tel. 0332/241646 serali

LS3a |-DIAW

gelcoat nuovo, O2, Zander 840, carrello
2 assi, copertine alie fusoliera, sempre
hangarato, ottime condizioni

FABIO 0721/64128 FILIPPO 0336/514574

LIBELLE H-301 [-BROC

1968, rev. 1000 ore, CN rinnovato, gelcoat
nuovo, carrello chiuso 2 assi riverniciato

VERDERIO tel. 0336/670582
FAX 039/512057

—_—

CIRRUS STANDARD |- MACH
1975, ottimo stato, nessun incidente,
strum completa, radio, CN valido Ott. 97
carrello, facilitazioni pagamento, Lit 36 mil.

FRANCO tel. 06/8601639 0337/729130

DG 200 |-1IBTS

1978, 580 ore, perfetto, unico proprietario,
strum., radio, carrello chiuso, Lit. 50 milioni

E. TESSERA TEL. 011/9587527 dopo h 21

CIRRUS STANDARD

1975, 720 h, strum, licenza radio 720ch fino
a‘l ZOOQ, CNe RC 4/97 paracadute, mod
diruttori. carrello aperto, Lit 32 milioni

MASSIMO 06/4131 989, 0761/223107

L
C
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accesso alla rubrica degli annuncgi
ernezz v ie Porta Vercellina 2 - 201

DG 400 |- KBDG

1986, motore 100 ore, strum.,
carrello 1 asse, Lit. 90 mil.

G. ROBBIANO TEL. 0143/75606 - 75759

gratuito. vi chiediamo solo di avvertirci quando l'inserzione non & pit necessaria. Dettate il vostro testo a Aldo
23 Milano. tel. 02 - 48003325. | fax devono essere preceduti da un breve contatto.



Grigliati
per pavimentazioni

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

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

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

ANMazzucchell

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

1849




SELVA - inea moderma
‘Elegante specchiera rotonda da or Uria.uRiforme
Dotata di due lampade argentate p

diffusione della luce.

E' prodotta in resina ABS. '

Dimensioni: diametro cm. 68.

u -'PIA
TH R

A. 21026 OLTRONA D| G
5\;,5; Unione, 2 - Tel. (0332) 7 - Fax (0332) 730.330

AVIHATENAR ESE (ITALIA)
31.050
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A.V.A-O. ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE

A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 CHILOMETRI
Tel. 035/52.80.93 - Fax 035/52.84.91 - Frequenza aeroporto 122,60

Aerei ed alianti a disposizione di tutti i soci:

2 STINSON L 5, 2 ROBIN DR 400,

4 TWIN ASTIR, 2 JANUS B, 4 ASTIR STANDARD, 4 HORNET, 5 DG 300,
1 ASH 25, 3 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 1098

MR e

o

Pl

— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.
— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE FA.I.
— CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOSTI
E MONOPOSTI.
— STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

Il Ciub e dotato di un vasto camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
& parco giochi bambini, nonche di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).

j k‘%erogorro ed | servizi annessi sono aperti tutti | giorni escluso il martedi.

L N E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE DI DECOLLO,

FRAMBELL

" FOTO ADRIANO



