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ALEXANDER SCHLEICHER

| PERCHE DI UN SUCCESSO MONDIALE...

DA OLTRE 65 ANNI, LA SCHLEICHER COSTRUISCE ALIANTI CHE FISSANO GL| STANDARD
COMPETITIVI.

SONO OLTRE 8600 GLI ALIANTI DA NOI COSTRUITI, IN LEGNO E TELA COSi COME IN KEVLAR
E CARBONIO, PASSANDO ATTRAVERSO LA VETRORESINA.

| NOSTRI PRODOTTI NON SOLO VINCONO LE MASSIME COMPETIZIONI INTERNAZIONALI, MA
SEGNANO LE LORO EPOCHE: IL K6, LASW20, L'ASH25 SONO GLI ESEMPI| DI UNA SCELTA

COSTRUTTIVA VINCENTE.

NESSUNO TRA | NOSTRI CONCORRENTI PUO OFFRIRVI UNA LINEA DI PRODUZIONE
PARAGONABILE ALLA NOSTRA: DAL BIPOSTO-SCUOLA PER ECCELLENZA, L'ASK?21, AL
DOMINATORE DELLA CLASSE LIBERA LASW22B, | MOTORIZZATI CON MOTORE MID-WEST,
PER FINIRE CON IL RIVOLUZIONARIO ASW27.

LA CONFERMA DEL RICONOSCIMENTO TRIBUTATO DAL MERCATO AL NOSTRO SISTEMA
COSTRUTTIVO E IL VALORE DEL VOSTRO USATO SCHLEICHER!

ASK21: BIPOSTO SCUOLA, SEMI-ACROBATICO, 17M., EFF. 35.

ASK23B: IL FRATELLINO DELL'ASK21, MONOPOSTO PER SCUOLA E CLASSE
CLUB, 15 M., EFF. 34.

ASW24B: MONOPOSTO CLASSE STANDARD-FAI, WINGLETS, EFF44 (MISURATA
DAI DLR) PESO MAX AL DECOLLO 500 KG.

ASWQQB/BL: MONOPOSTO CLASSE LIBERA FAI, QUATTRO VOLTE CAMPIONE DEL
MONDO, 25M., EFF 60, PESO MASSIMO AL DECOLLO 750 KG.

ASH25: BIPOSTO 25M., EFF 58, PESO MAX AL DECOLLO 750 KG.
ASH25E: COME SOPRA, MA CON DECOLLO AUTONOMO.

ASH 26M: MONOPOSTO 18M. A DECOLLO AUTONOMO, EFF OLTRE 50,
DISPONIBILE ANCHE SENZA MOTORE.

ASW27: MONOPOSTO 15M.-FAl, EFF 48, PESO MAX AL DECOLLO 500 KG.

DISTRIBUTORE PER L'ITALIA
AIR CLASSIC st Via Lucento 126-10149 TORINO - Tel.011.290453 fax 2161555
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New Version 5 GPS-NAV Secure Flight Recorder «°

and Navigator

» New Version 5 PC Software - easy to use and fully compatible with Windows 95.

« Improved user interface with on-screen Help and HOT key list

« Configurable Menus - customize the software for your needs
Simple Flight Log transfer, copy, and translate commands.

Improved Multiple Flight display - see how the winner s do it.

Simplified GPS Navigation - The easiest gets even easier!
+ Select any of 250 navigation points in less than 7 seconds.
« Edit an active task - great for P.O.S.T.
+ See intermediate distances during task editing.
» Try alternate tasks while preserving a declaration.
« More robust and reliable circling wind measurement
New 12 channel GPS - the best GPS engine available.

« Very fast satellite acquisition,
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Full .IGC file translation, display, import, and export capabilities.
Navigation Point filter and import from large national databases
Complete, detailed flight analysis including climb rate and wind.

Create 10 favorite tasks in the PC and transfer them to the GPS-NAV.
« On-screen waypoint display - see where the mountain passes are.
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« Improved signal-to-noise ratio so antenna location is less critical.
« Faster track and groundspeed update - roll out of a thermal exactly on track.

Improved Navigation Point database integrity!
« Critical navigation data is now stored in duplicate.
« Error correction algorithms maintain database integrity.
+ Improved PC - Flight Recorder data communication reliability.

Improved Flight Logging - We learn from experience!
« Synchronized Arrival message - no mere missed turnpoints.

« Automatic variable rate logging - Store up to 120 flight hours. (‘,P

« Manual fast logging when you want it - just push the ON Key.
New Accessories - make our products even easier to use.
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« Universal Canopy Mount for GPS-NAV Model 20/25 + LCD —

. 12V 2 AH Gel-Cell battery & cable (10 Hours minimum) —

« Custom designed GPS-NAV carrying case —
Low cost upgrades | |
- we take care of you on the ground and in the air!

» Flight Recorder ROM up_grade -NO COST - We ship free.
(Factory only upgrade - improves database integrity)
Version 5 GPS-NAV LCD Screen ROM upgrade —

Version 5 PC software -
Barograph re-certification -
« 8 channel to 12 Channel GPS engine upgrade -

°
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CAl - RR Box 109-3 Warren/VT 05674 in USA
for Central Europe: TEKK, Technical Consulting Keim
Eyachstrasse 33 in D-71065 Sindelfingen

Fon (0049 -0)7031-871 521. Fax -877 128

E-mail ; TEKK@aol.com b

We've travelled the gliding
world and gained vital
experience on the flight line:
+ 1995 WGC - §00 flight logs -

Q tailuros
« 70+ GPS-NAVs - 1996 Europeans -
0 failures
« 90+ GPS-NAVs - 1396 pre-Worlds -
O failures
* 1997 NZ and Australian Nats. -

0 failures
= 1996/1987 South Afnca —
more than 25 records -

O failures




..... anno nuovo, vita 7?7?77

Luogo comune ed abituale, troppo facile da “dire” molto pit impegnativo nel “fare”.
Certo che la tentazione di indire un “tempo di sosta” — come dall’ultimo inserto 1946
— si fa sentire, anche se la voglia & dettata da ragioni completamente diverse.

Allora il nostro Plinio poteva parlare a “quella folla di giovani” per i quali VOLO A
VELA avrebbe ripreso il suo impegno.

Oggi quasi tutto & cambiato: “quella folla di giovani” non & piv folla e la situazione
merita un attento riesame, magari anche attraverso statistiche per confrontare i costi,
I'apertura alare ed il .....740.

Ma si tratta solo di una constatazione a fronte della quale altre considerazioni si pos-
sono e si debbono fare.

E proprio in questa direzione sard opportuno insistere per creare le basi di un futuro
convegno nel corso del quale tracciare una politica piu coerente con I'attuale realta.
Parole, parole... che andrebbero sostenute da pit concrete informazioni, da numeri
e da somme riferite ad un bilancio, come quelli che da anni ...non vediamo piu!
Davano luogo a molte discussioni, ma tutti si sentivano pit partecipi. Oggi si preferi-
sce volare con il libretto degli assegni, ma non per questo si deve trascurare I’entu-
siasmo dei pochi e soprattutto favorire I'approccio dei giovanissimi.

A questo punto non rimane che formulare I'invito agli “addetti” perché tentino — per
loro e per noi — una lettura ed un aggiornamento della ...Magna Chartal

Scusate il disturbo ed i tanti puntini.
“in becco all’aquila”!

Renzo Scavino

P.S. Non potrebbe occuparsene la Federazione?




La rivista del volo a vela
italiano, edita a cura del
CENTRO STUDI

DEL VOLO A VELA ALPINO

m ® con la collaborazione

di tutti i volovelisti

C.S. V. V. A. FONDATA DA PLINIO ROVESTI NEL 1946
COMITATO REDAZIONALE N. 240 GENNAIO/FEBBRAIO 1997 ISSN-0393-1242
Lorenzo Scavino
Ernesto Aliverti S OMMARIO
Smilian Cibic
Patrizia Golin o nHNNn
Giorgio Pedrott 5 .. anno nuovo, vita 7?7?77
Attilio Pronzati 7 considerazioni “SECONDO PERIODO"

Plinio Rovesti

Andrea Taverna 9 riunioni RIUNIONE ANNUALE IGC

Emilio Tessera Chiesa

“Club Novanta” 10 la commissione RIUNIONE DEL 09.02.97

PREVENZIONE & SICUREZZA .

Guido Bergomi 13 strumentazione DOCUMENTAZIONE DEI VOLI & ALTRO
Bartolomeo Del Pio 17 dai campi di volo BOLZANO - TRENTO - MODENA

PROVE DI VOLO

Walter Vergani CALCINATE - CAIOLO - RIETI

CAMPI DI VOLO 25 vintage club M. 100...EMME COME MORELLI

Achille Bardelli

VIP CLUB & OSTIV 29 internet IL PRIMO ANNO DI VOLO A VELA SU INTERNET

INTERNATIONAL EDITOR
Roberta Fischer - Fax 39 332 236645 31 aerodinamica L'AERODINAMICA DEI CORPI RIGIDI
Via Gi ’ )

 Glambelino, 21 -1 21100 VARESE 33 meteorologia MOVIMENTI ONDULATORI
ARCHIVIO STORICO
Umberto Bertoli 35 rassegna stampa
VINTAGE CLUB .
Vincenzo Pedrielli 37 momenti
.G.C. & E.G.U. 38 tra le quinte del passato LA STORIA DELL'A.V.M.
Smilian Cibic .
CORRISPONDENTI 41 vip club OGGI CI SARA IL SOLE

USA: Sergio Colacevich
FRANCIA Giancarlo Bresciani

REDAZIONI ESTERNE 49 voloavela informazioni
VOLO A VELA c/o SCAVINO

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

Via Soave, 6 - CH 6830 CHIASSO

47 ultimissime

STAMPA

Arti Grafiche Camagni - Como

DIRETTORE RESPONSABILE IN COPERTINA: ancora una bella quanto insolita immagine offertaci dall’arte fotografica
Lorenzo Scavino di Vittorio Valesio, che ringraziamo.

ABBONAMENT! PER | SEI NUMERI DEL 1997:

1 - SOSTENITORE L. 500.000 x VOLO A VELA + AUFRUFF + MEDAGLIA + SOARING 1997
2 - PARTECIPAZIONE L.200.000 x VOLO A VELA + AUFRUFF + MEDAGLIA

3 - PRESENZA L. 90.000 x VOLO A VELA

REDAZIONE e AMMINISTRAZIONE: Aeroporto “Paolo Contri” - 21100 Varese, Calcinate del Pesce - Cod. Fisc. e Partita IVA 00581360120
Telefoni 0332/310073 e 0332/310023 - Fax 0332/312722 - Autorizzazione del Tribunale di Milano del 20 marzo 1957, n. 4269 di Registro
Bimestrale, spedizione in abbonamento postale, gruppo 1V/70. Pubblicita inferiore al 70%. Le opinioni espresse negli articoli
impegnano unicamente la responsabilita dei rispettivi Autori. E consentita la riproduzione, purché venga citata la fonte.




considerazions

“Secondo periodo”
note ed appunti sparsi di Artilio PRONZAT]

Con il termine “scuola di secondo perio-
do” si vuole indicare la tase durante la
quale il pilota d'aliante, divenuto tale
con 'ottenimento del brevetto, inizia a
trasformarsi in un volovelista. Essere
volovelista & cosa diversa dall’essere pilo-
ta d'aliante. Pilota d’aliante si diventa
automaticmente con l'ottenimento del
brevetto, essere un volovelista & invece
un “divenire”, un processo di trasfor-
mazione, un'evoluzione complessa ed

articolata ¢ non ha un punto d’arrivo.

E piuttosto simile ad un percorso a tappe
semmai (argento, oro, diamanti, etc.). Pit
numerose saranno le tappe, maggiore il
percorso cffettuato, maggiore risultera
il grado di esperienza ¢ conseguente-
mente di capacitd. Si tratta di acquisire
progrcssivnmentc un C()mplcsso di cogni-
zioni, di capacitd tecniche, di accumu-
lare esperienze concrete, incluso I'auto-
controllo della emotivita, di render rapi-
do e continuo il processo di analisi delle
situazioni che si affrontano e di trarne
immediate, corrette decisioni, insomma
acquisire I'esperienza necessaria per imi-
tare (senza correre rischi) le “perfor-
mances’ realizzate dai piloti esperti. E
soprattutto, la conquista di un “rappor-
to confidenziale e di fiducia” con le risor-
se energetiche che sono nell'aria per indi-
viduarle, per conoscerle e padroneggiar-

le, per saperle abilmente sfrurttare.

Non ¢ evidentemente cosa da poco ¢ un
processo di trasformazione che avviene
nel tempo, di maturazione ed anche di
consolidamento dei risultati raggiunti, in
equilibrio fra loro: quelli tecnici e quel-
li emotivi. In senso lato si potrebbe addi-
ritctura dire che la scuola di secondo

periodo dura tutto arco della vita di

un volovelista. E male per un volovelista
pensare o ritenere di conoscere tutto e di
non aver pitt nulla da apprendere. E cer-
tamente in errore ¢hi lo pensa, chi lo
sostenesse darebbe prova di avere una
visione assai limitata di cosa ¢ in realta

il volovelismo.

Divenire un volovelista ¢ dunque un
“processo di adattamento” che deve esse-
re vissuto compiutamente per raggiun-
gere gradi di maturazione progressivi,
un arricchirsi di nozioni, di esperienze che
permettono di conquistare spazio in un
ventaglio di conoscenze spalancato

davant a noi.
* ¥k Kk

Della scuola di secondo periodo se ne
parla da sempre, da quando il volo a
vela, divenuta una disciplina sportiva e
non piti una pratica sportiva d'elite ed ha
sviluppato scuole, competizioni, etc.
Arttualmente ¢ di grande arrualita ed
enfatizzato perché sono cresciuti i nume-
ri, aumentata la domanda per il periodo
di perfezionamento. Quando i numeri
dei piloti era inferiore all’atruale nei clubs
il compito ovvio, direi naturale, dei volo-
velisti esperti, gid in possesso di risulta-
ti sportivi, era di divenire un poco “tuto-
ri” ed un poco “padrini” di chi s'affacciava
alle esperienze dei 50, dei 300 e dei 500
Km. per aiutarli a superare le loro ine-
sperienze i loro limiti, per dar loro corag-
gio lungo i percorsi nuovi per “iniziar-
[i" alle rotte della Valtellina, della Puste-
ria oppure ad ovest per Bardonecchia,

Gap e pit in la ancora.

Nel club nascevano rapport diretti frai
pp
piloti, si creavano per elezione o per athi-

nitd, non per decreto e nemmeno per cir-

colari era quindi diciamo un tipo di
istruzione “personalizzata”. Era stara
superata in questo modo la carenza ita-
liana, esistente tutt'oggi, della mancan-
za di un corpo insegnante per una scuo-
la di istruttori di secondo periodo. Non
siamo riusciti a fare quanto ¢& stato fatto
in Francia con il centro della Montagne
Noire prima e poi con il centro di St.
Auban. Strutture nelle quali sono stati
formati istruttori professionali e “béne-
vol” utilizzando sperimentati standard
d’insegnamento e metodi tecnici e pra-
tici di alto profilo che hanno uniforma-

to le procedure per il perfezionamento.

Ora la domanda di “secondo periodo” s’
fatta consistente (un positivo segno di
vitalitd) & sufficiente osservare il nume-
ro dei partecipanti agli “stages” di Rieti
ma forte e pressante ¢ pure la domanda
nei Clubs. Per soddisfare questa insi-
stente e consistente domanda noi oggi
possiamo avvalerci di un volontariato
composto da piloti che si danno dispo-
nibili per svolgere questo ruolo. Un ruolo
delicato ed importante, ruolo che oggi
non & ufficializzabile di fronte alla auto-
rita. Piloti esperti che si danno molto da
fare sia a Rieti per gli “stages” come nel
loro “clubs” ma ognuno di essi, pure io
mi pongo fra questi, ha esperienza, ha
modi di pilotare, metodi di approccio,
vocabolario e terminologie, modo di
interagire con 'allievo, del tutto perso-
nali ossia ineguali fra di loro. Sappiamo
che la risposta &: “non ¢ possibile far
altro per il momento™. Ma questa situa-

zione non ¢ affatto soddistacente.

Questa carenza strutturale ¢ stata aggra-
vata dalla maleaugurata iniziativa di Clivi-

lavia che decretd anni ta “impossibile”

7



considerazioni

I'istruzione del volo a vela da parte di
piloti non in possesso del breverto a
motore. Una decisione determinata dalla
non conoscenza della specificita del pro-
blema ma che ha portato di fatto a crea-
re un altro grave problema quello della
“separazione” invece di una “continuita”
fra I'istruzione ricevuta in preparazione
per il superamento delle prove di brevetto
e Pistruzione necessaria per il processo di
formazione alla mentalita volovelistica.
Anche questo aspetto va tenuto presen-
te se vogliamo affrontare correttamente

il problema generale.

Questi problemi irrisolti, non affronta-
ti, nemmeno impostati si percepiscono
¢ pesano e peseranno maggiormente nel
prossimo futuro. Si & da un lato creata
una relativamente alta “produttivira”
nella formazione dei brevetti, sia pure con
certi tipi di problemi, ma dall’altro la
“qualita” dell'insegnamento per la for-
mazione al volovelismo non sembra pro-
ceda in maniera soddisfacente e nem-
meno, rimanendo le cose cosi come stan-
no, ¢ possibile immaginare una scaden-
za od un termine per un radicale cam-
biamento.

Quantitd e qualita non sono concetti

compatibili.

Occorrerebbe che il volo a vela italiano
Saffrettasse a progettare rapidamente

qualcosa in questo campo.
* ¥ ¥

Un pilota che affronta il “secondo perio-
do” viene di fatto immerso in un mondo
che gli & sconosciuto, durante la scuola
per l'ottenimento del brevetto ha appre-
so delle priorita, delle procedure che gli
davano una certa sicurezza e che lo hanno
reso pilota, ma entrando in questo
mondo nuovo e diverso si rende conto
di trovarsi di fronte ad uno spazio ampio,
forse troppo, per muoversi senza un

“tutore”.

Con il grafico che propongo vorrei atti-
rare 'attenzione di chi ¢ in procinto o si
propone di affrontare il periodo del dopo
brevetto ma anche a chi si trova gia den-
tro 'area dell’esperienza. Puo servire a
meglio capire che il miglior percorso ¢
quello di camminare, il pit vicino pos-
sibile, lungo la recta X : Y = 1. Chi i
rende conto di essere nell’area in cui la
sua esperienza progredisce ma di trovar-
si in un punto lontano dal valore UNO
il mio suggerimento non puo essere altro
che quello di soffermarsi e di colmare
le sue lacune prima di spingersi di nuovo
in avanti. Altrimenti aumenterd si le sue

ore di volo ma progredendo in quel
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modo verra a trovarag sempre piin vicino
auna di quelle due aree retrangolari che
abbriimo chiamato A o B, Se le sue ambi-

nont sono quelle di rageunecere la zona

delleccellenza ¢ le sue potenzialith sono
positive per questo obbictivo. non abbia
Umor st facana onsighare, watare. alori-
menti perde CInpo prezioso ¢t s anche
compromette nisultan che ght possono
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Viprego di considerare questo articolo
una bozza di Lavoro, dovrebbe essere
ulteriormente meditato ¢ completato ma
mi ¢

[orenzo Scavino solledita ¢ non

rimasto altro tempo. Chi avesse deside-

rio di approtondire me ne parli. Chao.
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riunions

Riunione annuale della International Gliding

Commission

Si ¢ svolta a Bruxelles alla fine di marzo la riunione
annuale generale della International Gliding Commission.
In attesa di una pittampia relazione anticipiamo qui una
sintesi degli argomenti e decisioni pitt importanti.
Molto tempo ¢ stato dedicato, come purtroppo da diver-
st anni, al Codice Sporuvo.

Di fronte al montante malumore per il costante aumen-
to del volume ¢ delle complicazioni del documento. si ¢
finalmente deciso di riscriverlo, possibilmente in due
parti: un manualetto tascabile per i piloti ed i commis-
sari sportivi, con le nozioni essenziali per la preparazio-
ne ed il controllo dei voli, ed una Bibbia, con tutte le
norme ¢ le relative spiegazioni.

I nuovi testi dovranno essere discussi nella riunione
dell’anno venturo.

Ancora nel campo normativo, non & passata una richie-
sta da parte di molte nazioni di semplificarce la normati-
va GNSS ¢ di accettare, per i voli di distanza fino ai 500
km.. scrumenti non omologati dall'TGC, gia impiegati da
moltissimi piloti.

Si ¢ invece raggiunto un compromesso sull'omologazio-
ne, con specifiche meno rigide, di strumenti meno sofi-
sticati ¢ ovviamente di prezzo pil basso.

Si sono raggiunte importanti decisioni riguardo i primati.
Sono stati aboliti i primati per motoalianti e quelli per
biposti: entrambi le categorie confluiranno nei primati
assoluti.

Si sono invece istituite le categorie di primati per alian-
ti con apertura alare fino a 15 metri e quella per la World
Class.

E stata accetrata la richiesta, che i tedeschi presentavano
da qualche anno, di istituire una classe 18 metri.

La proposta & passata perche si & accettata I'idea che la
nuova classe non va ad aggiungersi od a sostituirne un'altra
nei campionarti mondiali od europei FAI, che restano come
sono da molti anni.

Questo vuol dire che la classe assume lo stesso status che
hanno per esempio la World Class, la classe club e le cate-
gorie femminile e juniores.

Chi vuole organizzi gare, quando si pensa che ci siano
abbastanza concorrenti si organizzino separatamente
campionati curopei ¢ mondiali.

La nuova classe sard una classe “integrata’: vi saranno

ammessi anche 1 motoalianti con regole che sono adot-

tate da anni nelle nostre gare.

St accontentano cosi anche 1 piloti di mortoalianti, peri

quali non si riesce a trovare un organizzatore per i cam-

plonati europei.

A proposito di campionati mondiali, sono stati assegna-

t1 al Sud Africa i mondiali del 2001 (a Mmbabaro).

Per quanto riguarda la World Class, ai mondiali di set-

tembre in Turchia, nell’'ambito dei World Games, si pre-

vede una buona partecipazione, che costringera limitare

a duc i piloti per nazione.

Purtroppo il costruttore polacco riesce sempre a creare pro-

blemi col PW-5, che sta peraltro suscitando un crescen-

te interesse in molte nazioni, in particolare in quella di

lingua inglese.

Una lunga discussione ha avuto per tema il calo dei pilo-

ti attivi in molte nazioni, ed i possibili rimedi.

L'argomento ¢ stato rinviato alla prossima riunione, nella

quale si dovrebbe discutere su un documento guida.
SMILIAN CIBIC

* ¥k ¥

Vinon 1997

La Coppa del Mondo di Volo a Vela in Montagna giun-
ge quest'anno alla trentesima edizione.

La partecipazione ¢ aperta ai piloti con buona esperien-
za di volo in montagna.

Gli alianti sono divisi in quattro classi (Standard, Super-
Corsa da 15 a 18 metri, Libera e Biposti); il punteggio ¢
sempre corretto con I'handicap federale francese.

I motoalianti sono ammessi in ogni classe.

Il numero totale degli iscritti non potra superare 1 100
alianti.

Sabato 12 luglio sara il primo giorno di allenamento
obbligatorio, la gara vera e propria si svolgera dal 16 al
25 luglio.

La tassa d’iscrizione & di 1.500 FF e i rimorchi costano
180 FF.

La lunghezza media dei temi varia generalmente tra i 250
e i 500 km., anche piu per la classe Libera.

Per informazioni: Aerodrome Vinon-Sur-Verdon, Tel.
0033-9278-8290, tax 9278-9578.



la commissione

Verbale riunione Commissione permanente di specialita Volo a Vela

[l giorno 9 febbraio 1997, c/o la CORIUM di Milano, si ¢ riu-
nita la commissione permanente di specialita del volo a vela,
per discutere il seguente Ordine del giorno:

Approvazione verbale riunione precedente

Piano rinnovo flotta

Regolamenti sportivi

Attivita sportiva 1997 (Squadre-gare-preventivi)

Aero Club centrale di volo a vela.

Briefing di Bologna e riunione rappresentanti di specialita
Varie ed eventuali

sono presenti i signori:

Roberto MANZONI Presidente

Michele FERGNANI

Luciano MAYER

Pierangelo PIETRO

Carlo MARCHETTI Consigliere Federale
Smilian CIBIC Membro C.S.C

M. Luisa D’Alessandro  segreraria

sono invitati 1 signori:

Roberto MONTI
Piero PUGNETTI

1. Approvazione verbale riunione precedente

E" approvaro il verbale della riunione della commissione volo
a vela del 16 settembre 1996,

2. Piano Rinnovo Flotta

LIng. Pugnetti, considerato che I'Ae.C.1. ha approvato e distri-
buito ai componenti del Comirato Esecutivo il verbale dell’8-
11-1996 rendendolo quindi pubblico, informa la commissione
che e stato deliberato di proporre al Consiglio Federale dell’Ente
F'acquisto di n. 7 alianti biposto e un Discus da destinare

all’Aero Club Centrale di Volo a Vela.

A tale proposito si ricorda che la commissione con verbale del
25 febbraio 1996, aveva richiesto anche I'acquisto di n. 10
Monoposto.

Per quanto concerne la ex locazione, I'Ing. Pugnetti informa
che & stata nominata una commissione, della quale fa parte

anche I'Ing. Fergnani per la valutazione dei prezzi di cessione
dei mezzi.

3. Regolamenti Sportivi
Ottenuto i1l parere positivo della commissione 'Ae.C.]. ha
avviato l'iter previsto per la definitiva approvazione. Per una

maggiore semplificazione delle procedure da commissione
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chicde all'uthicio sportivo dell’Ac.CL1L di comunicare che tutee
le insegne sportive tatte fuori dal campionato di distanza,
siano inviate directtamente all'Ing. Smilian Cibic membro della
Commissione Sportiva centrale dell’ Ac.CLLL presso T'Acreo
Club Volovelistico Alta Lombardia organizzatore del cam-
pionato italiano di distanza facendo uso del modulo NVN3

che sostituisce attuale VV 3.

4. Attivita sportiva

La rosa nazionale comprende i piloti tra i quali vengono nor-
malmente scelti i componenti delle rappresentative naziona-
li per i Campionati Mondiali ed Europei, nonche singoli pilo-
ti per altre gare nazionali.

La rosa per 'anno ¢ composta dai primi 16 piloti della gra-
duatoria di cui al precedente ¢ ancora per ordine di gradua-
toria ( situazione al 30 settembre dell” anno precedente) danon
pit di 8 juniores (che compiono non pitt di 25 anni nell’anno
in corso).

Per le classi club, World Class ¢ femminili le norme di scle-
zione verranno definite di volta in volta.

Presa visione del Calendario sportivo internazionale di volo a
vela per il 1997 si propone la partecipazione delle seguenti rap-
presentative ¢ I approvazione dei relativi preventivi di spesa
da imputare sul cap. 41 : .
Campionati Mondiali in programmaa Saint Auban (Francia)
dal 30 giugno al 12 luglio

Smilian Cibic Caposquadra

Stefano Ghiorzo  Pilota Classe 15 metri
Giorgio Galetto . . 15 metri
Thomas Gostner . ., 15 metri
Luciano Avanzini ) . Standard
Corrado Costa L . Standard

5 assistenti di squadra

1 assistente tecnico

1 assistente sportivo

per un totale di 13 persone

Siallega (alleg. 1) il relativo preventivo di spesa ammontante
a complessive [.. 50.000.000

Campionati Pre-Europei in programma a Leszno in Polonia
dal 27 luglio al 10 agosto 97

Riccardo Brigliadori
[uca Urbani

Marco Pronzati

Pilota e Caposquadra

»

ik

3 assistenti di squadra per un totale di 6 persone.



L commiissione

St allega il relativo preventivo di spesa (alleg. 2) ammontante
a complessive 1..15.000.000 .

Campionati Europei temminili in programma a Prievidza
(Slovacchia) dall'l al 15 luglio 1997

Vanoni Roberto Caposquadra ¢ responsabile amministrativo
M. Acquaderni Pilota classe 15 metri + 1 assistente

per un totale di 3 persone

St allegail relativo preventivo di spesa (alleg. 3) ammontante
a complessive 1.8.000.000.

Campionati Europei Juniores in programma a Musbach (Ger-
mania) dall'8 al 22 agosto 1997

P Pictra Caposquadra
G. Grinza Pilota standard
G. Ballaran Pilota Standard

N. 1 Responsabile amministrativo

piti 2 assistenti di squadra per un totale di 6 persone
Siallega il relativo preventivo di spesa (alleg. 4) ammonrante
al.. 20.000.000

Nel caso in cui I’Aero Club d'Iralia nominasse per questa ulti-
ma competizione, un tunzionario dell'Ente, quale responsa-
bile amministrativo, si potrebbe rinunciare al responsabile

amministrativo.

World Class in programma in Turchia

Si chiede a Roberto Monti, direttore tecnico di organizzare la
selezione della squadra, per la World Class, che si svolgera pre-
sumibilmente nel mese di maggio, riservara ai 7 piloti nazio-
nali che lo hanno richiesto di seguito indicati, ed agli alri pos-
sessori di alianti PW5.

Stefano Ghiorzo

Riccardo Brigliadori

Leonardo Brigliadori

Marco Gavazzi

Giovanni Ferotti

Marco Pronzati

Luca Urbani

Roberto Monu

Thomas Gostner

Si chiede inoltre all’Aero Club Centrale di volo a vela di acqui-
stare degli alianti PWS5 ritenendo che gli stessi siano anche utili
per i compiti isticuzionali dell' Ae. C.C.V V..

Si propone per tale operazione il finanziamento dell” Aero Club
d’ltalia.

Dopo attenta valutazione da parte della Commissione volo a
vela si propone iscrizione agli World Game 1997 di una

squadra cosi composta:

1 caposquadra Piero Pugnetti

3 piloti

3 assistenti di squadra

i nominativi saranno resi noti al completamento delle selezioni.
Si presenta il relativo preventivo di spesa (alleg. 4) per il quale
si richiede la relativa approvazione una volta otrenuro il con-
tributo straordinario per World Air Games.

Il diretrore tecnico fa presente di avere richiesto la disponibi-
lita a wucti i piloti della rosa nazionale interessati a partecipa-
re ai World Air Games e di non aver ricevuto a tutt’oggi rispo-

sta dal pilota Luca Urbani.

Campionato Mondiale di Acrobazia in aliante in programma
in Antzlyz - Turchia dal 12 al 21 settembre 1997

Si propone 'iscrizione di n.4 piloti i cui nominativi verranno
indicati in seguito.

Si allega il relativo preventivo di spesa (alleg. 5) ammontante
a complessive L. 16.000.000 del quale si richiede I'approva-
zione una volta ottenuro il contributo straordinario per i

World Air Games.

5. Aero Club Centrale. di Volo a Vela

LIng. Pugnetti illustra la situazione attuale dell’ Aero Club Cen-
trale di Volo a Vela.

Come previsto nella riunione di Bologna, il Sig. Roberto
Monti informa che si rechera a Rieti nei prossimi giorni per
prendere visione della situazione generale del Club e formu-

lare le relative proposte di collaborazione per il 1997.

6. Briefing Bologna

Il suddetto briefing si e svolto regolarmente e sono state rac-
colte le opinioni dei piloti sugli argomenti pitt importanti di
seguito evidenziati:

disciplinare aviosuperfici

disciplinare attestati A e B

istruttorl

normative antincendio

piano rinnovo flotta

acquisizione macchine

vendita LS

scuole

leasing

Varie ed eventuali

Quote Associative e licenze FEA.L
Si riportano le istanze dei Club di dimensioni minori che
vedono, nelle quote associative di L. 10.000.000 un aggravio

insopportabile.
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Da una indagine effettuata e stato riscontrato un non gradi-
mento dell’istituzione delle tariffe per le licenze EA.L e si fa
presente che questo avra certamente una ripercussione relati-
vamente alla partecipazione dei piloti all’attivita sportiva, spe-
cialmente ne] Campionato di distanza.

Alla luce di questo, e dopo un attento esame delle norme
FAI, si rileva che non & previsto il possesso della licenza spor-
tiva per l'effettuazione delle insegne sportive di volo a vela e
si prega di informarne tempestivamente tutti gli Aero Club.

Calendario Sportivo 1997

Si propone la variazione della data prevista per lo svolgimen-
to del Trofeo Citta di Torino organizzato dall’ Aero Club di
Torino fissando tale competizione nel periodo 25 aprile 4
maggio (riserva 10 e 11 maggio).

Si chiede I'iscrizione del V° Campionato promozione di Acro-
bazia in aliante e 3° Campionato Italiano categoria assoluta,
organizzato dall’ Ae.C. di Viterbo, per il 12 ¢ 13 luglio (riser-
va 19-20 luglio 1997).

Primati

Si richiede all’ Aero Club d’Italia di dare diffusione a tutti i
Club delle liste dei primati.

Si procede, inoltre all’approvazione del regolamento dei pri-

mati nazionali.

Comunicazione Ae.C.I.

In riferimento alla comunicazione Ae.C.I. del 16 gennaio
1997, concernente la direttiva 851189 CEE legge 21-6-1986,
n. 137 inviata dal Ministero dell'Industria, la Commissionai
ritiene che la sede opportuna per la discussione di tale argo-
mento sia 'EGU ( European Gliding Union).

L argomento sari quindi presentato alla prossima riunione di
detta commissione.

ENGA
Si chiede che 'Ae.C 1. st .ldupcri presso Chavilavia. attinche s1a

consentito agli istruttori non protessionisti di non iscriversi

allFENGA.

WORLD AIR GAMES
La Commissione valuta positivamente la possibilica di candi-
datura dell'ltalia ai prossimi Waorld Air Ciames che dovrebbe-

ro svolgersi tra il 1999 ed il 2002,

CID 1996

Poiché non & stata etfettuata la competizione di volo a vela pre-
vista in Slovenia nel 1996, si propone che La somima impegnata
per tale evento sia destinata all” Acro Club Volovelistico Alta
Lombardia per Forganizzazione del ¢ ampionato laaliano di

Distanza 1996.

Riunione Commissione Volo a Vela

Si chiede Nautorizzazione a convocare la prossima riuntone della
Commissione Volo a Vela il giorno ™ muarzo alle ore 16,00 ¢/o
il CORIUM di Milano, con il seguente ordine del clorno:
Approvazionc verbale

Approvazionc preventivo gare nazionali

World Air Games

Aero Club Centrale di Volo a Vela

Attivita squadre nazionali all'Estero

Varie ed Eventuali

Esauriti gli argomenti all’'ordine del giorno la riunione viene

chiusa alle ore 17.30
IL PRESIDENTE (Dr Roberto Manzoni)

LA SEGRETARIA (Sig.na M. Luisa D" Alessandro)

per piloti e aeromobili

Gilberto Cervesato

AGENTE GENERALE D’ASSICURAZIONE

CONSULENZE ASSICURATIVE

RAMO AERONAUTICO

e polizze assicurative infortuni
per pilota e passeggeri

e polizze responsabilita civile
per aeromobili di ogni tipo

e polizze danni/corpo aeromobili

tel. e fax 0362/558958
tel. abitazione 0362/558724
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Con queesta sintesi speriaimo di fare un po’di chiarezza su barografi, registratori di volo e GPS. 1 pin esper-
ti i scuseranno le semplificazioni sugli argomenti piir risaputi.

La documentazione dei voli

Uno studio sui motivi che ¢i portano a sederct, pilt o meno
C()m()d;uncnlc. in un ;lli;llltc ¢ con (]llCS[() \'()ll“‘c Sfru[t;lndo
I'energia dell'atmostera giungerebbe a tante risposte quant sono
i piloti di volo a vela. Molti vi sono attratti dal desiderio di impa-
rare a pilotare un velivolo. T racconti serali davanti a un bic-
chiere, al bar dell’acroclub, stimolano poi le ambiziont spor-
tive di tutti, anche dei meno competitivi.

Si incomincia cosi a pensare a qualche volo di insegna (cioe il
superamento di una prova standard di guadagno di quota, dura-
ta o distanza). La prima di queste ¢ il famoso “C d'Argento”™.
Per completarne il conseguimento bisogna dimostrare, inop-
pugnabilmente, di aver volato per oltre 5 ore consecutive dallo
sgancio, guadagnato oltre 1000m di quota ed aver superato
50km di distanza in linea retta. Cio nel corso di due o pit voli.
Con questa prima prova di “maturid” si guadagna anche la
fiducia dei responsabili del Club, che ci guarderanno con
minore apprensione mentre decolliamo per un volo. Spesso ci
scontriamo con le difficoldd legate alla documentazione: dichia-
razione prima del decollo, firme dei commissari sportivi, foto-
grafic, barografi col pennino secco, ci beffano con vizi di
forma o di sostanza, negandoci il riconoscimento di un suc-
cesso.

Partecipare ad una gara ¢ un’occasione per imparare a volare
meglio, attraverso il confronto con gli altri piloti. Per taluni
la competizione rappresenta addirittura 'unica ragione per col-
tivare il nostro sport. Appena atterrato, anche in questo caso,
il pilota deve fornire la documentazione del volo.
Essenzialmente si tratta di dimostrare la continuita del volo e
il corretto aggiramento dei punti di virata assegnati (o dichia-
rati). | commissari sportivi e la FAI sono piu esigenti, in ter-
mini di qualita della documentazione, rispetto ai direttori di
gara. Per i voli di insegna e di record, gli strumenti impiegati
devono essere di tipo omologato dalla Federazione Aeronau-
tica Internazionale, nonché recentemente calibrati in labora-
torio. In molte gare invece, a discrezione degli organizzatori,
c'e piti elasticita. (Per esempio, quest'anno la direzione del CID
97 accetterh le evidenze prodotte anche da registratori di volo

economici e non omologati).

Continuita del volo

Nella sua forma classica, il barografo & uno strumento a capsu-
la aneroide che misura la pressione dell’aria e ne registra il valo-
re, su un foglio di carta che gira su un tamburo trascinato da
un meccanismo ad orologeria. In ogni momento, dall’accen-
sione dell’apparecchio (sempre ammesso che ci ricordiamo di

accenderlo prima del decollo), la quota di volo ¢ espressa gra-

ficamente da una linea. La quota raggiunta o guadagnara,
cosi come un eventuale atterraggio, ¢ immediatamente veri-
ficabile sulla carta millimetrata. Il suo uso non & sempre indi-
spensabile in gara (chiedete lumi all'organizzazione). Per i voli
di insegna, la FAI accetta la testimonianza di un commissario
sportivo, che affermi che il volo si ¢ svolto sotto la sua costan-
te osservazione, ed anche in mancanza del barogramma rico-
nosce la continuica del volo.

Questi barografi meccanici sono purtroppo molto costosi
(oltre un milione di lire) e richiedono calibrazioni annuali.
Da ormai parecchi anni sono disponibili dei barografi elettronici
che compiono la stessa funzione, registrando il valore di pres-
sione misurato da un sensore barometrico a semiconduttori.
Lo svizzero Aerograf, che incorpora una piccola stampante su
carta cerata, ma anche il Winter PC Barograph, I'inglese EW
¢ laustraliano Borgelt BJ-1 Joey (il pitt economico), sono
omologati dalla FAI-IGC, anche per I'uso sui motoalianti se
acquistati con questa opzione. Si tratta di un sensore elettri-
co o acustico che provvede a registrare 'eventuale uso dei
mezzi di propulsione.

Tutti i nuovi barografi permettono anche di registrare il
momento in cui si & scattata una fotografia. Cio ¢ utile soprat-
tutto per il “fotoatterraggio” dei motoalianti, documentando
il luogo e il momento in cui si sarebbe andati al fuori campo,
e che il motore & stato utilizzaro esclusivamente dopo lo scat-
to della “foto-vache”. In mancanza di un mezzo di registrazione
dell’'uso del motore, anche sistemi pili empirici sono accetta-
ti dalla FAI, come un sigillo (nastro adesivo) spezzabile sui coper-
chi del motore. La rotrura del sigillo invalida il volo (che
rimane di categoria motoalianti), senza possibilita di certifi-
care la distanza percorsa.

Molti dei prodotti citati richiedono di scaricare i dati su com-
puter per l'elaborazione, o almeno una stampante. Si puo
cio¢ portare lo strumento nell’ufficio del Club e farsi aiutare

da un commissario sportivo.

I punti di virata

Non basta raggiungere un punto predichiarato, bisogna anche
aggirarlo correttamente. E produrne inoppugnabile evidenza.
Cio si ottiene con il classico metodo della fotografia che deve
inquadrare le caratteristiche geografiche del pilone ed inclu-
dere I'ala sinistra dell’aliante. In questa operazione si richiede
molta perizia al pilota, che puo perdere molra quota o tare
un’inquadratura non corretta (con I'annullamento della prova
FAI o una penalita decisa dal giudice di gara). 1l rullino deve
essere firmato da un commissario prima del volo e sviluppa-

to a cura dello stesso; deve mostrare nell’ordine la foro della
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dichiarazione, dei piloni raggiunti e della coda dell’aliante sul
luogo di atterraggio.

Dall'anno scorso, tuttavia, i punti di virata possono essere
descritti con le coordinate geografiche, oltre che con le carat-
teristiche fisiche (es.: Pescasseroli, albergo con pianta ad Y). Cio
facilita parecchio le cose per chi possiede un GPS, meglio
ancora se integrato con un logger.

Facciamo un breve excursus: GPS (Global Positioning System)
¢ il nome daro dai militari americani al loro sistema sacellica-
re di aiuto alla navigazione. Per questo la FAI preferisce il ter-
mine piti generico di GNSS, che indica qualunque sistema di
navigazione satellitare, compreso il GLONASS russo, ammes-
so che venga messo in funzione. Il sistema si basa su satelliti
dorati di precisi orologi atomici, che emettono segnali sin-
cronizzati. Il ricevitore & in grado di ricevere gli impulsi di pits
satelliti e, misurandone lo sfasamento dovuto alla differente
distanza percorsa, calcolare la posizione ed esprimerla con le
coordinate. Il riferimento ad un dato geodetico & necessario
(ogni proiezione piana della superficie del nostro pianeta &
imprecisa) per intendersi con esattezza. [l sistema pitt usato in
Europa, ma non in Inghilterra, & quello stabilito nel 1984 dalla
World Geographic Society (WGS84). Leventuale erronea
scelta di un altro sistema comporta comunque un errore di
poche centinaia di metri su percorsi di circa 500 km.

La precisione teorica del sistema & dell’'ordine delle decine di
metri, forse un centinaio, ma le forze armate americane pos-
sono senza preavviso degradarne la precisione per motivi di sicu-
rezza militare. Alcuni piloti non sono soddisfatti dell’accura-
tezza, percio sentiremo spesso parlare di GPS-Differenziale. In
pratica, un trasmettitore fisso a terra su un luogo di coordi-
nate certe permette di integrare il dato che giunge dai sarelli-
ti, portando il diametro del cerchio di incertezza al di sotto di
1 metro.

I microchip del ricevitore provvede non solo a calcolare la posi-
zione, ma pud anche fornire al pilota la rotta da seguire per
qualunque altro punto inserito nella sua memoria, cosi come
la distanza da un aeroporto o la velocita vera al suolo. Pud anche
dialogare con il calcolatore di planata dell’aliante, diventan-
do un centro di preziose informazioni per il pilota.
Tornando alla certificazione dei voli, oggi i dati di posizione
forniti in ogni istante dal GPS possono essere registrati in forma
digitale da un apparecchio detto logger, che ne permette
I'esame dopo I'atterraggio. Il passaggio dai settori di osserva-
zione di un punto di virata pud essere verificato sullo scher-
mo di un computer, senza che il pilota abbia dovuto compie-
re strane acrobazie per inquadrare I'ala e il paesaggio. Lo scher-
mo di navigazione del GPS, o un semplice bip, informano
dell’avvenuto passaggio nel settore. Oggi & quindi possibile aggi-
rare validamente un pilone anche se il terreno non & visibile
per una copertura di nuvole. Il tempo, pochi secondi, che il
concorrente risparmia ad ogni punto di virata, fa si che que-
sto sistema sia gia standard per i campioni.
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I modelli di logger sul mercato

Ai barografi clettronici, che gid memorizzano dad in forma digi-

tale, & stata aggiunta la capacita di registrare i dati di posizio-

ne GPS. Il sensore di aldwudine legge la pressione, con mag-

giore precisione e atfidabilita: la continuita del volo non risul-

ta cancellata da un’eventuale interruzione del segnale satelli-

tare.

Da pochianni la Cambridge ha sviluppato il GPS-SER (Sccu-

re Flight Recorder), il primo apparcechio omologato dalla

FAI per ogni tipo di volo (insegna, record, campionati mon-

diali). Il ricevitore GPS ¢ incorporato con il registratore ¢ il

sensore di pressione in un'unica scatola nera. 1 veechio model-

lo 10 ¢ piuttosto ingombrante, ma i nuovi 20 (antenna inte-

grata) ¢ 25 (con antenna separata, collegata con un cavetto coas-

siale) sono grandi quanto una piccola macchina fl)tngl‘.lﬁ(;l (120

x 68 x SImm). Alla scatola si pud collegare il display grafico

di navigazione a cristalli liquidi, di ingombro ridoto ¢ facile
da sistemare su ogni cruscotto. Questo display permette di acee-

dere a tutte le funzioni di navigazione (particolarmente utile,

come in tutti i GPS, il database con acroporti ¢ campi atter-

rabili, che vengono proposti al pilota in basc alla loro distan-

za); consente inoltre di fare la dichiarazione pre-volo in torma
interamente elettronica, climinando del tutro la pellicola foto-
grafica. Il sensore di uso del motore, di serie, ¢ un microfono
calibrato. Non ¢ piti possibile dimenticare di accenderlo, pur-
ché sia connessa l'alimentazione, in quanto la registrazione parte
appena il GPS rileva un lento movimento dellaliante. La
memoria installata ¢ sufficicnte per 11 ore di volo ad un inter-
vallo di campionamento dei dati di 4 sccondi. Lanalisi del volo
richiede di scaricare il file dal logger al computer. Questo poi
provvede ad claborare e stampare e informazioni. Per i voli di
insegna, un dischetto contenente il file in formato standard 1GC
deve essere inoltrato alla FAI, per il controllo. Questo prodotto
della Cambridge ¢ eccellente, sicuro perché omologato ¢ gia
ampiamente testato nelle gare (Mondiali di Nuova Zclanda).
La ditta & ben rappresentata in Europa da Klaus Keim ¢ ben
radicata nel volo a vela. Ampie possibilita di interfaccia con i
calcolatori di planata Cambridge L-NAV ¢ S-NAV ne fanno
un sistema completo. Unico neo ¢ forse il prezzo, 2300 Dol-
lari +IVA per il SFR.

Un concorrente importante & il Peschges V-8, che ha rice-
vuto la piena approvazione della FAI nel maggio del ‘96. Il prez-
zo ¢ pil ridotto, circa 2800 DM, ma il ricevitore GPS inter-
no non fornisce alcun aiuto alla navigazione, né uscite di dati
per un computer. Si tratta di una scelta precisa, dettata dalla
convinzione che ogni porta di accesso ai dati inviti a barare.
Il produttore & convinto che in futuro solo questo sistema sara
accettato. E’ percio molto probabile che il pilota sentira il biso-
gno di un ricevitore GPS nell’abitacolo. Il sensore del moto-
re & un microswitch, che deve essere collegato con un cavo dispo-
sto in modo da non essere raggiungibile in volo dal pilota. A
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fine volo i dati vanno scaricati su computer attraverso appo-
sito cavetto seriale. Le dimensioni sono ancora pit ridotte del
Cambridge. Il nome Peschges rappresenta inoltre una torte
garanzia di afhidabilitd e qualida. Distribuito da Giorgio Mar-
chisio (Torino).

La novitd pilt interessante & il Filser LX-20, che per circa 2300
DM oftre un ricevitore GPS parallelo ad 8 canali, schermo gra-
fico di navigazione con zoom automatico in base alla distan-
za dal punto di virata, vasto database curopeo, sensore moto-
re con microfono, uscita datt NMEA per collegarlo a caleola-
tori di planata, il tutto in un aspetto simile ai GPS palmari tipo
Garmin 55 / 95 (150 x 90 x 45mm). In pratica, si gode
dell’aiuto del GPS senza avere un display separato (grande sicu-
rezza dei dati) ma & un po’ pit difficile sistemarlo su un cru-
scotto affollato. Il consumo & di circa 200 mA (da 12 a 30 Vo).
Ha ricevuto piena omologazione FAI-IGC in agosto per I'uso
in aliante, mentre per i motoalianti ¢ ancora pendente, aven-
do richiesto alcune modifiche di filtrazione alla banda passante
del microfono. Non vi sono comunque seri dubbi che otterra
I'omologazione, tant’e che per averlo la lista di attesa & piut-
tosto lunga (un paio di mesi, e forse aumentera il prezzo). Leo-
nardo Brigliadori ¢ in buoni rapporti con il produttore ¢ vi pud
fornire ulteriori informazioni.

Molto simile all'LX, T'austriaco Print Technik GR-1000 fa
tutto, compreso la dichiarazione di volo ¢ I'aiuro alla naviga-
zione, con il ricevitore incorporato. Si differenzia per il disp]ay
alfanumerico che non ha capacita grafiche, e soprattutto per-
ché la gestione del file avviene direttamente al suo interno. con
la possibilita di collegarsi ad una stampante con la sua porta
parallela e imprimere su carta il barogramma, la traccia in scala
del percorso effettuato ¢ il dettaglio dei piloni con i settori, senza
elaborazioni al computer. Ci sembra una caratteristica utile per
semplificare il lavoro dei commissari sportivi, che anche se poco
esperti, devono solo connettere una stampante al GR-1000.
11 file viene prodotto in formato IGC che non richiede ulte-
riori conversioni e pud essere copiato su dischetto per I'invio
alla FAL Da tempo ¢ stata presentata la domanda di omolo-
gazione. Per informazioni chiamate il +43-1-597.3423 (Fax
+43-1-596.9671). 1l prezzo & poco superiore al Filser, & dispo-
nibile in opzione un secondo display.

La Zander ha proposto due alternative: un computer di bordo
SR-940 con mille funzioni e GPS-logger incorporato per circa
8000DM, e il GP-940, logger con ricevitore GPS ad 8 cana-
li, database di 4000 aeroporti, bip di conferma del passaggio
in un settore valido, uscita di dati per computer Zander SR
940 (se lo possedete nella versione priva di ricevitore). In pra-
tica, solo se connesso ad un computer di bordo fornisce aiuto
alla navigazione. Quest'ultimo ¢ stato recentemente omologato.
Prezzo circa 3500 DM. Tel. +49-89-793.7890 (fax 7904).
Ed ora gli altri: tutti i prossimi modelli hanno in comune il
fatto di non incorporare il ricevitore GPS. Sono basati su

barografi elettronici gia provati ed omologati per 'uso in

aliante ¢ motoaliante. E” da notare che una delle esigenze
espresse dalla FAI ¢ che il dato geodetico in uso sia costante-
mente registrato insieme alle coordinate. Cio ¢ possibile, a quan-
to ci risulta, solo con i ricevitori Garmin.

Quuesti apparecchi sarebbero interessanti per chi gia possiede
un GPS dotato di uscita NMEA, consentendo un risparmio
¢ ampia libered di scelta del modello (pensate per esempio al
nuovo ricevitore palmare Garmin 195 con display geografico
a mappa mobile, su cui si possono vedere, a scelta, anche stra-
de, flumi ecc.).

Citiamo per primo il ben noto barografo/logger della inglese
EW, diftusissimo nel Nord Europa. Proposto al prezzo di circa
600 Sterline, ¢ piccolo e leggero. Lalimentazione ¢ indipen-
dente con batteria alcalina a 9V. Luscita & verso computer o
direttamente su stampante (solo per la funzione barografo) con
I'uso di un’interfaccia opzionale. Purtroppo la EW se ne & vista
rigettare 'omologazione: la successiva decisione di proporne
una nuova versione dotata di ricevitore GPS integrato potreb-
be indicare che la FAI non omologhera nessuno dei presenti
logger privi di GPS. Se possedete I'atruale modello, potete usar-
lo in congiunzione a qualsiasi GPS dotato di porta NMEA,
in gare dove I'organizzazione lo gradisca (es. Svezia e Inghil-
terra ¢ nel CID) oppure come semplice barografo accoppiato
alla macchina fotografica per i voli d'insegna. EW Avionics,
tel. +44-628-485921 (fax +44-628-477999).

Stessa sorte sembra probabile per il Borgelt B]-1 Joey, baro-
grafo elettronico omologato, con sensore elettrico per il moto-
re, cavetto per la macchina fotografica, ampia memoria, ali-
mentazione autonoma e, soprattutto, uscita del file in forma-
to IGC e porta parallela per stampante. Nessun bisogno di col-
legarlo al computer. 1l prezzo ¢ di straordinario interesse, circa
un milione +IVA e spedizione. Se cercate un barografo omo-
logato da usarsi con le foto, e in pil la possibilita di registra-
re la posizione GPS nelle gare, fa per voi. Non possiamo pero
sapere quanto a lungo i direttori di gara accetteranno i dati pro-
dotti da queste macchine. Borgelt Instruments, Australia, tel.
+61-76-355.784 (fax +61-76-358.796).

La Winter, oltre ai noti barografi a capsula, ne produce anche
di elettronici (PC Barograph) e dotati di memoria della posi-
zione GPS (GPS-Barograph). Quest’ultimo costa circa 1900
DM, 'uscita & parallela per la stampante. Winter Bordgerate,
fax +49-7477-1031.

Stesso tipo di prodotto anche da Westerboer, proposto anche
nella versione completa di macchina forografica compatra
Nikon.

Paul Raber della svizzera Aerograf, che produce il famoso
barografo elettronico con stampante incorporata (su carta
cerata), disponibile in kit completo di macchina fotogratica
dedicata e celle solari per la costante ricarica delle barterie, ¢i
ha detto che non intende occuparsi di GPS-Logger. Non crede
all'afhidabilica del sistema ¢ continua a proporre il suo standard,

che trova estimatori magari anche come sistema di cmergen-
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strumentazione

za, dovesse il GPS fermarsi. Omologato. Fax +41-41-4610082
Dall’Argentina ci giunge qualche notizia sul Delver RBD-1020-
J, un barografo con ingresso per un ricevitore GPS, stampan-
te incorporata, messaggio di avviso dell’aggiramento corretto
del pilone, oltre 24 ore di memoria e (cararreristica unica) ela-
borazione dell'emagramma con temperatura e punto di rugia-
da in funzione dell’altezza. Non omologato. Laboratorios Del-
ver, tel. +54-21-254024.

Il piti economico in assoluto ¢ il registratore della RD Avia-
tion, caralogo per corrispondenza di prodotti per I'aviazione.
Si tratta semplicemente di un logger, privo del sensore di pres-
sione. Non fornisce cioé il barogramma, ma solo la registra-
zione dei dati di posizione GPS. Non ha alcun valore ufficia-
le, ma puo aiutarvi nella valutazione post-volo delle vostre pre-
stazioni ed & accettato da alcuni direttori di gara, tra cui il nostro
Luigi Villa del Campionato Iraliano di Distanza (ma non ci
stupiremmo che cambiasse idea, magari I'anno prossimo).
Non siamo riusciti ad ottenere informazioni su un prodotto
americano, il Metron Skytrack.

Aggiornamento

La casa inglese EW Avionics, vistasi rifiutare definitivamente
l'omologazione del suo logger, ha presentato un nuovo model-
lo dotato di ricevitore GPS incorporato, ad un prezzo abba-
stanza interessante. Abbiamo notizia che negli USA viene pro-
posto a 1200 USD, opzionali il sensore motore acustico e il
display di navigazione, mentre & standard una vasta memoria
di oltre 40 ore. Alimentazione esterna e antenna remota. La
pratica di omologazione deve ancora incominciare, ma que-
sta scelta dell EW conferma P'impressione che la IGC non accet-
téré mai logger senza GPS incorporato.

Si sono levate molte voci dj protesta contro gli elevatissimi stan-
darc% di sicurezza dei dati: si richiede che la FAI-IGC si accon-
tenti di sistemi piti semplici ed economici almeno fino a certi
livelli di performance. Per esempio per i voli di insegna fino

ai SQOkm e 5000m. Tuttavia la volonta di ascolto di queste peti-
zioni sembra limitara.

Note conclusive

Non mettete le mani nel vostro registratore omologato: tutti
Incorporano sistemi di sicurezza anti-manomissione che can-
cellano i codici dell’apparecchio al momento dell’apertura del
coperchio. Dovreste inviare il logger al fabbricante per una ripro-
grammazione e calibrazione.

Leventuale mancanza di copertura GPS (quando diciamo che
non ci sono i satelliti) non inficia la validita della documen-
tazione di volo, purche il ricevitore avesse fatto il fix almeno
sui punti di virata, partenza e arrivo. La continuita del volo &
infatti dimostrata dal sensore barometrico (la funzione di
barografo del logger). Da quest’anno ¢ anche possibile docu-
mentare i voli integrando le evidenze di vari sistemi, pur se nes-
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suno di questi da solo riuscisse a produrre evidenza valida. Clioe,
in caso di blackout del sistema GPS, si pud riportare la foto
anche di un solo pilone, ¢ magari aggirarne un altro esclusi-
vamente sotto il controllo di un osservatore utticiale (com-
MIssario sportivo).
Gli esperti affermano, tuttavia, che la costellazione di saelli-
ti in orbita garantisce ormai la completa copertura della super-
ficie terrestre. Problemi di ricezione sono possibili sul terreno
se circondati da rocce in gole molto strette, o vicino a grandi
strutture ferrose, ma una volta in volo il segnale dei satellit
dovrebbe essere ricevuto dovunque. Anzi il ricevitore sarebbe
in grado di selezionare i 5 (0 6. 0 8, 0 12) satelliv "migliort”
tra tutti quelli che ha in vista.
Lesperienza i dice pero che zone di blackout esistono, ¢ non
sono neanche poche. Sappiamo che qualunque apparecchio rice-
vente (la TV, per esempio), per quanto di clevata sensibilita ¢
qualita, non puo fare nulla di buono se¢ non ¢ collegato ad
un’‘antenna adeguata. Sono proprio gli apparcechi pit sensi-
bili che, penalizzati da un’antenna cconomica, ricevono il
maggior numero di disturbi estranci, armoniche ed interterenze
di altre trasmissioni. Queste armoniche ¢ spurie possono satu-
rare lo stadio d'ingresso del ricevitore, rendendolo sordo (come
noi non riusciamo a fare conversazione in una discoteca).
Non ¢ secondo noi un caso che le peggiori prestazioni ¢l col-
gano spesso nelle vicinanze di impiand di comunicazione
terra-spazio, o di ripetitori per telecomunicazioni a microon-
de (Colico, Piana di Avezzano, la zona di Isernia ccc.). 1) altron-
de, le radio iper-selettive che portiamo nei nostri cruscotti ci
rallegrano spesso con la musica di Radio Deejay, quando fac-
ciamo pendio vicino alle antenne del Campo dei Fiori di
Varese. Una buona antenna, ben disposta nell’abitacolo, ¢
indispensabile; controllate le istruzioni di installazione, chie-
dete consigli ai pili esperti e fate esperimenti (la Garmin sta
incominciando a proporre in opzione antenne migliori per i
suoi prodotti).
La precisione del sistema, che non soddisfa taluni, ¢ tuttavia
gia adesso superiore a quella del metodo tradizionale basato
sulle fotografie, la cui interpretazione & spesso incerta; € clo senza
scomodare il GPS-differenziale.
Quanto alla presunta, ¢ in qualche caso dimostrata, mano-
missibilita dei dati, chi vuole barare ha oggi maggiori chance
di riuscita giocando con i rullini che non con I'iniezione di falsi
fix del GPS.
Non crediamo assolutamente possibile che la FAI possa tor-
nare sui propri passi: questo sistema, pur suscettibile di miglio-
ramenti, ¢ maturo ed affidabile. Molte novita potranno veni-
re dal mercato, particolarmente da quello del volo libero, che
ha dimensioni molto maggiori e potrebbe finanziare ricerche
pil estese.

a cura di ALDO CERNEZZ1



Bolzano

Stando alle dichiarazioni dei massimi responsabili politict, il
primo colpo di piccone per i lavori di ammodernamento
dell"acroporto di Bolzano sarebbe imminente: questione di
poche settimane o mesi.

La cosa risveglia non pochi interrogativi tra i soci dell’'Acro Club
¢ non manca il dibattito interno tra tautori ¢ contrari all'lammo-
dernamento.

Ma uthicialmente il Club ha assunto una posizione neutrale:
lo sfruttamento commerciale di una struttura acroportuale non
rientra nei compiti statutari dell’Acro Club, ente — come noto
— senza fine di lucro ¢ quindi al di fuori di interessi specula-
tivi commerciali.

Tutti comunque temono le difficolta di convivenza tra volo
sportivo, volo a vela, paracadutismo, acromodellismo da una
parte, ¢ voli commerciali ¢ di linca dall’altra. Una conviven-
za che all’estero (non in Tealia) risulta possibile, come ad esem-
pio sull’acroporto di Innsbruck.

Il capoluogo nordtirolese dispone di una moderna pista per i
voli di linea commerciali e, a debita distanza di sicurezza, la
pista del locale acroclub austriaco.

Ma i costi sono esorbitanti.

[ volovelisti, per la sola tassa di atterraggio del traino, devono
sborsare ogni volta 300 scellini, poco meno di 50.000 lire!
Anche a Bolzano si teme un‘analoga impennata dei costi,
auspicata per altro dal presidente della Provincia Autonoma
(massimo sostenitore del progetto di ammodernamento) per
ridurre I'inquinamento da rumore dei “vecchi e fracassoni
aeroplanini privati e del traino alianti”.

Ed infatti ad Innsbruck, dopo I'avvio di regolari collegamen-
ti aerei pubblici, ['attivita dei soci del Club & calata del 34%.
Da mesi ormai il dibattito pro-contro il nuovo aeroporto ¢ deci-
samente vivace, sugli organi di stampa, giornali, TV.

In particolare ha destato scalpore il “testimonial” del noto
scalatore Reinhold Messner, intervenuto nella diatriba a soste-
gno della necessita di “aprire le porte altoatesine” e di garan-
tire all’economia locale adeguati collegamenti anche aerei.
Ho recentemente incontrato il re degli otcomila, cogliendo
I'occasione per approfondire il discorso e chiedergli il suo

parere sul volo sportivo, da diporto, volo a vela.

Reinhold Messner: ben vengano i voli di linea
e P"ammodernamento aeroportuali: ma il volo
sportivo non & necessario e deve sacrificarsi!

D.: Nella sua presa di posizione a favore dell aeroporto ha par-
lato in primo luogo dei voli commerciali e di linea: sono necessa-

vi per aprire una porta sul mondo e garantirve lo sviluppo econo-
mico di una regione. Ritiene opportuno garantive anche il lato spor-
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tivo del volo, quello libero, quello dei deltaplani, parapendi,

ultraleggers, alianti ecc.?

R. Messner: No! in questo caso sono abbastanza scetticvo. Si
tracta di un’activied ludica, farta per divertimento. A Bolzano
abbiamo bisogno invece di un aeroporto per collegare il Sud-
tirolo con tutto 1l mondo.

Purtroppo, ripeto, purtroppo dobbiamo realizzarlo, ammo-
dernarlo per salvaguardare la nostra economia, altrimenti tra
20 anni saremo tagliati fuori dal mondo, non soltanto culru-
ralmente, ma anche economicamente.

Chi oggi non pud usufruire di buoni collegamenti col resto
del mondo ¢ destinato a perdere.

Purtroppo, nonostante tutti i danni ecologici che un aeroporto
comporta, i vantaggi pratici, economici e culrurali sono tali da
indurmi a schierarmi a favore.

Pero la sua realizzazione comporta alcuni sacrifici, dobbiamo
rinunciare a certe altre cose, ai divertimenti, ai giochi non neces-
sari.

Anche per me, scalare le Dolomiti, conquistare |'Everest, anda-
re al Polo Nord ¢ alla fin fine un gioco, un gioco possibile ma
non necessario.

Tuttavia devo sempre porre la massima attenzione ecologica,
devo limitare al minimo I'inquinamento, devo contenere ['uso

della tecnologia.

D.: Eppure anche lei non ha esitato a chiamare [elicottero quan-
do nella sua ultima spedizione se trovato in difficolta tva i ghiac-

¢t eterni del Polo Nord!

R. Messner: infatti I'elicottero & giustificato quando si tratta
di salvare una persona, mentre non accetto I'elicottero per por-

tare la gente a sciare.

No, l'eliski no!

E forse non & nemmeno necessario volare per diletto, per
godersi il tempo libero; ci sono altre possibilita per esprime-
re sé stessi.

Ma per salvare i posti di lavoro in Sudtirolo bisogna purtrop-
po accettare qualche compromesso ed aggiungo: chi oggi ¢ con-
tro I'aeroporto, domani si trovera senza lavoro, se non ci sara
['aeroporto.

Purtroppo ¢ cosi.

D.: Quind; “mors tua, vita mea’, il divertimento della minoranza
va sacrificato al bene comune!?
R. Messner: si, almeno in parte; non tutto, ma in parte.

Dobbiamo sacrificare il gioco ed il divertimento di alcuni per
garantire il futuro del Sudtirolo. il suo turismo, l'occupazio-

ne.
CELESTINO GIRARDI
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TRENTO

dai campi di volo

Centro Universitario Sportivo - Trento

Sezione Volo

ATTIVITA 1996

La sezione volo del CUS Trento ha la propria base operativa
nel sedime aeroportuale di Matrarello dove svolge la propria
artivita didatrica e sportiva grazie al disciplinare di scuola di
volo a vela e motore di cui dispone (unico ente esterno all’Aereo
Club d’Ttalia che ha ottenuto da Civilavia tale autonomia). La
giornaliera attivita del CUS, & costituita in gran parte da voli
didarrici per il conseguimento dei brevetti di volo ma anche
dalla virale presenza di studenti e giovani che durante I'arco
di turta la settimana svolgono attivita di allenamento sui veli-

voli del centro. Tale assidua attivita, resa possibile dalla costan-

te presenza in campo di personale qualificato, consente a tutra

la struttura acroportuale di Trento unitamente agh alu uren-

ti operanti, di mostrarsi come realta vitale ed in conunua
espansione grazie al continuo incremento di piloti che il CUS
porta ogni anno al brevetto. Lattivita svolta nel 1996 ha daro
risultati eccellent, smentendo ogni precedente timore di calo
di attivita di volo nell'acroporto di Trento, Turti 1 precedenn
storici sono stati largamente superati;

- sono stati conseguiti 27 brevern di valo a velas

- la scuola di volo a motore ha inaugurato la sua attivita con

il conseguimento del primo breverto di pilota privato;

- torale ore volare circa 3000 (come a dire che un acrco o alian-




te del CUS ha volato ogni giorno dell'anno per 8 ore):
- organizzazione della quarta edizione del Troteo Rudi Beni-
ni (edizione vinta da un pilota del CUS):

piazzamenti di prestigio con i propri piloti nelle classitiche

nazionali;
- organizzazione di stage di perfezionamento con numerose par-
tecipazione.
Tornando all’attivitd didattica, va ribadito che in campo nazio-
nale la sezione volo del CUS ¢ al secondo posto, raggiungen-
do tali risultati all'insegna della massima sicurezza del volo come
ha dimostrato la lunga storia del volo a vela trentino, che mai
ha subito incidenti con conscguenze fisiche. La competenza
degli istruttori ¢ la gradualita di apprendimento garantiscono
a questo sport un alto grado di affidabilita. Tale attivitd non
¢ finalizzata alla sola pracica sportiva, ma opera in sinergia con
il corso di studi in ingegneria e fisica dove la sperimentazio-
ne di nuovi materiali ¢ teeniche potranno trovare applicazio-
ni in campo acronautico. Anche chi ha voluto intraprendere
attivitd nell’acronautica militare o civile ha trovato nel CUS
un valido punto di partenza: attualmente 2 degli ultimi bre-
vettati sono stati ammessi in accademia aeronautica ed altri sono
operativi nei reparti di volo delle Frecce Tricolori. La compa-
gnia di bandiera Alitalia ha intrapreso con il CUS Trento la
prima esperienza per la selezione di piloti ed ha scelto ben 7

studenti, fra 100 partecipanti che hanno conseguito il brevetto
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di volo a vela presso il CUS e sono stati successivamente
ammessi di diricto alla scuola Alitalia per la formazione di pilo-
ti di linea. Lesperienza ha daro buoni frutti e ci auguriamo abbia
seguito. [ CUS Trento & in continua collaborazione con le uni-
versitd europee che nello svolgimento dei propri programmi
didattici realizzano velivoli e praticano il volo a vela.

E’" oramai divenuta tradizione la permanenza nel periodo delle
vacanze pasquali di un folto gruppo di studenti della facolta
di ingegneria acronautica dell’Universitad di Monaco di Bavie-
ra che si trasferisce nell’aeroporto di Trento con 20/25 alian-
ti ed aerei di traino per effetruare voli sportivi e stage di adde-
stramento in questa zona strategica per il volo alpino di lunga
distanza. Altri graditi ospiti sono anche i volovelisti di Innsbruck
che con aerei ed alianti hanno scelto Trento per i loro stage di
perfezionamento. Tali continui contatti hanno permesso di
intensificare i rapporti di studio con le universita straniere ed
a suggerire a molti studenti la possibilita di conseguire tesi di
laurea in costruzioni aeronautiche. Fra gli obiettivi del CUS,
oltre ad incentivare e migliorare le attiviea svolte fino ad ora,
c'¢ la volonta di ampliare il parco macchine per offrire mag-
giori possibilita ai propri soci, ma soprattutto far sentire la pro-
pria presenza in campo nazionale con il proprio centro di
Volo che attualmente per I'acroporto di Trento rappresenta

I'unica realta didattica e sportiva fertile ed autosufficiente.

GIORGIO PEDROTTI

Trofeo Rudy Benini

Come ogni anno, il Centro Universitario Sportivo di Tren-
to organizza il Trofeo Benini-Caproni.

Si tratra di una gara di distanza decentrata.

Per partecipare bisogna inviare documentazione relativa ai
due voli migliori nel periodo dal 1° marzo al 30 settembre
1997 (come il CID) che vedano I'aeroporto di Trento
come punto di partenza, o di arrivo o di virata.

Anche un punto nel raggio di 10 km. dall’aeroporto stes-
so & accettabile.

Sara valida anche una foto di controllo da una distanza mas-

sima di 2 km. dall’aeroporto che non pregiudichera lo
svolgimento di un tema che non preveda Trento come
pilone.

Al vincitore va una settimana bianca per due persone pres-
so i centri del CUS di Trento.

La gara ¢ ad handicap, aperta a piloti italiani e stranieri; la
licenza FAI deve essere in corso di validita.

Se volete partecipare con lo stesso volo anche al CID ricor-
date di scrivere in chiaro “volo valido per il Trofeo Beni-
ni-Caproni”.

Richiedete copia del regolamento al CUS Trento, via
Rosmini 70, 38100 Trento, Tel. 0461/9811606; tax 236781.

19



CALCINATE

Il perseverante silenzio circa 'intensa attivita di volo in quel di Calcinate, lascia finalmente lo spazio al broinore degli
ritardo.

Lo star bene, & presto detto,
si conquista con diletto

se sagace ti accompagni

a un magnifico quartetto.

Sei un po’ triste, o forse stanco?
Senza indugio allora vai

dove Franco con Gianfranco,
Dante e Augusto troverai.

Dove? In quel di Calcinate.
E perche? Perche ¢ cola
grande copia di risate,

cori e voli a volonta.

Ma su tutto v'é un motivo
che sospingerti potra
a sperimentar dal vivo

cio che il gruppo sempre da.
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OTTONARI CONVIVIALI

C’& una giusta situazione

in cui puoi verificare

ch’e un perfetto accostamento
quando trovansi in azione.

Avvicinali al momento
che si sta per desinare,

e vedrai che bel portento
quel che sanno combinare!

C’¢ Gianfranco che esordisce
(e fa si che tu ne assaggi)

con gran mostra di buon pesce
e per giunta coi formaggi.

Ma non & da meno Augusto
che con vini e con liquori
accompagna tutto il pranzo
e riscalda rutti i cuori.

f ]] |"L‘] I:l'.l”L[) COsa fl’
[uilo porta a conclusione
con la frutta che i da

dolce ¢ frescas a profusione.

Certo, ar pranzi sopradderrdi
quuldw ingnm[\ru stconcede.
Non temere: ai grardiner

cealfin Dante che provyvede!

ienoto

(ma non troppo)

la licenza non ha

d’esser L licenziosa!




MODENA

dai campi di volo

All’Aero Club é risorta la Scuola di Volo a Vela

Infatd, negli anni 50, quando 'Acroporto di Modena era
ancora ubicato in cittd, la veechia Scuola di Volo a Vela anno-
verava tra le sue file grandi pilodi sportivi fra cui il campione
Guido Antonio Ferrari ¢ il celebre Ludovico Campari.

La rinascita ¢ stata possibile per Nappassionato sforzo di tutto
il Club che ha fortemente creduto in questa iniziativa, sforzo
concretizzatosi con 'acquisto di un aliante basico modello
Blanik [.-13.

Da queste pagine desideriamo ringraziare I'Ing. Rino Rinaldi
quale artetice di questa acquisizione.

La Florta Aliand in seno all’ AereoClub di Modena ¢ inoltre
composta da:

n® 1 Twin Astir. utilizzato come scuola di 2° periodo:

n“ 1 DG 101 Gen® 1 Ninbus 2.

Cogliamo, in questa sede, 'occasione per porgere un sentito
ringraziamento a coloro che in qualita di Istruttori, dimostrano
grande professionality, dedizione ¢ passione. hanno reso pos-
sibile il nostro sogno; ed un grazie particolare va in prima bart-
tuta a Ciccio Campanini, Lele Spisani, detto “lo zio”, ed infi-
ne Michele Cecechi.

Nel nuovo ¢, riteniamo senza presunzione, accogliente ambien-
te, hanno trovaro spazio 7 nuovi allievi che hanno daro vita
al 1° Corso.

Proprio mentre stiamo scrivendo, questi Allievi, per merito ¢
dedizione sia degli istructort, sia dei brevettati di lungo corso,
stanno apprendendo quelle nozioni che gli permetteranno a
breve di spiccare il loro primo solitario volo.

Riteniamo che il nostro impegno meriti il sostegno di tutti colo-
ro che credono fortemente nella nostra attivitd, non solo come
disciplina sportiva ma per tutto quanto puo trasmettere sia in

termini di valori che per la funzione aggregativa e sociale che
¢ potenzialmente in grado di assolvere.

Il pensiero corre, anzi vola, al Ae.C.C.V.V. al quale chiedia-
mo di assecondare la nostra gia inoltrara richiesta di trovare,
nell’ambito del piano rinnovo flotra, 1 mezzi per integrare il
nostro parco Alianti.

Il Rappresencante di Special ita
ENZO CAMBI
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Rieti informa...
dall’Aero Club Centrale Volo a Vela

I risulcati del 1996

Quasi millecinquecento ore in piu da un anno all’altro

Nel 1996 le ore di volo dell’AeCVV sono aumentate di quasi
1.500 rispetto al 1995. [nfatti come si nota dalla tabella, le ore
di volo di alianti registrate I'anno scorso sono state circa
12.633. Una cifra che rispetto al 1995 rappresenta csatta-
mente un incremento di 1.477 ore. Grazie, soprattutto,
all’aumento delle ore per allenamenti (+340) e gare (+1.450).
Il numero dei voli & invece sceso dai 4.179 del 1995 ai 3.933
del 1996. Decremento anche nei traini sia come ore volate (da
671 a 596) che come numero dei voli (da 4.187 a 3.940, -247
voli).

Le riduzioni del numero di voli, come pure quello delle ore
di traino, non ¢ affatto un dato negativo. Difatti alla riduzio-
ne in assoluto del numero dei voli & corrisposto I'allunga-
mento della media delle ore per singolo volo: in pratica, meno
voli, ma pili lunghi, segno dell'incremento di quelli di perfor-
mances. Come testimoniato anche dall’aumento, negli stages
di perfezionamento (in totale ventuno di 1°, 2° e 3° livello con
221 partecipanti e 74 istruttori), delle insegne sportive con-
seguite: dalle 79 del 1995 alle 91 dell’anno successivo con un
buon incremento tanto dei voli di distanza di 300 km. validi
per 'insegna d’oro (da cinque a dieci) e per quella di diamante
(nessuno nel 1995, otto nel 1996). Buono anche 'aumento,
da 25 a 35, dei voli validi per le 5 ore del C d’argento. I risul-
tati sarebbero stati anche migliori senza le condizioni meteo
negative che hanno caratterizzato buona parte dell'anno pas-

sato.

Disponibili a inizio stagione

Con due PWS5 parte 'ammodernamento della flotta
Quasi certamente fin dall'inizio della stagione 1997 la flotta
dell’AeCVV potra contare su due PW5. La decisione — presa
all’'unanimita dal consiglio direttivo che, nella riunione del 15
febbraio, ha dato mandato al presidente Piero Pugnetti di
andare avanti con la procedura per 'acquisizione di due esem-
plari dell'aliante World Class con consegna nelle prossime
settimane — ¢ una prima e concreta dimostrazione della volonta
dell’ AeCVV di rinnovare e potenziare in tempi brevi la sua flot-
ta, soddisfacendo cosi I'auspicio piti volte espresso da tutto il
volo a vela italiano. Per quanto riguarda le altre macchine, si
¢ in attesa della decisione dell’ Aero Club d’Italia sul tipo di alian-

te classe standard da acquistare per il reintegro flotta.

La composizione definitiva

Questo ¢ il consiglio direttivo dell’AeCVV

La composizione definitiva del consiglio direttivo dell’ AeCVV
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¢ la seguente: Presidente: Piero Pugnetu: Consiglien: € Huseppe
Cosimi (vice presidenter. Tuigr Aldin [egimo N Cogg, Fuge-
nio Corbellini, Mario Garardi, Ferrucaio Piludu crappresen-
tante di specialica), Carlo Bianchetn, rappresentante Cont, Fran-
cesco Russo, rappresentante Civilavia, Caovannt Giacomini,
rappresentante AT Revisorr der contir Michele Fergnani

(prcsidcntc), Alois Baumgarter, Andrea Tomast.

Deleghe ¢ incarichi
A ogni consigliere uno specifico compito

Allo scopo di rendere La struttura del consiglio ancora pin agile

¢ funzionale, ciascuno dei consigliert ha accettato volonuaria-

mente di mettere a disposizione tutta Pesperienza che ha

acquistata sia nella sua attivita di volovelista che nella sua acd-

vita professionale assumendosi incarico di una o pitt speciti-

che competenze. Ovviamente dasvolgere in stretta integrazione
e in picna armonia con quelle di ciascuno degli altri consiglieri.
Da qui la decisione unanime di attribuire a ciascun consigliere,
al di la degli obblighi statutari, di curare ¢ seguire un particolare
scrrore di atrivita, Nella quale egli ¢ il principale punto di rite-
rimento non solo all’'interno del consiglio, ma anche all’ester-
no di esso. Gli incarichi che il consigho ha atcribuito ¢ distri-
buito si possono cosi sintctizzare. Pugnetti: rapporti con Acro
Club d’Italia, enti locali, istituzioni, gestione cconomica in stret-
to rapporto con il vice presidente Cosimi nonché organizza-
zione delle gare in collaborazione con Corbellini; Coggi:
immagine e comunicazionc esterna sia verso la stampa ¢ gli sero
club nazionali che verso gli enti istituzionali in particolare Rai,
Civilavia e Aeronautica; Piludu: attivita stages ¢ gestione flot-
ta; Aldini: infrastrutture ¢ attivitd scuola: Corbellini: rappor-
ti con i piloti nazionali in aggiunta alla gia ricordata collabo-
razione con Pugnetti per Norganizzazione delle gare; Girardi:
supporto agli stages ¢ alla scuola, comunicazione esterna verso
gli Atenei in collaborazione con Coggi.

Vicini al “tutto esaurito”
Stages: affrettarsi a prenotare

Gli stages del’AcCVV sono vicini al “tutto esaurito”. 1l 4
aprile, infatti, a Rieti i posti ancora disponibili erano solo 80,
mentre quelli gia prenotati erano 203. Una ragione di pill per
affrettarsi a prenotare. Inoltre 'AeCVV informa che, anche se
non figura ancora in tabella, lo stage decentrato in program-
ma a meta agosto si terra sull’aeroporto di Foligno. Per infor-
mazioni ¢ prenotazioni la segreteria dell’AcCVV & a disposi-
zione dei volovelisti italiani al numero 0746/202138 utilizzabile

anche come fax.
IGINO COGGI
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d.ii campl di volo

In volo sopra il Cervino con il pluricampione Ingo Renner

Da tempo desidero attrontare un volo impegnativo struttan-
do le tavorevoli condizioni meteo che la stagione oftre. ma gli
impegni di lavoro non me lo consentono.

Guardo gli alianti che vengono trainati verso il monte Rolla
¢ dopo lo sgancio spariscono velocemente nel cielo azzurro delle
nostre Alpi.

Diversi piloti tedeschi basati su Caiolo per gl stages organiz-
zati dalla scuola di Oerlinghausen riescono. con facilitd, a rea-
lizzare percorsi di 400/500 chilometri volando anche tra i sei
¢ gli ottomila metri di quorta.

Il desiderio di emularli ¢ grande, ma ho anche diversi timori,
non sono allenato ¢ so che le condizioni di volo sono abba-
SLANZA SCVere.

Come reagird il mio fisico alla carenza di ossigeno. riuscird a
superare la turbolente zona det rotoriz?

Sisa che in presenza di fort venti da Nord — 40/60 nodi — laria
risale le Alpi nel lato sopravento e si crea una situazione d’'onda
che consente di raggiungere quote superiori alle monragne cir-
costanti.

Si dovra superare la zona dei rotori che dal suolo arriva anche
a tremila metri, con vortici estremamente violenti.
Certamente, ma se vorro provare tutte queste consideraziont,
dovro decidermi a “prenderce il toro per le corna”

Ed ccco. inaspettato quanto gradito, giungermi Iinvito di
Ingo Renner (che dirige Fattivica della scuola di Oerlinghau-
sen sull'aviosuperticie di Caiolo) per un volo sulle nostre Alpi.
Conosco da anni Ingo Renner ed ho avuto modo di apprez-
zare la sua professionalid, la sua pacatezza ed il grande amore
PCI' ll V()l() d \'Clﬂ.

Sono entusiasta per Iinvito ¢ la mia mente si concentra sul volo
che andro a fare ¢ sulle condizioni meteo che incontreremo.
Lo Janus C non ha ossigeno ¢ mi spiace in quanto la giorna-
ta promette bene ed ¢ facile prevedere di poter volare anche
sopra i cinquemila.

Decolliamo da Caiolo alle 11.20 e dopo cinque minuti ci
sganciamo dal trainatore (il tedesco Haski) nella zona d’'imboc-
co della Valmalenco, dopo qualche otto raggiungiamo la cima
del monte Rolla.

La massa d’aria, come prevedibile, ¢ molto agitata ed i tanti
rotori ¢i consentono di giungere a 2500 metri.

Renner mi invita a puntare verso il Disgrazia e qui incomin-
ciano le sorprese: per percorrere poco pitdi 5 km. impieghiamo
trenta minuti a causa del vento contrario che stimiamo in 90
km/h.

La turbolenza & violenta — se fossi stato solo avrel rinunciato
— ma la presenza di Renner mi infonde coraggio e fiducia.
Al traverso di Chiesa Valmalenco Renner mi invita a dirigere
verso il centro valle: in pochi minuti siamo a tremila metri e
improvvisamente cessa la turbolenza, & tornato il silenzio ed
il vario indica +4, siamo in onda.

La cosa impressionante ¢ che tenendo prua a Nord Paliante ¢

fermo rispetto al terreno sottostante e continua ad aumenta-
re la quorta.

La Cima del Bernina & coperta da una nube bianchissima, pet-
tinata dal vento, che si adagia sulla montagna come tosse un
piumino.

Man mano che saliamo l'orizzonte si ta sempre piu vasto, in
questi momenti ¢i si sente padroni del mondo ma anche pic-
coli piccoli di fronte all'incantevole spettacolo.

Dirigiamo verso la Valchiavenna dove tocchiamo 1 5500 mt.,
a Nord verso la Svizzera si vede una copertura totale, molto
pitt alti di noi passano alcuni aerei di linea evidenziari dalla scia
bianca che lasciano.

Ora siamo sopra Domodossola e dirigiamo verso il Cervino,
passiamo di fianco al Monte Rosa senza poter vederne la cima
che ¢ coperta da alcune nubi.

Nel silenzio assoluto riesco appena a cogliere il fruscio delle
funi del timone ed il freddo ai piedi che cerco di rianimare spin-
gendoli sulla pedaliera.

Cerco di combattere la scarsita di ossigeno concentrandomi
sul pilotaggio e respirando con la recnica che avevo appreso
durante il mio passato da sub, cio¢ con pause inspiratorie.
Adesso sotto di noi ¢’ una copertura quasi totale di nubi, turto
["altipiano svizzero € coperto da una enorme coltre bianca che
sembra neve.

Si intravedono le depressioni dei laghi di Ginevra e di Neu-
chatel, uno spettacolo fantastico.

Uno squarcio tra le nubi ci consente di individuare Zermat,
slamo sopra al Cervino!

La temperatura esterna ¢ di -25° ed i miei piedi stanno impaz-
zendo dal freddo.

Ingo ritiene che sia tempo di tornare a casa, virata, prua a Est
¢ dopo unora e trenta primi siamo di nuovo a Caiolo, chi mi
vede scendere dall’aliante rimane sorpreso dal mio aspetto
“stravolto” specialmente se raffrontaro con quello sorridente
di Renner ¢ proprio verso di lui, a farica per i piedi gelati, mi
dirigo per abbracciarlo in segno di riconoscenza: sicuramen-
te & stato il pil bel volo della mia vira.

1l tucto & successo sabato 5 aprile 1997, come non mandare

un fax a Volo a Vela!
ANTONIO MAZZUCCHI

Caro Antonio,
grazie per il tro premuroso ricordo per la nostra rivista, nella spe-
yanza che sia di stimolo per tutti ed in particolare per i nostri pii
celebrati campioni nazionali. Colgo inoltre loccasione per pregarti
di ricordare a Ingo Renner che le nostre pagine sono a sua dispo-
sizione e che savemmo ben lieti di ospitare un suo articolo su qual-
stasi argomento volovelistico.
A presto, ciao

Renzo Scavino
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M-100............

emme come Movrell:

A quast quarantanne dal suo debutto I'M-
100, o megho L sua versione migliorata
M-T00 N partecipa ancor oggi ai vari
raduni di abant d'epoca che hanno luogo
un po’ dappertatto o varie parti del
mondao.

Nel Tuglio del 95 ad Elmira. culla del
volo o vela americano, tra i vart altanu di
produzione americana ¢ tedesca che
hanno dato vita al 17 International
Vintage Satlplane Meeting, ha fatto la sua
bella apparizione un M-100 S con marche
d'immatnicolazione C-FRINV del canadese
[Yavid Harper. Nella grornata clue della
manitestazione, al suo primo decollo, Ta
spuitker che commentava la
manifestazione ha dato una bella
deserizione della macchina progertata in
Tealia dai Fracelli Marelli. Questo
annuncio mi ha fatto particolarmente
pracere essendo forse 1o Tunico Traliano
presente ¢ quindi unico testimone di
quelle parole, non nuove ai fratelli
Morclli, che pur tunavia facevano
particolarmente piacere ad essere sentite.
Il miese successivo al meeting di Flmira,
ha avuto luogo il 23 Radune di Aliand
d’Epoca organizzato dal Vintage Glider
Club (VG a Oberschleissheim, nel
veechio acroporto vicino a Monaco e, tra Elwira, /m:/m 1995, L M-100 \a’u‘ canadese David Harper

gli oltre 80 alianti d'epoca provenienti

da ogni parte d’Europa, 'M-100 S con
sigla F-CCSP del Francese Jean Dupey
ha farto anche qui la sua bella apparizione.
Ma quanti M-100 § saranno ancora oggi
in ordine di volo in qualche parte del
mondo? Potrebbe essere una ricerca
veramente interessante anche se dithcile,
in quanto di M-100 S ne sono stati

costruiti olore 200 esemplari, prima in
ltalia dalla Aceromere e dalla Aeronautica
Rio, e successivamente in Francia dalla
Carman di Moulins.

Se qualcuno fra i letrori tosse a
conoscenza di qualche M-=100 5 in buone

: ; condizioni di volo presso qualche
Oherschilenahieim, ageosta PO LN FO0G N del francese fean Dupey acroclub o anche nitirato i artesa di
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LM-100 nella versione modificata

restauro od altro, potrebbe darmene
notizia cosi da completare la mia ricerca.
Impresa senza dubbio molto ardita poiché
gli M-100 S sono stati esportati in varie
parti del mondo compreso 'altro capo
della terra: I'Australia e il Sud Africa.

Se comungque riusciro nel mio intento,
pubblichero in seguito i risultati di questo
mio censimento volovelistico.

Vediamo ora di tracciare il profilo storico
di questo aliante che ha gia quasi 40 anni,
un aliante monoposto da allenamento ¢
sport. Il bando del concorso specificava
un aliante di basso costo, robusto, di
facile ispezionabilita e riparabilitd con
caratreristiche idonce sia all’attivita
sportiva che di allenamento. E fu cosi che
Alberto ¢ Piero Morelli presentarono il
progetto dell” M-100, che dopo una seric
di prove risultd il vincitore del concorso.
[’M-100 nacque cosi con un'apertura
alare di 14 m., un allungamento di 16 m.
ed un carico alare di circa 20 Kg./m.”, il
tutto nel rispetto dell’obbicttivo primario
di contenere il costo.

Eimpennaggio orizzontale era posto a

[ freni dell’M-100S costetniei da 3 prastre
CORIFOTOLATEL

. anche se non |i dimosrra.
bbene non dire nulla di nuovo agli
altantisti veterani che hanno visto nascere
juesto aliante e ne hanno poruto seguire
ratte le vicissitudini. ma forse per i piu
siovani, che si avvicinano al Volo a Vela,
porra essere utile conoscere un po di
~toria ¢, perché no. di vera storia iraliana.
. M-100 ¢ naro in seguito al concorso
nderro dall’Aero Club d'lralia nel

2ennalo del 1996 per la realizzazione di I provae volo dell' M- 1005 nel febbra del 1959
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croce nella parce alta del timone.

[H .\t‘glli[t) ;l”c prove t“ \.‘t)](), cen

l'eliminazione della parte superiore al

timone, assunsc la L'Hl'lﬁ{_'\lll".l/.il)l'l(.' a =ty

per essere poi definitivamente modificata

nella configurazione convenzionale a

croce.

Nel dicembre del 1956 fu ordinata la

costruzionc del prototipo alla ditta

Nicolott di Torino con alcune moditiche

o migliorie ¢ precisamente:

- l'utilizzo di comandi rigidi anziché a
cavi

- Putilizzo di una ruota pneumatica.

Nel giugno del 1957 I'M-100 comincio a




Glasfaser Italiana s.p.a.

ALITANTI ; SCHEMPP HIRT Discus. Ventus, Nimbus 4e 4D, Janus.
Duo Discus anche Selfsustaining e Selflaunching
SCHNEIDER 1.S 8
GLASER DIRKS DG 800S, DG 8O0A ¢ B
GROB Twin “Accro™
MOTOALIANTI : SUPER DIMONA
STRUMENTI PNEUMATICI ; WINTER E BOHLI
VARIOMETRI ELETTRICIT : [LEC SB7: vario + acustico
[LLEC SBS: vario + acustico + sollfahrt
GPS-ASR: caleolatore di planata ¢ interfaccia GPS
GPS FLIGHT INFORMATION CENTER : Filser Lx 3000

Caleolatore di planata con GPS integrato - Vario,

Sollfahrt - Audio - Presentazione Grafica dei dati di Volo.
Logger % % % Moving Map

Database con circa 5000 Acroporti, 600 Piloni ¢ 100 Temi.
Calcolo del vento: intensita ¢ dirczione.

FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM Filser Lx 20
GPS Logger —

APPARATI RADIO ; BECKER AR 4201
FILSER ATR 720

BAROGRAFI : WINTER
AEROGRAF 2000
IMPIANTI OSSIGENO ; Mountain High EDS 180 E EDS 380

a domanda. leggeri ¢ poco ingombranti

RIMORCHI : ANSCHAU “Komet”
PIRAZZOLI/GLASFASER

dispositivo silenziatore per Stinson L5 %235 ¢ per Robin DR 400 " 180" R
dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sistema Tost,
per Robin Dr 400 ~180" R e Stinson L5

VARIE

manutenzione ¢ riparazione di tutti i tipi di aliante ¢ motoaliante e vari modelli di velivoli a motore
ramp test radio e avionica - controllo al banco di strumenti paeumatici ¢ gIroscopici
calibrazione e certificazione barografi

da oltre 25 anni al servizio del volo a vela

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310




GLASFASER ITALIANA spa

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



DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20 D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany

Postfach 4120 D - 76625 Bruchsal - Germany
Phone 07257/890 Switch board and management

8910 Aircraft sales - 8960 Service
Fax 07257/8922

DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625" da 64HP, in fusoliera

DG 800S
DG 800B

super 15 m. corsa, ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets

il nostro “"top model™: il primo decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motorizzazione

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

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

® MA ANCHE NEI

FIEGI_.IT | FANTASTICI ALIANTI!

MONOPOSTI:
DG-303 ELAN Aliante da competizione Classe Standard.
Nuovi profili alari e winglets. E = 1:43.

DG-303 ELAN ACRO Aliante con apertura 15 m. “fully acrobatic™: +7 -5g.
DG-303 Club ELAN Aliante Classe Club, apertura 15 m.
DG-303 Club ELAN ACRO Aliante Classe Club, apert. 15 m., “fully acrobatic”
BIPOSTI:
DG-505 ELAN Trainer Apertura 18 m., ideale per scuola ed allenamento.
DG-505 ELAN Orion Biposto multiversione: — “fully acrobatic” apert. 17,2 m.

— wingtips per apertura 18 m.

— wingtips per apert. 20 m. con winglets
DG-505/20 ELAN Wiglets Aliante alte prestazioni, flaps ed apertura 20 m. con winglets.
DG-505/22 ELAN Aliante alte prestazioni con flaps ed apertura 22 metri.

— Contattate:
_E&_N FLIGHT UNA THAD‘IZIONE PAOLO DE MARCO
. 1. DI SERIETA 33044 MANZANO (UD) - Via G Marconi. 22
S 1 ovenia Tel. 0432/740429 - Fax 0432740092




Mountain High *:quiplncnl & Suppl_\ C 1<nnpun_\-
516 12th Ave. Salt Lake City Utah. 84103-3209 - 1'S.A

I 7 r > % g F e’ & 53 —_ ¢ S S
Dxypar ystenis Custom Oz Fguipment & Swupplics sinnce 985

IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

— Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro
— Economico
— Affidabile

— Lungamente provato da molti piloti nei piu impegnativi voli in onda

Fornito standard con bombola da 180 litri per un’autonomia
di 6-8 ore a 18.000 feet

Disponibili altre bombole e impianti per biposti.

Rappresentato da: (Glasfaser Italiana S.p.A.




ot el aerarore: N JORL N-TOR S ¢ Strade

fare i primi voli a Torino dove rimase fino
al rilascio del centificaro di navigabilita.
Nellautunno dello stesso anno fu
trasterito al Centro Nazionale di Volo a
Vela a Rieti per essere sottoposto al vaglio
della commissione giudicatrice del
CONCOTSO.

Furono riscontrati un certo numero di
inconvenienti, come: la scarsa efficacia
degli alettont ai piccoli angoli, I'eceessiva
compensazione acrodinamica del timone
ed una leggera fuoriuscita dei freni a
velocita clevata.

Turti gli inconveniena vennero superati ¢
le relative modifiche apportate, presso il
Centro Nazionale di Volo a Vela di Riea
ed anche presso il Politecnico di Torino.
Ma quando ormai 'M-100 era quasi
ulcimato, la FAI rendeva note le specifiche
della Classe Standard Internazionale che st
scostavano di poco da quelle inderre dal
bando di concorso dell’ Acra Club d'Tralia.
[.a commissione giudicatrice del concorso
espresse il parere che 'M-100, come
aliante prescelto, dovesse essere adeguato
alle prescrizioni FAI relative alla Classe

Standard Internazionale.

A questo punto Madeguamento
dell’M-100 alla classe standard introdusse
svariate modifiche cosi da dar vira
praticamente ad un nuovo aliante: 'M-
100 S.

Lapertura alare aumentava da 14 a 15m.
mantenendo il rapporto di rastremazione.
ma aumentando lo spessore dei profili
alari cosi da migliorare la rigidita della
strurtura sia a torsione che a flessione.

I freni acrodinamici fureno costituit da 3
coppie di piastre controrotanti per ogni
semiala.

La tusoliera fu modificata nella forma
soprattutto posteriormente, allo scopo di

realizzare un maggior angolo di seduta e
una minore vulnerabilita all'atterraggio.
Fu migliorara ['accessibilita e ["abitabilita
della cabina, nonché il cruscotto che pote
alloggiare ben 7 strumenti.

Altre modifiche importanti, una ruora di
30 ¢m. collegara elasticamente alla
fusoliera, il montaggio e lo smontaggio
dell’ala alla fusoliera per mezzo di 4 spinc.
i comandi alettoni. equilibratore ¢ trent
aerodinamici interamente rigidi ¢ montati
su snodi sferici,

Il prototipo dell’ M-100 S fu costruito
negli stabilimenti dell’ Aeromere di Trenro
ed effercuo i primi voli nel febbraio del
1959,

Ma il vero deburteo dell M-100 S fu nes
campionati del mondo svoltisi a ¢ “olonta
in Germania nel giugno del 1960, dove s
confronto con 1 nott aliant di costruzione
redesca e st piazzd all orravo posto con
Silva. Successivamente ha preso parte ai




campionari del mondo svoltisi prima in
Argenrina nel 1963 e poi in [nghilterra
nel 1965.

La sua presenza ai vari raduni
mmternazionali, nonché il successo
riscontrato, ha farto si che 'M-=100 S
venisse prodotto anche in Francia negli
stabilimenti della Carman a Moulins. [n
quant esemplari? Non ¢ dato a sapere con
esattezza, ma sara senz altro oggerto della
mia ricerca.

Le carartteristiche dell’M-100 S sono:
- apertura alare m. 15

- superficie alare m* 13,1

= aﬂunga’mentu 17,1

- peso a vuoto Kg. 210

- peso totale max Kg. 315

- carico alare max Kg./m? 24

- efficienza max 30 a Km./h 80
velocita di caduta m./sec. 0,65 a
Km./h 67

- velocita max Km./h 200

['M-100 S & stato comunque il primo
della serie di successi riscossi dai fratelli
Alberto e Piero Morelli. Infatti nel
periodo  1960-64  nasceva

I'M-200, la versione biposto dell” M-100
S. anch’esso in costruzione legno e tela
che faceva il suo primo volo nel maggio
del 1964.

Di guesto aliante, di cul ne esistono
ancora alcuni esemplari in ordine di volo,
fra cui uno addiritrura in Australia, ne
furono prodotti circa una settantina negli
stabilimenti della Carman di Moulins tra
il 1966 e il 1972. IM-200 ha otrenuto
diversi primati nazionali in Francia ed ha
partecipato a diversi Campionati Italiani.
E secondo il detto: non v'e due senza tre,
ceco ultime della serie, 'M-300, un
aliante monoposto della Classe Srandard,
di alte prestazioni e costruito in legno €

LM-200

LM-200 w7 volo sl crete ey Mondo

A 500
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4. gh acrofrent,

io orizeontale sono
ati estrusi di lega di

metallo. [a parte
metri della sua aperti?
alettoni ed impennagh
stati realizza in profi
alluminio. . s
L'M=300 partecipo poco dopo i suo
giorni di Angers in

collaudo agli 8
yag quarto su 59

Frincia, pin'/.v.nm{mi
concorrenti.

E cost con ['M=300 s conclusa con
successo una serie di aliend spottivi e da
Alenamento. che hanno portato avant
ael madunt nernazionali che sisono svol
in entrambi gli emistert, il nome del ®
Made in Traly” ¢ che ancora oggl possono
volare a Aanco degli aliant di moderna
concezione.

VO
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Il primo anno di VOLO A VELA su Internet

[rascorso un anno dalla prima apparizione di VOLO A VELA
uInterner credo sia doveroso stendere un primo rapporto

dcil\'\pcri mento.

[ onno pissazo

Ha ovviamente. ¢ armnvato da Renzo. che conscio dedle poten-
sudita dedle tecnologie mtormatiche mi ha lasciato carta bian-
ca per ha realizzazione del nuovo Intormatore iclemauco. In
reatta non ho fato aliro che segure lo sale della riviseas adart-
tindolo alla rappresentazione con il computer,

Fipotest prinaoale era di chiedere “ospitalicad” sui cerzer della
iete Civica di NMilano., 8BS
inatca deill Universica deadi Studi dic Milanos ma dopo un

realizzata dalla Facolta di intor-

primo parere baivorevoles citammimistratort delia stessa hanno
civesto dr atihzzare Lo conterenza della scuola di volo ulm
Cicto Blu.

La possibilita di realizzare gratuamente i sico di VOLO A
S ELA ¢ eost nata dall otterea del Pilota dell Alitalia Mario Mar-
nelli cheleggendo Lo mia richiesta su RGN ha proposto di
atilizzare il server del Cenoro Studi Baskerville di Bologna di
Ul ¢ sodio ¢ responsabile.

I sito ¢ tuttora attivo ¢ chiunque. da tatco il mondo. o puo
consultare tramite la rete” all'indirizzo

heep:thwew. baskerville.ad/flynet/oserar

Per prima cosa sono stati trascritti, tradotd in tormato A7V
¢ pubblican gl ulumi editoriali, la presentazione di Walwer Ver-
cani della Federazione Traliana Volo a Vela. i risultati ¢ le sta-
tistiche delle gare realizzan da Luigi Villa, alcunt articoli su voli
di distanza, una breve descrizione dell’iter per conseguire la
Licenza di Pilota di Aliante ¢ una rubrica con gli indirizzi Inter-
net di aleri club di volo a vela nel mondo.

Successivamente, con attiva partecipazione di aleri voloveli-
sti, Giancarlo Bresciani, Aldo Cernezzi, Carlo Faggioni, Andrea
Ferrero, Roberto Manzoni e Luigt Villa il sito si ¢ arricchito
dialeri articoli. dei rapport della Commissione AeCl per il Volo
a Vela e di alcune fotogratie.

Iniziative molto apprezzate sono state: la raccolta degli indi-
rizzi di posta clettronica dei volovelist ttaliani suddivisi per club,
Felenco dei campi di volo a vela in Tralia con i collegamenti ai
rispettivi sit Internet, 1 collegamenti a server contenenti ana-
lisi ¢ previsioni meteo (ved. VOLO A VELA n.238) ¢ il dizio-
nario volovelistico multilingue in italiano, inglese, trancese e

spagnolo.

I presente

Dal mese di novembre 1996 ¢ stato attivato il contatore degli
accesst al sito, che al 31 gennaio 1997 segnava 8006 contatt,
per una media di drca 270 al mese.

Attualmente si contano pitt di 90 documenti consulrabili sud-

divisi nelle classiche rubriche della rivista: dai campi di volo.
sicurezza volo, metcorologia. 'intormatore sportivo, pit vari
collegamenti ad aleri server.

I documenti vengono trasteriti directamente da Milano sul ser-
ver a Bologna, tramite il protocollo FTP | protocollo per il tra-
sterimento di file al costo di una reletonara urbana.
Attualmente i server che contengono un collegamento alla
prima pagina di VOLO A VELA sono i sito della Federazio-
ne Acronautica internazionaie, det club di Ferrara ¢ Aosta e 1
princpali indict ¢ motori di ricerca Altavista, Yahoo. Arian-
na. Internet Yellow Pages....

Da meti Dicembre ¢ artiva la Mailing List di VOLO A VELA:
tstadi posta elettronica rramite la quale ogni messaggio invia-
to al server che gestisee fa stessa viene distribuito a tute gli iseric-
i della lista.

Por iseriverst alla Mailing List st deve inviare all’e-mail
nrageiordomo baskerville. it

il messaggio: swoseritve csvva Nome Cognoine
Successivamente per inviare messaggi agli iscricti si scrive a
ceva @il baskerville. i

e porenzialitd di questo mezzo sono ancora NAscoste ar piu.
in quanto mold di coloro che in precedenza avevano nviato
la propria e-mail non st sono iscritti ¢ pochi hanno comun-

que parteciparo arrivamente inviando testi.

//‘ fatriero

In Italia, accualmente, gli utenti privari di Internet sono dav-
vero pochi, circa 150.000, ma anche le aziende. meno del 10%0
quelle con l'accesso alla rete, sono comunque indietro rispet-
to alla media degli Stati Uniti e degli altri paesi europei. Pro-
babilmente se ne avra una grande dittusione con il Nerwork
Computer e la WebTV: il primo € un computer progetraro per
lavorare esclusivamente in rete, il secondo e un televisore capa-
ce di ricevere le pagine HTML e la posta elettronica.

Cio portera la nostra societa a disporre, con notevole ritardo.
di tre importanti innovazioni che cambieranno molro le nostre
abitudini: il relelavoro che permettera di lavorare dal proprio
domicilio, procurando vantaggi e risparmi sia all’azienda, sia
al dipcnden te: il docimento elettronico >, che contrariamente
a quanto pensano molti e pili sicuro di quello cartaceo (st pensi
alla possibilita di rinnovare la licenza di pilota senza muover-
sida casa): le punsazioni economiche tramite computer che per-
metteranno di realizzare atfart in turco il mondo con costi rela-
tivamente bassi. disponendo di uno sportello bancario diret-
TAMente a casa propria.

Per quanto riguarda Faspetto soctoculturale st sta artuando una
vera ¢ propria rivoluzione nel campo dell'intformazione. Da un
sistema basato su una diffusione da “pochta mola™ si sta pas-

sando ad una distribuzione dell'informazione “da molo a
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molti”. Qualcuno potra obiettare che sara difficile accertare la
veridicita delle informazioni, in realtd il mezzo Interner rende
giustamente diffidente 'utente che non prende per “oro cola-
o’ tutro cio che legge o vede, contrariamente agli aleri media
che vengono, erroneamente, considerati dai pit rivelatori di
verita (tipico il ragionamenro “I'ha detro la televisione” o “c'e
scritto sul giornale”, quindi ¢ vero).

Gia adesso ¢ possibile con modica spesa o gratuitamente pub-
blicare i propri scritti, fotografie, video e suoni, divenendo cosi
editori di se stessi, contrariamente ai notevoli capirali che fino
ad oggi erano necessari per un pubblicazione e una distribu-
zione a livello nazionale o internazionale.

Tornando a VOLO A VELA; prima o poi si arrivera, o meglio
si deve arrivare, ad avere un server a Calcinate capace di ren-
dere disponibili I'intera raccolta di articoli ¢ forografic pub-
blicati dal 1946 ad oggi. Altre applicazioni dipendono solo dalle
nostre capacita e dalla nostra inventiva.

Ma vale la pena sottolineare che serve 'aiuto di rurti, o come
dice la pubblicita di una nota software house bisogna “lavo-

rare insieme’, cosa che con Inrerner riesce davvero facile.

ROCCO CARUSO

mternet

4) ATV Linguaggro dr impagimasione iperic
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1) Server: Computer che riceve n hieste o aleey computer Jderu

2) BBS: Bulletin Board Svstem. letreralmene sistema d bacheca, i pran
ca computer aceessthile tranute L rete ) 1odo wsatbile
Fe o ricevere, messagy ¢ tle

3)hgptiwiene baskervdle o thnes Geead Come stpuo notare La prima parte
indica il protocollo internet utihizzare che nella tartspece ¢ VHvper
Text Transter Protocal. o protocolloads trastesime ' per Ve 1 i
rizzo ¢ datodal dominw d ! il | Anson Lato
un numero che e por Petterona recapito uthizzato dan computer per
iriviare ¢ ricevere date o dalle direcrany, o cartelle, Hvnet ¢ osvva

stiale prer Creare e pragine Web,

termine che mdica la parte mulimeduale dr Tnrernen chie penmernie di visua-

lizzare documentn con testo, I ¢ s

5) Dacuniento elecoronce Sy mtende un bile ducun sioo mequn ocabalmen
e certd, autare, Ly dara ¢ dau contenun imongane con ageiunte ¢ muodi

fiche successivamente apportate. Por maggaon intormazaont consuluare
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aerodinamica

Laerodinamica dei corpi rigidi

[Yacrodinamica di cui ¢i occupiamo come volovelisti.
quella delle basse velocita, o meglio del basso subsonico,
st ¢ sviluppata ¢ consolidata nei primi decenni di questo
secolo, tra la prima e la seconda guerra mondiale, anche
se isolati ¢ coraggiosi personaggi dell’ottocento quali
Cayley, Stringtellow, Pénaud. Lilienthal ¢ aleri ne aveva-
no, in certo modo, poste le basi.

Questa acrodinamica che interessa acroplani, alianti, eli-
cotteri, navi, sommergibili, treni, automobili ¢ quant altri
mezzi la fantasia umana potra ancora inventare, ¢ in
veritd una AERODINAMICA DEI CORPI RIGIDI.
Tutti questi prodota dell’ingegno umano sono infatti
costruiti in legno, in acciaio, in alluminio, in ferro, in pla-
STICA CCC. ¢ Presentano e una vistosa anomalia nei
confronti dei tluidi in cut operano: acqua e aria.

Se li osserviamo con attenzione non ¢i puo sfuggire il fatto
che questi due fluidi sono appunto, come dice bene il ter-
mine generico che i caratterizza, delle entita FLUIDE,
flessibili, che dovrebbero seguire perfettamente la super-
ficie dei corpi che vi sono immersi.

Ma proprio qui sorge il vero problema.

Per varie ragioni, soprattutto costruttive, tutti i corpi
che viaggiano nel mare, in aria e sulla terra non possono
avere una superficie perfettamente liscia: oblo, giunzio-
ni, rivetti, torrette, sporgenze varie, ruote, appendici
mobili, organi di governo, capottine trasparenti e mille
altri ammennicoli rovinano la perfezione delle linee e pro-
vocano nei fluidi vistose interferenze, deviazioni delle
linee di corrente, vale a dire vortici, risucchi, moti con-
trastanti, variazioni di velocita e di pressione, e altri innu-
merevoli inconvenienti.

"Tutto questo si traduce in un freno al movimento dei corpi

e di conseguenza a un forte aumento della resistenza, con

relativa necessita di ricorrere a propulsori sempre piu
potenti; da cio il perverso binomio: maggiore resistenza
maggiore potenza.

In sostanza si ha un contrasto, purtroppo insanabile, tra -
corpo RIGIDO e fluido FLESSIBILE.

Invece, in natura, siamo in presenza di una straordinaria
AERODINAMICA DEI CORPI FLESSIBILI che si
concilia perfettamente con la flessibilita dei tluidi.

Si puo affermare, senza tema di smentita, che pesci e uccel-
li sono stati progettati proprio in funzione dell’acqua e
dell’aria che avrebbero dovuto ospitarli.

Questi fluidi hanno preceduto di qualche miliardo di anni
la comparsa degli animali, e percid c’¢ stato tutto il tempo
per disegnare e portare alla perfezione i futuri abitatori
dei cieli e dei mari.

Conosciamo gia la meravigliosa e flessibile pellicola che
ricopre la vera pelle dei delfini, che permette a questi straor-
dinari nuotarori di modellarsi sulle pressione dell’acqua
in ogni punto ed in ogni istante.

Per questo motivo il loro movimento & privo di vortici e
di scia e la potenza di cui hanno bisogno per vincere la
resistenza dell’'acqua ¢ insignificante.

Anche i pesci sono equipaggiati con le squame per lo stes-
so motivo; questi mirabili accessori sono per giunta col-
locati secondo un particolare disegno (fig. 1) per cui
qualunque sollecitazione proveniente da qualsiasi ango-
lazione viene controllata e assorbita.

Non parliamo poi delle mirabili penne degli uccelli, che
si adattano in ogni istante alla pressione dell’aria.

La loro particolare disposizione sul dorso dell’ala. su tre
successivi livelli uno dietro I'altro, in particolare per i gran-
di veleggiatori, ha lo scopo di controllare perfettamente

i noti tre comportamenti dello strato limite sull’ala.
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disposizione delle squame nei pesci

evoluzione dello strato limite sull ala di un aereo
1) laminare

2) turbolento

3) distacco

fig. 2)

19 2)

A

tre tipi di penne controllano lo strato limite sull'ala di un Condor
1) copritrici interne

2) copritrici esterne

3) remiganti
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Difatti lo strato limite, che inizia LAMINARLE ¢ che poi
si trasforma in TURBOLENTO ¢ infine da luogo al
DISTACCO della vena fluida, viene automaticamente
tenuto sotto controllo dai tre ordini successivi di penne
che riconducono alla ragione il flusso della corrente,
annullando le variazioni di pressione.

Risultato finale (tig. 2) ¢ un moto perfetamente laminare
su tutta la superficie dellala, con climinazione della resi-
stenza.

Questo diverso approccio delle due acrodinamiche con
gli stessi fluidi ¢ cio che fa la ditferenza.

Riassumendo brevemente: esiste una ALRODINANTITCA
DEI CORPI RIGIDI che si applicaa tutti 1 mezzi costrui-
ti dall'uomo ¢ le cui leggi ¢i sono (quast) perfettamente
note, ¢ un'altra AERODINAMICA DEICORPLEFLES-
SIBILI, valida in natura per i pesci ¢ gl uceelliy le cui leggn
possiamo fin d’ora intravedere.

Si pud immediatamente intuire quale cnorme risparmio
di energia si otterrebbe, oltre agli innumerevoli benetici
in campo ccologico, sc si potesse applicare 'AERODI-
NAMICA dei CORPI FLESSIBILI anche ai veicoli
costruiti dall’'uomo.

In confidenza, piu che di acrodinamica si tratta di una
serie di espedienti tecnologicamente molto avanzati, che
rivoluzionano le leggi conosciute e permettono una per-
fetta simbiosi tra i corpi ed i fluidi.

Quella famosa frase, assolutamente vera, scolpita all'ingres-
so di un laboratorio della vecchia NACA (ora NASA) che
diceva: “Secondo le leggi dell’acrodinamica gli uccelli
non possono volare, ma loro non lo sanno ¢ volano lo stes-
50", dovrebbe essere cosi completata: “...volano lo stesso
perche si avvalgono di un’altra acrodinamica, molto pit
antica ma molto piu perfetta, basata su di un trucco par-

ticolarmente ingegnoso .

G BAUDINO
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Aereo Club di Bologna

La foto rappresenta la completa documentazione di turre le caratteristiche di un fenomeno ricorrente nella nostra zona, onda
di sottovento al massiccio dei monti Cimone e Corno Alle Scale.

la foto € stata scattata fra le 11 ¢ le 12 a.m. da bordo del motoaliante SF25B alla quota di 12000 frs con prua 240°% vano a +
5 m/s velocita del vento 70/80 km/h.
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Interpellato Plinio Rovesti per una conferma, ecco la risposta:

torio che ha dato luogo alla formazione della “nube d’onda” la
da una corrente a getto.

ed ecco guanto scrittoci da Guidicini alcuni..... anni or sono:

meteorologia

Pinterpretazione del bolognese Ettore Giudicini relativa alla fotografia ¢ esatta. Si tratra infaud di un movimento ondula-

cui base ¢ nettamente visibile. Le nubi cumuliformi prodotee

MOVIMENTI ONDULATORI DI SOTTOVENTO DEL MON'TLE CIMONLE
APPENNINO TOSCO EMILIANO
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E abbastanza frequente durante tutto I'anno e massima-
mente durante le stagioni intermedie, il verificarsi di

movimenti ondulatori nella zona sottovento al Monte
Cimone, originati da venti da Sud Ovest che investono
Fappennino Tosco Emiliano.

Tali fenomeni interessano, oltre la pianura fra Bologna e
Modena, con presenza di Foehn, tutta la zona pede-
montana con formazione di cumuli (termo onda) fin
dalle prime colline prospicienti la cittd, rotori e una o pilt
nubi lenticolari.

Il fenomeno inizia e termina, generalmente, nel giro di
tre giorni, la quota di formazione delle lenticolari ¢ situa-
ta, nella maggior parte dei casi, frai 6 e i 7000 metri.
Lesplorazione volovelistica del fenomeno, effettuata di fre-
quente da Bologna con motoaliante (SF25B), non essen-
do consentito 'uso di alianti per esigenze di traffico,
consente di situare il primo guadagno di quota nella
zona di Bazzano, sui primi rilievi immediatamente ad
Ovest della Citta, per proseguire poi in volo veleggiato
sopravento a modesti cumuli in direzione di Zocca. In
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questa fase di avvicinamento ¢ necessario guadagnare la
maggior quota possibile al fine di evitare i venti di cadu-
ta che si formano dalla zona di Pavullo in poi.

Alla quota di 1500/2000 mt sulla verticale del fiume
Panaro, fra Zocca e Pavullo, spesso gia al di sopra dei roto-
ri, & possibile entrare nel flusso ondulatorio ascendente
con prua fra 230/240°, velocita 70/80 km/h, variometro
1,5/3,0 mts.

Tutta la zona & interessata dal CTR di Bologna, inoltre
la presenza di aerovie obbliga ad effettuare il volo sotto
stretto contatto con l'avvicinamento dell’Aeroporto della
Citta (120,10), in ogni caso previo accordo.

In qualche caso si & proseguito il volo verso Sud Ovest
dalla massima quota.

Superato il massiccio del Cimone e 'ammasso delle nubi
di Stau, nella piana sopravento, fra Pistoia e Firenze, la
visibilita al suolo rimaneva ottima con la presenza di
strade di cumuli bassi di origine dinamica, nel caso si inten-

desse proseguire oltre.



RECORD COME NOCCIOLINE!

Se la montagna non va a Maometto.... ossia: se in patria le con-
dizioni meteo non sono quelle giuste, meglio andare a cercarsele.
in Africa.

Questo deve aver pensato la grintosa volovelista di Francotorte
Angelika Machinek, che a cavallo dell'anno vecchio ¢ nuovo,
dopo il viaggio di trasterimento in Nibibia assieme al suo
ASW 24, ¢ concessatl lusso di conquistare una buona doz-
zina di record mondiali.

Un bel regalo nawlizio, non ¢'c che dire.

Tanto piti che inalcuni casi (triangolo, andata ¢ ritorno, velo-
cita sui 750 km.) 8¢ trattato det primi record in assoluto con-
quistati nel settore temminile.

[atricana Nabibia ¢ una meta ambita dai pilot tedeschi, che
per terie volovelistiche viosi trasteriscono in massa. Potenza del
marco!

E tra i vacanzieri afro-tedeschi va ricordato Fexploir di Karl
Abhau, inossidabile 72enne (sic avete letto giusto).

120 dicembre dello scorso anno ha battuto tuatd i giovani ed
il record tedesco di andata-ritorno con aliante mororizzato, un
Nimbus 4N, con 826 km.

Che dire? Anche 1 sentores non sono pitt quelli di una volea!

A PROPOSITO DI TEMPI PASSATI

In Germania il lancio col verricello ¢ ampiamente dittuso. ma
forse st stava meglio quando si stava peggio!

Nel senso che quando i materiali erano scadenti il livello di

<

sicurezza ¢ra maggiore.

Paradossol? Non ¢ di wale parere il pilota-giornalista Jochen
Ewald, che sulle pagine del mensile tedesco Hieger Maguzin
sosticne questa tesi: quando la rorcura dei cavi era davvero tre-
quente. quando il motore del verricello era un vetusto inatti-
dabile quattro cilindri automobilistico, quando le “piantare”
crano quasi all’ordine del giorno. la preparazione degli allievi
cra migliore.

[e emergenze non erano simulate ¢ quindi anche Peffettivo alle-
namento ¢ capacita d'affrontare adeguatamente 'emergenza
crano pit sviluppate.

Oggi pochi piloti sono preparati ad atfrontare una plantata
motore del trainatore poco dopo il decollo: solo i migliori sanno
controllare un aliante in scivolata in fase finale di avvicinamento

zlll’;lttcrmggi().

RIMORCHIATORE SFL-25R

Dopo la Germania ¢ I'Austria ora anche la Francia ha “lega-
lizzato™ il traino con motoalianti.

Roger Kieger della LorAvia a Thionville-Yutz ha ottenuro
l'omologazione del SFL-25R per il traino alianti.

Il nuovo rimorchiatore ¢ il ben noto ed athidabile biposto
Motortalke della tedesca Scheibe. il "maggiolino™ tra i motoa-

lanu, leggermente modificato, da cui la “R7(Remorquer) della

rassegna Std))l/hz

sigla.

Nuova I'elica della Hoffmann, rinforzata la parte posteriore della
fusolicra, gancio della Tost: il motore ¢ rimasto il supercol-
laudato Limbach 2400EB, da 83 Cv a 3.000 giri.
Lomologazione limita 'operativitd ad un peso totale com-
plessivo (motoaliante+aliante) di 995 kg.

Agli efferti pratici, rinunciando al peso di un paio di lieri di
carburante nel serbatoio, col motoaliante SFL-25R si posso-
no trainare aliant fino a 530 kg., un bel 15 mertri pieno
dacqua.

Sempre in Francia, altre prove sono in corso per giungere
all'omologazione di un altro rimorchiatore, lo SF 28 (il fra-
tello del Falke SF-25 con due posti in tandem) mortorizzato
Sauer 2.500.

In questo caso la coppia motoaliante rimorchiatore-aliante
trainato, decollando dalla pista a 350 MSL, ha raggiunto 11.350
metri MSL in 13 minurti.

A giudizio di Roger Kieger, il traino con mortoalianti rappre-
senta un metodo “naturale” ed armonico: trainatore e traina-
to presentano caratieristiche aerodinamiche similari.

[l traino con acreo costringe invece l'aliante ad una velocita
cecessiva (anche nella prima fase del decollo, in vicinanza del
suolo), mentre il trainatore deve volare a velocita bassa, di poco

superiore alla minima.

ASW 27

11 nuovo ASW 27 della Schleicher ha ottenuto 'omologazio-
ne. seguendo (per la prima volta. a quanto pare) una proce-
dura “doppia” ¢ parallela che lo ha portato al contemporaneo
riconoscimento delle competenti autorita tedesche (LBA) ed
americane (FAA).

[efficienza del nuovo aliante da corsa viene indicata in 48 a

100 km/h.

AVVISO ...AGLI SQUATTRINATI!

Se fate parte della maggioranza sprovvista dei n?ccssari spic-
cioli per 'acquisto di un alinate privato, questo, forse. ¢ quan-
to fa per voi!

Prendetclo a noleggio.

Nella tabella sottostante troverete tutto il necessario (sprecio-
loni esclusi) per telefonare ad uno dei noleggiatort tedeschi o
francesi. che volentieri vi metteranno a disposizione un mono-
posto, un biposto, con o senza motore.

Le ditte noleggiatrici si trovano prevalentemente nelle regio-
ni della Germania centro-meridionale.

Un consiglio: siate pignoli ¢ fatevi illustrare per bene. meglio
se nero su bianco, tutee le condizioni e clausole assicuranive (cosa
succede se al posto di pilotaggio siede un vostro amico?) ¢ pre-
tendete una bella ¢ completa Chekliste tcomprest v gratty
superhicialil).

Alcuni noleggiatori chiedono un anucipo, altr una cauzione
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ed i prezzi possono essere soggetti a variazioni stagionali.
Sapete com’e... col caldo e con le termiche si dilatano! Anche
la DG offre un paio di alternative all'acquisto in contanti: ratea-
zioni, finanziamenti, noleggio ecc.

DITTA TIPO PREZZ0

NOLEGGIATRICE ALIANTE IN MARCHI

LOCALITA

Costabel & Oehler DG-600/18mWL 1.000 DM/settimana

Tel. 0049/7041/84479 DG-600M/18mWL  1.500 DM/settimana

Stoccarda

Frank & Waldenberger LS 7 WL (wingler) 100-155 DM/giorno

Tel. 0049/7256/4807 DG-600M 120-175 DM/giorno

Phillipsburg Salwo 70-125 DM/giorno
ASH 25 180-250 DM/giorno

LTB Brass Kestrel 17 m 115 DM/giorno

Tel. 0049/6442/24268 DG-400 17 m 138 DM/giorno

Solms-Lahn ASH 26E 230 DM/giorno

Sommer Discus 150 DM/giorno

Tel. 0049/2774/912010

Quo Wadis International LS 4-b 1.000 DM/settimana

Tel. 0033/6027/3125

Serres (Francia merid.)

KLAUS OHLMANN: NUOVO RECORD
MONDIALE

Il tedesco Klaus Ohlmann, 45 anni di Aschaffenburg (presso
Francoforte, Germania centro-meridionale) ¢ il nuovo cam-
pione del mondo di “andata-ritorno”. Ha stabilito il nuovo
record di 1.240 km. volando da Serres (Francia) fino a Ober-
drauburg in Carinzia (Austria) con il suo Ventus motorizza-
to, superando di 20 km. il record precedente detenuto dallo
scomparso Klaus Holighaus (1.220 km.).

NUOVA ZELANDA: UN ALTRO INCI-
DENTE MORTALE
Il forte volovelista tedesco Hartmuth Karmann ha perso la vita
all'etd di 57 anni in seguito ad un mortale incidente in Nuova
Zelanda, Karmann, di Kaltenkirchen presso Amburgo (Ger-
mania del nord), di professione pilota di linea, aveva rag-
glunto fama internazionale grazie ai brillanti piazzamenti con-
seguiti in numerosi campionati tedeschi. Per diversi anni era
stato direttore della scuola di volo della Lufthansa a Goodyear
Town presso Phoenix in Arizona (USA) nonche istruttore di
volo della stessa compagnia. Da due anni s'era trasferito in
Nuova Zelanda per dedicarsi interamente al volo a vela. Hart-
mut Karman & il secondo famoso volovelista tedesco che perde
la vita in Nuova Zelanda. Alcuni anni fa un analogo inciden-
te costo la vita a Ernst-Gernot Peter, gia cinque volte campione
nazionale tedesco.

CELESTINO GIRARDI
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“VINTAGE GLIDER RALLY”

II Club degli alianti d'epoca invita watti presso I'Acroclub
Albert Mengeot di Pont Saint Vincent (15 km. ad ovest di
Nancy) per un mecting di alianti storici che siwerra dal 26 luglio
al 3 agosto 1997. Per informazioni: tel. 0033-383-47 3354 tax
0033-383-564696. Coordinate gcngr;lﬁchc N. 483578
E.006°05,16'.

ALIANTI DI FORMULA UNO

Il progetto di un Campionato Mondiale di Formula Uno per
Alianti ¢ stato proposto da una ditta inglese specializzata in siste-
mi automatici di controllo ¢ puntamento di telecamere. lidea
prevede gare di velocita su percorso assegnato, con aliant spe-
ciali da commissionare alle ditte produttrici.

[l prototipo, giunto alle fasi finali di studio, dovra avere una
Vne dialmeno 400 km/h veri all’ aria, permettendo cosi di pro-
muovere lo sport nei media come il pitr veloce sport del
modo”.

Un carico standard di apparcechiature clettroniche permettera
il tracking di ogni singolo aliante ed il controllo delle due tele-
camere principali (muso ¢ coda) pivottanti ¢ dotate di zoom,
nonch¢ di altre sei piccole telecamere fisse sulle ali ¢ nell’abi-
tacolo.

Luso di GPS ¢ piattaforme incrziali rende possibile alle tele-
camere di cercare ¢ trovare automaticamente gli altri alianti ed
inquadrarli stabilmente durante il volo. Con la relecamera
anteriore si potranno avere immagini stabili dell’abitacolo di
un altro aliante nella stessa termica, a 250 m. di distanza.

La copertura televisiva diventerebbe cosi molto emozionante
e vitale, senza alcun intervento diretro del pilota.

Per informazioni: Mario Hytten, Camera Pointing and Mana-
gement System, Prospect House, 209 High Street, Hampron
Hill TW12 INP, Gran Bretagna.

E-mail 100755.57@compuserve.com

DIMISSIONI

Per ragioni non ancora chiarite, Kiki Clairbaux si & dimesso
dal ruolo di direttore di gara dei prossimi Campionati Mon-
diali di Saint Auban.
E noto pero che molti si erano lamentati, ai premondiali del
96, degli attriti all'interno dell’organizzazione, che avevano
impedito a Clairbaux di occuparsi di aspetti pratici della
gestione di gara.
In particolare si ¢ criticato il task-setting imprudente, che ha
spinto i concorrenti troppo lontano ¢ sarcbbe in qualche
modo responsabile della morte di Federico Blatter.

ALDO



moments

Noin sempre le inie insistenze vanno a vuoto! Rare le risposte ma appaganti, il che mi induce ad insistere nel rinnovare
linvito alle gentil donne ad una pii assidua partecipazione onde lasciar traccia di “momenti” indimenticabili

Lo sport del volo a vela ha da sempre accompagnato la mia vita
poiche Pictro si ¢ brevetrato a motore nel 53 e a vela nel 56.
Certamente ritengo il volo a vela uno sport formarivo: ['ho potu-
to constatare nei mici due figli Andrea ¢ Margherira che lo
hanno intrapreso in picna fase di formazione del cararttere e
questo li ha certamente aiurtaci. Poi, mentre Margherita, spo-
sando un pilota, ha continuato, Andrea non lo ha fatto, forse
anche a causa della lontananza del campo da casa e per gli impe-
gni con la sua famiglia. Come moglie di pilota, dopo aver subi-
to un “lavaggio del cervello” circa la non pericolosita dello sporrt,
ho sempre seguito mio marito con tantissimo entusiasmo.
Ricordo con afferto il pilota istruttore Angelotti e tutti gli amici
dell’AeroClub di Bologna, prima che Borgo Panigale diven-
tasse un importante aeroporto civile. Ricordo anche le “lotte”
per ottenere I'aliante per le gare, il famoso e ambitissimo I-EVAL
le prime gare di Rieti quando campeggiavamo in tenda nello
spazio in fondo al campo dove c’¢ il ristorante, a fianco della
famiglia Brigliadori. Gia da allora il bravissimo Leonardo por-
tava in campeggio ['abito blu in previsione della premiazione!
Non accadeva la stessa cosa al mio cavallo, sebbene abbia
anch’egli raggiunto buoni risultari!

Purtroppo dopo l'incidente del 91 ( da non ritenersi propria-
mente incidente di volo, ma ad esso strettamente collega-
to),tutto cid mi & diventato molto pitt ostico. Devo comun-
que dirvi che, neanche a distanza di un mese dall’accaduto, se
volevo vedere sorridere mio marito dovevo proporgli di accom-

pagnar]o al campo!

GIOVANNA ACQUADERNI

RS

Che il volo a vela nella mia vita abbia avuto un peso non tra-
scurabile, ¢ fuori di dubbio.

Non ¢ troppo forte, anzi, dire che mi ha * sconvolto * la virtal
E’ proprio cosi: frequentavo gia il campo di volo a vela (soprat-
tutto quello di Rieti) in qualica di figlia di pilota famoso per
avere una squadra formara da tante donne fino a quando nel
75, anno del mio 18° compleanno, memore degli anni pre-
cedenti e stanca dei recuperi a Spoleto Piazza d’armi, accom-
pagnate dal nostro squadrista I'infaricabile Beppe Borellini, sup-
plicai il papa di non farmi andare a Rieri , ma di lasciarmi anda-
re con gli amici al mare. Avrei raggiunto la famiglia per pro-
seguire le vacanze in Calabria.

Del volo a vela proprio non mi interessava nulla.

Raggiunsi la famiglia come da accordi e cosi ebbi l'opportu-
nita di assistere agli arrivi dell'ulcimo giorno di gara. Non
erano quelli i primi arrivi che vedevo , ma non so come n¢ per-
ch& proprio in quel giorno scocco la prima scintilla: quello era
il mio sport, dovevo assolutamente provare !

A novembre feci la visita e cosi & cominciata la mia avventu-
ra volovelistica.

Brevectata nel 77 a Ferrara decisi di partecipare ad uno stage
prima e poi alla Coppa del Velino nel luglio del 78 .

Quella fu la volta della seconda scintilla:

verticale Assisi,il maestoso nimbus 2 Sierra Sierra , impieto-
sito da un libellino raso Subasio pronunciava la faridica frase
(quella per cui ancora oggi dice di pentirsi....)

“Devi andare a Valfabbrica ?”

“Si,ma non so esatramente come arrivarci’

“Beh, alloraSEGUIMI II”

Ed eccomi qua,non pili a Bologna ma a Varese,mamma di 3
magnifici figli,felice sposa del mio buon Caraffa al quale mi
accomuna anche questa magnifica passione.

1l formare una famigliona ha comportato un po’ di sacrifici
(soprattutto a me in qualita di mamma), ma ora ci ritrovia-
mo una squadra formidabile.

La grande passione che sicuramente mi ha passato il mio
meraviglioso papa, ¢ un modo stupendo di condividere molte
delle nostre ore libere, le nostre chiacchierate serali, le nostre
fantasie, i nostri sogni ¢ spero presto le nostre realtd perche anco-
ra tanto spero di riuscire, anzi di cominciare a tare.

Ogni tanto mi domando che cosa sarebbe stara la mia vita senza

il VOLO A VELA 2.
MARGOYT 57
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tra le quinte del passato

Storia dell’

A cura di Giorgio Frailich

A.V. M.

(da pag. 49 del n°® 239)

Il Comandante Bergomi, fondatore, ha
narrato a buon diritto la nascita di quel-
lo che & diventato il pili antico Aero-
club volovelistico italiano, di cui si stan-
no celebrando i 50 anni, cumulando il
periodo in cui era I'’Associazione volo-
velistica “Bruno Ceschina” dell’Aero
Club Milano, con quello, a partire dagli
anni 50, che vede la trasformazione in
Aeroclub, avverso la consuetudine che
voleva un solo sodalizio per ogni pro-
vincia. Lo stesso Autore, allontanatosi
ben presto per dare inizio alla sua rimar-
chevole carriera aeronautica, & d’accor-
do che prosegua io, tessera A.V.M. 1951,
nella narrazione, che condurrd con la
stessa semplicitd ma con la stessa fierez-
Za, per aver partecipato ad una cosi esem-
plare vicenda aeronautica, peraltro anco-
ra in essere. La trasformazione in Aero-
club di cui sopra & stata patrocinata
dall'allora Presidente dell’Aero Club Ita-
liano, ing. Angelo Ambrosini: il primo
Presidente dell’A.V.M. ¢ stato Bruno
Biasci. Cio premesso, inizio la mia sto-
ria, ovviamente dal mio punto di osser-
vazione: correzioni, inserti ecc. da pub-
blicare su questa rivista saranno utilj e
doverosi, allo scopo di raggiungere la
verita storica. A questo punto una con-

siderazione: la prima fase della vita
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dellA.V.M. ¢ costituita da una implo-
sione, cioe dal concorrere di diverse
entita, singole o plurime, a formare la
compagine originaria; successivamente si
assiste ad una esplosione, con la forma-
zione di altri Enti, in tempi diversi ¢
con, diverse modalita. Sono arrivato
al’A.V.M. nell'autunno del 1950, con
alle spalle una esperienza biennale al
Centro Politecnico del volo (C.PV) con
Galimberti, Padova, Frati, Ciani, Preti,
Chetta e Cabrilla, con un Brevetto di 1°
Grado ottenuto per borsa di volo all’Aero
Club Milano con Istruttore Renato Luca-
no... e naturalmente senza una lira. A
Linate trovo il mio spirito guida Edgar-
do Ciani, ma sopratutto "accoppiata
Riccardo Brigliadori-Egidio Galli, gia
nel novero degli immarcescibili, assie-
me a figure indimenticabili come Gigi
Fanoli, Ercolino Addario, Amleto Zanet-
ti: provenivano da Bresso, dopo le prime
esperienze con il verricello Marmon e
Ford V8, lo Zoegling 416 ed il Cantu
431 (vedi relazione Bergomi) nell’ambi-
to del disciplinare OOI, ottenuto dal
Ministero della Difesa con il patrocinio
di Adriano Mantelli. Con Direttore della
Scuola Galli (verricellista super) e Istrut-
tore Brigliadori, ottengo nel 1951 latte-

»

stato “A” e nel 1952 Pattestato “B”.

[a scuola di volo librato con Nuso del ver-
riCC“() ¢ra ()P(’r}l[ll Ccon una Cllrrll(()lil (ll
rinvio (che veniva posta a circa 500 m.
dal verricello stesso), bandiere di segna-
lazione, megafono. Una squadra di allie-
vi estracva il cavo metallico dal rocchet-
to ¢ nc trascinava il capo sino alla car-
rucola, attorno alla quale veniva fatto
passare uno rimancva in carrucola per
assicurarnc la funzionalita. Il viaggio di
ritorno con il cavo in spalla si rivelava pit
faticoso (tener presente che ai tempi nes-
suno all’A.V.M. aveva un’automobile,
Zanctti aveva una Lambretta viola ¢ gl
altri andavano in bici o a piedi). Il libra-
tore veniva posizionato accanto al verri-
cello, prua alla carrucola, cavo aggan-
ciato, allievo legato cd indortrrinarto.
Listruttore alzava I'ala, segnalava in car-
rucola la partenza con la bandiera, dice-
va al verricellista di tirare. Il verricellista
era 'uomo chiave: dalla sua sensibilica,
prontezza ed esperienza dipendeva la
sicurezza e la riuscita di tutta 'operazio-
ne, mentre I'Istruttore col megafono
urlava suggerimenti come: “piede sinistro,
tieni su I'ala destra, cabra, ecc.” Alla fine
della tratta, atterraggio ¢ rimessa in linea
del mezzo, questa volta prua al verricel-
lo e senza far uso della carrucola. La

quota massima che ¢i tacevano raggiun-



tra le r]m'iirc' del passato

-.BRESS0.5ull

VASTAGO con AULLI e Laml,

gere era di 100 m. con lo Zoegling, 250

m. con il Cantu. Non avevamo stru-
menti, la velocitd era data dalla tonalita
del sibilo dell’aria sui controvent, 'asset-
to dal bordo dell’abitacolo (solo Cantii),
il resto ci proveniva dal basso con la voce
tonante dell’lstrutcore.... che stomaco,
rispetto al doppio comando, la radio,
I"attuale scrumentazione! A quell’epoca
Felice Gonalba impiantava, in un han-
gar adibito a fienile, quella che diverra la
Sezione Sperimentale volo a Vela
(S.5.V.V.) per la riparazione degli alian-

ti (ricondizionamento Canguro prototi-

po I-CICI estratto dai sotterranei del
politecnico) e le costruzioni ex-novo
(Pinocchio I-FIFA e successivamente
Spillo I-AVME, Supercanguro I-AVMD,
Urendo [FAVMH, vari Uribel, ecc.). L a
flocta viene arricchita da un Piper L-4H,
oggetto di rielaborazione di rorrami
A.R.A.R., marche civili [-MINK, che
diviene il primo a/m trainatore del-
'A.V.M. (traino con cavo metallico...
una vera goduria). Si aggiunge un Asia-
go [-AVM, abitacolo aperto, ma con gli
sTrumenti.

A questo punto Riccardo Brigliadori ela-

bora la dottrina MO.VE. TRA (motore,
verricello, traino): per il conseguimenro
del Brevertto, allievo viene dirottato su
a/m a motore (In seguito potra essere
un mortoaliante), poi viene messo su
Canguro a doppio comando verricello,
a doppio comando traino, solista a crai-
no aereo, esami. Questo nuovo syllabus,
approvato in sede di Commissione di
esame dal Comandante Mantelli, fa della
Scuola di volo A.V.M. la prima in [talia
a doppio comando, con maggiore ethi-
cienza, sicuezza ed economia. Nel 1953
il terzo trasferimento, andiamo di nuovo
a Bresso, dove Riccardo prosegue col
nuovo metodo, ridottosia MO.TRA., ¢
Oreste Ricotri rimane sul verricello per
un paio d'anni. Bisogna pero fare un
passo indietro e parlare dello straordinario
1'952.

In quell’anno infatti si sono dispurtati i
primi veri mondiali di volo a vela dopo
gli eventi bellici, salvo le prove generali
in Svizzera del 1948 (rappresentanza non
Ufficiale del C.PV.). L'lralia allinea due
Canguri, con Mantelli e Guerrini, ed il
Pinocchio con Riccardo Brigliadori, il
tucro a Madrid.

Patron della spedizione, un’altra indi-
menticabile figura del volo a vela italia-
no: il Generale Umberto Nannini.
Mantelli si fa trainare in Spagna dal Piag-
gino militare, gli altri pitt normalmente
vanno via terra: noi in particolare fruia-
mo di tutte le gioie dell' improvvisazio-
ne e del volontariato povero, con carrel-
lo stradale che si dissalda e perde una
ruota, la Jeep di traino (prestata da Lauri
della Meteor) che consuma un chilo di
olio ogni 10 km, la mancanza di fond:
per cui nel viaggio di ritorno 'equipag-
gio di terra non mangia per comprare la
benzina, e I'unico munito di patente alla
guida da 48 ore viene tenuto quasi sve-
glio dai canti degli squadristi € dall'acqua
fresca versata su un asciugamano avvol-
to a turbante.

Ma Brigliadori porta a casa il primo oro

iraliano.
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tra le quinte del passato

Sempre nel 1952, 'A.V.M. sul campo di
Bresso, esteso all’occasione alla striscia
300/120 cosiddetta Breda, organizza una
Settimana Aviovelica, che vede il con-
corso dei torinesi (Castagno atterra nel
recinto Breda su un mucchio di carbo-
ne), di Umberto Mantica possessore di
un magnifico CAT. 28, del Maresciallo
Broggini di Vergiate pilota del Capron-
cino trainatore, e altri che non ricordo,
e di cui non ho documentazione, perche
allora ero un pinguino adibito ai recuperi
ed alla guida della Jeep che nomina Ber-
gomi. All’occasione ho visto anche delle
lenticolari, ma anche gli altri le hanno
viste e basra.

LA.V.M., a partire dal 1953, si ingran-

disce e si potenzia: arriviamo ad avere 3

Stimano L.5 (()riginuli con 180 HIy,
con Piloti Ercole Addario, Riccardo Bri-
gliadori. Egidio Galli, Renato Uberu,
Giorgio Frailich ¢ Giordano Locatelli: -4
Canguro, con Dircttore della Scuola
Galli, istrutcori Brighadori, Lino del Pio,
Frailich ¢ Pictro Longarctu, 2 Piper (1-
MINK ¢ I-DODE),piti altri singohi o
sperimentali (Urendo, Uribel, Spillo ecc.
Una annotazione sull’istruttorato. Gli
[struttori erano fated dai militari: in ordi-
ne di grado, Mantclli, Greco, Monaco,
Muzi. Non vi era corso ¢ ¢’era solo
I'esame, dopo un tirocinio “fatto in casa”
che poteva durare anni. Ricordo di aver
fatto il volo di qualificazione su Cangu-
ro, posto posteriore, con davanti un sacco

di sabbia al posto dell’allicvo (alla taccia

della stcurezza - Cortreva anno 1953,
Dal 1954010 Presidente ¢ Franco Glaco-
pio.

Transi rimaarchevoh nedla nostra come
pagine: Roberto Manzom, Franco Cat-
tanco. Nando Broggeimn odal 1956). \Wal-
ter Vergam torse da priman, Nel 1957,
il primo Tutto: muore Mara \Voltohini
calliecva) per rottura del cavo di tramos
vanno a giadizio CGallr (Dhirettore della
scuola), Del o Gistruttore su Canguro
IFALCY) ¢d o Clramatore su LS 1-
ARG Dicaranni dopo stamo assolu dal
Giudice Salving della 1 Sezione del Tri-

bunale di Milano,

(contmua...... )

BZ.B di Roberta Fischer

TRADUZIONI TECNICHE

INGLESE - FRANCESE - TEDESCO

Tel: 0332-234411/234404 Fax: 0332-236645
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[ ) [ ] \ *
Oggi ci sara il sole
Una giornata alla Coppa Internazionale del Medi-
terranco
Rieditato da I DAG BLIVER SOLSKIN, FIYV. A\lil(_'\gi() 1996
IB WIENBERG

Sto guardando Piazza Cesare Batsti ¢ facendo il solito com-
mento del mattino: oggi ¢i sara il sole. Kirsten ed 1o ¢i troviamo
a Ricti per la CIM come tante altre volte in precedenza.
Sono qui anche i nostri cari amici Conny ed Erik Dossing, con
Stine, la loro figlioletta di nove anni. Ciincontriamo di sotto
per la colazione.

Poco dopo le nove, usciamo ed andiamo in acroporto. 1l traf-
fico mattutino nel centro di Rieti ¢ intenso, ma un tocco di
guida “all'italiana” ¢i permette di coprire la breve distanza tra
il nostro alloggio ¢ I'estremita nord della citta in pochi minu-
ti. Ben presto entriamo dal cancello C dell'acroporro.
Faremo meglio a tornare al traquillo modo di guidare della cam-
pagna danese quando rientreremo a casa la sectimana prossi-
ma!

C’¢ grande artrivitd nell’arca del parcheggio. [ numerosi alian-
ti vengono preparati per la nuova giornata, zavorrati con enor-
mi quantita d’acqua e lustrati un po’. Nel frattempo i piloti si
raccontano le avventure del giorno prima.

Non fa ancora troppo caldo ed & un piacere stare all’aperto.

TEMA: UN QUADRILATERO DI 501 KM

Non appena pronti, Erik ed io portiamo i nostri due Ventus
sulla griglia di partenza. Siamo a meta strada quando vengo-
no annunciati con l'altoparlante i temi di gara. leri era stata
una giornata abbastanza facile - un triangolo di 335 km con
tempo bello. o ho fatto 132 km/h e mi sono piazzato bene,
ma tutti sono stati veloci e sono rientrati presto.

A Ried, di solito, un tema facile viene seguito da uno piti lungo,
ed oggi la 15 metri viene fatta partire per prima, in testa alla
griglia.

“Tema di gara, quindici metri” - La voce di Pugnetti ¢ facil-
mente riconoscibile, ci fermiamo e prendiamo carta e penna.
Capiamo ben poco l'italiano, ma quello che capiamo & suffi-
ciente per afferrare il tema: Rieti Ospedale (94), Campo di

Today will be sunshine

A day ar Coppa Internazionale del Mediterraneo

Rewritten from [ DAG BLIVER SOLSKIN, FLYV. May 1996
by IB WIENBERG

[ am looking at the town square, Piazza Cesare Bartisti, and
giving the standard morning remark - today will be sunshine.
Kirsten and [ are in Rieti for the CIM as so many times before.
Our good friends Conny and Erik Dossing with nine-year
old Stine are also here and we meet downstairs for breakfast.
A little after nine o'clock we start for the airfield.

The morning traffic in the centre of Rieti is intense, but with
an Ttalian touch to our driving, we cover the short distance
to the northern end of town in a few minutes, and are

entering the C-gate,
We have better slow down to the Danish countryside way of

driving when we are back home next week.

There is much activity in the parking area. The many gliders
are being made ready for a new day, filled with huge
quantiries of water and polished a little - and some good stories

from yesterdayss task are told.
The hear is still moderate and everyone enjoys being in the

open.

501 KM QUADRILATERAL

When our two Ventus are ready, they are pulled to the grid.
Half-way there, the tasks are announced over the public
addyess system. Yesterday was rather easy - 335 km triangle
in fine weather. I did 132 km/h and a good placing, but
everyone did fast times and was back early in the afternoon.
In Rieti a short task is often followed by a long one next day
and today the 15-metres have been set for starting first, up

in front of the grid.

“Tema di gara, quindici metri” - The voice of Pugnetti is

clearly recognizable and we make a stop and look for pen and
paper. It is very little what we understand in ltalian, and
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Giove (42), Costacciaro (24), Arezzo (78), Rieti traguardo -
501 km in tutto. Mettiamo i Ventus sulla linea di partenza men-
tre viene dara la traduzione in inglese.

Ci sono gia i primi cenni indicatori di una buona giornata, si
tratea dei riccioli di umidita che si staccano dal Terminillo, il
monte di 7,260 piedi che domina Rieti ad est, ¢ dalla catena
dei Sabini ad ovest dell’aeroporto. Forse mi aspettavo un tema
un po’ pitt lungo. Con il tempo bello, a Rieti si vola molto velo-
ce - un triangolo di 500 km a 165 km/h ¢ stato compiuto dai
migliori -, ma spesso Iattivita termica parte piuttosto tardi, verso
mezzogiorno, quando finalmente vengono raggiunte le neces-
sarie elevate temperature. Quindi, temi superiori ai 500 km
non vengono assegnati molto spesso.

I temi vengono decisi da un gruppetto di persone che com-
prendono Piero Pugnetti, Smilian Cibic, il meteorologo ed un
pilota molto esperto nelle gare. Negli ultimi anni si trattava
dello svizzero Hans Nietlispach. Conoscono certamente la
meteo ¢ le possibilita offerte da Rieti meglio di chiunque
altro, percid il quadrilatero di 501 km assegnato deve essere
il tema giusto per oggi.

Briefing alle 10.30.

Ci viene comunicaro che I'aria & piuttosto secca ai livelli inter-
medi e che quindi ci dobbiamo aspettare, all’inizio, soltanto
pochi cumuli di breve durata. Cumuli piti sviluppati si avran-
no pit tardi e sui rilievi pi1 elevati; non ¢¢ rischio di tempo-
rali. Puo darsi che la brezza di mare dell’Adriatico si spinga sino
alla zona di Popoli. Le termiche dovrebbero partire a 32° Cel-
sius, temperatura prevista per le ore 12.30, lo stesso orario in
cui avranno inizio dei decolli della 15 metri.

SOTTO LALBERO

Dopo il briefing, Conny, Stine e Kirsten tornano in citta per
fare alcune spese mentre Erik ed io ci nascondiamo sotto una
tenda per studiare il tema. Quando tornano le ragazze - molto
felici per gli acquisti fatti in un negozio di scarpe, mi pare di
ricordare - ficchiamo le foto dei piloni, le carte, 'acqua da bere
ed alcune sedie nelle macchine e ci portiamo presso I'albero
che si trova pit1 vicino alla griglia di partenza. La maggior parte
dei giorni si radunano qui sempre le stesse persone, tra cui
Faustriaco Haggenmueller, lo svizzero Hans Binder ed Attilio
Pronzati.

Nel lontano 1961 Philip Wills vinse a Rieti un campionato
italiano e Pronzat; sj piazzd secondo.

Al giorno d’oggi i migliori piloti, in particolare redeschi, sviz-
zeri ed austriaci - ben 19 piloti sono arrivati dall’Austria per

questa edizione della CIM - competono qui ogni anno con Ste-

fano Ghiorzo, Giorgio Galetro, Thomas Gostner, Leonardo
¢ Riccardo Brigliadori, Alvaro de Orleans - che & spagnolo, ma
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yetis enough to get the task: Ricts Hospread 194, (-“””/’"_{{!
Giove (42), Costacciaro 1 2-4). Arccco t "81 Ricer finish line
~inall SO1 k. While the Fnuglish traonslation 1 given. W€
put the Ventus on the start e .
Indications of u good day are already seen o the wisps of
moisture /‘)”’/"l”g the local =260 fect Lerminillo o the cdst
and the Subin; range west of the arrfreld -”-’."’;’" / l"”.{
expected a litele longer rask. When the weather i good in Riett.

the flying is very fast - a SO0 ke troangle ar 165 keom/h ":"

some Of[/JC' best - but 0/,‘”1 the start ()/-I/)l-;-;)l‘l/ ‘1(-[1'1'”_1' Iy

rather late, awaiting the high temperatiores reached around
noon, and more than 500 ki are 1ot given often.

The tasks are ser by a group with Piero Pugnettd, \S'mi/t}z'n

Cibic, the met and a very experienced competition pilot. 11

recent years Hans /VI'(’I//'S})/{('/ ) from Sweitzerlaned. ey know

the weather and the possibilities of Ricti better than any -

so a 501 quadyilateral is the right task for tocluy.

Briefing ar 10.30).

The air is rather dry at medivm levels, we are told, and early

in the day only a few and short-lived cumudus are (t\yu'(’tc'(/.

More built-up cus will develop later and in the highest

mountains, but no risk of thunderstorns. 11e sea breeze from

the Adriatic will possibly move into the Popoli area. 1 hermuls

should start at 32° Celsius, expected at 12.30 - when the

15 meters are also ser Sfor take-of].

UNDER THF TREE

After briefing, Conny, Stine and Kirsten go to town to do
some :hoppz'ng and Erik and [ bide under the sunshade and
look at the task. When the girls are back - very satisfied wi th
what they have found in a shoe shop, I think - we put
turning points, maps, etc. plus drinking water and some chairs
in the cars and £0 to the tree next to the grid. On most days
the same people come here - Haggemueller from Austria, Hans
Binder from Switzerland and Attilio Pronzati among them.
As many years ago as in 1961 Philip Wills won an open
Italian Cbczmpz'om/)z'p in Rieti and by the way Pronzati was
second,

Now some of the very best, especially from Germany,
Switzerland and Austria - Austria with 19 pilots this time -
fly the Coppa every year with Stefano C(ihiorzo, Giorgio
Galetto, Thomas Gostner, Leonardo and Riccardo Brigliadori,
Alvaro de Orleans - from Spain but living in Iltaly and
flying from Rieti - and the many other good pilots who are



vive in Tralia ¢ vola a Rieti - ¢ molt aleri ottimi piloti.

Trovo che questa gara sia al livello delle alere alle quali ho par-
tecipato, comprest alcunt campionati mondiali.

Questanno una manciata di Ventus provenienti dalla Germania,
dall’Austria ¢ dal Nord Tralia domina la classe 15 metri. Erik
cd 1o roviamo duro competere con gli esperti delle montagne,

ma l'inseguimento ¢ molto divertente.

TRAINO DIFTRO UN CESSNA L-19 MIMETIZZATO

[l decollo avviene in orario ¢ ben presto mi trovo a sobbalza-
re sulla pista 2 dictro un Cessna 1-19 mimetizzato. 11 traino
st dirige ad ovest verso 1 Sabini. proprio sopra la graziosa cit-
tadina di Greecio e sopra [ Nido del Corvo dove abbiamo tra-
scorso laserata diiert godendo Ta vista della valle di Rieti. la
splendida cena di ben sei portate ¢ il buon vino proveniente
dalle vigne del ristoratore.

Alla quota massima ammessa di 41000 piedi, FL-19 mi segna-
la di sganciare. Tiro tuori il motore ¢ lo faccio girare per un
attimo in modo che vi sia una dimostrazione che il sistema di
rilevazione motore in funzione ¢ operativo. La prima termica
nella zona dello sgancio ¢ piuttosto affollata, ma tinisce a
6,800 picdi ¢ a quel punto gl ahiant si separano.

Erik ¢ decollato un poco prima di me ¢ si trova a Terni in com-
pagnia della maggior parte dei Venrus 2. Ha trovato onda.
Glidico che pensavo di andare sul Terminillo. Tutei i 15 metri
sono adesso per aria, ma abbiamo ancora tempo di cercare il
posto migliore per la partenza.

Mentre mi dirigo verso il Terminillo trovo, proprio sopra
Ricti, un‘ascendenza nel sereno ¢ comincio una lenta salita, Erik
mi dice che ha tacto 10.500 piedi a Terni, io non riesco a sali-
re cost tanto, ma lerni ¢ troppo lontana dalla mia posizione
attuale. Comunico ad Erik che intendo rimanere nella zona
In prossimica del traguardo di partenza,

Pugnetd ha chiamato quelli che sono decollati per ultimi e si
¢ informato circa la loro quota ¢ posizione. I’ una direzione
di gara molto professionale. Il traguardo di partenza non viene
aperto sino a che non viene accertato che tutti 1 concorrenti
slano in grado di fare una partenza decente; oggl nessuno ha
difficolta ed il “via” viene dato alle 13.20.

Sebbene il pensiero di fare SO0 km partendo nel primo pome-
riggio dovrebbe essere sutticiente a consigliare diandar via subi-
to, soltanto pochi lo fanno. lo pero dico ad Erik che intendo
partire s¢ comincio a perdere quota nella debole onda in cui

mi trovo, ed alle 13.38 faccio la fotogratia dell Ospedale di Rieti.

NURIA, MORRONE E VELINO

La rotta classica verso sud-est passa per il Nuria (6,200 piedi),

vip club

here.
This year a handful of Ventus 2s from Germany, Austria and
northern Italy dominate the 15 metre class, and Erik and I

have much trouble with the mountain experts, but the chase

is a lot of fun.

TOW BY A CAMOUFLAGED CESSNA L-19

Like-off is on time and soon I am bumping along runway
2 behind a camouflaged Cessna L-19. The tow is going west
to the Sabini range, right on top of the charming town of
Greccio and 11 Nido del Corvo, where we spent yesterday
evening enjoying the look of the Rieti valley, the splendid six-
course dinner and the flow of good wine from the owner’
vineyard.

At the 4,000 feet top the L-19 gives me the signal to leave.

[ take out the engine and let it run for a moment, so there
is proof that the engine detection system is working. First
thermal near the drop zone is a crowded affair, by at 6,800
it tops and the many gliders splir up.

Evik has taken-off a little earlier and is near Ierni, where
he has found wave and is in company with most of the
Ventus 2s. 1 tell him that [ may go ro Terminillo. All the 15
metre gliders are in the air now, but we still have time to

look for the best location for the start.

On my way to Terminillo, right above Rieti and in the
blue, | find lift and start a slow climb. Erik tells of 10,500

fiar Terni and I can't get that much in the weak wave, but

Terni is far away now and 1 inform him that [ will remain
in the area near the starting point.

Pugnetti has called the later starters and asked their
whereabours and altitude. This is well qualified competition
management. The starting is not opened until it is verified
that all competitors are in a position to make a decent start.
Today no-one has problems and ar 13.20 the task is open.
Even considering 500 km from early in the afternoon could
be enough yet only a few start out right away, but [ rell Evik
that [ will go, if I am losing altitude in the weak wave and
at 13.38 1 take a picture of Rieti Hospizal.

NURIA, MORRONE AND VELINO

The usual route to the south east is via 6,200 feer Nuria.
sometimes with a thermal, but not roday - along the

mountains east of Lago di Salto. where good thermals are
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che di solito regala una termica, ma non oggi, quindi lungo
le montage ad est del Lago del Salto, dove quasi sempre ci sono
delle buone termiche, ma non oggi, sino al Morrone (7,020
piedi), praticamente una garanzia quanto a fonte di termiche
in corrispondenza degli attacchi delle gallerie della A-24, ma
non oggi.

Alcuni di quelli che sono partiti per primi stanno volando vici-
ni alle rocce del Morrone, troppo vicini per i miei gusti, ¢ tro-
vano qualcosina, mentre io scivolo lungo i piedi del Velino.
Questa montagna, alta 8,160 piedi, sembra enorme dalla mia
posizione.

Poi, finalmente, scorgo un cumuletto che si sta formando
sopra le dolci colline di fronte al Velino. In un attimo mi trovo
in un delizioso 4-5 m/s. Anche Erik ha tagliato il traguardo
di partenza ed & per via. Lo informo di questa bella termica.
Cinque minuti dopo vedo parecchi alianti bassi nelle deboli
ascendenze offerte dal Velino e faccio fatica a sopprimre un sor-
riso quando livello le mie ali in cima alla termica, a 10,600 piedi,
e in beata solitudine.

A nord di Celano faccio una deviazione per costeggiare il
Sirente e salgo a base nube senza spiralare. Sulle montagne pit
basse, ad ovest di Sulmona, trovo un’altra buona termica, poi
ecco Campo di Giove, sotto un cielo tutto blu, ai piedi dalla
maestosa Maiella (9,170 piedi).

IL LUOGO CHE NON CFE’

In rotta verso il pilone sorvolo il posto in cui Erik atterro nel
1982. Il campo era eccellente, sembrava quasi un “green” da
golf, ma addirittura prima che I'aliante si fermasse, Erik venne
circondato da uomini in uniforme che agitavano fucili auto-
matici veri e gridavano “esplosivo, esplosivo”. Aveva posato il
suo aliante proprio sopra alcuni grossi cilindri nascosti nel ter-
reno o su qualcosa d’altro di molto segreto e ben protetto dalle
forze armate.

Ore pit tardi, dopo che la sua identita era stata confermata da
Copenhagen, gli uomini in uniforme si rilassarono un poco,
ma la situazione tornd alla normalit soltanto dopo la rimo-
zione dell’aliante - venne portato fuori dalla zona vietata su un
camion verde - e solo allora Erik poté chiamare Rieti per il recu-
pero. Quella zona non esisteva ed egli non poteva certo chie-
dere alla sua squadra di raggiungerlo in un posto che non c’era.
Ora, molti anni dopo, mi diverto ancora a cercare di ritrova-
re il posto che non c’e.

BREZZA DI MARE E GRAN SASSO
A nord di Campo di Giove passo lungo il Mucchia (6,760

piedi). Non ci sono nuvole, ma il sole incide sulle rocce con
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Oﬁt’ﬂfblﬁl(/bu[ NONC s /{"””(/ ,,,,/‘(; o 020 feer Morrone
mzd 12/)11051 i gm”,‘"”u’, ”/}'"’.‘1' ‘,\,,m(/ f/r,'rnl.I/\ A7 1/1‘~ {HIHI:’I
tubes of the A 24 highway. but with nothing tod.ay.

Some other early starten fly close 1o the rocks of Morrone -
mich too close to oy liking - and find o lierle, 1 hile 1 <lip
along the foor of the 8160 fect Velino. har pr10r2¢23 0280
looks very large from here.

Then I see a small ctmdis formng hugh above the sofr rolling
hills in frons of Velino and shortly after I ane 1 lovely -4
5 omls. Erik is now on his way also and 1 oifori b of the
good thermal.

Five minutes later [ see fairly many glicders low down 17 the
weak lifi close 1o Velino and 1 can havdly suppress smiile
when [ level our ar 10), OO0 fi. all by piyself.

North of Celuno I muke a detorr along the Sivente and clirnb
to cloud base withour circling. On the lower mowntdins
west of Sulmona anaother good theymal wued they Camnpo dr
Girove lies right theve in the blue - at the foor of the hiuge 91 0

ﬁ‘ Maiella.

THE NON-EXISTENT 1.OCATION

On my way to the turning point 1 pass the location where
Erik landed in 1982. The ficld was excellens, almost like a
lawn, but even before he had come 1o a hale, FErik was
surrounded by a uniformed crowd waving real antoniatic
guns and shouting: “csplosivo, esplosivo™. He had put his
glider right on top of some big cylinders hidedes in the ground
or something else heavily armed and very secret.

Hours later his identity was confirmed from Copenhragen and
the uniforms were a little more relaxed, but it 1was not until
the glider was out of the area - on a green truck - that peace
was fully restored and he could phone for a retrieve. The area
was non-existent and he could not ask his crew to conie to
a place that was nor there.

Now, many years later I still have fun in finding the non-

existent location.

SEA BREEZE AND GRAN SASSO

North of Campo di Giove I fly along the 6,760 fi Mucchia.
No clouds, but the sun is at a right angle to the rock and there
is rough but rather good lift most of the way.

The I spot the sea breeze. In the Sulmiona valley the air is

dry and clear - to the east it is much more hazy. he airv from



Fangolazione giusta ¢ trovo ascendenze turbolente ma piuttosto
torti per la maggior parte del percorso.

Poi vedo la brezza di mare: nella valle di Sulmona Faria ¢ tra-
sparente ¢ seeaa. ad est ¢ molto meno limpidas ¢ Faria dell Adria-
tico che si spinge verso Pentroterra. Seguendo la linea che divi-
de le due masse d'aria plano ad ala velocida oltre Popoli tino
al Giran Sasso, cosi chiamato in onore del mio (omonimo) cane.
I massiccio del Gran Sasso. con il monte Corno che rag-
giunge 1 9,560 picdi, ¢ il pitralto degli Appennini. Grosse man-
dric di cavalli pascolano sui suoi verdi pendii durante Testa-
te, mentre chiazze di neve sono ancora visibili in alto. nelle zone
inombra. Ma quello che ¢ pilt importante in questo momen-
to ¢ la linca di splendidi camuli che si trova al di sopra della
parcte sud, che ¢ quasi verticale, ¢ che mi permeree di salire
con valori di fondo corsa sugli strumenti.

Sono contento di avere la base camuli a 10,400 piedi. il per-
corso che mi attende ¢ sopra terreno montagnoso.

Lago di Campotosto, il Gorzano (8,060 piedi), quindi il Vet-
tore (8,130 picdi), procedo bene, ma con una certa pruden-
za In questa zona che ¢ dithicile, percio vengo raggiunto dai Ven-
tus 2 ¢ dai loro pilot esperti nel volo in montagna. Anche Erik
m1! ha “agguantato” ¢ mi dice che la maggior parte degli aler
¢ partita 10 o 15 minuti dopo di me.

Sembra che la festa sia finita.

Da Costacciaro ad Arezzo ¢i sono circa 70 km., con rotta ad
ovest. Non ¢i sono cumuli, ma termiche secche piuttosto
buonc ¢ le quote restano decenti. Passiamo Gubbio. con Erik
qualche chilometro pitt avanti di me, ¢ le colline di Citta di
Castello. Quando ormai sto perdendo il contatto con Erik ed
1 Ventus 2 che mi stanno davanti capito in una termica eccel-
lente ¢ giro intorno a 78, il terzo pilone, gli hangar dell’acro-

porto di Arczzo, tra i primi.

UN CONTENTINO PER I DANESI

Arezzo & ben a nord di Rieti, ma con il vento in coda e le molte
ore di luce ancora disponibili non dovrebbe essere difticile fare
gl uldimi 140 km.

Durante il bricfing gli amici italiani ci avevano detto, scher-
zando, che 'ultimo tratto in pianura era stato scelto per far con-
tenti i danesi; in effetti la strada di cumuli da Arezzo verso il
Trasimeno ¢ quindi oltre, a sud del lago, rende il volo estre-
mamente piacevole. Oggi la rotta abituale, quella che passa dal
Maggiore ¢ per la Val Nerina non pud essere migliore di quel-
la in linca retra. Informo dei cumuli Erik, che siera trovato
basso ad Arezzo, ma che adesso si & ripreso.

A Todi € ora di pensare alla planata finale. Todi & una grazio-
sa cittadina su di una collina ¢ circondata da terreni agricoli.

Nel 1987 trascorsi pitt di un‘ora in dinamuca sulla collina ed
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the Adriatic is coming in. By following the haze line I can
make a glide at high speed, passing Popoli and up in the area
of the Gran Sasso - named after my dog.

Gran Sasso with Monte Corno going up to 9,560 feet is the
highest of the Apennines. Large herds of horses are grazing
on the green slopes during the summer and a little snow can
still be found in the shade high up. What is more important
right now - above the almost vertical south wall - there is a
line of the best-looking cumulus and climbing is at full scale
on the indicarors.

[ am happy with the 10,400 feet cloud base - it is high country
from here.

Lago di Campotosto, 8, 060 feet Gorzano and on to the 8,130
feet Vettore: the going is good. Bur I am flying rather
conservatively in this difficult area. On the way north west
[ am canght up by the Ventus 2s and their experienced
mountain pilots. Erik has also caught up with me and tells
that most pilots started 10 or 15 minutes later than 1.

It looks like the party is over.

Erom Costacciaro it is something like 70 bm due West to
Arezzo. No cumulus here but rather good blue thermals and
decent altitudes. We are passing Gubbio, Erik now a few Km
head - and the hills at Citta di Castello. Just when [ am
close to losing contact with Erile and the Ventus 2s in front,
[ have the luck of falling into a very good thermal and get
round 78 - the 3rd turning point, the hangars of Arezzo

atrfield - as one of the first.

SOMETHING FOR THE DANES
Arezzo is still high up in the north, but the wind is blowing

from behind now and the day is still on - the remaining 140

km should not give serious problems.

At the briefing, some of our ltalian friends joked hat the last
leg in flat country was something given to please the Danes,
and a row of cumulus from Arezzo in the direction of Lago
4i Trasimeno and. to the south of the lake again is also
making a lot of fun. Today the ordinary route via Maggiore
und Vil Nerina can’t be better than the straight line. 1
inform Erik, who was Jow ar Arezzo but now is going again,
of the cumulus.

Ar Todi it is time to think abour the final glide. lodi is a
lovely town situated on a hill in the middle of farming
country. In 1987 [ spent more than an hour in the slope lift
of the hill and had plenty of time to look art the town while
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ebbi pertanto tempo piti che sufficiente per darle un’occhia-
ta mentre aspettavo ['ultima termica.

Il Garmin indica 54 km, ho 4,800 piedi, forse non abbastan-
za per planare verso Rieti ad alta velocita, perd i cumuli tira-
no ancora, quindi spingo. Passo Acquasparta con 4,200 piedi
poco dopo. E’ fatta.

Sulle colline a nord di Terni accelero e chiamo Kirsten sul VHE
A causa delle montagne, non riusciamo a sentirci per tutro il
giorno percio so che ogni messaggio € quanto mai gradito. Il
primo che riesce ad arrivare entro la portata della radio forni-
sce sempre un rapporto completo con tutte le posizioni, cosi
dico anche che Erik sta salendo sopra Todi.

Sto adesso volando piuttosto basso sopra le Marmore. Que-
sta splendida cascata alta ben 160 metri & in realta artificiale
- i Romani la crearono 2200 anni fa scavando nella montagna
un canale per il fiume Velino.

Tutta I'Tralia centrale & piena di storia.

INDIA BRAVO IN ARRIVO

Alle 18.16 taglio il traguardo volando basso e veloce. In sot-
tovento ho turtto il tempo di ricevere le istruzioni per I'atter-
raggio e di guardarmi in giro per vedere se ci sono altri alian-
ti in arrivo. La maggior parte della standard ¢ gia per terra, men-
tre sono pochi i concorrenti della 15 metri che sono gia rien-
trati. Jo ho compiuto il percorso in 4 ore e 38 minuti e mi sono
piazzato quinto.

Mentre sto tornando al parcheggio vedo arrivare Erik, che finira
sesto. Una giornata davvero eccellente per noi piloti di pianura.

LA SCELTA DI STINE

Al parcheggio alianti recuperiamo la documentazione del volo
e la portiamo in ufficio. Puliamo gli alianti e li mettiamo nel
carrello.

Questa sera Stine puo’ scegliere il menu e decide per il “pollo
e fritte” del grill del nuovo centro commerciale, con una Coca
Cola maxi. Concordiamo, eccetto che sulla Coca Cola.
Piuttosto tardi torniamo verso il centro di Rieti e saliamo
lungo le strette strade di acciottolato che portano al Quattro
Stagioni. Lalbergo dispone di un ampio balcone sul lato fron-
tale ed ogni sera la piazza sottostante viene riempita dalla
gente di Rieti. Alcuni sono molto giovani, altri meno, ma tutti
sembrano di buon umore.

Trascorriamo molto tempo sul balcone sul quale si affacciano
le nostre stanze godendo dell’atmosfera davvero speciale del
posto. Un posto magnifico.

Traduzione di RF.
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waiting for the last thernal.

The Garmin indicates 54 km and | have 4,800 feet - not
quite enough for coming in with speed, but the cumulus are
still working, so [ press on. Passing Acquasparta ar -1,.200 foet
a little later, Rieti is in the bag.

At the hills to the north of Terni I speed up and give Kivsten
a call on the VHE Due to the mountains we are out of veach
all day and I know any message is welcome. The firse within
radio distance always gives a full report of positions and 1
can tell that Erik is climbing at Todi.

I now fly rather low over the Marmore. The beautifil 160
meter fall is in fact artificial - Roman-made 2,200 years ago
by digging a canal for the Velino river through the mountains.
The whole of central Ialy is filled with history,

INDIA BRAVO IN ARRIVO)
At 18.17 I cross the finish line low and fast. On downwind

there is plenty of time for landing instructions and the
lookout for other gliders finishing. Most of the standard
class have arrived, but only a few from the 15 metre class.
[ am clocked 4 hours and 30 minutes, and a Sth with
107.9 km/h.

On my way back into the parking area I see Erik coming in
to a 6th place.

Jolly good day for the lowlanders.

THE CHOICE OF STINE

In the glider parking we take the documentation out and bring
it to the office, clean up the gliders and put them in the tailers.
This evening Stine is allowed to select the menu and decides
on “pollo e fritte” from the grill in the new shopping center
plus some very large Coca Colas.

We all agree except on the Cola.

Rather late we drive back into central Rieti and up the
narrow cobblestone streets to Quattro Stagioni. The hotel
has a large balcony in front and every evening the square below
is crowded with people of Rieti, some very young and some
of them older, but everyone in high spirits.

For a long time we stand on the balcony outside our rooms
enjoying the very special atmosphere.

This is a wonderful place.
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“Pasqua 7.000”

La meteo alpmas i vena diregah pasquali per chi avesse avuto
il coraggio di “sparare” L Llavagna dei 1000 proprio nella gior-
nata di Pasqua. hadato tructd con una generosita tale da porre
il volo a vela taliano dinnanzi ad una data storica.
Da Bolzano San Gracomo sono partiti attorno alle ore 9
(I'acroporto ¢ chiuso tino alle ore 8) i piloti:
— Graletto ¢ ;inrgin. “Nentus 2 47
— Ghiorzo Stetano, “Venous 2 47,
- Gostner Thomas, “Ventus 2 a7,
— Goster Frost, "DG-S007 m 18,
Percorso, dichiarato ed cftettuator partenza su San Genesio
(punto remoto), Domodossola stazione, Lienz stazione, Dubi-
no ponte sull’Adda ¢ arrivo a San Genesio (punto remoto).
Distanza chilometri 10022,
La durata di circa diedi ore ha cosi dato una media di cento
chilometrt orari.
Ifcr oltre tre quarti il volo si ¢ svolto in onda con tre punte pros-
stme ai 7000 metri. Nella tase finale Ghiorzo ha “buttato via®
3800 metri ¢ Gostner Thomas addirittura 5000 metri.
[Hato col vento in coda, con tre alianti quasi in patcuglia (Ernst
ha scguim un percorso lievemente diverso)., ¢ stato superato a
velocitd media di 200 orari.
‘1’(\Jc|.l;1 stessa giornata, Monti Roberto ¢ Mantica Umberto su
Nimbus 4 D", compiono la distanza di km. 1084 con par-
tenza da Calcinate del Pesce (Varese) e dallo stesso acroporto
Clement Jean Maric su “"ASH 257 supera ugualmente 1 1000
chilometri.
‘I‘nffngﬁc sempre nella giornata pasquale, Avanzini Luciano su
[.S-8" parte da Masera, presso Domodossola e percorre 1024
chilometri.
La cronaca regisera anche che nella vigilia di Pasqua, il trio Galet-
to - Ghiorzo - Gostner Th. compila una lavagna di 915 chi-
lometri regolarmente conclusi dal primo e dal terzo. Ghiorzo
cambia il tema in volo con 865 chilometri.
Queste notizie, ottenute via telefono da Stefano, dovranno esse-
re confermate dirertamente dai piloti.
EGIDIO GALLI

Vi ¢ mai capitato d’avere la sensa-
zione che gli strumenti non siano
piu precisi? Controllate i tubicini
ed i collegamenti tra strumenti e
prese d’aria, seguendo questi pic-
coli trucchi del mestiere suggeriti

dal Cambridge Service Tekk

Alcuni costruttori installano filtri anticondensa (Watertraps)
da circa 100 cm”, un volume che corrisponde ad un tubicino
lungo 6,4 metri. onda della pressione d'aria raggiunge quin-

di gli strumenti con un certo ritardo e smorzata. E consiglia-
bile sostituirli con piccoli fileri da benzina. Inoltre: la super-
ficic di contatto attorno ai raccordi di collegamento e connettori
filettati non sempre garantisce una tenuta stagna'

[ tubicini che collegano 1 vari strumenti possono raggiungere
un volume complessivo di mezzo litro. Alcuni devono asso-
lutamente garantire una tenuta stagna. Per verificarla, questo
¢ il sistema pil pratrico: mettere un’estremitd in bocca ed aspi-
rare succhiando, quindi, tenendo la lingua a mo’ di tappo. atten-
dere una decina di secondi. Se tutto € a posto dovrete sentire
chiaramente il tipico sibilo dell’aria che attraversa i capillari.
In questo caso significa che il collegamento ¢ in ordine. Se i
tubicini sono troppo piegati, con pieghe secche ed angoli di
curvatura acuti non sentirete il caracteristico sibilo e la depres-
sione al loro interno potrebbe sparire rapidamente. Le conse-
guenze sono variometri impazziti, con valori generalmente bassi.
Non accontentatevi di trovare apparentemente tutto in ordi-
ne, quando aprite i pannello della strumentazione. Artenzio-
ne: chiudendo il pannello, i tubicini vengono facilmente pie-
pressi, talvolta parzialmente strozzati. In particolare
imensioni ¢ la profondita degli strumenti. Pro-
prio quest ultima pud essere all'origine di fastidiose compres-
ure dei tubicini. Anche i connetrori maschi e
amento possono piegare i tubicini verso il basso,
acute. 1 tubicini invece devono correre libe-

gati, com
controllate le d

sioni € strozzat
le uscite di colleg
creando pieghe
ramente, con curve ampie e dolci.

A volte i raccordi tra i connettori degli strumenti ed i tubici-

vengono fissati con sistemi che stringono i tubicini in PVC.
' o delle variazioni di qualita, tale materiale
ature: col caldo diventa morbido e tene-
sce. Col passare del tempo i collegamenti
od i raccordi possono perdere la loro tenuta stagne o addirit-
tura sganciarsi. Lideale sarebbe impiegare tubicini di silicone:
volte in pill del PVC ma sono pit duraturi, sop-
tura pill stretti € sono pressoche insen-
emperatura. Il loro diametro dovreb-

ni
Pur tenendo cont
risente delle temper
ro. col freddo si induri

costano 5
portano raggi di curva
sibili alle variazioni di t
be essere di 4,5/5 mm. con pareti da 1,5 fino a 2 mm.

Gli uggelli vanno tenuti costantemente puliti, splendenti!
Non dimenticare che questi millimetrici forellini devono pre-
sentarsi sempre completamente liberi ed aperti. Molti vo.loveli.sti
puliscono regolarmente [’aliante, ma poi su.gll uggelli la}saa—
no che lo sporco si accumuii per anni interi! Ad esempio. se

I'uggello del tubo di Pilot non & completamente libero e puli-
ructe le indicazioni degli strumenti

emometro, ecc. Potete pulire gli uggel-
li con qualsiasi prodotto in commercio per la pulizia dell acciaio
inox. E dopo la pulizia: aspirare. succhiare con forza per libe-
rare i forellini. Per controllare I'integritd del tubicino princi-
2 statica, il Pitot e I'energia totale), control-
a depressione col siste-

to, risulteranno falsate
collegati, variometro, an

pale (quello per ]
latene ogni singola uscita creando un
ma descritto sopra (succhiare - attendere - sibilo?) ma lascian-
do di volta in volta due uscite collegate agli uggelli dei relaci-
vi strumentt.

CELESTINO GIRARDI
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Aero Club Periferici & Aero Club
d’Italia
Circola la voce che, nell’'ambito dell’Ae.C.1., gli organi diret-
tivi sarebbero favorevoli alla tendenza di “sfoltire” i club peri-
ferici appoggiando la concentrazione delle diverse attivita di
volo in club pili grossi e quindi meno anemici. E questa una
linea politica che si pud anche discurere.
Il volo costa. La sicurezza e la burocrazia richiedono una gran-
de quantita di adempimenti che si traducono in ore di lavo-
ro e in spese, alche non ¢ fuori luogo tornare a parlare di
“massa critica” al di sotto della quale la sopravvivenza dei club
pud diventare precaria.
Questo vale anche per il volo a vela la cui pratica & ancora piti
complessa del volo a motore.
Occorre perd distinguere tra il club necrotizzato da una deter-
minata situazione ed il club “piccolo” perché appena nato o
rinato e che necessita di aiuto e solidarieta.
Ma veniamo al dunque e piu precisamente al Club Aereo
Pavullo che incontra molte difficolta ad essere riconosciuto e
federato dall’Aero Club d’Italia perche in provincia di Mode-
na ci sono gia due Club federati, quello di Modena e quello
di Carpi. Si tratterebbe di riconoscerne un terzo, come succede
in provincia di Varese con Vergiate, Venegono e Calcinate.
Pavullo & un acroporto nel Frignano, in mezzo all'appennino
tosco-emiliano, fuori dal traffico civile e militare, non & un’avio-
superficie per cui puo svolgere regolare attivita didattica con
proprio disciplinare e non dimentichiamoci che Pavullo &
stato una validissima culla del volo a vela italiano e questa sareb-
be gia da sola una valida ragione per “presidiarlo” sottraendolo
alla speculazione edilizia.
Questa, ma non solo questa, & anche una buona occasione offer-
taall’Aero Club d'Italia per dimostrare che — almeno dove deve
€ puo — i compiti di statuto vengono assolti.

WALTER VERGANI

Comunicato Aero Club d’Italia

Sicurezza Volo Ae.C.1.

Il Com.te Domenico De Filippo ¢ subentrato quale compo-
nente della Commissione Tecnica Temporanea della “Sicurezza
Volo” Ae.C.1, a seguito delle dimissioni presentate dal Sig. Enri-

co Spazzoli, nello stesso incarico.

Regolamento antidoping Ae.C.I.

stato approvato il regolamento antidoping, dell’Aero Club
d'Ttalia, che disciplina il controllo Sanitario-Scientifico, dei par-
tecipanti alle manifestazioni agonistiche aeronautiche (gare,
campionati, esibizioni aeree, ecc.) nazionali ed internaziona-
li, che si svolgono in Iralia sotto I'egida dell’Aero Club d’Ita-
lia, per la prevenzione e la repressione dell’uso di sostanze
proibite. Tale regolamento fa propri i principi ispiratori espres-
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si nel Sertore antidoping dal Comitato Olimpico Internazio-

nale e dal CONI.

Congruita costo ora/volo acromobili anno 1997

La tariffa dei costi ora/volo da utilizzare per i rimborsi agli Acro
Club assegnatari dei velivoli compresi nel Prano Rinnovo
Flotta ed utilizzati, per necessita, dall’Acro Club d'Taalia, sono

state fissarte, per il 1997, come seguet

TBY [.. 165.000
P68 [.. 436.000
Cessna 305C [.. 178.000
DR400/180R [.. 205.000
CAP10B L. 205.000
SIAI 260 [.. 350.000
Stinson L5 [.. 205.000

ONH 300/5269 L. 400.000
Sono state confermare, per il 1997, l¢ warifte adottate

dall’Ac. C.C.V.V. per 'anno 19906.

Regolamento Volo a Vela

Per le gare di volo a vela 1997 sono stati approvati i regola-
menti della categoria Nazionale - Campionato Taliano di
Distanza - Comuni gare Centralizzate - Gare Ricti - Coppa
del Mediterranco - Riceti Open Cup - Campionato Ttaliano Clas-
se Club Nazionale - Campionato ltaliano Promozione - Coppa
del Velino - Coppa Citta di Ricti - Campionato laliano
Decentrati.

Dall’AeCCVV: ad Agosto due stages a Foligno

[ due stages su base decentrata previsti per la prima meta del
mese di agosto si terranno sull’acroporto di Foligno. Date ¢
disponibilita sono le seguenti: 2-9/8 otto posti, posti preno-
tati due, posti ancora disponibili (al 5 aprile) sei: uno 1° livel-
lo, tre 2° livello, due 3° livello; 10-16/8 otto posti, posti pre-
notati due, posti ancora disponibili (al 5 aprile) sei: quattro
2° livello, due 3° livello. I due stages decentrati a Foligno
vanno praticamente a coprire il periodo in cui 'acroporto di
Rieti sara occupato per la disputa della Coppa Internaziona-
le del Mediterraneo (CIM) e del Campionato Iraliano Classe
Libera (2-12 agosto) cui seguira la Promozione (15-24 agosto).

Il pulmino di Marco Gavazzi!
Westfalia Camper Volkswagen 1978

motore Porsche 2000 c.c. revisionato dalla fabbrica, cambio
automatico, 5 posti, 4 posti letto.

Ottimo motore, ottima meccanica, interno perfetto, un po’ giti
di carrozzeria, L. 9.000.000.

Visibile a Erba, Monza o Milano.

Tel. 039/8383.213 ore d'ufticio.
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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

ASW 20 |- MOSK

computer Zander 800, paracadute, ELT
ossigeno, bussola Bohli, carrello chiuso
Lit. 52.000.000

Tel. 0323 / 519000 opp. 0331 / 621020

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

LIBELLE STANDARD

| - GOUP, ottimo stato, 1550 h, strum,
rimorchio aperto, CN fino al 1999,
radio fino al 2001, Lit. 27.000.000

Tel. 071 /718335 Fax 071/9172563

CIRRUS STANDARD

1975, 720 h, strum, licenza radio 720ch fino
al 2000, CN e RC 4/97, paracadute, mod
diruttori, carrello aperto, Lit 32 milioni

MASSIMO 06/4131989, 0761/223107

DG 400 |- KBDG

bellissimo, mai incidentato, carrello
chiuso, strum, GPS, motore perfetto

GIORGIO tel. 0143 /75606 - 75759

L'accesso alla rubrica degli annunci & gratuito, vi chiediamo solo di avvertirci quando l'inserzione non e piu 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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CALIFA21-S |-IVCB

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

ANDREA BITOZZI| tel. 049 /684315

DIMONA H 36

marche | - PORK. motore¢ Limbach
80 hp, GPS Garmin 100
CN valido fino maggio 99

ALBERINI Tel. 015 8492723 fax 8492649

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

ROULOTTE

in Rieti aeroporto, Roller 2002, buono stato
ottima posizione con sovratetto,
Lit. 5.000.000 o cedo quota 50%.

Tel. 0372 / 26061

VENTUS B 15 m

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

MAURIZIO tel. 02/ 57602966

i - pami

ASW19B |-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 18 m 1-CYAO

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

085/28489 (fer), 0746/202138 (sab. festivi)

VARIOCOMPUTER LX2000

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

DE MARCO tel. 0432 / 740429

ey

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 /3293208

L'accesso alla rubrica degli annunci & gratuito, vi chiediamo solo di avvertirci quando I’insemone‘non € piu 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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SICOBLOC
SICOBLOC ¢ un semilavorato in PVC 0.0 resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei, iridescenti e da una sorprendente
prnl'nﬂ.tlillil di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa. nonché di processi di fabbricazione
esclusivi.
La cangiante tridimensionalita che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0.2 millimetri ¢ possibile ammirare I'effetto “porfonditd™ che rende unico SICOBLOC.
SICOBLOC ¢ disponibile in fogli flessibili, rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori. colori ed effetti.
SICOBLOC ¢ facilmente lavorabile ¢ trova impiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A.
Fondata nel 1849 MAZZUCCHELLI ¢ leader mondiale nella produzione di lastre e semilavorati plastici come la Celluloide‘e
"acetato di cellulosa. Grazie a processi esclusivi che fondono I'antica cultura artigianale con la pit sofisticata tecnologia.
MAZZUCCHELLI 1849 ¢ in grado di offrire semilavorati dai colori, decori ed effetti inimitabili.

TR o TR N SRR, TR Rl St e = ]

COBLOC

e e s Lty

anzzucchell

Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) ltaly
Tel. (0331)82.61.11 - Fax (0331182.62.13 - Telex 330609 SICI




Elegante seggiolino ribaltabile realizzato in resina termaplastica.
Ideale per le cabine doccia, ed anche per arredare con un tocco
di classe il bagno.
La superficie liscia, I' armonia delle forme, la qualita della mate-
ria prima impiegata sono garanzia della massima igiene e facilita
di pulizia. La finitura antisdrucciolo della seduta e infine elemen-
to di estrema sicurezza.
| Viene fornito completo di accessori per il montaggio e di
maschera di foratura.
Dimensioni: larghezza cm. 37
profondita con seduta aperta cm. 28
profondita con seduta chiusa cm. 7

Elegant siege rabattable en résine thermoplastique. |déal pour 1a
douche et aussi pour I' aménagement avec une touche de clas-
se de la salle de bains.
La surface lisse, I'harmonie des formes et la qualité des matié-
res premiéres employees garantissent le maximum d'hygiéne et
. la facilitéde netioyage. La finition antidérapant de |'assise con-
| tribue enfin & une parfaite sécurite.
i Il est livré avec les accessoires de montage et les supports de
fixation.
Dimensions: largeur cm. 37
profondeur avec siége ouvert cm. 28
profondeur avec siege fermé cm. 7

Elegant up-up seat made by thermoplastuc resin ldeal for the
showerroom and to qive: the bathroom a cliss touech
The smooth surface the: harmaorny of the forms and the quahty of
the used matenals quarantoe the hughoest hygiene and easiest
cleaning The antishp fiunshimg of the sathing part s after all an
element of extreme secunty
Relax 1s provided wath fixing ncocessones and drlhng pattern
Dimensions widht cm 37

depth by open seat cim 28

depth by closed seat cim 7

Eleganter Klappsilz. hergestellt aus thermoplastischem
Vallkunststoff ldeales Zubehor fur Duschkathinen Sinnvolles
Austattungs detail fur emn wenig mehr Klasse m Bad.

Die glatte Oberflache. die harmenische Formgebung und die J
hohe Matenalquahtat sind die Garantie fur einfache Reinigung ‘
und optimale Hygiene. Die rutschieste Sitzflache 1st ein weiteres
Element exirermer Sicherheit.

\ Relax wird mit Befestigungsmaternal und Montageanleitung |1
geliefert. |
Masse: Breite cm. 37 |

Tiefe ber offener Sitz cm. 28
Tiete bel geschlossener Sitz cm. 7

Elegante opklapbare kunststof zitting. ldeaal voor de douche-
ruimte en om de badkamer met meer klasse uit te rusten.
Het gladde oppervlak, de harmonische vormgeving en de kwali-
teit van de gebruikte materialen garanderen de grootste hygiene
en gemakkelijke schoonmaak. De antislip afwerking van het zit-
gedeelte is een bijkomend element van buitengewone veiligheid.
Wordt kompleet met montageset en boorjabloon geleverd.
Maten: Breedte cm. 37

diepte cm. 28

diepte met opgeklapte zitting cm. 7

)i: ‘ SpA 21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE (ITALIA)
Via Unione, 2 - Tel (0332) 731 050 - Fax (0332) 730.330
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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

Aerej 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,
1ASH 25, 3 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 1098

ONSEGUIMENTO BREVETTq AT : _
PER 07D DOPO BREVETTO peR 01 YOLO A v o pINNOY! EFE

RAME E CON ISTRUTTHCCNSE GIMNE
RFORMANC RUTTOR GUIMENTO INSE
DI PE | QUAUFLAN ON g|pOST!

pOSTI.
STRANIERI DAL 15 4
Rz €
_ STAGES 2 e O AL 15 MAGGIO DI oL

PER PILOTI
il ”’”};}ampmg per roulottes
Ii Club ¢ dotafo d! unb}/;sfnmché i risroranre-barecfnde‘ €on gy, o, campP? -2,
g parco giocf;: 'bgg:wzi ‘annessi sono aperti tuty; | . ampy, Darz”w servizi, pisciN?: "aesti
‘aeroporto €0 1 TAGSA, NE M gsey,, o C€GQIn auto (NUET 7
I'!‘-\J‘%N f: RICHIESTA NESSUNA L -’*TTERHAG&%C}W Mmartedi
R e R T R INE o mern 20

NI ANNO

i Jga tennis

" FOTO ADRIANO



