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ALEXANDER SCHLEICHER

| PERCHE DI UN SUCCESSO MONDIALE...

DA OLTRE 65 ANNI, LA SCHLEICHER COSTRUISCE ALIANTI CHE FISSANO GLI 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, ’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'ASK21, AL
DOMINATORE DELLA CLASSE LIBERA L’ASW22B, | 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.

AS K23B: IL FRATELLINO DELL’ASK21, MONOPOSTO PER SCUOLA E CLASSE
CLUB, 15 M., EFF. 34.

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

ASW22 B/B L: 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.-FAI, EFF 48, PESO MAX AL DECOLLO 500 KG.

DISTRIBUTORE PER L'ITALIA
AIR CLASSIC srl Via Lucento 126-10149 TORINO - Tel.011.290453 fax 2161555



Glasfaser Italiana s.p.a.

ALTANTI

MOTOALIANTI

STRUMENTI PNEUMATICI

VARIOMETRI ELETTRICI

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER :

FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM

APPARATI RADIO

BAROGRAFI

IMPIANTI OSSIGENO

RIMORCHI

VARIE

SCHEMPP HIRT Discus, Ventus. Nimbus 4e 4D. Janus.

Duo Discus anche Selfsustaining e Selflaunching
SCHNEIDER LS 8 )
GLASER DIRKS DG 800S. DG 800A e B
GROB Twin “Accro”

SUPER DIMONA
WINTER E BOHLI

ILEC SB7: vario + acuslico
ILEC SBS: vario + acustico + sollfahrt
GPS-ASR: calcolatore di planata e interfaccia GPS

Filser Lx 5000

Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,
Sollfahrt - Audio - Presentazione Grafica dei dati di Volo.
Logger % % % Moving Map

Database con circa 5000 Aeroporti, 600 Piloni e 100 Temi.
Calcolo del vento: intensitd e direzione.

Filser Lx 20
GPS Logger

BECKER AR 4201
FILSER ATR 720

WINTER
AEROGRAF 2000

Mountain High EDS 180 E EDS 380
a domanda, leggeri e poco ingombranti

ANSCHAU “Komet™
PIRAZZOLI/GLASFASER

dispositivo silenziatore per Stinson L5 2357 ¢ per Robin DR 400 =180 R
dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sisterma Tost,
per Robin Dr 400 180" R ¢ Stinson L3

manutenzione ¢ Ilpdld/lOﬂL di tutti i tipi di aliante ¢ motoaliante € vari modelli di velivoli a motore
ramp test radio ¢ avionica - controllo al banco di strumenti pneumatici € giroscopici
calibrazione e certificazione barograti

da oltre 25 anni al servizio del volo a vela

54030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310
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- TRAGUARDI

Cercando di capire perché questo Briefing fosse il 42.mo, abbiamo
trovato il n. 13 di VOLO A VELA (22 serie) del febbraio 1959 (alfo-
ra edita dall’AVM e diretta da Sabaini) che si apre con il redaziona-
' le dedicato al 1° Briefing “Due Torri”. Eccovelo

TUTTI PER TUTTI

Il 1° “Briefing volovelistico Due Torri” = svoltosi il 1 febbraio a Bologna — deve essere considerato — per il
nostro volo a vela — uno dei pit importanti avvenimenti di questi ultimi anni.

Pit di cento Piloti di aliante di ogni temperamento e preparazione sportiva — e Dirigenti e Amici — hanno potu-
to esprimere in libertd idee, suggerimenti e critiche — o semplicemente porre domande — sulla situazione gene-

rale e particolare.
E bene sottolineare subito che se esisitevano ancora dubbi sui sentimenti dei volovelisti italiani, questi dubbi

sono stati chiariti nel corso dei vari interventi.

Ora sappiamo che cié che vogliono i “Campioni” poco si accorda con i desideri della maggioranza. Lo scar-
so denaro di cui il volo a vela italiano dispone deve continuare ad essere speso a favore di tutti e con molio
discernimento. Per questo il nostro pensiero collima con quello di Mirzan.

Non & giusto e logico che in una famiglia si nutra un membro di manicaretti, a costo di affamare gli altri.
Non sarebbe giusto e logico che in ltalia si costruissero pochi alianti costosi, sui quali, per evidenti ragioni,
volerebbero solo i piv abili, quando invece necessitano molte macchine, meno impegnative ma che diano la
possibilita di volare a tutti. Tanto piti che con costi ragionevoli si possono oggi realizzare onesti alianti di buone
caratteristiche. Ben vengano i super-alianti. Ma come sovrappiu e senza alcun scapito agli obbiettivi che anco-
ra devono essere raggiunti.

Una politica che soddisfi ed inferessi la totalita del nostro volovelismo — anche a costo di qualche sacrificio
personale — & quella che noi vogliamo. Se obbiettivi s'infendono la diffusione del nostro sport e la creazione
di una base numerica e qualitativa degna di valutazione.

In un Paese dove [come nel nostro) i Governi ostacolano o addirittura ignorano la creazione di una menta-
lita aeroanutica all’altezza dei tempi, questa & I'unica strada da seguire per “tentare” di essere presi in con-
siderazione; e se vogliamo tentare di far sentire la nostra voce - anche fuori della stampa specializzata — piv
alta di certe voci (e purtroppo non mancano quelle di aviatori) che approvano sciocchezze tipo alienazione

di aeroporti.
La politica e gli obbiettivi sono — dopo Bologna — assolutamente chiari. Non c'¢ che da proseguire, con la

fiducia di tutti.
La Redazione

Traguardi @ Sostanzialmente immutati!
Forse per questo 42.mo traspare un’inversione di tendenza.

Speriamo che non sia dovuta alla sola forzata assenza del Presidente dell’Ae.C.1.

In becco all’aquila!
Renzo Scavino
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oltre il Cervino

Adele Orsi & di fronte al Cervino.

E’ una fotografia adatta per ricordarla in
un momento porﬂcolcre, immersa in uno
di quei vasti scenari che lei amava scoprire
e visitare per vivere le emozioni che Iq
grandiosita di queste montagne sanno far
nascere nella mente e nel cuore di noi vo-
lovelisti.

Commentare la fotografia & facile, mentre
ricordare Adele in maniera compiuta, — che
sappia riassumere anche solo parzial-
mente il carattere, il pilota, le sue qualita
voliive tanto apprezzate nei lunghi voli, che
la rendevano una perfetta compagna di
volo con la quale condividere |'avventura
del volo silenzioso alla scoperta di percorsi
sconosciuti, tentati dopo averli immagi-
nati sulle carte — &, invece, un compito
assai piv difficile.

Un giorno, oramai sono trascorsi molti
anni, volevamo volare verso Est ed era una
gran bella giornata di primavera. Avevamo
un progetto: migliorare il record per biposti
oltre i 400 Km. Quella mattina perd qual-
cuno era sfato piv tempestivo di noi e
s'era conquistato la priorita sull impiego
dello Janus. Era pero libero 'ASK 13... e
ci siam detti: ”.Perche no 2 ..Piuttosto che
niente " Fusoliera fatta di tubi d'acciaio
ricoperta di tela, il gancio di traino lasciava
un buco attraverso il quale entrava aria
quasi liberamente e I'aria in quota e di pri-

mavera & freddc. Lesperi-nza e la grande
previdenza di Adele la induceva ad in-
fagottarsi di maglioni, pantavento, sciarpa,
giacca da sci guanti di pelo e, quel
giorno la prosp=ttiva di un ambizioso volo
di andata e ritorno al Passo delle Palade,
'aveva spinta ad adottare il metodo Biagi:
una palla da iennis che dopo lo sgancio
veniva tirata da una cordicella, dall’'in-
terno della fuscliera, in modo da turare |l
foro del gancio di aino. Un mezzo efti-
cace per risparmiare sulla perdita di ca-
lore. Quante salite e quante ripide planate
in quella giornata, un su e giu continuo.
Malgrado le modeste prestazioni
dell’'aliante avevamo girato il Passo di-
slocato poco prima di Merano. Al ritorno,
per la verita alquanto esausti, dopo le
tante ore di volo, avevamo lasciato il
legnone dopo averlo risalito dal basso in
dinamica e planavamo verso Porlezza. La
traversata del lago ci fece perdere molta
quota. Pensavamo ai prati prima del lago
come luogo molto probabile dove con-
cludere il volo. Ma in centro valle ¢’era un

rotore: “Adele questo & tuo | . E lei 1 "No,
tienlo tu, io faccio il tifo, con questo mi devi
riportare a casa |”. E cosi il volo si con-

cluse a Calcinate. Un temperamento spor-
tivo ed una volonta di un livello raro d'in-
contrare. Dopo lunghi voli durati ore ed
ore, al ritorno in zona di Calcinate, se s'in-
contrava un'ultima termica, era normale per
lei sfruttarla. per un'ultima salita.

ATTILIO

/
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azione ltaliana Volo a Vela

Una proposta per ridurre il rischio collisioni

Uno dei temi dibattuti al recente “Briefing Due Torri”, &
stato ancora una volta quello delle collisioni in volo
durante le competizioni. Gli incidenti sono piv frequen-
ti durante le prove di velocita in termica secca, vale a
dire in giornate senza cumuli, che provocano la forma-
zione di “roccoli” di alianti spasmodicamente impe-
gnati a sfruttare al meglio la stessa ascendenza.

Tutti i tentativi finora sperimentati per ridurre la densita
di questi “roccoli”, come si chiamano in gergo, non
sono riusciti ad eliminare il fenomeno e la sua perico-
losita, che puriroppo sempre piU spesso si manifesta con-
cretamente con incidenti qualche volta mortali.
Quando non ci sono cumuli, il pilota di aliante ha pochi
elementi per individuare con sicurezza una corrente
ascendente: i “fumuli”, il volo degli uccelli, il comporta-
mento di un altro aliante. Chi ha un aliante davanti a
sé e ne controlla i movimenti risparmia tempo sia nella
ricerca delle ascendenze che nel loro centraggio e fatal-
mente lo raggiunge; mentre & a sua volta raggiunto da
chi lo seguiva. | fre alianti, maggiormente visibili dagli
inseguitori, ne attirano altri ed il gruppo ingrossa.
Dando percorsi diversi alle varie classi, un certo sfolti-
mento si & oftenuto. Il livellamento delle capacita dei pilo-
fi verso I'alto e la conseguente esasperazione nel fatti-
cismo hanno tuttavia incrementato la formazione di
gruppi, con volata finale, anche nel seno di una stessa

classe, per cui ci si & ritrovati al punto di partenza. Il volo

in gruppo paga; e questa tattica, da scoperta anche se
non piu tanto recente, & diventata prassi comune.
Alcune sperimentazioni come quella di una recente com-
petizione spagnola, in cui il tema non era fissato ed ugua-
le per tutti, ma lasciato alla libera scelta dei piloti: in pra-
fica una gara di velocitd con fema libero come gid usato
per la distanza (“Prescribed area”, “Post” e simili) si puo
prevedere non soddisfi fifosi né concorrenti, mancando
il confronto diretto che & quello che appassiona e rende
viva una competizione.

Si potrebbe a questo punto considerare |'ipotesi di divi-
dere i concorrenti in batterie, come nel calcio, sorteg-
giandoli in due o piv gruppi che corrono su circuiti
diversi. Dopo la prima prova i migliori di ciascuna bat-
teria ne formerebbero una nuova ed i peggiori una o piv
altre e cosi via ogni giorno fino alla fine. | punteggi dei
vari concorrenti verrebbero messi ad un certo punto in
un unico elenco a valori decrescenti, arrivando quindi
alla classifica finale.

In questo modo si dovrebbe ottenere ugualmente il con-
fronto diretto di tutti i concorrenti fra loro, diminuendo
perd |'affollamento sul singolo percorso. Sarebbe con-
temporaneamente salvato il concetto di volo di coppia,
distruggendo perd quello di volo di gruppo che con la
coppia non ha niente a che vedere.

WALTER VERGANI




CAMBRIDGE computers di volo 1999

I migliore continua a migliorare!
®

Videata per il volo di trasferimento

| ON — OFF + Audio |

Media degli ultimi 30
sec. Di massa d’'aria
Lnetto”

. Media di salita o di
| discesa

04 0.8 |
Indicatore Sollfahrt- W

diminuire la velocita ; Bt 1 12 4 -

Distanza dal punto 1

‘ " Altimetro con
| PUSH Al 2104 Alt precisione di 2m
230° 154

Calcolo del vento
automatico

Intensita del vento in
| modalita automatica

CAMBRIDGE HA RAGGIUNTO | TRAGUARDI PREFISSATI

PER IL 1999

°Il sistema di volo pill avanzato a livello mondiale € stato migliarato
ancora:

°In aggiunta alla componente del vento, a stato introdotto il
rilevamento automatico della direzione e della forza del vento
(vento vettoriale)

°Calcolo dell” angolo di planata intorno all” ultimo punto di virata
fino all” arrivo. Tante altre informazioni.

°Collegamento di un PALM — NAV ad un logger 12 canali che
indica su un schermo grafico la rotta di volo, i punti di virata e le
zone proibite in contemporanea con il tema di gara. Il primo
,strumento” di volo che pud venire utilizzato giornalmente !

*Commando sulla cloche sia per il calcolatore che per il GPS.

“Come sempre: L’aggiornamento & disponibile su tutti i sistemi S-
ed L-NAV

Vendita, manutenzione, installazione:
TEKK , Klaus e Ursula Keim
Wirmhalde 1
71134 AIDLINGEN
Tel-(0)7034-6523-13; Fax-14;

by TEKK, the flight company Car 0172-6110393- kkeim@T-online.de
Infos: www.t-online/home/kkeim und
www.cambridge-aero.com



federazioni

QUESTIONE DI SOLDI

di Marco Gavazzi

C’é disagio tra le federazioni del volo.

Lo si sente nell’aria ormai da molto tempo, e le ra-
gioni sono sempre le stesse. Ci si lamenta dell’ec-
cessiva farraginosita dell’Aero Club d'ltalia, di
quanto i suoi uomini siano distanti dalla base, di
quanto costi ormai il suo semplice mantenimento,
di quanto questa istituzione abbia raggiunto nel
tempo un grado di non rapprensivita delle istanze
che provengono da ogni dove a causa soprattutto
del suo statuto invecchiato, che non permette alle
cosiddette “federazioni” una gestione diretta delle
risorse.

Ma quali “federazioni”?

Quelle nate alla spicciolata, per un moto di di-
chiarata contestazione (perd, come nel caso del volo
a vela, suggerite dagli stessi organi istituzionali...)
non hanno alcun potere. Cioé & come se fossero ine-
sistenti, per il semplice fatto che vi sono una serie
di norme — la legge del dicembre del 1940, la legge
340 del 20 maggio 1954, le regole della FAI - che
statuiscono che in ltalia vi & una sola federazione
rappresentativa degli sport dell’aria, assimilata
all’ Amministrazione dello Stato e di diritto pub-
blico.

Si tratta in realta di un ente travestito da confede-
razione, che ha il potere di colloquiare con le au-
torita ministeriali e politiche; di rappresentare I'ltalia
nei consessi internazionali; di dialogare con il
CONI, con il Ministero dei Trasporti e con il
Ministero della Difesa per definire I'ammontare
dei contributi annuali di cui vive; di essere con-
cessionario dell’emissione delle tessere FAl con le
quali ci presentiamo ai campionati nazionali ed in-
ternazionali e che ci permettono di omologare i no-
stri records; di emettere, grazie ad un‘altra legge
della repubblica (la 106/85), i certificati di aero-
navigabilita per gli ultraleggeri: & la confederazione
degli sport dell’aria che si chiama Aero Club
d’ltalia.

Ma che senso ha una confederazione che nel
1997 ha ricevuto 7,176 miliardi, di cui 5,133
sono stati utilizzati per stipendi, presidenza, organi
collegiali, commissioni, convegni, affitti, utenze,
posta e telefoni, e solo 2,043 per contributi diretti

alle varie specialitd, come il contributo rinnovo
flotta, i contributi di brevetto, i contributi degli ae-
roclub centrali, all’'organizzazione di campionat
e cosi via?g

Questo solo dato costituirebbe una prova provata
dell’obsolescenza di questo ente: con questa pe-
santezza di bilancio — imposta dalla legge — non
& pid in grado di raggiungere in libertd e com-
piutamente i propri scopi istituzionali.

Che senso ha poi una conferazione che ha relegato
le commissioni di specialitd a votare con un sol voto
nei consigli federali? che impedisce che i rappre-
sentanti delle stesse possano assumere la vicepre-
sidenza o far parte del Comitato Esecutivo?
Eppure... eppure nelle elezioni appena fenute, 74
presidenti su 82 presenti hanno votato per la ri-
conferma del presidente uscente Mario Testa e per
parecchi membri del consiglio federale passato;
Il volo a vela ha votato compatto con i suoi voti per
il presidente uscente, ottenendo I'importante risul-
tato della riconferma nel consiglio federale di uno
dei maggiori tra i propri rappresentanti: Piero
Pugnetti.

Il volo a vela ha cosi ottenuto, ritengo, un grande
successo: preso atto dell'impossibilita di variare le
cose, poiché:

a) & impensabile che |’Aero Club d'ltalia venga di-
chiarato ente inutile sotto un governo come quello
attuale che privilegia maggiormente la funzione pub-
blica dell’ente destinato a sovrintendere un im-
portante settore come quello del volo piuttosto che
il perseguimento della sua semplice efficienza;

b) & impensabile che Mario Testa sia disponibile a
presentare una bozza di nuovo statuto piu adatto
a questi tempi di grandi liberalizzazioni ma ine-
luttabilmente in contrasto con le disposizioni della
legge in vigore;

ebbene, il volo a vela ha fatto I'unica cosa che po-
teva fare: si & mosso con intelligenza e lungimiranza
ed ha percorso la strada del proprio rafforzamento
nell’ambito delle istituzioni esistenti.

Occorre darne atto a Piero Pugnetti: le sue innate
doti di politico hanno portato a quello che perso-
nalmente ritengo un imporfante rafforzamento della

11




nostra voce.

Occorre darne atto anche al volo a vela italiano:
'elevata media pensante dei propri componenti, la
lungimiranza dei suoi benefattori che tiene viva la
voce di questa rivista, |'intelligente iniziativa del
Briefing delle due Torri (ma chi I'ha inventato? io
gli abbinerei anche una specie di riffa con in palio
delle ore di volo perché i giovani imparino a fre-
quentarlo), tutto cid ha concorso a far si che vomini
dell’elevatura di Piero Pugnetti (consigliere eletto
dell’Aero Club d'ltalia), di Ferro Piludu (consigliere
di specialitd), di Carlo Marchetti (presidente della
commissione di specialitd), contornato da Ricky
Brigliadori, Maurizio Secomandi, Sergino Capoferri,
Paolo Cappadozzi, di Walter Vergani (presidente
della Federazione, che cerca con una determina-
zione impagabile di cambiare le cose), di Smilian
Cibic (rappresentante del volo a vela italiano
presso la FAI), presenzino con peso e carisma in-
cisivo nelle diverse sedi dove si esercita la rap-
presentanza che veramente conta per il nostro fu-
turo.

Tutto il resto sono chiacchiere.

Dette queste cose, perd, non sarebbe saggio ri-
nunciare ad avanzare una proposta alternativa
che faccia rotta verso una maggior efficienza e che
possa raccogliere, piano piano e con la necessa-
ria discussione, un consenso anche tra coloro che
governano le nostre istituzioni.

Si & molto parlato di nuovo statuto, ma voi ne
avete mai visto uno?

'unica proposta che & apparsa tra le nostre mani
é stata quella dell’Aero Club d’lialia stesso, e si &
gridato allo scandalo perché conteneva il germe di
una ancor inferiore rappresentativitd, concentrando
sempre piU poteri in mani lontane dalle federazioni.
Ma, con i vincoli di cui sappiamo, come avrebbe
potuto comportarsi in modo diverso il nostro ente
tutorio®

Cominciamo a proporre noi, del volo a vela, un di-
verso modello d’organizzazione. Cominciamo dai
principi e, una volta ben cucinati, stendiamone un
testo. Poi si vedra.

Partendo dalla considerazione che i pochi soldi che
le federazioni degli sport dell‘aria ricevono pro-
vengono dal CONI, dal Ministero dei Trasporti e
dal Ministero della Difesa e che I'Aero Club d'lialia
per la sua natura politica non pud accedere alle
sponsorizzazioni, immaginiamo allora un’istitu-
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zione di diritto privato, che possa accedere a tutte
le sponsorizzazioni che sapra attrarre e che abbia
diretto accesso alla borsa del CONI e della Pubblica
Amministrazione. Senza intermediari.

Si potrebbe procedere cosi: ognuno dei sei sport
dell’aria recepiti oggi in ltalia — presso la FAl ce ne
sono undici: pallone, aviazione generale, volo a
vela, aeromodellismo, paracadutismo, acrobazia,
volo libero, astronautica, elicotteri, ultraleggeri,
generale (volo umano, volo ad energia solare,
volo elettrico) — si organizza sotto forma di fede-
razione, come avviene in qualsiasi altro sport e
come gid avvenuto per alcuni di essi.

La base delle federazioni vota i rispettivi organi fe-
derativi: consigli direttivi e presidenti.

| sei presidenti cosi eletti costituiscono di
diritto I'organo collegiale che assolve i
compiti della confederazione italiana degli
sport dell’aria.

Questo organo, che potremmo chiamare commis-
sione confederale, delibera con voti di diverso
peso, parametri ATL (poco) ad un coefficiente legato
al valore del patrimonio dei mezzi attribuibili alle
singole federazioni, tenendo conto anche dei mezzi
volanti detenuti dai privati membri delle federazioni
stesse, e (molto) al numero di volte che le singole
federazioni saranno riuscite a mandare sul podio
i propri iscritti in occasione di competizioni FAl in-
ternazionali.

Un organismo terzo, nominato dagli stessi com-
ponenti della commissione confederale, sara tenuto
ogni tre anni ad aggiornare il calcolo dei parametri
di voto.

Il presidente dell’organismo suddetto, nominato
dagli stessi suoi componenti con voti di differente
peso come sopra descritto, & la persona che rap-
presenterd la confederazione degli sport dell’aria
- o commissione confederale — nei confronti del
CON!I e della Pubblica Amministrazione, e che
negozierd il quantum annuale che, una volta defi-
nito, sard oggetto di delibera di allocazione alle
diverse federazioni.

Non appena individuati i dettagli della suddivisione
delle disponibilita a favore delle singole federazioni
il verbale della delibera, completo con tutte le in-
dicazioni di carattere strategico e, se vogliamo
politico, costituird il vademecum operativo annuale
di un secondo organismo, questa volta chiamato
Aero Club d’ltalia, che avra compiti esclu-



sivamente esecutivi.

Quuesto splendido, essenziale e nuovo Aero Club
d'ltalia sard dunque un organismo non elettivo. Avrd
a capo un direttore-manager che rispondera del suo
operato alla commissione confederale. Il direttore-
manager avrd quindi uno stipendio, un buon sti-
pendio, anche questa volta parametrato. Il suo pa-
rametro perd sard inversamente proporzionale al
numero di buste paga del suo apparato impiega-
tizio rispetto al numero dei benevoles che sara
riuscito a convincere di dargli una mano.

| compiti di questo Aero Club d'ltalia, oltre a quelli
relativi al supporto finanziario dei programmi pre-
sentati dalle singole federazioni, che devono essere
contenuti sotto |'ombrello delle allocazioni gia de-
cise in sede di confederazione, rimarranno quelli
pubblicistici attuali: emissione dei certificati degli
ultraleggeri, emissione delle tessere FAl e cosi via.
E gli Aeroclub?

Gli Aeroclub saranno liberi di costituirsi nella forma
che piv gli aggrada: sotto forma di associazione,
dis.p.a., dis.rl, dis.as., dis.a.p.a, dis.n.c.,di
cooperativa e di quant’altro. Potranno essere piv
di uno sullo stesso aeroporto o sulla stessa avio-
superficie. E nella stessa provincia. Potranno avere
scopo di lucro oppure no.

Insomma: potranno fare quello che vogliono. Pero,
se disederano beneficiare dei servizi erogati
dall’Aero Club d'ltalia — come |'emissione delle tes-
sere FAl, la certificazione degli ultraleggeri, i piani
di rinnovo flotta, i premi di brevetto e cosi via — do-
vranno essere disposti a sottoscrivere una conven-
zione tipo, a pagare una tassa annuale per i ser-

federazioni

vizi di segreteria e a far iscrivere i propri membri
alle rispettive federazioni.

Per ovvi motivi di efficienza e di facilita d"accesso
I’Aero Club d’ltalia dovrebbe essere spostato entro
i perimetri di un aeroporto. Come |'aeroporto
dell'Urbe, ad esempio. O quello di Reggio Emilia...2
Come vedete non c’'é nemmeno bisogno di un
nuovo statuto: si tratta solo di rovesciare |'attuale
organigramma.

Poi, ovviamente, ci sono alcuni piccoli dettagli: ri-
cercare il consenso preventivo di tutti i rappresen-
tanti del volo a vela citati, del presidente Mario testa,
del presidente del CONI e di un folto gruppo di par-
lamentari; procedere di conseguenza all’abroga-
zione della legge istitutiva dell’attuale Aero Club
d'ltalia attribuendone il patrimonio e la gestione dei
suoi impegni contrattuali all’appena nata commis-
sione confederale che ne disporra in proprio o a
favore dell’Aero Club d'ltalia di nuova concezione
a seconda delle esigenze; recepire la commis-
sione confederale negli statuti delle singole fede-
razioni, adottando clausole comuni per la revoca
e |'approvazione del regolamento di funziona-
mento della stessa; individuare questo regolamento
di funzionamento a cura di un comitato che si co-
stituisca ad hoc all’inizio del processo, e ...zacl il
gioco & fatto.

FINE

lo spero sia solo I'iniziol Lo spazio é a Vostra di-
sposizione.

R.S.

Gilberto Cervesato

AGENTE GENERALE D’ASSICURAZIONE

CONSULENZE ASSICURATIVE

RAMO AERONAUTICO

per piloti e aeromobili

e Dpolizze assicurative infortuni
per pilota e passeggeri

e polizze responsabilita civile
per aeromobili di ogni tipo

e polizze danni/corpo aeromobili

tel. e fax 0362/502323
tel. abitazione 0362/558724

20031 CESANO MADERNO - MI - Via Nazionale dei Giovi 83
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COMMISSIONe

La Commissione Permanente di Specialita

La commissione permanente di specialita ha invitato la rivi-
sta Volo a Vela ad un incontro informale per descriverci le novita
di quest’anno. La CPS & per molti volovelisti italiani solo una
sigla in pil, tra tante altre.

Apprezziamo quindi il desiderio di fare comunicazione in
maniera chiara per tutti. La CPS & formata da cinque perso-
ne che volontariamente svolgono un lavoro di appoggio ¢
consulenza al Consigliere del Volo a Vela presso I'AeCI (Ferro
Piludu). Quest'ultimo ratifica le indicazioni consultive pre-
sentandole ufficialmente alla Commissione Sportiva Centra-
le dell’AeClI per I'approvazione. Gli argomenti di competen-
za sono limitati all'utilizzo e assegnazione dei mezzi, calenda-
rio sportivo, regolamenti di gara e preventivi per la parteci-
pazione a gare internazionali.

Il Presidente & Carlo Marchertti, che risiede a Roma, poi ci sono
Maurizio Secomandi, Sergio Capoferri jr, Paolo Cappadozzi
e Ricky Brigliadori. Una piccola complicazione & intervenu-
ta con 'obbligo di riunirsi presso i locali dell’AeCl, alla pre-
senza di un segretario che stende i verbali.

La nuova CPS spera di contribuire alla crescita del volo a vela
in [rtalia, e per riuscirci punta molto sulla comunicazione con
i Club e con la base dei piloti. Latto d’esordio & stato I'invio
a tutti gli AeroClub federati di un questionario per conosce-
re la situazione e le esigenze locali, chiedendo espressamente
la nomina di un referente diretto con la CPS. Hanno rispo-
sto solo 10 Club su 29, ma gli esperti di queste cose dicono
che si tratta di un’ottima percentuale. A tutti i Club I'invito
¢ ancora quello di farsi vivi, approfittando della voglia di fare
dei membri, tutti nuovi, della Commissione.

Per incrementare la base attiva dei piloti, la CPS appoggia la
battaglia per eliminare I'obbligo di brevetto di volo a motore
per gli istrutctori. Inoltre spinge perché venga applicata la
norma che permette l'attivita istruzionale sulle aviosuperfici
e cerca nuove possibilita di far rimanere nel volo a vela un mag-
gior numero di neobrevettati.

La semplificazione del regolamento del CID e delle gare di velo-
cita ¢ da intendersi come un primo passo in questa direzione.
Da oggi ogni volo ¢ valido per il Campionato Italiano di
Distanza, purché vi sia una semplice lavagna firmata da un com-
missario e fotografata. Non serve pity, invece la dichiarazione
dei piloni ed & molto pit semplice gestire un tema in volo.
(ovviamente la dichiarazione dei piloni continua ad essere
necessaria per i voli d'insegna FAI). Il calcolo del punteggio ¢
semplicissimo: 2 punti per ogni km, senza varianti né “bonus”
speciali. Si vedra se questo aumentera le ore volate o ridurra
la fuga di neobrevettati.

La partecipazione al CII sara incentivata anche dal nuovo
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metodo di calcolo del punteggio “per algoriomo™ che ridurra
la penalizzazione per ¢hi non ¢ il primo della propria catego-
ria.

[l calendario sportivo del 1999 introduce soprattutto la nuova
classe *Biposto Club™. nella quale partediperanno i piloti di cate-
goria nazionale, attratt da un’alta valutazione (950 pund) ai
fini della graduatoria. La gara prevede un tattore massimo di
handicap che impedisce 'uso di macchine come Nimbus e
ASH25. [l sccondo posto di pilotaggio dovea obbligatoriamente
essere occupato da un pilota di categoria promozione, aggiun-
gendo un forte valore di educazione al mondo delle gare.
Lideale sarebbe Palternanza su ciascun mezzo di due giovani,
con la suddivisione anche del compito di aiutante a terra. A
questo proposito, ¢i ¢ giunta notizia che AceroClub Centra-
le di Ricti ha gia esaurito le prenotazioni dei biposto disponi-
bili per la gara, quindi vi consigliamo di aftrettarvi a formare
il trio di piloti ¢ a fissare Patficeo di un biposto all'interno del
vostro Club.

Altra cosa nuova ¢ l'attribuzione a Ferrara deit Campionati Tra-
liani di velocita in tutte le tre classt FAL compresa la Libera
finora sempre svolta a Ricti in agosto. Ferrara ottre un acro-
porto adattissimo ai grossi Libera, ¢ anche condiziont meteo-
rologiche tipiche delle pianure. Potrebbe essere un buon alle-
namcento in vista degli appuntamenti internazionali che ateen-
dono la Squadra ltaliana.

La partecipazione alle gare decentrate ¢ incenuvarta dal pun-
teggio per algoritmo ancora innalzato di 50 punt, compreso
il Campionato ltaliano Promozione che paga da quest'anno
900 punti.

Per rilanciare la gara della classe Sport, cut si puo partecipare
solo con alianti dalle prestazioni non clevatissime, non verranno
accettate iscrizioni di piloti appartenenti alla Rosa Nazionale
(i migliori 16 piloti della graduatoria).

Continua anche la ricerca di giovani sotto i vent'anni da avvia-
re alle competizioni. La CPS crede che sia necessario prepa-
rare dei giovanissimi a diventare 1 campioni di domani, ed &
il caso di approfittarne.

La piti originale delle proposte che vengono avanzate dalla CPS
e quella di istituire un campionato itinerante, che porti il volo
a vela anche su acroporti dove le gare non sono mai arrivate
prima. Si tratterebbe di una grossa opportunitd anche a livel-
lo di esposizione locale per i Club piti periferici, con possibi-
li ritorni in termini di nuovi brevett ¢ di relazioni pubbliche
con le autorita locali. Al questionario allegato allo scorso
numero della rivista hanno risposto solo 33 piloti, dei quali

24 favorevoli.

ALDO
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Briefing “Due Torri” - 422 Edizione

AMBIENTE E PUBBLICHE RELAZIONI SOTTO LE
DUE TORRI

Si & svolto a Bologna, nell'ultimo week-end di novembre, il
tradizionale briefing “Due Torri”. Ospiti dei locali dell’Aero-
Club Bologna, ci si tuffa per due giorni negli aspetti organiz-
zativi del volo a vela italiano. Quest’anno vedeva una novita
assolura: la Federazione Iraliana di Volo a Vela per la prima volta
partecipava direttamente alla gestione dell’evento.
Limpressione globale & stata di un netto miglioramento, si respi-
rava un'atmosfera pill costruttiva e mediamente una maggio-
re professionalita. Tutci gli interventi alle varie assemblee sono
risultaci pit sintetici e concludenti. Ci sembra che la disper-
sivita tipica di alcuni momenti degli anni passati sia in gran
parte un ricordo.

Nella mattinata di Domenica vengono affrontati e ripresi gli
argomenti di interesse pil generale, con gli interventi dei sin-
goli orarori rispettosi del limite di tempo imposto dalla FIVV.
Cosi nessuno ha rubato tempo a nessuno. Spiccava tuttavia
I'assenza del presidente dell'AeroClub d'lralia, avv. Testa, che
mai prima era mancato all'appuntamento con il volo a vela ita-
liano. Impegni precedend gli hanno impediro di parcecipare.
D’altronde I'AeCl vede la FIVV come un concorrente che
potrebbe sottrargli autoritd, ¢ non gradisce la nascita delle
federazioni spontanee di specialita. Federazioni che sono gia
operative da qualche tempo, tranne che per il volo a motore
che ancora mantiene un canale preferenziale con IAeCl.

Ha fatro piacere vedere presenti i rappresentanti di alere disci-
pline acronautiche, tra cui il presidente della Federazione [ra-

liana Volo Libero (delta ¢ para, ci ha parlaro del rapporti con

gli Enti dei Parchi Naturali) e la FIVS (volo simularo, forte del
riconoscimento nientemeno che della FAI). Sara d'obbligo resti-
tuire la visita!

Il Sabato & invece dedicato ad assemblee, approvazioni di
bilanci, riunioni delle varie commissioni.

LCASSEMBLEA DELLA FIVV

Walter Vergani ha presentato l'attivith della Federazione nel
1998. Pur non avendo alcun potere economico, in quanto non
riceve sovvenzioni da alcun ente ma solo le diecimila lire di iscri-
zione spontanea dei pﬂoti, né potere SPOrtivo O NOIMAtivo, come
ha invece la BGA in Inghilterra, la FIVV ha operato parecchio
a livello di contartti con Enti e persone. La collaborazione con
la rivista Volare, che offre una pagina a ciascuna federazione,
ha portato ad aumentare sensibilmente la visibilita del volo a
vela e della stessa FIVV. Semplici curiosi ed aspirant piloti
d’aliante hanno preso contatto con la FIVV per avere infor-
mazioni e si sono instaurati buoni rapporti con i cugini del volo
libero, del volo da diporto-sportivo, del modellismao e del
paracadutismo. Dovunque ci siano appassionati di volo, ci sono
potenziali volovelisti.

Si & cercato anche un appoggio nel Parlamento tramite I'On.
Speroni che si artivera per togliere, secondo le dirertive
dell'Unione Europea, 'obbligo agli istrurtori di possedere il bre-
vetto di volo a motore.

Quello che sembrava impossibile & stato ottenuro prendendo
contatto con 'Ente Parco dei Monti Sibillini. Una volta spie-
gato cos'¢ il volo a vela, siamo stati invitati a volare li in alian-

tel Sembra addirittura che 'Ente sia interessato a sponsoriz-
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zare qualche evento sportivo a Riet, per farsi conoscere ed acri-
rare pil1 persone ad usufruire del Parco. In questo ambito & risul-
tata importante la collaborazione con la FIVL che ha un buon
rapporto con i Parchi Naturali, all’interno dei quali (Subasio)
ha addirittura organizzato un Campionato Mondiale.

La Federazione di Volo a Vela possiede dall’anno scorso un alian-
te, grazie al finanziamento di un gruppo di privati. Si tratta
di un mezzo un po’ anziano ma dignitoso, un Bergfalke dota-
to di gancio baricentrale abilitaro al lancio con verricello, che
¢ a disposizione di chi ne faccia richiesta. Si richiede solo un
modesto contributo per 'assicurazione.

I programmi per il ‘99, oltre a continuare sulla scrada tracciara,
prevedono soprattutto la promozione del volo a vela nel Cen-
tro-Sud. Il sogno & di poter costituire una scuola itinerante di
pilotaggio, che sarebbe persino autosufficiente se dovesse con-

cludersi 'acquisto di un verricello usara.

RIUNIONE DEI RAPPRESENTANTI DI SPECIALITA
In ogni AeroClub italiano, e pochi sono quelli specialistici dove
si fa solo il volo a vela, i volovelisti eleggono un proprio rap-
presentante presso I’AeCI. Nel corso di questa riunione Carlo
Marcherti ci ha posto il classico dilemma: meglio prima la nori-
zia buona o quella cattiva? Quest’ultima & che il bilancio pre-
ventivo 1999 dell’AeroClub d'Italia prevede forti tagli alle
erogazioni. A fronte di 425 milioni di lire richiesti, ci sono fondi
solo per 140 milioni. Una speranza viene da una possibile inte-
grazione che il CONI non ha ancora deliberaro.

La buona notizia ¢ che I'ltalia avanza una seria candidarura ad
ospitare | Campionati Mondiali delle tre classi FAI a Rieti nel
2003.

Walter Vergani dell’ ACAO-Varese, riferendosi alla necessita di

aumentare |'esposizione del volo a vela, raccomanda la presenza
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briefing

di un “giorna ista’ inviato a seguire le gare, con il compito di
fornire comunicati stampa in giornata a taee 1 media contat-
tati. 'AcCl dovrebbe inserire 4 preventivo qualche piccola
somma per ottenere questo servizio, nell’otica dello Staruro
che lo vuole impegnato a promuovere le attivica di volo ¢ la
cultura acronaunca nel nostro Macese.

A proposito dell’ AcCLL Piero Pugnetti riferisce che si ¢ glun-
ti alla terza revisione della bozza di nuovo Statuto, che anco-
ra non ¢ definitiva. Turt limentano comunque la riduzione

di rappresentativita della buase.

ASSEMBLEA DELI’AECCVV

11 1998 ¢ stato ricco di cambiament all’ AcroClub Centrale di
Ricti. Larrivo di Kiki Clairbaus, Passanzione del giovane
Giorgio Ballarati, arrivo dei verricelli ¢ la soluzione al pro-
blema del sorvolo del Velino sono occasiont molto prometwent
per il futuro. I Centro puo ora essere rilanciato anche a livel-
lo internazionale.

Ma, come prima. partiama dalle cattive nonizie: Civilavia ha
installato presso acroporto di Rict un utficio di controllo del
traffico acrco. In pratica ora, prima del decollo, hi.\ugn.l pre-
sentare notifica scritta per tuttd i voli fcompresiitraini) ¢ ver-
sare le tasse di decollo ¢ di atterraggio.

Questi “diritti acroportuali”™ sono indicizzan ISTAT ¢ non
possono essere eliminati, in quanto istituitt 4 compensazione
dell'abrogazione della tassa crariale sugli acromobili. La legge
prevede che vengano urilizzad dallo Stato per il "mantenimento
dcgl] acroporti minori .

Ogni decollo di aliante da Rieti ¢ percio da ora gravato di 20.000
lire di diricd (per tacere della tassa di scazionamenro caleola-
ta sui minuti di permanenza dellacromobile sul sedime aero-
portuale). Un costo che rischia di scoraggiare lartvica. Al
solo fine di ridurre il disagio legato alla presentazione della docu-
mentazione di notifica per ogni movimento, st pud pensare alla
costituzione, con 'appoggio del Sindaco ¢ della Provineia, di
una Societa di Gestione delegaca alla raccolta degli importi,
Le buone notizie invece sono tante. Larrivo di Kiki ha porra-
to la voglia di fare e di sperimentare nuove soluzioni. Turtte le
ambizioni di Kiki, che ¢ stato a lungo il responsabile del famo-
so centro nazionale francese di S. Auban, culminano nella can-
didarura ad ospitare un Campionato Mondiale.

Lasituazione economica ¢ di sostanziale pareggio, anzi un pro-
fitto se si considera l'esito dell’affare condotto sui pezzi di ricam-
bio per gli L-19. Solo la liquidita di cassa ha creato dei pro-
blemi nella gestione corrente del "98.

[l Centro ha fatto dei grossi investimenti o vantageio di turtto
il volo a vela nazionale, i fruttl saranno raccolri nei prossimi
anni,

Secondo Clairbaux, i piloti di aliance ttaliani hanno in comu-

ne una Fnrl:ih\ima componente \*N)I'[i\'(l. NUH ['iL'(\TL'l;l dl avere
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visto in Francia neofiti con meno di 50 ore che gia pensano a
fare i “Trecento”. Purtroppo critica la scarsa propensione a guar-
dare fuori girando la testa prima di virare (Do: guardar fiori...).
Gli stage sono stati penalizzati, secondo Piludu, anche dalle
preoccupazioni economiche che affliggevano il Consiglio, ma
si & vista una crescita dei partecipanti soprattutro dei livelli pit
avanzati. Potrebbe essere anche una conseguenza della scarsita
di nuove leve.

A tutti interesserd sapere che col nuovo anno si puo afficrare
gli alianti dell’AeCCVV per voli privati fuori stage, e che i prez-
zi degli stage sono analitici, cioe si pagheranno le ore di volo
e i traini urilizzati. Cosi si abbassa il costo nel caso di maltempo
e si incoraggia la partecipazione nei periodi non ottimali per
la meteo. Il “mentt” prevede anche mini-stage nel week-end e
stage speciali per piloti molto esperti.

In effetri, come abbiamo potuto vedere in novembre, a Rieti
ci sono molte pitt giornate di veleggiamento che nel Nord, e
si potrebbe addirittura fare i Week-end in febbraio: se non si
vola si scia al Terminillo...

[.a situazione del Centro Nazionale ha tranquillizzato tutti, e
Alvaro de Orleéans-Borbon ha spronato a porsi obbiettivi
molto ambiziosi, citando il grande successo di Fuentemilanos,
un centro privo di strutture e di attractive per le famiglie dove
i tedeschi tuttavia fanno 8000 ore all’anno.

Alvaro, la cui visione acronautica ha degli orizzonti molto
ampi, ci invita a non chiuderci, ma ad essere vivacemente
aggressivi nella difesa dello spazio aereo ¢ contro gli estremi-

sti Verdi. E ricorda che i grifoni al centro della polemica alian-

ti-Velino sono una specie importata dalla Sardegna, che intro-
dortti nell'ambiente hanno eliminato i rapaci pitt piccoli che
abitavano quei luoghi da tempo ben pit lungo. CAeroClub
di Spagna spende oltre il 10 % del proprio bilancio per paga-
re un otrimo avvocato, che si occupa di fare battaglie legali a
difesa del volo sportivo.

DOMENICA

Rispetto al solito, si & parlato molto meno di soldi. C'¢ chi ha
detto che dobbiamo smetterla di vivere di “elemosine” e cer-
care di venderci al meglio. Quel che & certo e che altri argo-

menti meno provinciali hanno avuto lo spazio che meritano,
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briefing

dimostrando una maturazione del mondo del volo a vela
nazionale.

Ancora 1 Verdi e lo spazio aereo sono stati presentati come i
veri problemi. Il volo silenzioso comincia ad avere paura, e ne
ha ben motivo. Angela Sheard, la delegata presso I'European
Gliding Union, ci ha presentato la campagna “Gliding Needs
Atrspace”per la quale sono stati attaccati migliaia di adesivi per-
sino nei bagni degli Enti di controllo del traffico aereo. Si svol-
gera a Ried il 27 febbraio un meeting dell’ EGU, nel corso del
quale verranno presentati i problemi anche italiani. La Sheard
ha bisogno di un referente italiano ben informato che la
aggiorni sui nostri punti di preoccupazione. Il contatto con gli
altri delegati pud avvenire per E-mail, ma & necessario che qual-
cuno si proponga col proprio impegno molto presto.
LEGU ha recentemente vinto una batraglia in Francia con-
tro una nuova legge che aveva istituito 'ebbligo di fare i bat-
tesimi dell’aria solo con istruttori.

[l rapporto con I'Ente Parco del Subasio & stato raccontaro da
Giulio Vercelli, presidente della Federazione Italiana Volo
Libero, che ha ottenuto di poter organizzare un Mondiale al
Monte Cucco, all'interno del parco! In efferti I'Ente ha sapu-
to vedere il volo veleggiaro dei delra e para come una delle atti-
vita collaterali che promuovono il parco stesso. Un grande risul-
rato di pubbliche relazioni per la FIVL.

Mentre Pugnetti informa con giustificato orgoglio che 'AIP
ha preso atto della espressa esclusione degli alianti dal divieto
di sorvolo del Monte Velino e dei Sibillini, I'avv. Falleti

dell'avvocatura di Staro riferisce sul corso del giudizio per i “col-
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pevoli™ di pregresse infrazioni.

Le universita si interessano al volo avela, ¢ dopo il CUS di Tren-
to che gestisce 'acroporto da molti anni, si atfaccia sulla scena
i CuUs Bologna. Fatevi avanti anche da alre circa, perché
Andrea Tomasi lamenta di avere buont rapport con i gruppi
accademici tedeschi ¢ inglest, mentre in Tralia le organizzazioni
universitarie latitano.

Vari aspetti del volo a vela sono legati alla scarsita di nuove leve,
Per incentivare I'arrivo dei giovani, la FIVV spinge per una sem-
plificazione dei mezzi ¢ una riduzione dei costi, anche se le
performance ne risentono: il Registro Acronautico ha rispo-
sto con 'accettazione della nuova caregoria degli Alianti Ele-
mentari, librarari che dovrebhbero cssere estremamente eco-
nomici.

Quasi turri i delegati sono d'accordo nell'incentivare l'uso dej
PW-5, I'aliante monotipo col quale si puo partecipare anche
ai mondiali. Ferro Piludu, 'unico privato italiano ad averne
acquistato uno, ricorda che nella vela le imbarcazioni mono-
tipo ¢i hanno messo un bel po’ a convincere @ molti sceteici,
ma oggi rappresentano una ferta importante delle regate nau-
tiche.

Se siete molto giovani, diciamo sotto 1 21-22 anni, farevi
avanti e approfittate della volonta generale di aiurare | glova-
ni ad emergere nelle competizioni volovelistiche, C'e un cam-
pionato mondiale juniores {imeno di 26 anni) che vi aspetta

nel 2001...
ALDO
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ALZATE BRIANZA - Novita e notizie A.V.L.

Le risorse annualmente create dalla
gestione di un acroporto esclusivamen-
te volovelistico come quello di Alzate
Brianza, ora dedicato a Giancarlo Mae-
stri, consentono di realizzare, sul finire
della stagione invernale, due opere che
rapportate appunto alla modestia degli
introiti diventano una di straordinaria
manutenzione ¢ 'altra di incremento
patrimoniale.

Si tratta dell’asfaltatura della pista, metri
600 per 15 pilt il raccordo tra testata
Nord e aviorimessa e la costruzione della
club house centrata su una sala multiuso.
Sulla pista il manto d’usura dello spes-
sore di due-tre centimetri & stato steso col
favore delle miti temperature di autun-
no inoltrato.

[ plinti della club House sono andati in
opera poco prima delle gelate di mera
Dicembre.

Sono interventi economici fatti al termine
del “piano quinquennale™ di ricostitu-
zione della flotta dopo il distacco del
1992, interventi che daranno sicura-
mente risultati duraturi.

Specialmente il secondo dari un pron-
to ritorno a favore della vita associativa.
Basti pensare che finora le infrastruttu-
re aeroportuali offrivano ai soci, e sola-
mente nella buona stagione, un bicchiere
d’acqua fresca poiche la tazza di caffe
pitl vicina era disponibile ad oltre due-
cento metri di distanza...

Negli anni precedenti altre due opere
indispensabili, seppur piu modeste delle
attuali, avevano consentito una miglio-
re accoglienza degli ospiti tedeschi (squa-
dra nazionale), austriaci e svizzeri che
da oltre dieci anni scendono a Sud, quan-
do i loro aeroporti sono ancora inneva-
ti, a godersi le nostre buone condizioni

di veleggiamento di inizio primavera.

Si & trattato di un moderno blocco per
servizi igienici realizzato nel 1997 e
'impianto elettrico della zona campeg-
gio messo a norma all’inizio del 1998.
Il timore che il “megaderby” del 31 Mag-
gio 1998 con 550 giocatori divisi tra le
squadre di Como e Lecco (opera bene-
fica a favore delle popolazioni del Ruan-
da) potesse portare danni alla cotica erbo-
sa & invece svanito ancor prima dell’ini-
zio della partita per il corretto compor-
tamento sia degli atleti che degli oltre
2000 spettarori.

A sorpresa poli, il terreno nell’area cal-
pestata in 90 minuti di gioco & risulra-
to, nonostante la pioggia, addirictura
migliorato. Con la gioia dell’ “urbani-
sta” geometra Fernando Dell'Acqua. A
proposito: progettista della club house.
A far del bene non ci si perde mai. Infat-
ti, nessun introito ma nemmeno perdi-
ta di attivita per via della giornata pio-
vosa.

In piu, grazie al pallone sport naziona-
le, le tensioni anti-aeroporto si sono atte-
nuate e poi trasformate in simpatia popo-
lare, sindaco in testa. Per la verita il sin-
daco non aveva mai sofferto di allergie
volovelistiche né di punture... d’ortica.
Parte seconda. Dopo le opere edilizie, le
novita si trovano nell’attivita di volo,
pits strettamente nell’'organico della scuo-
la di pilotaggio.

Al trauma della scomparsa di Giancarlo
Maestri il 4 Maggio 1997 erano seguiti:
la sospensione del disciplinare (gia meglio
del paventato ritiro definitivo), la con-
trazione dell’attivita di volo, I'imposizio-
ne di CIVILAVIA di fissare nuove seve-
re regole e la loro applicazione attraver-
so uomini di provata esperienza (“Alzate
¢ 'Hong Kong della sicuazione”) & infi-

ne il cappio al collo della banca asciutta.

Per la sopravvivenza venne allora suonata
I'adunata dei superstiti.

Maestri era due Maestri, capo trascina-
tore e direttore della scuola. Almeno
questo, per rinascere, andava sostituito.
A Pietro Longaretti viene chiesto il sacri-
ficio, peraltro suggerito, pistola alla tem-
pia, da CIVILAVIA. E stato davvero un
“obbedisco” sofferto, non poco.

Ed oggi 31 Dicembre 1998, come giu-
rato allora, Longaretti passa le consegne
con il brillante bilancio di 31 nuovi pilo-
ti, pitt 3 conseguiti a Fayence, in poco
meno di diciotto mesi. Questo & il risul-
tato numerico toccabile con mano.
Quellaltro, il risultato spirituale, lo si
avverte solo con adeguata preparazione.
La bandiera di quella scuola nata nel
1947 col disciplinare numero 1, primo
direttore Vico Rosaspina, & stata tenuta
alta con orgoglio e fermezza di caratte-
re anche nel suo periodo piu duro.
Pietro entra nella storia.

Le consegne a Giuseppe Gandolfi assu-
mono molti aspetti positivi, primo tra
questi il ritorno di Longaretti allattivica
sportiva. Inoltre il pieno accordo tra chi
affida il patrimonio umano, tecnico e
culturale e colui che ne assume la piena
responsabilita assicura la continuita della
guida del disciplinare. Per di piu il per-
sonale aeronavigante, trainartori e istrut-
tori, ha gia accolto favorevolmente que-
sta persona competente, dotata di larga
esperienza proprio in campo didattico
oltre che di notevole attitudine al coman-
do.

Ebbene, da barttaglie di retroguardia si
passa progressivamente al piano di attac-
co. La riuscita dipendera in gran parte

dagli ufficiali dello stato maggiore.

EGIDIO GALLI
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BOLZANO - Distanza libera ...o quasi

Sabarto 29 agosto arrivo in campo di buon’ora. Non ho segui-
to la meteo negli ultimi giorni, ma ieri & passato un fronte fred-
do e rimane un leggero flusso da nord.

E’ da un po’ che penso ad un volo in libera verso sud e oggi,
viste le condizioni, la Pianura Padana dovrebbe essere possi-
bile.

Turttavia non ho preparato questo volo, non ho carta, fre-
quenze, coordinate nel GPS; Percio scrivo un tema preso a caso
sulle Alpi e decollo.

Durante il traino noto alcune stratificazioni sulla Pusteria e la
Venosta, in pil sono gia le 12. Rinuncio al tema scritto, foto-
grafo S.Genesio da nord e, salito poco ad est fino a 2400, plano
verso il Catinaccio.

Non ho completamente abbandonato I'idea di andare a sud.
Purtroppo le condizioni stentano a partire, le termiche sono
tagliate dal vento e la base cumulo rimane lontana.

Solo alle 13.30 riesco a salire fino a 3000 e mi dirigo verso la
Valsugana. Penso di andare fino ad Asiago e rientrare poi
verso nord.

Qualcuno ¢ in volo sulla Val d’Astico, altri in pedemontana ¢
dalle loro comunicazioni la pianura sembra buona.
Rinuncio ad Asiago e plano fino a Thiene, ma qui la mia carta
finisce.

Pit1 avanti 2-3/8 di cumuli con base a circa 2000, leggero vento
da nord-est e visibilita incredibile.

E’ sabato e rimane la domenica per il recupero.

Desidero continuare, attraversare la pianura e proseguire sugli
Appennini.

Cerco di ricordare la carta che non ho. Con 150 in bussola
dovrei arrivare a Ferrara e da li, planando per 170, passare ad
est di Bologna.

Le salite sono da +1,5 a +2 e la base cumulo & a 1800.

Poco prima del Po sento Giorgio Ballarati vicino a Pavullo; &
partito da Rieti e spera di arrivare a Varese. Ci scambiamo infor-
mazioni e auguri, ma Rieti per me ¢ gia troppo lontana.

In vista di Ferrara chiamo gli amici in volo su Bolzano e
comunico le mie intenzioni.

Alle 16.15 sono al traverso di Bologna e sulle colline centro

un +5 fino a 2200. Chicdo a Franco ¢ Maurizio di aggancia-
re il carrello ¢ partire.

Richiamo Ricti nel GPS: 220 Km per 150 gradi.
Latterrabilita lungo la rota diretta non mi sembra delle miglio-
ri. Preferisco volare pitia ovest verso il Casentino ¢ cosi passo
sul Falterona ¢ plano tino al Pratomagno. Il nord-est distur-
ba un po’ ¢ le salite si sono indebolite.

A sud di Arezzo salgo in un +4 fino a 2400, Commertto
Perrore, forse, di non cercare il laminare ¢ plano dircttamen-
te verso il Tezio dove vedo Nuluima condensazione.

Sono le 17.30 ¢ sento alcuni piloti in volo tra Perugia ¢ Rieri
che stanno faticosamente rientrando.

Arrivo al Tezio alle 18 con 1000 metri, ma 'ulamo cumulo
st & dissolto.

Per un attimo penso di atterrare a Perugia, ma non ricordo la
frequenza ¢ cosi vado avanu cercando appoggio sui Marrta-
ni.

[l vento ¢ tangente al costone, ¢ arrivo su Spoleto con 500 metri.
Scelgo un campo alla periferia ovest della citta, ma, prima di
iniziarc la procedura, provo su una cava esposta a nord dove
centro un metrino.

Forse Rieti non ¢ poi cosi lontana.

Purtroppo a 1200 tutto finisce, ho 800 metri sulla quora
dell'aeroporto ¢ sono a 35 km.

Passo il Valico della Somma gractando la cresta ovest con la quasi
certezza che il mio volo terminerd in un campo dalle parti di
Arronc.

Non trovo il sottovento temuto, arrivo a Piediluco ¢ spero anco-
ra nell’'appoggio ai Colli sul Velino.

La turbolenza ¢ forte, il costone sopravvento ¢ in ombra e con-
troluce, non riesco a valutare la distanza dal pendio.

Passo di misura ed ¢ntro nella piana con 200 metri sul terre-
no; a 100 metri viro controvento ed atterro in un bel campo
accanto alla strada.

Bolzano ¢ a 470 km, I'acroporto di Ricti a 3; sono le 19.30.

ROBERTO ISTEL

PREVENIRE E MEGLIO CHE CURARE!

VOLOVELISTA, ATTENTO!
Dopo ogni rimontaggio, controlla scrupolosamente il tuo aliante

IN OGNI SUA PARTE ! !'!
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VERONA

Boscomantico: una nuova realta volovelistica

Il volo a vela veronese ¢ sempre stato
“timido” nel propagandarsi sulle pagine
della rivista “VOLO A VELA™.

La nostra sezione ¢ sorta in seno all’Aero-
club di Verona - Boscomantico presie-
duto dal Dr. Giorgio Cometu. Aeroclub
ben solido ¢ nel cul ambito ¢l stiamo
facendo apprezzare.

Ora & tempo che io illustri com’e la
nostra realtd, perche il gruppo sta final-
mente “esplodendo” sopratturto dopo
che, poco pil1 di due anni fa, un nostro
pilota, Alberto Zorzi, partecipo per la
prima volta alla gara di promozione a Fer-
rara nel giugno "96: questo ha fatco scat-
tare il desiderio di emigrare dal cielo
campo ¢ misurarsi in gara.

Nel '97 lo Zorzi (con un amico) acqui-
sto un aliante e partecipd nuovamente
alla gara di Ferrara piazzandosi al III
posto.

Quest'anno egli ha vinto quella gara e con
il II posto ottenuto al Campionato Pro-
mozione di Rieti & diventato “Pilota
Nazionale”.

(N.B.: alla gara di Ferrara ha partecipa-
to anche un altro pilota veronese, Guido
Rocca, classificatosi 17°9).

In questo ultimo anno e mezzo sono
arrivati altri 3 alianti privati, tra cui quel-
lo mio e del cugino . Ambrosini.
L’Aeroclub dispone di 2 alianti ASK 21,
1 Mono Astir, 1 PA 18 per traino (e un
secondo traino ¢ in allestimento).

Da anni abbiamo aperto la Scuola, e
questa funziona bene.

Ora, ¢’¢ un bel gruppo che “tira” ¢ tanta
voglia di fare. Nel giro di un paio d'anni
ci piacerebbe addirittura organizzare una
gara di promozione.

Il nostro Aeroclub si trova in una posi-
zione strategica in quanto situato sia
sull’asse pedemontana Est-Ovest, che
all'inizio delle Alpi e, da non dimenticare,
con a Sud tutta la pianura Padana per gli
amanti delle termiche secche e “distese

infinite”.

A riprova della validica della zona in
occasione dei Campionati Iraliani di
Asiago sono stati inseriti piloni verone-
si nelle prove di gara. E in tale “habitat”
non si & certo dovuto attendere molto per
avere piloti che abbiano iniziato a fare
spontaneamente del “cross-country”!
Del resto nella rivisca “VOLO A VELA”®
N. 249 & apparso l'articolo “Ben torna-
i di Nicola Ravaioli, articolo in cui
sono srat ricordati il Col. ADRIANO
MANTELLI e 'allora Cap. CLAUDIO
AMBROSINI.

Loccasione mi & gradita per ricordare
colui che, (oltre ad essere mio primo
cugino), fu il fondartore del Volo a vela
a Verona nonché iscruttore. Parliamo
degli anni sessanta. 1l Cap. Claudio
Ambrosini, pilota ed Istruttore militare,
dopo aver partecipato per 2 volte ai Cam-
pionati Nazionali di Rierti con i colori
dell’A.M. (con l'aliante CVV8 Bona-
ventura detto “La Nave”), fondd I’
ASSOCIZIONE VOLOVELISTICA
VERONESE. Associazione che porto al
brevetto alcuni allievi.

La premacura scomparsa di un tale ani-
matore nel 1971 comportd 1n breve
tempo lo scioglimento della sezione del

volo a vela. Per fortuna la grande passione
rimase in alcuni piloti che, per volare,
doverttero migrare negli aeroclub vicini.
Nel 1986 sono arrivata io, brevetratami
all’Aeroclub di Trento, (dopo “solo” 20
anni di attesa visto che mio cugino Clau-
dio mi portd in volo con il “Canguro” nel
1966).

La mia passione e quella di Giambatti-
sta Consolaro Girelli (pure brevettato a
Trento), portarono all'apertuta dell attua-
le sezione nell’Aeroclub di Verona-
Boscomantico ancora nel 1986, dopo
aver rintracciato e convinto 16 Pilow,
di cui 6 anche con il brevetto a motore.
Venne cosi acquistato un ASK 21 arri-
vato a Verona il 25/9/1986. Sennonche,
grazie alla velocissima burocrazia italia-
na, si pott finalmente volare solo dal
28/2/1987!

Le vicende furono “varie” ma per fortu-
na andavo a consolarmi a Rieti.

Primo Rappresentante di specialitd nel
Consiglio dell’Aeroclub fu il figlio del
Magg. Ambrosini, Flavio.

Dal maggio 1989 sono eletta Rappre-
sentante di specialita.

Varie le iniziative degli scorsi anni:

nel 1989 organizzammo il I corso in lra-
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lia di acrobazia con aliante e nel 1990 il
II, tenuti dell'Istruttore acrobatico Pie-
tro Filippini.

Nel 1990 fu operativa la Scuola, con

attuale Istruttore Giambartista Alzetra,

e da allora ad oggi 32 Allievi hanno con-

seguito la licenza di Pilora di Volo a vela.

Allievi provenienti non solo da Verona

e provincia, ma anche da Vicenza, da

Manrtova e da Brescia.

Nel 1990 '’ASK 21 fu portaro ad Asia-

g0 per stages estivi.

Nel 1991 I'Aeroclub ha acquistato un

“Mono Astir” dall’Aero Club Cenrrale di

Rieti, e nell’estate sia TASK 21 che il

Mono Astir vennero portati ancora ad

Aslago.

Nel 1994 sono stati organizzati:

1) un Corso di Cultura Aeronautica per
gli allievi delle Scuole Superiori: vi
hanno partecipato ben 220 studenti
di cui 154 hanno volato, parte a moto-
re, parte in aliante;

2) un Corso di Cultura Aeronautica per
Insegnanti: vi hanno partecipato ben

25 Professori e tutti hanno volato sia

a motore che in aliante.
Nel 1996 siamo riusciti ad avere a Bosco-
mantico il Corso di cultura acronautica
dell’Aeronautica Milirare sia con acrei a
motore che con alianti, corso diretro dal
Ten. Col. Paolo Forapan brevettato con
noi a Verona ed ora anche istruttore di
volo a vela, e 208 furono gli allievi delle
Scuole Superiori che vi parteciparono.
Inutile ribadire quanto siano valse sul
piano della promozione tutte queste atti-
Vi,
E’ tradizione della nostra sezione orga-
nizzare ogni anno, da sempre, la parte-
cipazione di un gruppo numeroso agli
stages di Rieti. Questo ha consentito di
elevare lo standard tecnico ¢ le prestazioni
dei piloti, nonche di creare quell’affia-
tamento di gruppo che si sta ormai
diffondendo nel nostro club. Inoltre,
cosa molto importante, ¢ cosi iniziata
I"atrivita di “cross-country” nella nostra
zona.
Ed & ranta la passione che nel marzo

1997 ¢ stata fondata 'MASSOCIAZIO-
NEVOLOVELISTICA SCALIGERA™
avente lo scopo di promuovere il volo
sportivo. ['Associazione st ¢ facea pro-
maotrice di important iniziatve che
]1.!!1[1() lo sCopo di alimenrare questa cre-
scita ¢ che, penso, vedranno la loro con-
clusione nei prossimi anni,
Sempre nel 1997 FAcroclub ha acquistato
il secondo ASK 21,
E questanno i volovelist hanno propa-
gandato il volo a vela approtictando delle
manifestazioni organizzate dall Assesso-
rato alla Cultura ed allo Sport del Comu-
ne di Verona (di cui la foro che i uni-
sco fatta dallalto dell’ Arena) portando
per ben due volte un aliante nella piaz-
7a pill iImportante di Verona.
Ed abbiamo ancora tanta voglia di fare
¢ tante idee da realizzare.
Come hat porturo sentire, si ¢ seminato
ncg]i ANNT SEsSanta.. ... ed ora é tempo
di raccoglicre.

FRANCESCA RESI

UDINE - Campoformido

Faco la foto dei neobrevertat dell Aero Club Friulano che doveva essere tnserita alla pag. 22 del precedesie wemera. {'ia broia occasione per

torndre a parlarine ¢ per vaccomandare ['invio di altre notizie!
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AOSTA

Come fare 1120 km in aliante, non farsi omologare il
volo, e volare felici e contenti

Mi chiamo Giacinto Giorgio: Giacinto
¢ il nome! Con un cognome cosi una pre-
cisazione ¢ d’obbligo.

Da molri anni svolazzo qui ¢ 13, ho vola-
to in deltaplano ed ora volo in aliante con
base ad Aosta. Non faccio gare ¢ non ho
mai fatto omologare un volo perche per
me 'importante & volare, {o faccio
quando posso ed ogni volo ¢ un banco
di prova per migliorarmi e fare un pic-
colo passo oltre a quanto gia raggiunto.
Le condizioni di volo ad Aosta sono
esaltanti per il volo in quota, ho fatrto
il record italiane del monoposto 10.544
slm. Poi mi sono chiesto: — Solawmiente su
e giit? Proviamo in qua ed in la — Ho
cominciato ad allargare i miei orizzonti.
Attualmente di “volerti” di 400/600 km
ne faccio una decina all’anno. Mi fermo?
[ 1000 km quando li faccio? “Se voli ad
Aosta miai!”— mi ha detto qualcuno — ©
... partite tardy, le termiche cominciano alle
10/11 ed & tardi per un volo di 1000
FEm!" M

Le termiche inizieranno tardi ma il vento
di Nord — Ovest soffia anche di notte
pensavo io. Qccorrerebbe saperlo con
3/4 giorni in anticipo ¢ poi, partendo
all’alba mah! vedremo.

Ad Aprile Klaus Dieter Zink mi dice
“Vorrei fare i 1000 km con Robert Fes-
sler partendo da Aosta, vieni?”; "Con
piacere!” rispondo “Ti telefono qualche
giorno prima ... ” conclude lui.
Domenica 5 luglio mi telefona Klaus
“Mercoledi vento da Nerd, partiamo?™.
Lunedi e Martedi 'Aero Club ¢ chiuso;
mi sono affrettato a preparare [ossigeno
¢ il barografo, a procurare i traino con trai-
natore, il commissario sportivo e ad avver-
tire 'Air Vallee (il gestore dell'aeropor-
ro) che Mercoledi saremmo partiti pre-
sto per tentare i 1000 k.

Martedi 7 luglio con Alaus ¢ Robert

siamo alla ricerca di un ristorante che ci
faccia usare un tavolo grosso perché dopo
cena dovremo pi;miﬁcare il volo e, s1sa,
la carta delle Alpi ¢ grande. Un risto-
rante ci caccia; cominciamo bene! Al
secondo tentativo, s/ mangia!

A rtavola si parla di meteo, volo etc...
Dopo cena facciamo il punto della situa-
zione ¢ programmiamo. La meteo pre-
vede vento da Nord e stau oltre le Alpi;
decidiamo per un percorso a farfalla, la
prima boa vicina in attesa che le nubi si
diradino e la seconda lontano, dovremo
comunque percorrere tutto l'arco alpino.
Mercoledi 8 luglio alle 5 rutti in aero-
porto. Matteo Santin & il gentilissimo ¢
disponibilissimo trainatore con il Robin
DR 400-I-ITAZ e commissario sportivo.
Andvrea Billotti dell’Air Vallee in torre.
Klaus Dietere Zink con un vecchio
Mistral; Robert Fessler con un ASW 20,
e fo con il mio ASW 27. N
Dopo le foto dirito e tutti | preparativi
si parte vento con raffiche sino a 37
nodi asse pista, un nuoOvo grazie a Mat-
teo il trainatore!

Decolla Karl, io parto alle 6,14 seguito
da Robert.

Dopo la foro al pilone AOSTA da 1500
smetri mi accosto al costone sud per sali-
re pit in frerta; io sono del posto: li
conosco i trucchi, Morale: perdo unora
e quando sono in onda i due “stranieri”
sono gid oltre il Monte Rosa.
Direzzone Nord Est per fare I’ onda del
Rosa e poi via verso Domodossola, stan-
do a Nord sottovento all'arco alpino.
Passo sempre di li, anche questa volra si
¢ rivelata la scelta giusta. Da Domodos-
sola a Chiavenna sono nel letro
dell’onda, attraverso a Sud la Valtel‘lina
€ raggiungo Tirano, il pilone che foto-
grafo tra le nubi. Dopo circa 200 km

sono buon ultimo.

(di GIACINTO GIORGIO)

Tornando indietro faccio lo stesso per-
corso: Chiavenna? Domodossola, ver-
sante nord delle alpi (come al solito
porta) M. Rosa (sono a casa) il Cervino,
i Morion, il Fallere, il col di Malatra’.
Quante volte ho visto questi posti con
I'aliante, durante le gite di sci alpinismo,
a piedi. Siamo arrivati a Courmayeur /72
pilone: ora lo forografo! Quella laggin &
Courmayeur? Dov’e la funivia? No non
& Courmayeur & PS. Didier! Faccio un
giro e mi abbasso. E lui o non & lui. Altro
giro, sempre pilt basso. Sul GPSil punto
Courmayeur non I'ho mai registrato (se
metto Courmayeur ci metto anche la
Standa per fare la spesa!).

Alle 12 e 40 finalmente fotografo il /7
pilone riproponendomi di aggiungere al
GPS il benzinaio, il panettiere etc... (non
si sa mai).

Torno sul Rosa e sono le 73,30s0n0 in
salita “ho solo piit 600 kin da fare, ormai
¢ farta”. Questa volra niente giro a Nord
delle Alpi: ho una quota tale che posso
fare una planata diretta sino al monte
Legnone in Valtellina, comunque il per-
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corso a Nord delle Alpi sarebbe sicura-
mente stato portante. Tagliando diritto
perd recupero lo svantaggio sugli aluri due.
Passo il Tonale; qui ci sono gia stato, ¢
con bussola e cartina raggiungo la valle
di Merano. Con faticavedo e fotografo
il ponte di LANA ///° pilone.

Ora a casa! Supero una depressione fra
due nubi che sembra un colle ¢ via prua
ad ovest. Risalgo sopra le nubi in onda e
prua verso il Tonale; percorro tutta la
Valtellina. Sono a nord del lago di
Como: dove passo? A nor delle Alpi
chiaramente! Ma quelle nuvole sulla ver-
ticale delle Centovalli cosa saranno?
Mah! lo passo dove conosco. A nord di
Biasca scopro che la situazione ¢ cam-
biata, forse il vento & rinforzato, niente
onda e perdo quota. ‘non ce la faccio
ormai é tardi "ho pensato. In planata mi
avvicino al campo di Masera passando
per le Centovalli; se va male atterro
qui. Sulle Centovalli sfruttando la dina-
mica dei pendii guadagno circa 1000 m,

dai campi di volo

non ci sono cumuli, I'aria si ¢ asciugata.
finalmente, in centro valle; si forma una
lenticolare, ci siamo ... riesco a raggiun-
gere i 4000 metri. Nella val Divedro

avanzo a fatica ci sono ante ascendenze

non organizzate. Ad est del passo del
Sempione trovo [onda prinria salgo o
quota 5500 ¢ poi giit sino ad Aosta. Scat-
to la fotografia ¢d atterro alle 20,29.
Ce I’ho fatta! Ho percorso 1120 km in
14 ore e 5’ alla velocita di 80 kmn/b.
Mica male pero! Robert ¢ arrivato alle
19,30 ¢ Klaussi & fermato a Domodos-
sola.

Si ritira tutto: aliante, OSSIZENO, Appa-
recchio foto, barografo...

Accidenti la strisciata del barograto non
¢ molto leggibile, ¢ interrotta in alcuni
punti. Mi omologheranno il volo?
Vedremo!

Vengono spediti i documenti per 'omo-
logazione del record ¢ ai primi di otto-
bre mi telefona Cibic dalla Federazione
e mi dice “la strisciata del barografo é

interrotta in alcuni punti, non si vede
neppure il segno del pennino sulla
carta e purtroppo in volo non é omo-
logabile™.

Delusione? Un pochino mua se ho fatto
1120 km con un barografo “pazza-
ricllo” posso farne 1300 km con un
barografo a prova di bomba. Per non
avere sorprese lo provero per una setti-
Mana m macchima,

I rolo che ho tatto ¢ un mio patrimonio
Jdi cur sono tiero soprattutto poiche ho
dimostrato che anche da Aosta sono
possibili voli di lunga distanza.

Per realizzarli ¢ necessario avere:

* ottime previsioni a lungo termines

* una buona prmniticazione del volo
{almeno le boe sul GDPS):

e un commissdario, un trainatore ed un
gestore molto mactinier:

* tanta voglia di volare ¢ ... se volere
Fomologazione ... un barograto che fun-

ziont...

Buon volo a tutti!!!

TRENTO - DLattivita 1998 del C.U.S. Trento

Siamo quasi a fine anno e vale la pena far
sapere a tutti quale attivita la sezione
volo del CUS Trento ha svolto nel 1998,
sottolineando innanziturto che il CUS &
P'unica scuola di volo a vela e motore
che ha ottenuto le autorizzazioni da Civi-
lavia al di fuori dell’Aeroclub d’Italia...
e credete non ¢ stato facile.

Nessun aiuto tangibile quindi, tante pro-
messe all’inizio, ma I’AECI non ricono-
sce, con i fatti e non solo a parole, il
merito di sfornare piloti a basso costo, di
svolgere un’attivita di promozione della
cultura aeronautica fra i giovani e di
compiere un grosso sforzo per la convi-
venza pacifica delle varie attivita del “volo
silenzioso”.

[l gruppo comunque ogni anno cresce,
ma purtroppo non puo partecipare alle
competizioni ufficiali senza ulteriori spese

per iscrivere i propri soci ad un Aeroclub
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(i giovani non possono spendere alore
600/700 mila lire per avere la tessera
FAI) e di conseguenza anche i partcci-
panti agli stage di Rieti si ¢ drastica-
mente ridotto. Il mio tono un po’ pole-
mico nasce dalla fatica personale di rico-
struire, dalle ceneri di un Aeroclub di
Trento naufragato non certo per colpa del
Volo a vela, un gruppo di appassionati
che con il provvidenziale aiuto dell’Uni-
versita di Trento e del CUS puo ancora
volare. Non ¢ piacevole sentirsi esclusi da
molte opportunita solo perché non c'¢
verso di essere riconosciuti dal’AECI,
nonostante le continue richieste e pres-
sioni presso i rappresentanti del volo a
vela in seno all’ AECI. Passiamo comun-
que alle attivita positive che ci danno la
carica per proseguire.

Anche a Pasqua del 98 ormai per la quar-

ta volta consecutiva una ventina di stu-

denti dellAkatlieg di Monaco di Bavie-
ra (student della facolth di ingegneria con
morose al seguito) hanno vissuto con
noi, ma meglio di not, i primi voli della
fugace primavera volovelistica. Con una
decina di aliant ¢ un acreo da traino si
sono accampati all’acroporto Caproni
ced in “full immersion™ hanno passato
15 giorni volando ¢ facendosi buona
compagnia nelle giornate di maltempo.
E con la loro simpatica presenza e pas-
sione hanno invogliato tutdi noi a spic-
care il volo ¢ ritrovarsi in aria, sulle dolo-
miti, a sfruttare le condizioni meteo ed
acquisire maggiore sicurezza nel pilo-
taggio. Un'esperienza, quella dell’Aka-
flieg, che il CUS Trento vuole tentare di
imitare organizzando un’otticina certifi-
cata dove gl studenti universitari o appas-
stonati di volo possano svolgere lavoro

specialistico o manuale in cambio di ore
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dai campi di volo

di volo gratuite.

Nella prima meta di aprile abbiamo orga-
nizzato per il terzo anno consecutivo
uno stage di perfezionamento con la vali-
dissima collaborazione di un esperto
pilota ed amico polacco Stani Wielgus
che, coadiuvato da Enzo Centofante
(esperto pilota ¢ meteorologo), ha vola-
to con i nostri piloti meno esperti per tra-
vasare esperienza ¢ voglia di progredire.
Alla fine del periodo degli stage una cena
sociale sotto il nostro “tendone-cucina”
ha rinvigorito amicizia e spirito di col-
[aborazione dei piloti..

In un caldo Sabato d’agosto abbiamo
organizzato una “trasferta” ad Asiago con
tutti i mezzi volanti disponibili e abbia-
mo fatto volare 1 meno abili su un aero-

Lo svolgimento del Trofeo Benini-Capro-
ni e la festosa conclusione con la con-
quista da parte di Giorgio Galetto, dopo
la vittoria in 3 edizioni, della copia del
trofeo. sono il frurto di faticosi tentati-
vi per far conoscere “volovelisticamente”
I'area di Trento come meta o pilone di
voli di distanza.

A fine ottobre abbiamo organizzato una
giornata sul volo silenzioso di cui ho
scritto appositamente un dettagliato reso-
conto.

Infine i risultati di un anno di scuola:
nell'ultima sessione di esami, svoltasi il
27110 scorso, per la sezione volo a vela
hanno conseguiro il brevetto, dopo un
esame teorico pratico sostenuto con la
supervisione del Comandante Carlo
Marchetti di Civilavia, gli allievi Corte-

Michele, Tezzele Arnaldo e Trentini
Carlo; mentre per la sezione volo a moto-
re hanno conseguito il brevetto, dopo un
esame teorico pratico sostenuto con la
supervisione del Comandante Paolo
Rocuzzo di Civilavia, gli allievi Demarte
Corrado, Lobello Sebastiano, Palmieri
Claudio e Tommasini Marco.

Infine il 17/10/98 a Rieti, Marco Fozzer,
socio e colonna del CUS Trento, si &
“laureato” istruttore di volo a vela dopo
un lungo e selettivo corso svoltosi
nell’arco di un anno fra I'Aquila e Rieti.
A tutti le pitt vive congratulazioni per i
traguardi raggiunti, un ringraziamento al
CUS Trento per la produttiva attivita

ed un augurio per lo sviluppo dell’atti-

porto “fuori-porta” avviandoli a decolli,
veleggiamenti, atterraggi e procedure
diverse da quelle abituali.

se Giuseppe, Degasperi Claudio, Demoz-
zi Andrea, Giommi Giorgio, Micheli

vita aeronautica a livello sportivo.
GIORGIO PEDROTTI

Premiati i vincitori del Trofeo Benini - Caproni

Giorgio Galetto, ancora lui! Ha fatco tris, aggiudicandosi defi-
nitivamente il “Trofeo Benini - Caproni”, internazionale di volo
a vela, onorando il blasone di Campione italiano e il merita-
tissimo posto che occupa fra i “top - ten” del ranking mon-
diale. Nell'edizione ‘98, dopo I'ex-aequo del 1991 ed il trionfo
con percorrenza record (1795 chilometri e mezzo) dell’anno
scorso, Galetto non ha avuto praticamente rivali. Ha lasciato
il posto d’onore, a debira distanza, al rampante Mauro Dalla
Brida (sorprendente e bravissimo, con un velivolo “storico” in
tela ¢ legno) e il terzo gradino del podio ad Attilio Pronzati,
“sempreverde” protagonista di mitici voli sulle Alpi.

Una ventina i concorrenti che hanno raccolto la sfida
quest’anno, nonostante le poco incoraggianti condizioni meteo,
che hanno sfavorito anche la partecipazione straniera. I primi
della classe hanno saputo sfruttare la brezza primaverile di mag-
gio. Doi, per gli altri, ¢'¢ stato troppo poco vento in poppa.
Gara di volo a vela su due prove di distanza, il “Trofeo Beni-
ni - Caproni” accomuna nel ricordo due illustri interpreti
dell’aeronautica, promuove inoltre e valorizza Trento come base
idonea per voli alpini di ampio respiro. Ling. Rodolfo Beni-
ni, scomparso nel 1969 in un tragico incidente sulle monta-
gne di Trento mentre trainava un aliante, & stato presidente
dell’Aeroclub trentino, istruttore di volo a vela e progettista
dell’Aeroporto di Mattarello nella versione attuale. Superfluo,
quasi, ricordare la figura di Gianni Caproni, ingegnere di
Arco, pioniere dell’aeronautica italiana, uno dei pitt famosi

costructori mondiali d'acrei civili e militari a cavallo dei due

grandi conflitti mondiali. A lui & dedicato il Museo dell’Aero-
nautica di Trento, ideato e voluto dalla figlia Contessa Maria
Fede Caproni, che ha concesso il suo patrocinio al Trofeo
volovelistico del CUS.

Ledizione 1998 & stata aperta anche a deltaplano e parapen-
dio, le altre categorie del volo silenzioso. Due discipline dalle
quali provengono ormai numerosi volovelisti, che condivido-
no problematiche e tecniche. E consentono, tutte tre, entu-
siasmanti voli di distanza sfruttando solamente l'energia for-
nita dalla natura.

Giorgio Galetto, trentino accasato con I’ Aeroclub Bolzano, &
uno di questi “figli del vento”. Da oltre dieci anni scavalca le
montagne, sfruttando le correnti ascensionali. E’ titolare di un
posto nel “Clan dei 1000 chilometristi” di volo a vela attra-
verso le Alpi, inaugurato proprio da Pronzati, 65enne impren-
ditore lombardo che ha raccolto in un libro (“Il mio volo a vela”
presentato oggi a Trento) le sue emozioni ed esperienze. Dalla
Brida invece & un alpinista, uno dei “ragni” che spesso si vedo-
no impegnati in disgaggi di pareti rocciose lungo le strade di
montagna, volovelista di formazione deltaplanistica, approdato
recentemente all'aliante grazie ai Corsi di volo organizzati dal
CUS Trento. E” questo un Centro universitario sportivo, che
ha fatto scuola in Italia, e conta gid numerosi successi oltre al
merito di aver avviato al volo (non solo silenzioso ma anche
di linea) una folta schiera di giovani transitati per I'Ateneo tren-

tino e ['aeroporto di Marearello.
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Incontro sul volo silenzioso

dai campi di volo

organizzato da CUS Trento con la collaborazione del Comune di Roncegno e Club Volo Libero

Trentino

11 24/10/98, la sezione volo del Centro Universitario Sortivo
di Trento ha organizzato il secondo incontro sul volo silenzioso
col titolo :

COME SFRUTTARE LENERGIA DELLA NATURA

RISPETTANDO LAMBIENTE

con il patrocinio del Comune di Roncegno ¢ la collaborazio-
ne con il Club Volo Libero Trentino, un incontro per racco-
gliere, per la seconda volta, tutti gli appassionati del volo
silenzioso che, come comune radice, sfruttano I'energia della
natura per compiere spettacolari voli di distanza.
Lidea, gia sperimentata lo scorso anno in occasione della pre-
miazione del Trofeo Benini-Caproni, ha trovato subito I'entu-
siastica adesione dei tanti amici “deltaplanisti” ¢ “parapendi-
sti”, con i quali ormai voliamo sulle alpi in ogni zona ¢ ad ogni
quota e quindi condividono con noi emozioni ed entusiasmi
del mondo fatto delle “termiche e dei traversoni”, consapevoli
che tutti questi giovani rappresentano un prezioso vivaio per
tueti i club. Hanno aderito anche gli amici delle mongolfierc
che lentamente stanno diffondendo questa pratica di volo
anche in Iralia.
Lincontro aveva anche uno scopo divulgativo delle varie atti-
vita e quindi la trattazione dell'argomento ¢ stata ottenuta
mediante spettacolari video che i vari rappresentanti delle
specialitd hanno commentato in diretta per il pubblico pre-
sente.
Vi riassumo quanto di interessante & stato detto dai vari rela-
tori sull’argomento specifico del “rispetto dell’'ambiente” per-
che sullo “sfruttamento dell’energia della natura” sono stati
introdotti ed illustrati i concetti generali ed argomenti di faci-
le comprensione per un pubblico generico e quindi non inte-
ressanti per gli specialisti.

Giorgio Pedrotti, per 'aliante, dopo aver sottolineato come
la situazione di inquinamento dell’atmosfera si sia accentua-
ta negli ultimi 10 anni e sia facilmente osservabile dall’alto, ha
fatto notare come i flussi delle masse d’aria che dalla Padana
si muovono verso Alpi ed Appennini (rasportano gas e mate-
riale volatile inquinante fin nel profondo delle valli; il controllo
¢ la verifica delle varie situazioni nei vari strati dell atmosfera
mediante attrezzature applicate ad alianti ¢ motoaliant con-
sente di identificare le sostanze chimiche alle varie quote; le
aree di provenienza ed i tempi di trasferimento. Tale possibi-

lita e gia stata oggetto di una tesi di laurca presso la facolta di
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ingegneria di ‘Trento con risultat interessana ¢he hanno sug-
gerito di dotare in modo permanente il motoaliante Scheibe
del CUS con le sonde necessarie. Da sondager locali a tema
potranno trovare spunti interessanti sia agricoltura per la
prevenzione del trattamento delle coluure, sia le previsioni
meteo nell’analisi dei microdimi locali al servizio di protezione
civile ¢ turismo. Infine ¢ stato sottolineata la possibiliaa di osser-
vazione ¢ controllo di aree protette (parchi nawarali ¢ fauni-

stici) con mezzi silenziost ¢ non inquinanti.

Cristian Ciech, c;lmpi()nc italiano di dcll;lpl;m(). <1 ha mostra-
to ¢ commentato un modo ccologico per il volo in dclmplu-
no : il cross-country. volo di trasterimento in aree molto vaste
con atterraggi serali su pendii montani, bivacco notturno e
decollo dallo stesso pendio al mattino successivo salvo condji-
zioni avverse. In caso diatterraggio in fondo valle il nuovo punto
di decollo viene raggiunto a picdi con attrezzatura in spalla,
Ouimo modo quindi per passare una vacanza di volo, in mas-
sima libertd ed indipendenza, a contatto con la natura, le sue

bellezze ¢ i suoi disagi.

Leonardo Pupi, per il parapendio, ¢i ha illustrato, dopo una
sintetica ma interessante storia ed evoluzione del parapendio,
le possibilita di controllo di arce protette, o a parco naturale,
mediante sorvolo silenzioso ¢ possibile atterraggio per com-

pletare documentazioni fotografiche o rilevamenti sul terreno,

Danilo Pedri, per la mongolficra, ¢i ha entusiasmati con
splendide immagini di raduni di “palloni™ di ogni torma e colo-
re ¢ ha sortolincato I'uso di tale mezzo anche per esplorazio-

ni e documentari sulla natura ed i suoi aspetti meno “avvici-

nabili”.

Naturalmente piti di ogni commento sono valse le splendide
immagini che hanno convinto le autoritd locali a incentivare
questi incontri con mostre statiche ¢ prove pratiche da effee-
tuare nei luoghi piti adatti ¢ su tale invito il CUS Trento, che
ogni anno si prodiga nel trovare nuove strade per aprire ai gio-
vani le vie del volo, si augura che tali iniziative suggeriscano
nuovi temi di “meditazione”™ a chi crede nei giovani ed al loro
indispensabile apporto per qualsiasi attivitd sportiva che vuole
crescere.

GIORGIO PEDROT



Gare e sicurezza - E ora di cambiare

Gli argomenti che seguono, relativi alla sicurezza nelle gare,

o
o

riguardano pit direcramente i piloti che 'anno venturo par-

teciperanno alle grandi compctizioni internazionali, in parti-
colare ai Campionati Mondiali in Germania, ma sono di inte-
resse pill generale se si considera che le variazioni che verran-
no introdorre si ripercuoteranno inevitabilmente sui regolamenti
di turre le alere gare.

In un bellissimo e convincente articolo di qualche anno fa,
Bruno Gantenbrick contestava con buoni argomend l'otti-
mistico detro, molto diffuso in Germania, che dice che “la cosa
pilt pericolosa del volo a vela & I'andare in macchina all’aero-
porto”.

Purtroppo non & cosi, e Bruno, che ha perso per incident diver-
st amici della sua generazione di nazionali tedeschi, lo sa bene.
Ma sono soprattutro alcuni tragici fatei succesi in gare di
quest’anno — o la collisione ai premondiali in Bayreuth in cui
ha trovatro la morte un pilota sloveno, due collissioni con tre
morti in Gran Bretagna — che devono farci riflettere, per
indurci a cambiare davvero qualcosa e non renderci connivent
di un “aeroscontro” organizzato che non & pit tollerabile, ed
¢ comunque criminoso.

Chi scrive ha una quasi ventennale esperienza di riunioni di
ore ¢ ore in varie sedi internazionali in cui si sono enunciat
propositi sensati, si 5ono proposte misure geniali, si sono pro-
spettati nuovi tipi di temi sicurissimi, con 'unico risultato che
non se ne & fatto mai niente, o quasi.

Ho I'impressione che dopo questi ultimi fatti non si potra pilt
fare finta di niente. Da anni continuavo a dire che tutto
andava bene grazie ad una fortuna sfacciara degli organizza-
tori, ma che appena sarebbe successo qualcosa, la ricerca dei
colpevoli non avrebbe presentato molte difficolta: erano gli end
preposti, che con le loro decisioni hanno fatto in modo che
le disgrazie potessero succedere. Questo con la connivenza dei
piloti che, pur di non cambiare niente, non andavano pil in
la al massimo del mugugno, o, pilt saggiamente, ma pochis-
simi, si rifiutavano di buttarsi nei roccoli e facevano gara per
conto loro, a scapito dei risultati. In verita ai Mondiali di St.
Auban ci si & preoccupati per certi aspetti della sicurezza, ma
senza eliminare molti degli elementi di pericolo, trai quali, per
cominciare, la stessa ubicazione era uno dei pilt importanti.
Come ho detto, ho 'impressione che questa volra dobbiamo
fare sul serio.

A Bayreuth, nel primo momento utile, vi & stata una riunio-

a cura di SMILIAN CIBIC

ne di piloti, organizzatori e interessati vari. Ne sono usciti discor-
si gia sentiti, ma anche altri nuovi ed interessanti. Ho riordi-
narto gli argomenti, vi ho aggiunto alcune considerazioni suc-
cessive di Alvaro De Orleans, del delegato austriaco Pirker e
del francese Denis Flament, nonché qualche altra idea scatu-
rita in riunioni precedenti. Sottopongo il tutto qui di segui-
to ai lertori interessati, con 'intenzione soprattutto di solleci-
tarne la reazione, in termini di accordo o meno con le proposte
ed in termini di idee praticabili. Forse il tutro sara un po
lungo e noiso, ma ricordiamo che si tratta di vite umane,
spesso purtroppo di vite di amici.

(Nota: Quando non specificato diversamente ci si riferisce alla

riunione di Bayreuth del 21 agosto 1998).

1. GENERALI

Si lamenta che & da quindici anni che si discute, senza con-
cludere niente, ed uno dei presenti ricorda che nelle gare a cui
ha partecipato in questo periodo ha perso nove amicl. E il guaio
¢ che le cose sembrano peggiorare, al punto che uno dei pitt
noti e maggiori “pensatori” tra i pilod in campo mondiale, Justn
Wills, dice che “preferirebbe non volare che ripetere certe
esperienze di Bayreuth”.

Alla votazione naturalmente tutti sono d’accordo nel voler cam-
biare, a cominciare dai prossimi Mondiali, per cui ci si aspet-
tano proposte, che dovrebbero essere portate alla riunione

dell'TGC del marzo 99.

2. TEMI DI GARA

Naturalmente il primo grande imputato, ai fini della sicurez-
za, sono le gare di velocita tradizionali in giornate di termi-
che secche, che inevitabilmente portano a lunghi trasferimenti
in roccolo. A Bayreuth in quattro giornate di questo tipo ci
sono state due collisioni.

Senza scostarsi molto dal sistema attuale dei punti di virata
imposti, si potrebbe, per sgranare gli alianti sul terreno di
gara, passare a temi nei quali il concorrente puo scegliere da
un elenco i punti di virata. In Gran Bretagna si danno da tempo
andate e ritorno di distanza pressoche equivalente, con due o
pit punti di virara a scelta del pilota. In Francia ci sono gare
in cui all'inizio si da un elenco di venti temi: il concorrente
presenta il tema scelto in busta chiusa sigillata prima della par-

tenza.
1l piti libero dei temi di velocita & il POST, in sostanza um'area



prescritta a tempo limirato con punteggio sulla velociti. Que-
sto tema, che aveva gla cominciato a prendere piede con buone
prospettive per il futuro, & stato bruciato ai Mondiali 1991 di
Uvalde a causa di un regolamento, imperdonabilmente appro-
vato dall'TGC, talmente complicarto ed assurdo che ne ha pro-
vocaro il rifiuto totale negli anni seguenti.

Esso potrebbe essere riproposto con u regolamento derivato
da quello della gara di distanza saggiamente introdotta, con
soddisfazione dei concorrenti, nelle giornate di termica secca
agli Europei 1996 in Finlandia. Questa distanza su area pre-
scritta, o cast’s cradle ha, come rutte le gare di distanza, lo svan-
taggio, con le artuali formule per calcolo del punteggio, di esse-
re meno selettiva.

Una delle preoccupazioni con questo tipo di temi (distanza e
velocita su area prescritea) ¢ quella di far rientrare piloti, e cid
per almeno due ragioni, di sicurezza, per evitare nei limiti del
possibile i fuori campo, € per morivi organizzativi, perche il
rientro facilita la compilazione delle classifiche. Un rimedio
potrebbe essere di far finire la gara oltre che dopo un tempo
prefissato, anche ad una certa quota, sufficiente per un rien-
tro o comunque per la ricerca di un fuori campo sicuro.

[l bonus introdotto in qualche occasione per ragioni di sicu-
rezza per il rientro in campo, o comunque su un aeroporto,
ne aveva, a mio parere, altrettante di contrarie, se il pilota, pur
di avere il bonus, esasperava la planara finale.

Pirker propone un tipo di gara di velocita in cui settori di par-
tenza, virata e arrivo sono aree circolari del diametro di 5, 10,
20 o pitr chilometri, nelle quali il concorrente attesta con il
marker del suo logger rispettivamente la sua partenza, i suoi
punti di virata ed il suo arrivo. La media del concorrente
viene basata sul percorso effettivo. Come variante propone che
la gara sia considerata finita allo scadere di p. €s. tre 0 quattro
ore, al di sopra di una certa quota.

Pirker propone anche lintroduzione di un “consumo di quota
consentito’, per esempio di 1000 metri, da utilizzare tra par-
tenza ed arrivo. Questo dovrebbe sfoltire i roccoli in parten-
za e sgranare | concorrrenti all’arrivo.

Denis Flament, il “pensatore” francese, segnala in Internet
quanto ¢ stato fatto in Spagna alla “Prima Coppa Internazio-
nale di Castilla-La Mancha”. Il tipo di tema utilizzato, ideato
da Brian Spreckley, era il PAST (pilot assigned area speed rask
only) nel quale invece di imporre 1 punti di virata, si davano
delle aree di virata (per esempio tra 90 e 150 km dal punto di
partenza nel settore tra 320 ¢ 360 gradi). Per lo scoring i
punti di virata validi erano, a differenza del sisterna Pirker, quel-
li pilr favorevoli risultanti dal logger nell’ambito delle rispet-

tive aree. La media era calcolata sulla distanza e sul tempo effet-

tivi, con un tempo  minimo p. es. di tre ore. [l setrore di par-
tenza era un semicerchio di 6 ki di diametro nella direzione
della prima area di virata. Rispetto dal POST, da cui deriva,
questo nuovo tipo di tema attenuerebbe il tattore fortuna del
primo, in quanto tutti i concorrenti volerebbero nelle stesse
aree. [l documento Internet di Flament espone molti detragli
e considerazioni. Leonardo Brigliadori ¢ stato tra i partecipanti

e potrebbe dirci le suc impressoni.

3. PARTENZE

Un'altra fase critica ai fini della sicurczea ¢ quella della partenza,
dove con i metodi attuali ¢ con i tatticismi sempre pit csasperati
(basta ricordare i molti zero punti di St.Auban a piloti che per
stare sulla coda degli altri non si preoccupavano di essere nel
sertore di partenza) si ha un grande affollamento di aliand.
La riduzione dell'intervallo di partenza contribuisce in qual-
che misura a ridurre i tatticismi. Per evitare che qualche invo-
lontario ritardatario incappi nei zero punt si potrebbe usare
la regola che da noi si applica da anni, di considerare come
tempo di partenza, in caso di taglio a traguardo chiuso, quel-
lo di chiusura del traguardo.

Per impedire che i meno bravi succhino le code dei piti bravi,
funzionava bene, con il metodo fotografico, la proibizione dj
partire tra uno e dieci minuti dopo una evenruale partenza pre-
cedente. Con il GNSS, finch¢ non ¢’¢ 'obbligo per turd di avere
un marker col quale il pilota dichiari la sua partenza, non s
puo utilizzare questo accorgimento.

Un'altra fonte di pericolo ¢ 'addensamento di alianti a base
di cumulo o nelle filappiere nei dintorni della partenza (o peg-
gio, a Rieti, I'avvicinamento alla partenza di alianci provenienti
da zone con cumuli a base piu alta), da cui 'opportunira di
dare una quora massima di partenza notevolmente inferiore
alla base cumulo...

Un primo rimedio gia sperimentato di sostituire il punto di
partenza, sul quale i concorrenti tendono a concentrarsi, con
una linea di partenza piuttosto lunga sulla quale possono
disperdersi. E agglungo sommessamente, se si adorra la linea
di traguardo molto lunga, perché non riprovare la partenza
simultanea: non peggiorera certo le cose rispetro agli actuali
assembramenti tattici alla partenza e ridurra i roceoli sul per-
corso, in quanto mentre adesso chi raggiunge chi & partito prima
puo gia essere appagato, sc si parte insieme il bravo dovra impe-
gnarsi per sganciarsi dagli altri e precederli sul traguardo. Inol-
tre questo tipo di gara avrebbe vantaggi dal punto di visra orga-
nizzativo e da quello della maggiore comprensione anche per
1 non competenti.

In Australia & in uso da tempo, con gradimento da parte dei



concorrenti, di dare tre o pili punti di partenza a scelta del con-
corrente. Altrove si usa la dichiarazione in busta sigillata da parte
del pilota del punto di partenza. Secondo qualcuno I'ideale
sarebbe di non avere piti di cinque o sei piloti per punto di par-
tenza, ma ci sembra un sogno difficilmente realizzabile.
Rimedi pili radicali propone Dave Ellis, il mago del GNSS
Cambridge, recentemente premiato dall’ OSTIV per il decisi-
vo contributo all'introduzione nelle gare del nuovo sistema di
controllo con logger. Egli presenta quello che chiama FEAST
(Energy adjusted Start Time) che ha lo scopo di correggere i
tempi di partenza di tutti i concorrenti per riportarli alla sres-
sa quota ed alla stessa velocira.

Si usa il seguente procedimento:

1. Correzione del tempo di partenza per la quota: in base alla
quota effettiva del concorrente: si aggiunge al tempo di par-
tenza un secondo per ogni metro in meno rispetto alla quota
di partenza ufficiale (es.: quota di partenza ufficiale 1000 m,
quota di parrenza del concorrente 940 m — si aggiungono 60”
al tempo di partenza). Se invece si sceglie di sottrarre 2”/m e
si sale a pit: di 0,5 m/sec c'¢ vantaggio a partire bassi. Questo
riduce il vantaggio comperitivo del salire prima della parten-
za in una termica secca debole.

2. Correzione della quota di partenza per la velocita in base
alla velocita effertiva del concorrente: si determina la quota che
si pud recuperare riducendo la velocira effettiva a quella uffi-
ciale, p. es. 100 km/h; si moltiplica il valore per un coefficiente
2 (coefficiente di penalita per eccesso di velocira); il valore otte-
nuto di i secondi da sottrarre al tempo di partenza effettivo.
Se per esempio si possono recuperare teoricamente 100 m per
portarsi a 100 km/h, la penalita sarebbe di 200 secondi, da
togliere dal tempo effettivo di parrenza.
1l tutto sembra complicato, ma in effecti il lavoro dovrebbe-

ro farlo il logger ed il software.

4, SICUREZZA - PENALIZZAZIONI

Il pericolo maggiore e pill temuto & quello della collisione. Pirker

titiene che in gara gli alianti abbiano obbligatoriamente il

Musetto e le estremita alari rosse. Lesperimento dei Mondia-
[ 1997 sembra abbia dato buoni risultati. Si tratterebbe di con-
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Stamente accusato

ger dovrebbe essere di aiuto a questi fini.

D’altronde non si ritiene giusto che si possa venire squalificati
per essere entrari in una zona proibita e che invece si possa vola-
re impunemente in maniera pericolosa per tutra la giornata.
C’¢ chi propone di dichiarare per radio il nome dei colpevo-
li e di controllare successivamente con i loggers, come nella vela.
Si vorrebbe squalificare per la giornarta alla prima infrazione,
per la gara alla seconda e per sempre alla terza.

Wills & convinto che nessuno vola deliberatamente in manie-
ra non sicura, e personalmente sarebbe contento se gli venis-
se detro che ha causato problemi. E se da un lato si sostiene
che se abbiamo piloti pericolosi dobbiamo denunciarli e punir-
li; perché ne va della vita nostra e dei nostri amici, dall'altro
c’e chi & contrario alle penalita, e pensa che si dovrebbe sem-
plicemente parlarne al pilota. Secondo altri, forse basterebbe
I'inserimento dei pericolosi su un elenco.

In Australia viene eletto a questi fini un pilota per classe. Ad
essi si riportano gli episodi rilevanti, che vengono discussi col
piloti interessati. Alla seconda infrazione c’¢ un’'ammonizio-
ne, alla terza una squalifica, ma non & mai successo.

Su questo punto si ha una votazione che trova tutti daccor-
do.

Ci domandiamo se non sarebbe opportuno che questi eletti
rappresentino i loro colleghi di fronte all’'organizzazione per

rutti gli asperti della sicurezza.

5. NUMERO DEI CONCORRENTI

Alle classi esistenti, Standard, 15 metri, Libera, Club, si sono
aggiunte recentemente la: World Class e la 18metri, ed & stato
approvato un programma per limitare entro il 2007 la parte-
cipazione ad un pilota per classe ai Campionati Mondiali ed
a quelli Europei. Si avrebbero cosi 20-25 piloti per classe. Si
vorrebbero anche tenere tutte le gare insieme, aggiungendovi
un campionato a squadre. A mio avviso questo piano non ha
molto senso e non andra mai in porto perché sembra che
buona parte delle nazioni sia contraria.

Viene fatto rilevare che non ¢ possibile e sarebbe pericoloso
tenere insieme tante classi € con enormi differenze di presta-
zioni. Qualcuno che ha volato con un PW5 in una gara con
altri alianti conferma la pericolosita.

Viene chiesto se, in attesa del 2007, si debba andare avant con
50 concorrenti per classe.

A questo proposito, ecco un po’ di storia. [ Mondiali 1997 in
Australia sono stati, a causa delle numerose giornate di termica
secca, la sagra del roccolo: ne sa qualcosa Leonardo Brigliadori

che si & visto tranciare mezzo piano di coda. Il sistema & appar-
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so a tutti cosi pericoloso che nella riunione seguente dell'IGC
si & deciso di non permettere mai piti di trenta alianti per clas-
se. Ma gia nei Mondiali seguenti, con varie motivazioni, ma
essenzialmente per una questione di quote di iscrizione, si &
consentito di superare i quaranta iscritei. E si & andati avand
cosi fino a lasciare ai cechi per gli Europei Club di arrivare a
settanta concorrenti, che poi fortunatamente in realta non ci
SONo stati.

Si & vorarto, e si & avura 'unanimita sul fatto che 50 concor-
renti per classe erano troppi, che ai Campionati Mondiali ed
Europei non dovessero esserci piti di tre classi e che non fosse
consentita la convivenza di alianti con caratteristiche troppo

diverse.

6. VOLO DI SQUADRA

Fino a qualche anno fa nell’Allegato A del Codice, che ¢ in
sostanza un regolamento tipo per i Campionati Mondiali ed
Europeli, si dichiarava all'inizio che le gare erano individuali.
In barba a questo, per consentire agli organizzatorri dei Mon-
diali 1995 di avere una certa sponsorizzazione, si ¢ introdot-
ta una classifica a squadre, tra I'altro con un regolamento
piuttosto discutibile. Si & ufficializzaro cosi il volo di squadra,
un fenomeno che risaliva di fatto a molti anni fa e che ormai
si & generalmente diffuso e perfezionato. Con esso si trovano
ovviamente avvantaggiati i paesi con squadre numerose, a sca-
pito dei poveretti che devono volare da soli, e si favoriscono i
roccoli, che tendono a diventare ... di squadra.

Qualcuno ha chiesto di decidere cosa si vuole: si cerca un cam-
pione o una squadra campione? Le opinioni sebrano alquanto
divise. Parecchi piloti, tra i quali alcuni che inizialmente erano
contrari, dichiarano di volare volentieri con altri, perche si diver-
tono di pily; altri, che pur volerebbero pili volentieri da soli, lo
fanno perche ottengono risultati migliori volando in gruppo.
N¢ ¢ facile impedire questo tipo di volo, nemmeno riducen-
do in ciascuna classe la partecipazione ad un pilota per nazio-
ne, perche possono ugualmente formarsi delle alleanze. Comun-
que gia il ridurre a due i concorrenti per classe migliorerebbe
le cose. Punti di partenza diversi e una frequenza unica, su cui
si sentono tutte le informazioni, incoraggiane il volo indivi-
duale.

In conclusione riportiamo dal verbale della riunione la parte
riguardante l'intervento del gia citato Justin Wills: “E bello vede-
re i piloti collaborare, ma non dovremmo perdere di vista
I'esplorazione delle nostre abilita individuali e della nostra
affinita col nostro ambiente, la natura. Il volo di squadra & piit

divertente? Non per tutti. Cos'¢ la filosofia sottostante a quel-
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lo che vogliamo fare? Ditclo ai vostri rappresentanti 1GC.
Arctenti che il volo di squadra non innalza wurri i piloti sopra
il loro vero valore”. Lo stesso Wills aveva detto in un'altra occa-
sione che si & passarti dal “vinca il migliore™ al “la squadra meglio
finanziata ed organizzata produrrd i vincitori”™.

Infine, sconsolatamente il verbale riporta che dalle votazioni

non si ¢ capito niente.

La nota di Alvaro de Orleans si occupa in particolare di que-
sto ultimo argomento ¢ contesta il fatto che con le acruali rego-
le, che consentono il volo di squadra, nei campionati si scel-
ga il pilota migliore. Secondo lui si crea una frustrazione nei
piloti che sono costretti a volare da soli, ¢ questo i porta ad
una pericolosa aggressivita. Chiede quindi che I'IGC, visto il
vantaggio che deriva nelle gare ai piloti che praticano il volo
di squadra, lo dichiari illegale, per consentire che vinca il pilo-
ta migliore.

LIGC dovrebbe studiare in seguito nuove filosofie di gara e
quanto altro serve per evitare 1 roccoli, ma intanto prenda que-
sto provvedimento. Chi infrange la nuova regola sapra di esse-
re fuori legge, di poter essere segnalato ¢ quindi penalizzato,
e questo dovrebbe costituire un sufficiente deterrente.
Personalmente, pur concordando con Alvaro sui vantaggi che
derivano dal volo di squadra e sul farto che ¢ difficile dire che
nei campionati emerga il campione migliore, sono putroppo
poco convinto che I'aggressivita ci sia solo nei piloti che vola-
no da soli e che quindi le cose migliorino netramente se non
c’t volo di squadra, e in particolare quindi con la partecipa-
zione di un solo pilota per nazione.

Comunque ritengo la proposta di Alvaro degna di attenzione
e di discussione.

Ricordiamo per6 che mentre a Bayreuth sugli aleri argomen-
ti si & facilmente ottenuta 'unanimita o quasi, su questo non
si € riusciti ad avere un orientamento chiaro e si & constatata
una parte ruttaltro che trascurabile di pareri favorevoli al
mantenimento della sicuazione attuale. Come la mette qual-
cuno: ai piloti piace avere un compagno vicino in funzione di

copertina di Linus.

Per quanto ragionevoli possano essere molte delle proposte trat-
tate sopra, penso che solo una parte possa essere applicata gia
ai Mondiali dell’anno venturo. Sarebbe urtile ed interessante
che intanto anche altre possano essere sperimentate in gare
nazionali o regionali in modo da accertarne la validita e acce-

lerarne la loro applicazione pit estesa.
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Questionario

Si fa riferimento alla Nota “Gare e Sicurezza — E ora di cam-
biare!” per cercare di sondare le opinioni dei tecnici e piloti
direttamente interessati alle prossime gare internazionali, ma
anche di altri piloti e di organizzatori, perche le decisioni che
verranno prese nella riunione dell'IGC della prossima prima-
vera (alla quale lo scrivente dovra portare le nostre opinioni e
votare di conseguenza) avranno necessariamente ripercussio-
ni sui regolamenti di tutte le altre gare.

Si prega di rispondere barrando la risposta prescelta e, se pos-

sibile, commentando in calce la risposta qualora lo si ritenga
Opportuno.

1. Generalj
Siete convinti che non si pud andare avanti cosi e che bisogna
cambiare gia da Bayreuth.

SI NO
2. Temi di gara
2.1 Andara e ritorno o triangolo con pitt di un punto di vira-
ta per vertice, a scelta del concorrente.

SI NO
2.2 Scelta del tema in busta chiusa da un elenco distribuito a
inizio gara.

SI NO
2.3 Distanza su area prescritta a tempo limitato (Cat’s cradle)
con regolamento tipo Europei Finlandia (meno di una deci-

na di PV sul perimetro del campo di gara).

SI NO
2.4 Velocita su area prescritta, punti di virata come sopra.
SI NO
2.5 Quora di sicurezza prefissata per arrivo.
SI NO
2.6 Bonus PEr arrivo in campo o aeroporto.
SI NO

2.7 Tema di velociti con aree invece che con punti di partenza,
Virara, arrivo; velocith calcolata su percorso effettivo.

SI NO
2.8 Invece di quote di partenza e di arrivo, fissare il “consu-

EH . .
mo” di quota consentito.

S1 NO
2.9 PAST di Flament, con aree molto pitt grandi.
SI NO

3. Partenze
3.1 Riduzione radicale dell’intervallo di partenza (p. es. 30°).
SI NO

3.2 Partenza valida dopo la chiusura, con tempo di partenza

eguale tempo di chiusura (come in Iralia).

SI NO
3.3 Obbligo di marker sul logger per reintrodurre la regola dei
1-10’. Secondo me il marker dovrebbe solo dire che si sta par-

tendo, e che il tempo ¢ preso sulla prima uscita successiva dal

settore.
SI NO
3.4 Settore di partenza o linea di partenza.
SI NO
3.5 Partenza simultanea (con linea di partenza).
SI NO
3.6 Diversi punti di partenza a scelta (con settore).
SI NO

3.7 Sistema EAST (con correzione del tempo di partenza in
base alla quora e in base alla velocitd).
SI NO
4. Sicurezza - Penalizzazioni
4.1 Segnalazione per radio o all’arrivo delle trasgressioni, con

eventuali pcnalizzazioni progressive.

SI NO
4.2 Elezione per ogni classe del pilota incaricato della sicurezza.
SI NO

4.3 Solo per il volo, o per tutti gli asperti?
SOLO PER IL VOLO PER TUTTI GLI ASPETTI
5. Numero dei concorrenti

5.1 Campionati con tutte le classi insieme.

ST NO
5.2 Uno, due o tre concorrenti per nazione per classe.
SI NO
5.3 Massimo concorrenti per classe.
QUANTT?

6. Volo di squadra.
SI NO

6.1 Col sistema attuale del volo di squadra, vince il pilota miglio-

re.

SI NO
6.2 Proibire volo di squadra, anche senza actendere tipi di temi
diversi.

SI NO
6.3 Frequenza unica.

SI NO

6.4 Quelli che volano da soli perché non hanno una squadra

sono pit pericolosi degli aleri.
ST NO



ELENCO PILOTI NAZIONALI DI VOLO A VELA 1998

L’INFORMATORE SPORTIVO N° 1/99

Pos Pilota Punti Pos Pilota Punti Pos Pilota Punti
92 Acquaderni M. 1180 98 Costacurta G. 1127 83 Mion P. 1327
49 Albertazzi A. 1715 26 Cox F. 1916 139 Miticocchio P. 533

164 Aldini L. 148 151 Custo R. 388 116 Molinari M. * 789
69 Allegrini L. 1514 61 Dal Grande G. 1614 36 Montemeggi S. 1833
62 Ametta M. 1607 96 Dalla Rosa P.G. 1135 15 Monti Lor. 2074
56 Ancillotti R. 1650 119 Dalla Vecchia A. * 776 32 Monti Luca 1852
78 Anghileri A. 1373 106 Danesy E. 974 7 Monti Roberto 2216
28 Antonelli M. 1883 59 De Franceschi A. 1616 123 Mula F. * 740

3 Avanzini L. 2336 142 Della Santa M. 480 129 Mussio R. 633

150 Baffigo R. 392 114 Dell'Era E. * 800 87 Nicotra M. 1290
45 Balestra B. 1774 60 Di Vecchio G. 1616 95 Orsi G. 1140

121 Ballabio G. * 747 44 Erba G. 1783 30 Paolillo U. 1856
33 Ballarati G. 1851 146 Esposto B. 415 47 Paris G. 1738
64 Barbero C. 1580 46 Fanfani F. 1750 131 Pasin V. * 610

145 Baroffio E. 426 55 Felicori S. 1654 85 Passarelli G. 1320
67 Baumgartener A. 1527 | 52 Fergnani M. 1708 162 Pavesi G. 205

148 Baumgartener J. 400 113 Ferrero A. 823 42 Pavesi U. 1785

160 Bellora M. 245 72 Fianco G. 1458 18 Perotti G. 2059

118 Beltramello M. * 776 144 Fiata G. 427 155 Pessina F. 328
39 Beozzi A. 1815 128 Finocchiare F. 638 48 Pessione A. 1731
35 Bertoncini L. 1849 43 Foglia A. 1784 51 Piazza S. 1712
93 Biagi M. 1174 24 Fontana G. 1930 156 Pigni A. 315

126 Bientinesi C. 704 99 Fontana V. 1119 152 Piloni G. 378
97 Bonfatti U. 1127 70 Fraenza P. 1497 108 Piludu F. 936

122 Bonini L. 742 124 Frigerio L. * 722 22 Pinni V. 1993
73 Borellini G. 1408 1 Galetto G. 2359 41 Plattner C. 1790

107 Borgo V. 969 132 Gandolfi A. 607 54 Poletti F. 1682

159 Boschi S. 257 94 Garbari F. 1166 115 Pozzi A. * 800
79 Bottoni S. 1365 14 Gavazzi M. 2106 80 Pozzi G. 1358
82 Bozzetti G. 1330 2 Ghiorzo S. 2340 163 Pramstraller W. 164
68 Bravi F. 1515 57 Giacobbe D. 1624 89 Pronzati A. 1241
91 Bricoli E. 1184 100 Gioppo G. 1096 8 Pronzati M. 2203
17 Brigliadori L. 2072 74 Gnecchi L. 1403 37 Reginaldi R. 1822

6 Brigliadori R.Jr 2259 25 Gostner E. 1929 103 Righini A. 1001
84 Brunazzo M. 1323 9 Gostner T. 2199 77 RivaA. 1394

138 Bulgheroni M. 565 137 Gregis F. 567 161 Rizzoli E. 228

110 Caglieris M. * 850 153 Grinza C. 354 63 Romano R. 1584
23 Cala' s. 1955 15 Grinza G. 2074 50 Rosini W. 1714

111 Calzoni G. * 842 5 Gritti A. 2262 10 Secomandi M. 2187

117 Capoferri S. Jr * 781 90 Guazzoni R. 1188 166 Servilio S. 128
86 Cappadozzi P. 1296 147 Introzzi R. 414 29 Spreafico G. 1881
40 Caraffini A. 1792 34 Istel R. 1851 20 Squarciafico V. 2021

105 Casamatti A. 983 58 Lastrico E. 1623 104 Stagi F. 987
81 Casetti D. 1343 120 Longhi M. 762 127 Stefanutti O. 704
53 Cattaneo M. 1704 71 Longo F. 1464 101 Taddei D. 1077
66 Ceccarelli P. 1552 165 Lucco G. 145 154 Taverna A. 331

157 Ceriani D. 299 168 Magni V. 15 75 Teutsch P. 1400

125 Chiesi E. 719 167 Mantica U. 121 149 Trovo D. 397

109 Clerici A. 926 140 Manzinali D. 489 136 Tschager G. 570

102 Colombo A. * 1047 19 Manzoni R. 2038 134 Tura F. 589
13 Colombo D. 2133 130 Manzoni Z. 631 4 Urbani L. 2303

143 Colombo M. 433 158 Marchi U. 281 65 Vergani W. 1558
88 Colombo S. 1259 11 Marchisio G. 2185 38 Villa A. 1816

135 Comoni S. 586 76 Martinelli D. 1393 133 Vitale M. 589
31 Corbellini E. 1852 141 Mayer L. 484 27 Zanon E. 1905
12 CostaC. 2161 21 Meriziola S. 1995 112 Zorzi A. * 842

" PILOTI NEOPROMOSSI



GRADUATORIA NAZIONALE PILOTI VOLO A VELA 1998

[Pos] Pilota [Punti] [198 ] x1 J[ne8] x.7 | [mes] x5 ] [197 [ x.8 |[n97 [x56] [1197] x4 ] [196 [ x.6 | [ 196 [ x.a2] [i96] x.3 |
1[Galetto G. 2353| [ 928] 928] [ 925] 648] [ 855] 4z8 979] 783] [ 550 532][ S50] 380 550] 570 399
2{Ghiorzo S. 2340 950| 950 [ 920[ 644|| 900 450| [ 933] 746|[ 9 516| | 21| 386 a92| 53 374
3|Avanzini L. 2336 950| 9s0|| Bo4| &26 0] o] [ @50 7e60|| @ 513| [ 225] 370 925| 555 381
4|Urbani L. 2303 950] s50| | B47[ 593 [ 627] 314 as0| 7e0| | & 465 [ 7239 81 480 4| 296
5|Gritti A. 2262| [ 925] 925] | 895 627|[ 886[ 443 as8| 710[ [ 7 437| [ 670] 268 50| 570 391
6|Brigliadori RJr | 2259| [ 925[ 925|| 851] 596|| 785| 293 923| 738| [ 2oo] 448 27 i 562 361
7[Monti Roberto 2216| | 886[ 886| | G08[ 426|[ 677] 306 950[ 760|[ © 507 150 s70| [ 925| 389
8|Pronzati M. 2203 950[ 950 | 629| 580 716] 358| | 841| 673 418 570 377
9(Gostner T. 21939 sod| 839| [ sno| 5eof [ 797] 399| | 925] 740 514 G10| 546 368
10|Secomandi M. 2187| | 950] 950 | 785] 550| [ 74B] 374 852] 682 333 a5| 218 25| 555 G| 360
11|Marchisio G. 2185| [ 507] 907| [ 874] e12|[ A07| 404] | 832 eee as6| | £77] 271 17| 550 354
12|Costa C. 2161 845| 845| | 829] 580 of o G20[ 736 468| | <06| 162 Boa| 521 1| 336
13|Colombo D. 2133 947| 947|| 780| 546 264| 132 800| 640 440 0 765| 459 | 231
14[Gavazzi M. 2106 829| 829] [ 820] 574|| 602 301 879| 703 0 0 0 AG8| 521 an| 313
15|Grinza G. 2074 772] 772|[ 725] s08 o o 948| 758| [ 780] 437 0 06| 544 0
15|Monti Lor. 2074 814 814 791| 554|| 538| 269 B882| 706 7] [4] 3 136 85| 471 72a | 308
17[Brigliadori L. 2072] | BUO] BOOJ| 318] 223 O] O] [ #82] 706][ 625] 350]] 260 112 i) 566 0
18|Perotti G. 2053 766| 766|| 760| 5a3z|[ 708| as54 a50[ 760 40| a475|[ B8 BoB| 533 86| 330
18|Manzoni R. 2038| [ 804| so4|| 795| 557 [ 500| 250 846| 877 28] 352 B 525| [ 673 283
20|Squarciafico V. | 2021 8o5] 895|| 712| 498|[ 699] 350 785] 628 424| [ G 7 461 321
21|Merizicla S. 1995| [ 834] 834 0 0 o o 858| 686 ] 702 475 0 0 0
22|Pinni V. 1993| | 857| 857 || 734] s14|| 270] 135 778| 622 408 681 409 205| | 758 227
23[Cala’ S. 1955| | 900] 900] [ 762[ 533 o o] | &52] s22 321 800 480 4| 283 0
24|Fontana G. 1930| | 829] s23| [ 744] s21][ 731] 3266 725] 580 297 G4an| 384| [ 321] 135 0
25|Gostner E. 1929 a51| 851 626| 438|| 925| 463 800 | 640 0 [§] [ 0
26[Cox F. 1916 794] 794 ] 0 0 o [ 875] 700 353 704 422 0 o | 741 222
27[Zanon E. 1905| | 820] s20|| 578 4o05|| 332[ 166 450] 680 0 0
28|Antonelli M. 1883 763| 763|[ 745| 522|[ 539] 270 748] 598 0 0
29|Spreafico G. 1881 759| 759|| 696| 487(| 681 341 704| 635|[ 764 428 705 423| | 680| 286 0 0
25]Paolillo U. 1856| | 687 687 o o 0 0 00| 720 0 0 7a9] a49| [ 743 312 0 0
31|Corbellini E. 1852 719| 719 o] 0 0 0 B76| 701 601 20| 432 0 0 0 0
31|Monti Luca 1852 864| 8e4| | 660[ 462 | 543] 272 0] o© 0 676| 626|| r24| 304|| £94| 268
33|Ballarati G. 1851 845| 846| | 763| 534| [ 603 302 566 471 0 735 | 443 0 0 ] (]
33|Istel R. 1851 860| 860 [ 748 524 g o 584| 467 1] 0 0 0 o| | 752 226
25|Bertoncini L. 1849 741] 741] [ &86[ 480 0 0 785] 628 0
36|Montemeggi S. | 1823 761] 761 [ &72] 4a70|[ 648] 324 737| 590|[ 707 805| 482| | 786] 330|| 735] 221
37|Reginaldi R. 1822 732] 732|[ 716 501 0 0 736] 583|[ 710 0 0 0 0 0 0
3g|villa A. 1816 759] 759 | 738| 517 of o 675| 540| | 498| 279 ] 0 734 aao|| 14| 258|| 601 180
39|Beozzi A. 1815 736] 736|[ 712] 4s8 0 0 726] 581|[ 7056| 395 0 0 760| ass| | 704| 298 0 0
40|Caraffini A. 1792| | B61| B61 0 oj| 365] 183 585] 468 0 o|| 166] 66 771| 463|[ 17| 259 0 0
41|Plattner C. 1790| [ 93| 693|| 643]| 450 0 0 761| 609| | 261| 202| [ 00| 240 B14| 488| | 591| 248 0 0
42|Pavesi U. 1785 652] es2| [ 539] 377 0 o] [ 802| e42| [ 717 402|| 622] 249 a19| 497| | 512] 215 0 0
43|Foglia A. 1784 811] 811 o] o 0 o| [ 697| s558|| 95| 289 0 0 692| 415 ao| 17 0 0
44|Erba G. 1783 670 670 a o| | 49g] 250 800| s40| | 4ga| 277|| 412 165 789| 473 0 0 0 0
45|Balestra B. 1774 861| 8e1|| 467| 323 of o 738| 590 0 0 0 0 532 319] | 483| 203 0 ]
46[Fanfani F. 1750 720| 720] [ 718] s03] [ 636] 318 659 527| | 632| 354 0 0 701] 4z1| | 23] 178| | 823] 247
47|Paris G. 1738 744 744 [ 495] 347 of o 543 514 0 0| [ 615[ 246 400| 480 | G34| 266 0 0
48|Pessione A. 1731 660( eeo| | 660| 4e2|| 552 278 761] 603 a 0 0 0
49|Albertazzi A. 1715| [ 47| e47| [ 340 238|[ 216] 708 779 623|[ 124] es|[ 747 59 742 445 0 0 0 0
50|Rosini W. 1714| | 728| 729|| 616 431|[ 606| 303 592| 554|[ 397| 222 0 0
51 |Piazza S. 1712| | 723] 723| [ 712[ 498 of o 514] 411 0 0| [ 529] 216 B18[ 491 0 o| | 7i5] 215
52[Fergnani M. 1708 6£6| 688 o] o o o 675| 540] [ 520] 291 0 0 Bo0[ 480 0 0 0 0
53|Cattaneo M. 1704| | 713] 713|[ 413] 289|[ 411] 208 711| ses| [ s8a| 325|| 4ci1| 160 704] 422 503 211 0] 21
54|Poletti F. 1682| | 720] 720|[ 606] 424|[ 329] 1es 672| 538| [ 495| 279|[ 396] 158 545 327| [ 54a| 228][ 526| 159
55|Felicori S. 1654| | 685] eas|| s598] 419 of o 686| 549|| 637| 357|| 623[ 249 700[ 420 | 581 244|| 428| 128
56[Ancillotti R. 1650| | 657 [ 657 o o o] o 665| 532| [ 613| 343|[ S08[ 203 768| 461|| 625| 263f| 680[ 204
57|Giacobbe D. 1624 585] 685|| 657] 4e60|[ 591[ 298 509| 479 [ 532] 298| [ 477[ 191 566| 340| | 554 233|[ 414] 124
58|Lastrico E. 1623 569] ee9| | 613] 423| [ 399[ 200 656| 525| [ B31| 353| | 388| 155 670| 407|| 618| 260 0 0
59|De Franceschi A. | 1616 715| 715| | 423] 298| [ 189] 700 521| 417| [ 228[ 128 0 0 B0OG| 484 0 0 0 0
60|Di Vecchio G. 1616 702| 702 of o 0 0 623 498 0 0 0 0 693] 418|| 390 164 o 0
61|Dal Grande G. 1614| [ 708] 706| | 606| 424] [ 601 301 508| 4o08| | 491] 275][ 223[ 129 80G] 484 0 0 0 0
62[Ametta M. 1607| [ &05| 805 o o o o] [ 518] 414 0 0 0 0 646| 388 0 0 0 0
62|Romano R. 1584| | 637] 637|[ sza| 370|[ 672] 337 721 | 577| [ 438] 244| [ 425] 170 527| 316| | 514] 216|[ 582] 175
64|Barbero C. 1580| | G63| ee3| [ 613 a2s|| 455] 228] | 610| 488| | 507[ 284|| 503] 201
65|Vergani W. 1558 739] 739|| 421] 295 o o 874| 524|| 683] 283 0 0
66 |Ceccarelli P, 1552| [ 586 586 | 230] 181 o] o] [ ses| 533 0 0 0 0 721| 433 a 0 0 0
67 |[Baumgartener A. | 1527 855] 655| [ 471] 330 of o 526] s01| [ 198] 111 0 0 619| 371| [ 408 177 0 0
68 |Bravi F. 1515 542| 542 0] 0| 536] 268 695 556 ] 0| [ 628 251 695| 417 [ 568[ 239 0 0
69 [Allegrini L. 1514 724 724|[ 329] 230 o] o 700] s60 0 0 0 0
70|Fraenza P. 1437 748] 748 o] o o] o 348| 273 0 0 a 0 784| 470|| 3692| 155 0 0
71|Longo F. 1464 531] 531| | 483] 338 0] o] | 540] 432 0 0 0 0 835| 501 0 0 0 0
72|Fianco G. 1458 578| 578 a o 0] of | s80| 464 0 0 0 0 693| 416 0 0 0 0
73|Borellini G. 1408 652| 652|| 604| 423][ 375 188| | 366| 293][ 300{ 1e8 0 0 556 333|| 422] 177 0 0
74|GnecchiL. 1403 505 505| | 189 118 93| 47| | s598] 478|| 397| 222 [ 0 700| 420|| 514] 258 [ 327] 98
75| Teutsch P. 1400 669 663| [ 447] 313|[ 439 220 | 522] 418 0 0 a0 0 0 o 0 0 0 0
76|Martinelli D. 1398 618| e18|| 283| 7198 ol o] | 728] 582 g 0 0 0
77|Riva A, 1394 500] soo|| 433] 303|| 30| 185| | 70z2| sez|| 592] 332 a 0 543| 326 o 0 0 0
78|Anghileri A, 1373 133] 133 o] o o] o 693| 554 0 o| [ 254] 102 860| s16|| 72| 303|| 696] 209
79|Bottoni S. 1365 643| €43 0 0| [ o6 153 379 303|| 1za| e9 0 0 699] a13| | 42a] 178| [ 473]| 124
80|Pozzi G. 1358 561 Se1|| 353 247 0 0 G88| 550 45| 25| 1i4| 46 301| 235| | 203| 85 g 0
81|Casetti D. 1343 607| eo07|| 286 270 a 0 776| 466 0 0 o 0
82|Bozzetti G. 1330 709[ 639 ] 0 0 0 730| 438 | 602| 253|[ 502| 151
83| Mion P. 1327| [ 630] 630][ 779] 125 0 0 715| 572 0 0 0 0
84|Brunazzo M. 1323| [ 37| ave|| 71| s50][ 236] 178 747 | 598 | 484] 271 0 0 581 343 0 o| | 674 202

* Piloti neopromossi
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GRADUATORIA NAZIONALE PILOTI VOLO A VELA 1998

[Pas] Pilota [Punti] [198 [ x1 |[ne8 ] x.7 |[me8] x5 ] [197 [ x.8 | [ a7 [x.56] [me7] x4 | [196 [ x.6 | [ 196 [x.42] [nize] x.3 |
85[Passarelli G. 1320 551] se1|[ So8] 3ss|| 493] 247 504] 403][ 491] 275 0 0 493 296 0 0 0 0
86|Cappadozzi P. 1296 51| 451 0 0 ] 0 663| 530 i of [ 432] 173 525| 315| | 255| 107|| 406 122
87 [Nicotra M. 1290 581| 581 0 0 0 0 858] 527 0 0 1] o| [303] 182 0 0 0 0
88|Colombo S. 1259 678| 542| ([ ass] 274 [ 369] 148 739| a43| [ 408| 172 0 0
89|Pronzati A. 1241 0 0 0 0 0 0 750| Boo|[ 451| 253 [ 466| 186 647 | 388 || 587| 247|| 560| 168
90|Guazzoni R. 1188 ga2| E74 0 0 0 0 857| 514 0 0 0 0
91|Bricoli E. 1184 138 138 0 0 0 0 795| 636 0 0 0 0 683| a10| | 282| 118 0 0
92|Acquaderni M. 1180 434 434 0 o| [ 272] 136 666| 533|[ 177] 99 0 o] [355] 213| | 321] 135 0 0
a3|Biagi M. 1174 403 403 0 0 0 0 358| 287 0 0 ] 0 807| 48B4 0 0 0 0
s4|Garbari F. 1166 a21| 421 0 o| [ 242] 121 6567 | 534 181] 101 0 o| [ 351 21 0 o| [ 798| 239
a5|orsi G. 1140 805| 644 0 0 0 0| | 567[ 340|| 371] 156 0 0
96 |Dalla Rosa P.G. 1135 157| 157 5] o| [ 220] 110 &34 507 0 0 0 0| | 644 386|[ 576] 242 0 0
97 |Bonfatti U, 1127 654| 654 0 0 0 0 789 473 0 0 0 0
98 |Costacurta G. 1127 08| 308| | 243] 170 0 0| | 811] 648 o] o 0 0
39|Fontana V. 1119 s62| sez2|| 357| 250 0 0 511 307 0 0 0 0
100|Gioppo G. 1096 332| 332| [ 158] 111 0 0 567| 454|| 527| 295|| 4a6] 178| [ 517[ 310 o] o 0 0
101|Taddei D. 1077 153| 193|[ 148] 104 0 0 686| 5439 Q 0 0 0 559] 335 0 0 0 0
102|Colombo A. * 1047 74a9| 749|| 426| 298 0 0

103 |Righini A. 1001 0 0 0 0 0 0| | 685| s49| | 4a2] 248 o] o] [ 340 204 [ 143] s0]| 655 197
104|Stagi F. 987 417] 417|| 358] 251|| 226| 113 345| 277|[ 248] 139 o] o] [ 4s8] 283 0 0 0 0
105|Casamatti A. 983 0 0 0 0 0 o| [712] 571 a 0 of o 686| 412 0 0| | 742| 223
106|Danesy E. 974 600| 600 0 0 0 0 467| 374 0 0 0] o
107 Borgo V. 963 347| 347|| 285] 200 0 0 as58| 3ss| [ 457| 256 of © 155| 93 0 0 0
108|Piludu F. 936 500| 500|| 185 130 0 0 362| 306 0 0 6 o 0 0 0 of [ 827] 188
109 |Clerici A. 926 445|449 0 0 0 0 593| 356| [ 289 127 0 0
110|Caglieris M. * 850 850| 850 0 0 0 0
111|Calzeoni G. 842 842| B42 0 0 0 0
112|Zorzi A. * 842 g42| 842 0 0 0 0
113|Ferrero A. 823 367 367 0 0 0 0 0 0 0| o|[ 298] 119 760| 456 of o ] 0
114[DellEra E. * 800 B0O| 800 0 0 0 0
115|Pozzi A. * 800 800| 800 0 0 0 0
116|Molinari M. * 789 789] 789 0 0 0 0
117 |Capoferri S. Jr * 781 781| 781 0 0 0 0
118|Beltramello M. * 776 776| 776 0 0 0 0
119|Dalla Vecchia A, | 776 776| 776 0 0 0 0
120|Longhi M. 762 762 | 762 0 ] 0 0 a 0 0 of [ 443 177 0 0 0 o| [ 42a| 120
121|Ballabio G. * 747 747| 747 ] 0 0 0
122|Bonini L. 742 383 | 383 0 0 0 0 0 0 ] 0 0 0 599| 359 0 o| [ 364 109
122 [Mula F. * 740 740| 740 0 0 0 0
124 |Frigerio L. * 722 722 722 0] 0 0 1]
125|Chiesi E. 719 472] 378 0 0 ] 0| [ 569 341 0 0 ] 0
126 |Bientinesi C. 704 704 704 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 D 0 0 o| [ 339] 102
127 |Stefanutti O, 704 450 450 0 0 0 0 0 0 0 of| 786 74 424| 254 0 0 0 0
128|Finocchiaro F. 638 253| 253 0 0 0 0 148] 113 0 0 0 0| | a43| zee 0 0 0 0
129|Mussio R. 633 633| 633 0 0 0 0 0 0 0 of [ 664 266 o] © [§ o| | 379[ 114
130|Manzani Z. 631 780| 631 0 0 o] o
131[Pasin V. ~ 610 371 371| | 3471] 239 0 0
132[Gandolfi A. 607 607 | 607 0 0 0 0 0 0 0 ol [ 163 65 0 0 0 of [ 405] 122
133|Vitale M. 589 736| 589 0 0 0 0
134|Tura F. 589 850 s10|[ 788] 79 0 0
135{Comoni S, 586 0 0 0 0 0 o| | 7a33| 586 0 0 0 0 ] 0 0 ol [ 638 197
136 |Tschager G. 570 0 0 0 ] 0 o| [ 712] 570 o] o 0 0 [ 0 0 0| [ 673] 20z
137 |Gregis F. 567 567 | 567 0 0 0 0 0 0 o] o|[ 580[ 232 0 0 0 0 a a
138|Bulgheroni M. 565 565| 565 0 0 0 0 0 0 0] o|| 522[ 209 1] ] 0 0 0 i
139 |Miticocchio P. 533 533| 533 0 0 0 0 0 0 0| o|| 382[ 145 0 0 0 o] | 522 157
140[Manzinali D. 489 0 0 0 o| [ 357] 176 611 489 o o 0 0 0 0 0 0| | 680 204
141 [Mavyer L. 484 0 0 0 o| [ 210][ 105 605| 484 0 0 0 0 0 0 0 o||[ 77a] 213
142[Della Santa M. 480 800 | 480 0 0 0 0
143|Colombo M. 433 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o| | 518] 207 721 433 0 0 0 0
144|Fiata G. 427 534 | 427 0 0 0 0
145]|Baroffic E. 426 3 0 0 0 0 ] 0 0 ] of | 2#7] 99 710| 426 0 0 0 )
146|Esposto B. 415 77| 77 0 0 0 0 563| 338 o] o 0 0
147 [Introzzi R. 414 0 0 3] 0| | 316| 158 518 414 0 0 o] o 0 0 0 o| | 534 160
148 |Baumgartener J. 400 667 | 400 6} 0 Q 0
149[Trova D. 397 0 0 0 0 0 0 o] o 0 o| [ 354 142)| [ 662] 397 0 0 0 0
150|Baffigo R. 392 37| 232|[ 382] 1E0 0 0
151|Custo R. 388 0 0 0 0 0 0 o] o 0 o| [ 475] 166| | 647| 388 ) 0 0 0
152|Piloni G. 378 0 0 0 o| [ s09] 755 473| 378 0 0 0 0 0 0 0 o] [327] w8
153|Grinza C. 354 443| 354 0 0 0 0
154 |Taverna A. 331 0 0 0 of [ 223] 112 o[ 0 0 ] Q 0| | 552| 331 0 0 0 0
155 |Pessina F. 328 410| 328 0 0 0 0
156 |Pigni A. 315 359| 215|[ 2239] 700 g 0
157 |Ceriani D. 299 299 | 299 0 0 0 0 ] 0 0 o| [ 777 71 0 0 0 0 0 i)
158 |Marchi U. 281 469 281 0 0 o 0
159|Boschi S. 257 428| 257 o _o© 0
160|Bellora M. 245 408| 245 o) C 90
161 |Rizzoli E. 228 228| 228 0 0 0 0 0 0 o © 0 0 o] o 0 o|| 27a| sz
162|Pavesi G. 205 0 0 0 0 0 0| | 256| 205 0 0 0 0 0 0 0 o| | 230 69
163|Pramstraller W, 164 164 | 164 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ? 0 a ol [ 720| 42

— 247 148 0 0 0 0
164 |Aldini L. 148 = T § ) ) 0
165|Lucco G. 145 &) &0 o 0 0 Y -
— 213| 128 0 0 0 0
166|Servilio S. 128 -
- 201 | 121 0 0 0 0
167 |Mantica U, 121 —1 35 3 ) o ] 0
168 |Magni V. 15 L

* Piloti neopromossi

| punteggi in corsive si riferiscono al CID
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Gianluigi Della Torre

Crranltesge Defla Lorre a sonstra con i amico
ripreso daveanet al SaneAmbrogio

Data la mia estrazione di
acromodellista, il Sanc’ Ambrogio di
G. L. Della Torre mi ha sempre
affascinato perché in quella semplice
tecnica di costruzione ho ravvisato la
tecnica costrurtiva di noi modellisti.
In poche parole il Sant’ Ambrogio mi ¢
sempre apparso come un modello cosi
grande da poter volare con una
persona a bordo.

Bene, questo grosso modello ha volato
ad Asiago nel 1938 durante i
Campionati Nazionali di Volo a Vela.
Ha volaro con successo malgrado lo
scetticismo iniziale di molti, insieme
ad alrri pitt noti alianti italiani come il
CAT 20 e il CAT 28, lo Sparviero,
['Orione, il Supergrifo, I'Asiago,
[’Arcore, il Pinguino ed altri ancora.
Adriano Maneelli collaudo

personalmente il Sant’ Ambrogio 11

dimostrando alla giuria di Asiago che
quel piccolo aliante aveva tueti i
requisiti per partecipare alla gara.
giornali dell’'epoca avevano tutti
espresso giudizi di grande
apprezzamento per il Sant’ Ambrogio
che eftettivamente si era presentato
ad Asiago in sordina aggregandosi al
gruppo di Ettore Cattaneo. Vorrei
sottolineare che Gianluigi Della Torre
aveva soltanto 19 anni quando ha
costruito il suo Sant’ Ambrogio e a soli
16 anni, a costo di duri sacrifici, aveva
conseguito gli attestati A e B di volo a
vela. Una grande passione innata per
il volo che gli ha permesso un rapido
passaggio da acromodellista a
progettista costruttore ¢ pilota di
alianti. Il nome Sant Ambrogio era
stata una scelta quast obbligata non

I Sant Ambragia in costruzione avanzata

solo perché Gianluigi Della Torre era
milanese, ma anche perché il suo
aliante era stato costruito nei locali
dell’oratorio della Parrocchia di
Sant’Ambrogio con gli amici
dell’Associazione Sant’ Ambrogio e
deve proprio essere stato con l'aiuto
del Santo, che Gianluigi & riuscito ad
ultimare la sua opera, in mezzo ad un
mare di difficolta e controversie, in
tempo per partecipare al Secondo
Raduno Nazionale di Volo a Vela.
Penso comunque che, parlare del
SantAmbrogio, non sia certamente
una NOVitd, SOPrartutto per i vererani
del volo a vela, molti dei quali hanno
anche conosciuto personalmente
Gianluigi Della Torre. Ma chi sapeva
per esempio che lo stesso Della Torre
aveva anche progettato un biposto?
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N trittico del biposto DTGL Fabrizio

Ho fatto questa domanda a
bruciapelo ad alcuni amici che
ritengo del veri conoscitori del volo
a vela storico e con grande sorpresa
ho consratato che nessuno di loro
era a conoscenza di questo fatto.
Ebbene, Gianluigi Della Torre aveva
infatti progettato un biposto
affiancaro al quale aveva daro il
nome di “DTGL Fabrizio”. Questo
aliante purtroppo ¢ rimasto soltanto
a livello di progetto ed avrebbe
dovuto essere costruito presso il
Gruppo Volo a Vela STA] Marcherri
all'inizio degli anni cinquanta.

Lo stile e la tecnica costrurtiva,

28

legno e tela, erano evidentemente gli
stessi del Sant’Ambrogio. Si pud
infatti riconoscere dal disegno del
“DTGL Fabrizio” il fratello
maggiore del Sant’ Ambrogio.
Considerando il periodo in cui &
stato progerttato, le caratteristiche di
volo erano ottime in rapporto alle
dimensioni dell’aliante stesso che
erano state limitate per motivi
economici, di praticita per il
montaggio e facilita per il trasporto.
Lo stesso Della Torre cosi descriveva
testualmente il suo Fabrizio in una

bI’CV(’ nota I'iRSSUHtiVHI

I DTG Fabrizio ¢ un alianee biposto
chiwso a posti affiancati. di ottine
caratteristiche. sso é adatto per quealsiasi
genere di volo a vela.

Nell insieme & costituito da due semiali
rastremate ed a profilo vario a struttura
monolongherone a sbalzo, dalla fusolicra
monoguscio ¢ dagli impeniaged.

Le sue dimensions sono state limitate per
duere il tl’/)fltfrt'('l-/”[-u ('(J.’}.’/;‘N'.“‘U ¢
maneggevole, poco macchinoso ed
.f'ulqnm/nm.'!:'. mentre per riclurye la velocita
dr discesa tn /uu'.r,r}'n!'mf sttiazions di velo ¢
stato muintto di alettons di curvatira,
Lopportuna scelta dei profili, la ruota
retvattile, la [inea aerodinamica
pm‘u}.'r)fdrmf'ufr' CHIta, m‘_ﬂ:mm i
ﬂpprm’c'c‘/;io_ﬁuc' che st presta ortimamente al
volo veloce ¢ quindi di distanza con
relativamente piccola velocita di discesa. 1
dirutrovi doppi, ampiamente dirnensionari,
ne limitano la velocita massima in affondata
a 200 Km/h e sono ottima garanzia per
Uinterruzione di voli ascendenti in
determinate circostanze, mentre facilitano
grandemente latterraggio di precisione in
limiratissimo spazio come ¢ talvolta
indispensabile e quasi sempre utile neglt
atterraggi di fortuna conseguenti ai volt di
distanza.

Come bisposto ¢ particolarmmente adatro per

Uistruzione e {allendamento al volo velegaiato,

Astago Y38 = Gl wdtomi rivocein
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mentre il complesso dei comanei:
AnOrrd rioting, alettoni curvatura,
diruttori, fletner. cce. ne fanno pure
wun'otiima macchina perla preparazione
di piloti indirizzati al pilotaggio dei
moderi velivoli con motore.

Nei voli di gara e nei tentativi di
primato, il posto del seconde pilota puo
essere ocenpato i parte r{rz/_]‘f?/ﬂ).f,\'ognn
ormai indispensabile per la buona
rivscita di detti voli (inalatove di
ossigeno, equipaggiamento radio ed
elettrico, barografi, cassetta pronto
soccorso, ecc.) senza incidere sul carico
alare.

La trasmissione dei comandi ¢ rigida a
tithi.

Il comando degli alettoni, che sono
aervodinamicamente compensati, ¢
differenziale ed all abbassamento det
flaps aumentano anchessi
contemporaneaimnente ed in proporzione
la curvatura del profilo pur mantenendo
il comando differenziale.

Nel notevole spazio disponibile dietro la
testa dei piloti puo essere sistemato il
barografo, | pochi arnesi necessari per lo
Smontaggto e que/ WERIMG Recessario
indispensabile per il confort di un volo
normale.

Il ruotino puo assumere 3 posiziont a
seconda delle esigenze: tutta fuori, semi
FIEVALto, ritto ritvatio.

Lampio cruscotto pud portare tutti 1 piit

moderir striments wiili ad ogni

veleggiarore

2y . 1 [y Vi ¥ I} 1 '3 203 d
H peccnio San Ambrogro vichiona W grande atienzione

. Al diseqno della capottina

consente ampia visibilitd in tuti i

.\'(').'.\'f. :

Nel luglio del 1951 Gianluigi Della
Torre aveva pensato di vendere il
progetto del “DTGL Fabrizio™ a chi
avesse fatto un'adeguata proposta, ma

evidentemente CILR?SE‘& PTOPOSEH non

ha avuto riscontro e cosi il biposto che

avrebbe poruto ripetere il successo del

Sant’ Ambrogio ¢ rimasto sulla

carta.Cio che rimane, perlomeno a

mia conoscenza, ¢ il trictico di cui

sono venuto in possesso, grazie alla
famiglia Della Torre ed i dati

b \/’/\r’—\—/\/

DATI CARATTERISTICI W

<

Apertura alare: m 15,60
Superficie alarer mg 20,86
Allungamento: 11,65
Superficie diruttori:mg 0,80
Lunghezza fusolicram 7,10
Altezza fusoliera: m 1,15
Peso totale a vuoto: Kg 210
Carico utile: Kg 160

Peso totale in volo: Kg 370
Carico alare: Kg/mg 17,70
Veloaita minima di discesa
senza flaps: m/sec 0.75
Velocira cornspondente s
ullz teaiettoria; Km/h62
Rapporto di planata: 1:23

Velocira massima ammessa: km/h 200

A

caratteristici. Poiché il progetto era stato
offerto per essere costruito da terzi,
penso che i disegni costruttivi veri e
propri siano stati eseguit da Gianluigi
Della Torre, ma forse come tanti aleri
documenti storici sono spariti e forse
andati distrurti.

E cosi il “DTGL Fabrizio” ha volato
soltanto nei sogni del suo ideatore il
quale aveva immaginato un aliante di
sicuro successo e dalle molteplici
applicazioni, ma soprattutto un aliante
che avrebbe potuto essere impiegato per
I'insegnamento ¢ la divulgazione del
volo a vela nonché per I'allenamento dei
nuovi piloti. Purtroppo non turrl |

sogni sono realizzabili, ma ci potrebbe

Gianluigi Dela Torre insieme a Manrelli e al suo
amico Bertolett!

essere ancora una possibilita di costruire
e far volare il “DTGL Fabrizio”, magari
non nelle dimensioni progettate da
Gianluigi Della Torre, ma diciamo in
scala 1:4 o 1:5. Basterebbe infatti che
un appassionato aeromodellisca
sviluppasse il trittico dell’aliante
ricavandone il disegno costruttivo, lo
realizzasse appunto in scala e lo facesse
volare. Sarebbe veramente un miracolo.
Chissa che un giorno non possa essere
o l'artefice di questa prodigiosa
impresa’

V.P
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XI Congresso Storico di Volo a Vela Francese

11 28 Novembre 1998 ha avurto luogo presso la sala congressi
del Musée de I'Air et de I'Espace a Parigi le Bourget, I'undi-
cesimo congresso di volo a vela francese organizzato dalla Fede-
razione Nazionale di Volo a Vela e patrocinato dal museo stes-
so. Al congresso hanno partecipato oltre 180 persone tra cui
i maggiori esponenti del Volo a Vela Francese, parecchi pilo-
ti, molti veterani, studiosi, storici e naturalmente molti iscrit-
ti al Club Dedale. Alcune presenze straniere da altri paesi
europei tra cui Inghilterra, Belgio, Svizzera, Germania ed
[talia tramite il sottoscritto. Lo scopo di questo congresso sto-
rico, giunto alla sua undicesima edizione, & di presentare e discu-
tere sullo sviluppo d’indagini e ricerche effettuate appunto sulla
storia del volo a vela francese. Di particolare interesse ¢ stata
la presentazione di Michel de la Burgade, che ha presentato
una dettagliata cronistoria degli alianti progettati da Jean
Cayla negli stabilimenti dell’Atelier d’Aviation Louis Bréguct
a partire dal prototipo realizzato nel 1951, il Bréguer 900
fino al Bréguet 907 ad alta efficienza progettaro nel 1959. La
presentazione & stata esaurientemente documentata da una serie
di diapositive a colori proiettate sullo schermo gigante della
sala proiezioni del museo. Un altro tema di grande interesse
& stato sviluppato da Michel Roussel intorno al G.R.A.L.
Groupement Roucannais d’Aviation Legére, una delle pil
vecchie associazioni di volo a vela create in Francia nel Settembre
del 1929 a Rouen che celebra quest’anno il suo 70° anniver-
sario. Sotto la spinta di Ferdinand Beau, principale animato-
re del club, sono stati progettati e costruiti una serie di alian-
ti soprannominati GRAL e costruiti in bamboo. Il club di
Rouen ¢ anche stato il primo in Francia ad utilizzare il verri-
cello. Settanta anni di storia presentati con I'ausilio di una video-
cassetta animata da una serie di vecchie fotografie originali
dell’epoca, illustranti le varie fasi di vita del G.R.A.L.. Un altro
tema di notevole interesse ¢ stato persentato da Pierre Cour-
rier circa il recupero degli alianti tedeschi dopo la fine della
Seconda Guerra Mondiale. Particolare risalto & stato dato
all'identificazione del luogo di provenienza di quegli alianti tra-
mite la lettura della sigla di immatricolazione indicata sugli stes-

si. Circa 400 alianti di cui una gran parte costituita da SG 38
¢ Grunau Baby mold dei quali restaurati ¢ riporta in ordine
di volo.
Un'altra iniziativa di notevole valore appunto presentata duran-
te il congresso ¢ stata la realizzazione di un nuovo musco di
alianti realizzato dal Groupement Preservation Patrimonoire
Acronautic di Angers. Infine Pultimo tema delllagenda indi-
cato come “sorpresa’, ed ¢ stata effettivamente una sorpresa,
presentata da un esponente della commissione storica, certo
Norbert Mosson, il quale ha proicttato diapositive sul ritro-
vamento di un aliante del 1935, forse un Chablier, di cui si
era perso traccia a causa della morte in guerra del pilota ¢
costruttore. Questo ritrovamento, presentato nelle varie fasi di
ricerca, ¢ stato un valido Csemplio di come si puo arrivare alla
scoperta dei resti, talvolta utili soltanto ai fini espositivi pres-
so qualche musco, ma altre volie recuperabili per il volo con
una notevole dose di lavoro ¢ soprattutto di entusiasmo. E stata
una giornata veramente interessante, che tuttavia mi ha lascia-
to un fondo di amarczza perché soltanto inaluri pacsi, ¢ la Fran-
cia non ¢ il solo esempio, le persone si organizzano in gruppi
aventi lo stesso interesse ¢ attraverso uno scambio di infor-
mazioni riescono a preservare ¢ a divulgare il valore di una
storia che ¢ abbastanza recente, ma della quale si possono per-
dere le tracce nel momento in cui i protagonisti di questa sto-
ria partiranno per 'ultimo volo, non lasciando ad alcuno la
preziosa credita delle loro esperienze. Quante persone esiste-
rebbero in Iralia, con un vero interesse per la storia del volo a
vela italiano, che sarebbero disposte a formare un gruppo di
ricerca proponendosi l'obicttivo di un incontro annuale per
scambiare i risultati di ricerca effettuati? Se qualcuno condi-
videsse questo mio pensicro, potrebbe mettersi in contatto con
me per iniziare un’activita di scambio di informazioni storiche
e chissa che un giorno non si possa costituire un gruppo di
appassionati di storia di Volo a Vela ltaliano, non inventando
nulla, ma semplicemente ricalcando le orme di chi ¢ partito
prima di noi.

VP

VGC una rivista trimestrale, VGC news, viene inviata a tutti gli iscritti con infor-
mazioni tecniche su progetti di restauro, ricche di illustrazioni e disegni di alian-
ti d’epoca originali, oltre ad informazioni circa i raduni internazionali organizzati
ogni anno in varie parti del mondo. La quota annua di sottoscrizione ¢ di 19,00
Sterline inglesi, piti 5,00 Sterline d’iscrizione iniziale per il primo anno.

Per ulteriori informazioni rivolgersi a: Vincenzo Pedrielli

Tel. 02.959681 (ore ufficio) - Fax 02.95968353




Un volo epico

Al congresso dell OSTIV tentto a St. Auban durante i recenti Cam-
pionati del mondo di volo a vela cera, come ospite d'onore, il Dr.
Joachim Kutrner che ha tenuto un'interessante conversazione sulle
sue esperienze di volovelista a Grunau prima della Seconda Guer-
ra Mondiale e, in particolare, il volo in onda fatto, negli anni cin-
quanta, come parte del “Sierra Wave Project” in California.

11 Dr. Kuttner é staro wno dei primi piloti daliante ad esplorare
e wtilizzare il famoso efferro d'onda Moazagotl. Volando con un
Rhonbussard egli venne trainato (da Erwin Ziller, Capo-istrut-
tore della Scuola di Grunaun) in aria molto turbolenta attraver-
so wna o due onde secondarie per poi raggiungere quella prima-
ria. Dopo lo sgancio sali dolcemente davanti ad una grandissi-
ma nube lenticolare fino a che, nell abitacolo aperto, divenne cosi
freddo che Kuttner si era semicongelato dalla testa ai piedi. Oltre-
tutto, prina di salire sull aliante, le sue scarpe si erano bagnate
nell' erba umida per la rugiada e ora non sentiva piiy i pieds.

Il fondo scala del suo altimetro non indicava piie di tremila metri
e la lancerta cominciava a fare un secondo giro del quadrante. Non
realizzando che stava soffrendo di anossia, vedeva perd doppio,
cioe due soli ove avrebbe dovuto essercene uno solo. Improvvisa-
mente, di fronte, dove doveva esserci una luce solare trove sola-
mente una grande pavete di nuvole e divenne confusamente con-
sapevole di aver perso Lorientamento. Rendendosi conro che era
nei guai fie capace di costringersi a mantenere il controllo della
macchina e tentare di scendere. Data pero la forte ascendenza non
riusciva a perdere quota. Penso allova di volare lungo l'onda per
raggiungerne la parte terminale e alla fine, in questo modo, trovo

Schweizer

E disponibile presso Air Life Publishing
Led un nuovo libro di Martin Simons
scricto in collaborazione con Paul Schwei-
zer Sailplanes di Elmira nello stato di
New York.

[l libro descrive tutei gli aliand sviluppari
dal 1930 fino al 1987, anno in cui la
societh ha convertito la produzione in eli- camente alla:
cotterl lcggcri per varl usl.

[l libro di 224 pagine, con 218 foto in
bianco ¢ nero ¢ 36 disegni di alianti,
spiega in i i dettagli dal progerto alla
costruzione ¢ ai risultart di volo ortrenu-

England

ti a partire dai pite semplici aliana pri-

vintage club

mari da allenamento alle ultime versio-
ni ad alta efficienza.
Quasi una biografia della famiglia
Schweizer scritta per mano di Martin
Simons, uno dei maggiori esperti di volo
a vela esistenti al mondo.

Questo libro pud essere acquistaro diret-

Airlife Publishing Ltd.
101 Longden Road
Shrewsbury, SY3 9EB

aria discendente e poté quindi perdere quota rapidamente. Sem-
pre intirizzito dal freddo e in stato di semincoscenza, decise di aster-
rare nei pressi di una fattoria.
Come torno in sé vide la moglie del fattore correre in casa ma il
fattore stesso, un uomo robusto, alzo le braccia come per dargli il
benvenuto. Kuttner tocco terra senza danni ma era incapace di
uscire dall abitacolo finché non vennero ad aiutarlo. Il fartore e
sua moglie parlavano solamente polacco. Il Bussard & una predo-
minante parte della Slesia sebbene non si debba attraversare alcu-
na frontiera per arrivarci.
Kuttner fu ben accolto, gli diedero da mangiare e si adoperarono
per inviare un messaggio a Grunau per indicare anche la loca-
lita. Concordé con gli amici del team di recupero che avrebbero
dovuto arvivare nei pressi della piazza del paese e suonare tre volte
il clacson della macchina in modo che gualcuno della fartoria avreb-
be potuto raggiungerli e guidarli per le ultime poche centinaia di
metri. Nel frattempo venne offerto un letto a Joachim che fu feli-
ce di accettare.
1l barografo confermo che aveva superato i 23.000 piedi (7.000
metri) di quota, un record, e senza ossigeno!
Subito dopo questo evento, e come conseguenza dell inevitabile pub-
blicita, venne scoperto dalle autorita naziste che Joachim aveva
una nonna ebrea, e gli venne quind;i proibito di fare altri volj in
Germania.

(Da un articolo di Martin Simons
sulla rivista VGC News, a cura di Bruno Biasci)

1
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Cihs




La T&A -Testa & Associati
é una societa di consulenza
specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanziarie,
joint - venture, quotaziont in Borsa.

I professionisti di T&A
provengono da esperienze maturate
in primarie istituzioni sia italiane che internazionali.

Ogni singolo progetto é seguito direttamente
dagli Amministratori:
Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

cz\\ﬁﬁw Strutturazione di sistemi
p—— di controllo finanziario ¢
GRUPPO di pianificazione
BiPOP finanziaria.
Ristrutturazione e/o
rifinanziamento del debito. GIRMI Svolgiamo attivita di
consulenza finahizzata
Nei casi di performance F";‘f ;:29§?$::‘ all’ottimizzazione
finanziane inadeguate o assistiti da dell’'utihizzo degh strumenti
- di finanza ordinana ¢ dei

strutture di capitale
inappropriate, strutturiamo
I’assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con 1l sistema

T A

TULSTA L ASSOCIATY

flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo 1
nostn clienti nella

Cessioni o acquisizioni di pianificazione finanziaria a
medio / lungo termine.

bancario e finanziario. societa.
T&A si affianca inoltre ai
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Per chi vuole saperne di piu

C.C. - MESTRE -Mi han consigliato di rivolgermi a lei per

sapere con esattezza quali funzioni aveva il Nucleo Addestramento
Volo Senza Motore; grazie.

Risposta: I1 "Primo Nucleo Addestramento Volo Senza Moto-
re” cra un reparto costituito dallo Stato Maggiore dell’Aero-
nautica nel giugno 1942 per I'addestramento degli aliandsti
militari da sbarco ¢ assalto. Tale reparto venne creato soltan-
to duc anni dopo lo scoppio della seconda guerra mondiale ed
iniz10o la sua attivied al comando dell’allora Ten. Colonnello Pilo-
ta Adolfo Contoli nell'acroporto di Cameri, presso Novara. con
200 allievi, reclutati tra 1t militari gia in servizio nell Arma Aero-
nautica ¢ forniti di attestati o breverti di volo a vela. Va rile-
vato che la decisione dello Stato Maggiore di allora giunse trop-
po in ritardo ¢ coincise proprio con quella fase critica del
conflitto in cui gli avveniment bellici assorbivano gia com-
pletamente le nostre modestissime disponibilitd di macchine
di volo ctfficienti. Avviene cosi che il materiale dato in dota-
zione al Nucleo, se st fa eccezione di un certo numero di
alianti bellici “IDES 2307 e di qualche “Gotha 242" ottenuti
dalla Germania, risulto assolutamente inadeguaro ai fini che
si volevano raggiungere, poiche si ridusse ad alcuni rimorchiatori
in pessime condizioni d'uso ¢ ad altri velivoli che, per le loro
caratteristiche, non rispondevano affatto alle esigenze della
nuova specialita.

Per tale ragione il comando del reparto si trovo spesso costret-
to, per riuscire a svolgere il programma di addestramento
assegnatoli, a ricorrere ad ogni sorta di ripieghi, che sottopo-
sero spesso istrutcori ed allievi alle piti stravaganti esperienze
di volo. Cid nonostante, I'8 settembre 1943, quando 'armi-
stizio venne a disperdere con le altre forze armate, anche lo spa-
ruto Primo Nucleo di aliantisti bellici italiani, undici allievi ave-
vano da poco conseguito il brevetto di pilota militare d'alian-
te, una quindicina era prossima a conseguirlo, mentre la rima-
nenza era ancora in fase di addestramento. Lartivita del Nucleo
pud essere riassunta dalle seguenti cifre: 14.000 voli per un com-
plesso di 3.700 ore, delle quali 2.800 su apparecchi a motore
e 900 su alianti di vario tipo. Nel campo delle costruzioni volo-
velistiche destinate ad azioni di guerra, nel 1943 il Primo

a cura di Plinio Rovesti

Nucleo Addestramento di Volo Senza Motore pot¢ disporre
di un ottimo aliante da trasporto ed assalto: 'AL-12 proget-
tato dall'ingegnere Ermenegildo Preti del Politecnico di Mila-
no e costruito a tempo di primato dall’Aeronautica Lombar-
da di Cant. Questo aliante bellico rese, tra I'altro, preziosi ser-
vizi alla Aeronautica Militare per il trasporto di importante
materiale durante la nostra ritirata dalla Tunisia.

D.S. - REGGIO EMILIA - Le sarei molto grato se volesse indi-
carmi con esattezza che cosa & la fibra da carbonio. Grazie.
Risposta: Si tratta di un materiale composito che si ottiene con
la “carbonizzazione” di un filo di nylon fatto passare attraver-
so un arco voltaico. Il materiale cosl ottenuto presenta un alli-
neamento a livello molecolare che presenta prestazioni ecce-
zionali nel rapporto tra peso e resistenza meccanica. Le fibre
di carbonio vengono sempre pili impiegate non solo nel campo
delle costruzioni aeronautiche leggere, ma anche in quello
generale dei mezzi di trasporto. Grandi produttori di fibre di
carbonio sono essenzialmente americani, giapponesi e tedeschi.
Recentemente anche in Italia, una societa di ingegneria di mate-
riali compositi, si & specializzata nelle costruzioni in fibra di
carbonio, creando uno stabilimento ANIC a Pisticci (Mate-
ra), altamente qualificato nel settore della trasformazione. Il
costo & ancora il fattore limitante nell'impiego delle fibre di
carbonio, che comunque si rivela sempre pilt competitivo
rispetto alle leghe leggere. Infatti i risparmi di peso sono supe-
riori al 40% con caratteristiche di resistenza superiori a quel-
le ottenibili con i materiali tradizionali.

Per quanto riguarda il prezzo, gli specialisti delle costruzioni
in fibra di carbonio, assicurano che oggi si aggira sulle 215.000
lire al chilogrammo. Il suo impiego risulta pertanto senz’altro
conveniente, soprattutto se si tien conto del fatto che solo la
fibra di carbonio ¢ in grado di conciliare 'entitd del volume
necessario con le limitazioni del peso. La Germania Federale
ne fa largo impiego nel campo delle costruzioni volovelistiche
d'alta performance. La fibra di carbonio costituisce infatti il
fasciame delle fusoliere degli alianti e la robusta strutrura a
sandwich delle ali.

VI COPPA CITTA DI FERRARA
7.8.9 e 14.15.16 maggio 1999
8 e 13 maggio 1999

— giornate di gara

- d”t‘n;llﬂcnt()

ATTENZIONE !

[.Aero Club Volovelistico Ferrarese ci precisa le date delle gare in programma
CAMPIONATI ITALIANI STANDARD - 15 METRI CORSA - LIBERA
- glornate di gara

— allenamento pre-gara

dal 23 al 30 maggio 1999
22 maggio 1999
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Recensione di

GIORGIO RIZZI

Non & facile per noi scrittori della dome-
nica, che alterniamo la passione per la clo-
che a quella per la penna ¢ che cerchia-
mo di impugnare questi due scrumenti
il meno maldestramente che ci riesca,
parlare di chi ha cinquant’anni di volo a
vela sulle spalle senza perderci in luoghi
comuni quanto mai logori ed abusarti.
Mostro sacro, leggenda vivenre, pietra
miliare, sono definizioni che scivolano
sulla carta quasi autonomamente di fron-
te ad una esperienza aeronautica di sif-
farra levatura, ma che oltre a far cresce-
re la barba al lettore, rischiano di recare
offesa al soggerro in questione il quale
sprizza invece cristallina la gioia di vive-
re e di trasmettere 1 propri ricordi e le pro-
prie enormi conoscenze alle nuove gene-
razioni, nonche la volonta di guardare
sempre al futuro con lo spirito di un
giovanorro, contro il quale nulla puo
I'era non pill esartamente verdissima.
Narto aeromodellista, come buona parte
degli ammalati di volo (mi sono com-
mosso scoprendo di avere avuto nello
storico M9 della MOVO le stesse radi-
ci aeronauriche dell’Aurtore), Pronzati
approdd rapidamente al volo a vela.
C'e tutta la storia di una vita in questo
volume: dai primi passi di un adole-
scente verso la maturita, accompagnati
dalle goffe strisciate sull’erba al coman-
di di uno Zoegling, arriviamo fino ai
nostri giorni per riscaldarci al racconto
di voli di migliaia di chilometri e dinon
so quante ore al comandi di un mode-
stissimo aliante in compositi.

Le mani insicure di quel giovane di allo-
ra, governano oggi la cloche di mezzi ad
altissime prestazioni con la maestria del
campione forgiata nel corso dei decen-
ni; legno e tela si sono fatti fibra di verro,
bussola e orologio sona stati soppianta-
ti da sofisticati GPS, le efficienze hanno
raggiunto livelli impensari e forse anche
il viso di quel ragazzo di cinquant’anni
fa e segnato da qualche ruga in piti, ma
I'amore per il volo non & cambiato, cosi
come non sono cambiati i cumuli, le
termiche, le dinamiche, le sfide dei fuori
campo.

(i sono solo piu esperienza e piu tec-
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Attilio Promti

IL MIO VOLO A VELA ‘
“..Leggere il cielo, capire il linguaggio delle nuvole”

nologia da mettere in gioco, ma 'avven-
tura € sempre |a stessa, con ogni glorno
un traguardo pitt ardito da raggiungere
e da affiancare alla lunga teoria di record
collezionati dall’ Autore.

Anche il lettore meno incline al senti-
mentalismo e pitt interessato alla tecni-
ca del volo a vela, trovera pane per i suoi
denti tra le pagine del libro soprattutto
per quanto riguarda le problematiche
legate alla meteorologia ed allo sfrurta-
mento delle condizioni pit idonee al
volo veleggiato, trattate con il piglio di
chi la sa lunga sull'argomento (non a
caso |'Aurore si ¢ a lungo “nutrito” alla
mensa di Plinio Rovesti).

Particolare interesse suscitano i capitoli
dedicati ai tentarivi di record di distan-
za con le macchine, alcune delle quali
appartengono alla leggenda, con cui
Pronzati ha avuto il privilegio di vivere
rapporti strettissimi essendone stato ora

costruttore, ora collaudatore, org pilora

nei cicli di mezzo mondo, protagonisea
e spesso dominatore di gare ai livellj pitl
elevati. Di grande pregio la parte icono-
grafica, con numerose immagini regl.
mente uniche, vuoi per il loro valore
storico, vuoi per l'incomparabile bellez-
za degli spertacoli otferti dalle montagne
delle nostre zone. In questo v()lumebc’é
senz altro materiale di grande inceresse pef
tucei, volovelisti ¢ non, ma credo soprat-
tucto che 'Autore ¢ lasci un grande inge-
gnamento di vita incarnado perfetca-
mente la massima di Richard Bach, vate
- un pilota ha il
senso dell’avventura 13 da venire "

dei vn]t)dipt:ndt‘nti: e

come dire che né gli anni, né i capelli
bianchi possono rappresentare un peso
per chi guarda sempre in avand ed ha i
privilegio di attidare T progeta futuri a due
piccole ali che atrendono nel profuma
dell’erba taghiata di fresco.



ricordi

Evviva 1l verricello

Come vecchio, anzi direi antico, urtilizzatore di verricello ho
letto con attenzione il manuale del verricellista intitolato “11
verricello™, edito dal Club Aerco Pavullo, perché ero curioso
di sapere come ¢ fatto un meoderno verricello e come, nel
tempo, si era modificata la teenica della “verricellara™. Ho tro-
varto diverse cose interessant.

Il manuale ¢ fatto bene e fornisce dati una volea introvabili come
le sollecitazioni strutturali che subisce 'aliante, la definizione
delle quote raggiungibili in relazione alla lunghezza del cavo
¢ all’asscrro della macchina rrainara, la reenica di sgancio e di
recupero del cavo con il paracadure (che chiamerei parafreno
in quanto la funzione pili appropriata mi sembra essere quel-
la di frenare il cavo durante il suo riavvolgimento piuttosto che
proteggerne la cadura).

Mi hanno lasciato perplesso solo aleuni dati quali la resisten-
za all’aria del cavo di traino, considerara equivalente a quella
globale di turco Naliante, il peso del cavo e I'angolazione dello
stesso durante la rotazione dell'aliante: d'altra parte non ho ele-
ment di riscontro tali da confurare 1 dati che evidentemente
sono stati ben caleolati ¢ quindi esat.

Una sola piccola critica a proposito del parafreno, elemento
che caratrerizza anche visivamente i nuovi verricelli rispetto a
quelli di una volta: non ho trovato nella pubblicazione una spie-
gazione teenico-operativa soddisfacente in quanto essa non chia-
risce bene come ¢ realizzato il parafreno, come fa a stare chiu-
so durante la verricellata, come si apre e come deve essere pre-
disposto prima del lancio successivo. Pud darsi che questa
lacuna sia rilevabile solo da uno come me che aveva l'intento
di acquisire una conoscenza per altri gia consolidara.

Mi sembra opportuno coglicre l'occasione dell'uscita di que-
sto manuale per fare alcune riflessioni sul ritorno dopo tanti
anni all'uso del mezzo trattato nel libro.

Sono anch’io dello stesso parere di alcuni amici che vedono con
favore il diffondersi del verricello come economico mezzo per
I'involo dell’aliante, specialmente se in vicinanza di costoni che
consentano poi di incrementare la modesta quota raggiungi-
bile. Il pitt basso costo d’esercizio, rispetto ovviamente a quel-
lo del traino aereo, potrebbe certamente concorrere ad una pitl
ampia pratica del volo come sembra avvenga all'estero dove que-
sto mezzo € pit utilizzaro.

Labbinamento di un verricello e di un aliante anche se non
di eccelse caracteristiche, e quindi con modesti costi da soste-
nere, farebbero certamente avvicinare un maggior numero di
giovani al volo a vela: giovani che potrebbero pit agevolmen-
te seguire la fase di apprendimento della tecnica del volo e forse
pitt rapidamente diventare piloti d’aliante e volare senza pro-
blemi a costi contenuti: rimarrebbe poi certamente aperta la

porta per chi vuol dedicarsi al volo a vela pitt impegnativo su

CLUB AEREO PAVULLO
Scuola di Volo senza Motore *A. MANTELLI”

IL VERRICELLO

Manuale del verricellista

macchine pil sofisticate, comunque sempre lanciabili a basso

costo con la tecnica gia acquisita durante la scuola con il ver-
ricello.

Ho visto funzionare il verricello di Pavullo, installato su un gros-
SO AULOMEZZO rosso, € Mi & VENULo in miente quarnto, in con-
fronro, era modesto il verricello in uso ai tempi {diciamo dal
‘48 al *53): un motore da circa 60 CV che trascinava in rota-
zione, senza cambio auromatico, un rullo largo un metro, il
tutto contenuto in un telaio trainabile a mano o con autovettura.
Con questo mezzo, nei primi quattro anni di attivita venne-
ro farti all’AVM circa 8000 lanci.

Il verricellista di Pavullo era da solo, in fondo al campo; dove-
va pensare a tirare su gli alianti e solamente ogni due verricellate
vedeva arrivare una persona e una macchina che recuperava i
due cavi. Dalla parte opposta del campo gli alianti, i traina-
tori, il tabellista e, naturalmente, i piloti sparsi vicino alla pro-
pria macchina, se dovevano volare; pero, direi, ciascuno per i
facti suoi.

Nei tempi andadi, in macanza di velivoli da traino ¢ con qual-
che libratore presente sul campo, il popolo volovelista si dispo-

neva in genere attorno al verricellista e al suo potente mezzo
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da cui dipendeva la possibilita di volare. Questo oggetto,
rumoroso solo a tratti, assumeva cosi la veste di punto di
aggregazione per scambi di opinioni, battute, commenti sulla
verricellata in atro, sullo sgancio e sul volo successivo. Il libra-
tore o, pilt avanti nel tempo, I'aliante se ne stava dalla parte
opposta del campo con il pilota, che aveva appena atterrato,
solitario, che attendeva 'arrivo del cavo e, di solito, il nuovo
pilota che I'avrebbe sostituito per il volo successivo. Era un bel
momento di rilassamento, di meditazione sul volo appena
fatro, magari durato pochi minuti, e di forti propositi di farc
un volo ancora migliore.

Prima dell’uso di automezzi dedicati al recupero del cavo
quest'ultimo era “tirato a mano” dal punto ove era ubicato il
verricello o, pil frequentemente, dal punto di caduta dell’anel-
lo (da trovare perché non c’era il paracadute) fino all’aliante
da mandare in volo. Sembra incredibile ma per tirare il cavo
negli ultimi 200-300 metri sul totale di circa 1200, ci voleva
lo sforzo congiunto di 4 persone: una specie di tiro alla fune
avendo come avversario il forte attrito con I'erba di un inno-
cente caverto d’acciaio di 3,6 mm.

I piloti odierni che usano il verricello sono ormai piloti fatti,
perché hanno imparato a volare in doppio comando sia con
il traino aereo che con il mezzo di terra. Hanno gia superato
le emozioni tipiche dell’allievo perché stemperate in un buon

ricordi

numero di voli prima di andare da “solo™.
Gli allievi di un tempo crano da subito soli a bordo della
macchina volante: 1 tempi si accumulavano in wermini di
minuti di volo non certo di ore ¢ quindi La verricellata era sem-
pre fonte di emozione perchd siaggiungeva alle dithicolta della
condorta di volo da imparare: avere il muso agganciato a qual-
che cosa che spesso, con Terba alta, non si vedeva neppure, osser-
vare improvvisamente Ferba frustata a serpentone per Finiziale
messa in tiro del cavo, che trasmerteva al pilota/aliante un pic-
colo sussulto, sentirsi quindi tirare senza possibili pentimen-
t (il gancio era fisso) ¢ vedere intine il panorama del campo
allargarsi improvvisamente sotto i picdi era certo una bella emo-
zione, accentuata dall’abitacolo aperto o addirittura assente.
Mi auguro proprio che 1 lanci a verricello, abbinati ovvia-
mente al traino acreo ove questo sia indispensabile, diventino
prassi comunc sui campi di volo ¢ che molti volovelist, allie-
vi ¢ non, entrino in confidenza con questo tpo di involo
rapido ed cconomico.
Mi scuso per le divagazioni: mi cro proposto di commentare
solamente il manuale di un moderno verricello ¢ mi sono
ritrovato, con qualche punta di nostalgia, a risuscitare sensa-
zioni di un passato ormai lontano.

BRUNO BIASCI

ISPA

[stituto Sperimentale di Psicodinamica Applicata

presenm

“AMICI CON LE ALI”

premio letterario e foto-giornalistico

- Prima Edizione -
Indetto da un gruppo di operatori del mondo della comuni-
cazione e delle due ali, in ricordo dell'amico Giancarlo Seghiz-
zi, pilota e giornalista, I'iniziativa ¢ stata resa possibile grazie
alla gentile collaborazione dell'ISPA, Istituto Sperimentale di
Psicodinamica Applicata di Milano, che frequentemente ospi-
ta incontri, conferenze e seminari sul tema dell’Angelo, “amico
alato” per antonomasia, oggi tornato di grande attualita non
solo nell'immaginario religioso, ma anche nella cultura e nel

costume.

All'esame della commissione saranno dunque ammessi lavori
inediti concernenti, a scelta, il tema dell amicizia, quello del
volo, o quello dell angely, intesi nel senso piit ampio ¢ genera-

le. purche riconducibili ad una delle sezioni seguenti:
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- LETTERATURA: un racconto della lunghezza massima di
n. 10 pagine (misure: 60 battute x 30
righe ciascuna)

- FOTOGRAFIA:  Una fotograha in bianco ¢ nero, o a
colori (formato di stampa 20 x 30 cm.)

~ GIORNALISMOQO: un articolo {misura: max n. 5 careelle) o

servizio di audiovisivo (max 4 minut)

A suo insindacabile giudizio, la commissione assegnerd:

PREMI SPECIALI PER CIASCUNA DELLE SEZIONI
IN GARA

di cui sara curata inoltre la pubblicazione ¢ la diftusione.

Gli elaborati, corredati da una breve scheda biogratica recan-
te i dati anagrafici precisi ¢ i riferimenti postali ¢ telefonici degli
autori, dovranno essere inviati, entro ¢ non olere il 19 marzo
1999, in copia unica firmata, al scguente indirizzo:

Coordinamento premio "Amici con le ali”
c/o Istituto Sperimentale di Psicodinamica Applicata
Via A. De "Togni, 27 - 20123 Milano

La premiazione avra luogo a Milano il g1orno 26/6/1999

Gl claborad inviat non saranno restituiti.

Per ulteriori infortmaziont:

Tel 0339.3387622 - Teletax 0286452594
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La scomparsa di un grande pioniere del volo

Il mondo del volo a vela ha perso uno dei suoi pit grandi pro-
tagonisti: Peter Riedel.

Pionicre dei tempi d'oro del volovelismo della Rhoen, Riedel
cra il] [‘)()SSCSS(‘ L'lt'”“H]SC‘(__U‘IJ Ll‘;]rgcn[() ISTUS NO -,-_ e CIOPO [..m[l
anni di vita attiva nel campo acronautico sembrava ormai
essere diventato una leggenda vivente, immune da ogni forma
di tramonto, anche da quello fisico.

I vecchi ¢ 1 giovani volovelisti di tutto il mondo si inchinano
ora riverent alla memoria di questo ultranovantenne, che
tanto lustro ha dato al nostro sport., contribuendo alla sua cre-
scita con la scienza del teenico, la sensibilica del pilota e la pas-
sione dello sportivo.

I1 eriste evenro della sua dipartita ¢ accaduto il 6 Novembre
scorso al Memorial Hospital di Ardmore, nell’ Oklahoma,
dove 'anziano volovelista ha vissuto negli ultimi decenni,
insicme con sua moglic Helen, attualmente ospite di una casa
di cur.

Peter Ernst Riedel era nato nella cicea di Halle, in Germania,
nel 1905, Ben presto manitfesto la sua passione per il volo, aggre-
gandosi. appena quindicenne, a un gruppo di giovani che
avevano un medesimo, grande obbiettivo: costruire ¢ pilota-
re velivoli senza motore. E alla passione per il volo Riedel uni
anche quella per gli studi tecnici, nei qualie eccelse subito, con-
seguendo giovanissimo la laurea in ingegneria aeronautica
presso |'Universita di Darmstadr. Sostenuro da questo solido
bagaglio di scienza, bravura e passione, Riedel si inseri sem-
pre pitt activamente fra quegli encusiasti del volo senza moro-
re che, alla Wasserkuppe, nella regione montuosa della Rhoen,
si impegnavano strenuamente in quell’attivita che nel volge-
re di pochi anni avrebbe fatto compiere al nostro sport un mera-
viglioso salto di qualiti. Fu cosi che Riedel si distinse assai pre-
sto come uno dei pochi volovelisti di classe mondiale, dotari
di una preparazione completa, tale da consentirgli il raggiun-
gimento delle pitt ambite mete a cui un giovane potesse aspi-
rare. Nel 1933 un volo di distanza di 229 km, con cui ugua-
gliava il primato mondiale di distanza libera. La vittoria, nello
stesso anno, delle Gare di Volo a Vela della Rhoen. E ancora,
['anno successivo, la Coppa Hindenburg, prestigioso premio
che veniva atcribuito ai volovelisti tedeschi che si distinguevano
maggiormente per i loro studi ¢ le loro ricerche nel campo delle
correnti aeree ascendenti. Passano appena tre anni e Riedel si
aggiudica, nel 1938, I'Otrava Gara Internazionale di Elmira,
come pure il Trofeo Du Pong; e I'anno seguente attraversa le
Montagne Rocciose con un volo di 475 km.

Sono anni di artivitd quanto mail intensa; eppure Riedel trova
il modo di volare anche come pilota di linea per la Compa-
gnia acrea tedesca | ufthansa. Allo scoppio della 2 Guerra Mon-
diale, Riedel viene nominato Capitano dell' Aeronautica Mili-

tare tedesca e inviaco in qualitd di addetto acronautico prima

presso ’Ambasciata tedesca a Washington, poi presso quella
di Stoccolma. Fu appunto durante il suo soggiorno a Washing-
ton che Riedel conobbe e sposd Helen Klug, una giovane
insegnante dello Stato dell'Indiana, che rimarra sempre al suo
fianco per il resto della sua lunga vita.

Nel 1944, ai tempi della sua permanenza presso I'Ambascia-
ta tedesca di Stoccolma, Riedel rinunciod al prestigioso incari-
ca conferitogli dal suo Paese piuttosto che ottemperare a
disposizioni da lui ritenute ingjuste. Riparo quindi a Casablanca,
da dove parti poi per il Sud America, nella speranza di ritor-
nare negli Stati Uniti; sogno che riusci a realizzare di li a poco,
ortenendo alla fine la cittadinanza americana nel 1959.
Inizia cosi un lungo periodo durante il quale Riedel alterna o
addirittura concilia Patrivicd di tecnico con quella di pilota.
Eccolo dapprima presso la TWA, in qualica di ingegnere aero-
nautico; quindi presso la Pan American Airways, con la mede-
sima mansione. Lo ritroviamo dopo alcuni anni in Africa
orientale, come pilota volontario nel trasporto di personale
medico fra zone distanti del Kenya e della Tanzania.

Solo verso la fine degli anni *70 Peter Riedel approda a quel-
la che divenrera la sua sede definitiva: Ardmore, nell'Oklaho-
ma.

Qui lavora per qualche tempo come consulente presso un'azien-
da specializzata in sedili catapultabili, per velivoli militari.
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ricordi

E quando ['azienda & costretta a chiudere per la crisi delle com-
messe nel settore militare, iniziano i lunghi ma sempre ope-
rosi anni di una serena vita da pensionarto.

Durante quest’ultimo periodo Riedel conrinua a coltivare le
sue attivita prediletre, dedicandosi soprattutro alla stesura di
una storia del volo a vela tedesco, con particolare riguardo a
quello della Rhoen. Lopera, riccamente illustrata, & edita dalla
Mortorbuch Verlag di Stoccarda. Scritea in redesco, si articola
in 3 volumi, che comprendono gli anni frail 1911 eil 1939.

Essa costituisce una preziosa fonte di informazioni per quan-
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A Piero Dall’Amico

Ciau Piero,

ci hai lasciati? Gia!

Ci hai lasciati discretamente come nel Tuo carattere di uomo
tranquillo, schivo, avvezzo a risolvere nella Tua fabbrica i pro-
blemi di turti i giorni, sempre pronto al dialogo.e a dare una
mano, tutto Famiglia lavoro ¢ un po di Volo a Vela. |
La ferale notizia la abbiamo tutti ricevuta dagli amici, ¢ tutti,
tueri quelli che hanno potuto sono venuti oggia 5alL'1taFe l’a_mic(),
il compagno di tante discussioni di tanti lunghissimi VOlJ:
Ricordi 'M100, 'I-TATI che nel lontano 1963 abbiamo
acquistaro in societa? Aveva la fusoliera rossa, le ali bianche c-d
il primo Sollfahrtgebr meccanico ed il variometro ad energia
totale!

Quanto impegno avevi profuso nel costruire quel soltci
cini che si collegavano al variometro ed al polmoncino sotto

li tubi-

pressione della dinamica.
Quante discussioni! Poi afferrata al volo I'idea che la depres-
sione di una specie di piccolo Venturi poteva dare migliori risul-
tari, i] Tuo caparbio impegno Ti ha consentito di raggiunge-
re la perfezione: ne hanno beneficiato 1 Tuol amici, 1 Tuol avver-
sari nelle compertizioni e le Tue antenne sono ancora oggl In
funzione.
Piero, ricordi Rieti, ed il tempo dei campionati? Certo sel stato
bravo; per mezzo campionaro li avevi tutt dietro; e ricordi quan-
do al calar della sera, rilassati dopo lo stress della gara, in cir-
colo vicini alle tende ed alle roulottes sorbivamo pazientemente
le sapienti tisane preparate dalle gentili consorti?
Tempi andari, irripetibili, bellissimi, struggenti? Certamente
Piero.
['Universo & in espansione, I'Evoluzione ¢ inarrestabile, la
Scienza e la Tecnologia progrediscono in modo esponenziale,
ma quel tempo ¢ nostro, € Tu lo hai vissuto. Intensamente vis-
SuLo!
Cliau, Piero. ciau.

CARMELO
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ti vogliono attingere a un ricchissima materiale di prima
mano, raccolto, ordinaro ¢ molto commentato da uno dei prin-
cipali protagonisti di quel periodo storico. Olire che un'alta
testimonianza personale, quest’opera ¢ appare oggl come il
generoso viatico che un grande del nostro spore ha voluto lascia-
re alle generazioni di oggi ¢ di domani.

A questo apostolo del volo a velara questo simbolo della pas-
sione sportiva; a Peter Riedel st leva, dalle pagine della nostra

Rivista, ['ultimo, commosso saluto der volovelisa ialiani.

PLINTO ROVEST]
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In questo momento di viva commozione alle belle perole dell umico
Carmelo Motta desidero aggiungere qualcosa,
Con Piero Dall Amico non scompare soltanto ottimo pilotu volo-
velista, il primo qualificato ricercatore e realizzatore di apparec-
chiature atte a migliorare le prestazioni dei variometri a “ener-
gia totale” 'nomo sempre cordiale e disponibile ad aivrare chinn-
gue g[z' chiedesse assistenza (i1 /}r(f'rh'ra[m'(’ per voli scuola di 20
periodo), scompare il vero “Signore” del nostro Volo a Vela, coly;
che con la sua passione ed operosita ha coneribuito o migliorare
lo sviluppo.
Onore alla sua memoria.

CAUSEPPE LN TTO
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Abbiamo letto per voi:
(a cura di Aldo Cernezzi)

Le prove di Dick Johnson

Su Soaring continua la serie delle rigo-
rosissime prove in volo che Dick John-
son esegue da decenni con lunghi traini
ad alta quota in aria calma. Era attesa da
tempo una misurazione della polare dello
Standard che da qualche anno & il pre-
ferito dai pilot nelle gare: lo LS-8 ha con-
vinto sotto ogni aspetto. Lethicienza max
rilevata a 95km/h ¢ di 42:1, quindi non
stupisce particolarmente. E' la curva
molto piatta della polare che conferisce
a questo aliante di classe Standard (cioe
senza tlap per 15 metri di apertura) le sue
straordinaric doti corsaiole. Senza zavor-
ra d’acqua il “ginocchio™ della polare si
incontra solo oltre 1 160km/h, che al
peso massimo al decollo di 525kg diven-
tano ben 190km/h con solo 2 m/sec di
caduta! Anche il comportamento alle
bassissime velocitd non mostra alcun
degrado preoccupante, anzi la velocita di
caduta varia di poco trai 70 ¢ i 90km/h
a tutto vantaggio delle prestazioni di sali-
ta ¢ della facilita di piloraggio in termi-
ca.

Un’altra prova invece potra gettare nella
disperazione molti possessori di alianti di
performance. Uno SZ1-55 vecchio di sei
anni ¢ stato sottoposto al test e i risulta-
ti comparati con quelli rilevati a suo
tempo su un altro esemplare nuovo
hanno dato molto da pensare. Si & con-
fermato che il gelcoat e i compositi stes-
si continuano il lungo processo di
“curing” con effetti sulla laminarita del
profilo alare. Soprattutto nella regione
sopra il longherone si tormano delle
ondulazioni che arrivano a superare il
mezzo millimetro. E7 ritenuto che i
moderni profili laminari a bassa resi-
stenza tipici degli aliant moderni richie-
dano un’accuratezza di almeno un deci-
mo di millimertro. Il rilevamento della
polare, ed anche le prove in volo con le
ali sporcate con olio annerito hanno evi-
denziato che proprio dove si erano riscon-
trate le peggiori ondulazioni si stacca
una bolla che interrompe premartura-
mente il flusso laminare rendendolo tur-
bolento con un importante aumento
della resistenza, Una parte del problema

risultava invece causata dalle lettere ade-
sive applicate sotto |'ala. E’ bastaro sosti-
tuirle con una sottile mano di vernice
colorata per annullare questo inconve-
niente.

Pur con questo intervento, I'aliante testa-
to mostrava una riduzione di prestazio-
ni per circa il 10 per cento, particolar-
mente alle velocitd molto basse (termi-
ca) e oltre i 140km/h. Subito dopo il test
["aliante & entraro in officina per il ripri-
stino del profilo con I'applicazione di
uno stucco a base di resina epossidica
alleggerita con microballoons. Il proces-
so di maturazione del composito dovreb-
be essersi gid concluso nei primi due
anni, quindi ci sono buone garanzie per
il proprietario che stavolta il lavoro durera
molro a lungo.

Dick Johnson conclude citando un evi-
dente miglioramento nei procedimenti
adottad dai costruttori, che dovrebbe
rendere piu stabile la finitura superfi-
ciale dei mezzi pili recenti.

Il Discus 2

Su Vol a Voile c’¢ invece la prova in volo
del nuovissimo Discus 2, l'aliante pit
atteso dopo che sembra essere termina-
to il dominio durato quasi quindici anni
del Discus. Léonard Favre racconta di un
aliante dal pilotaggio gradevolissimo,
docile alle basse velocita ma vivace quan-
do serve. In termica ¢ risultato possibi-
le lasciare i comandi senza alcun incon-
veniente. Il profilo molto sottile & stato
disegnato da Horstmann, mentre il piano
di coda viene dal prof. L. Boermans.
Quanto alla caratteristica delle ali piegate
progressivamente verso I'alto, il vantag-
gio & quello di una maggiore stabilita
(come avviene anche con le winglet) a
causa dell’aumento del diedro, senza le
torsioni indotte dalle winglet alle alte
velocitd.

Da un punto di vista di marketing poi,
I'aspetto estetico che si ottiene & unico e
distintivo.

Nuove realizzazioni delle Akaflieg

Le associazioni accademiche tedesche,
al cui interno studenti costruiscono i
prototipi degli alianti che progettano nel
corso dei loro studi, si stanno dedican-
do al settore dei biposto da 20 metri.

Commercialmente questa categoria &
stata aperta dal Duo-Discus, un aliante
polivalente ma dalle prestazioni elevate.
L’Akaflieg Stutrgart ha presentato in volo
I’FS-33, basato sulla bella fusoliera
del’ASH25, con ali completamente
nuove dotate di flap. Lefficienza & di
circa 48:1, con ottime prestazione alle alte
velocita.

Il D-41 dell’Akaflieg Darmstadt & simi-
le, ma del’ASH25 ha preso solo la parte
posteriore della fusoliera con la coda,
mentre I'abitacolo & nuovo e prevede i
due posti affiancati come sul nostro vec-
chio Calif. Lala & quella dell'LS-6, un 15
metri con flap di grande successo, che si
innesta su una porzione mediana realiz-
zata ad hoc, portando l'apertura ai fati-
dici 20 metri. Il carrello & biciclo come

quello del’TASW-22 di classe libera.

Voli in onda

Su Volovelismo Argentino un interes-
sante articolo approfondisce le caratte-
ristiche meteorologiche dell'onda. Si trat-
ta della traduzione condensata di un
capitolo della pubblicazione della OSTTV
sulle previsioni per il volo veleggiaro
Hand Book of metereological foreca-
sting for Soaring Flight. Questo manua-
le pubblicato nel 1993 dalla WMO,
organizzazione mondiale della meteoro-
logia, ¢ il pil1 aggiornato in materia ed &
molto consigliato per approfondire il
tema.

Sicurezza e prevenzione

Una nota importantissima da Soaring:
Ron Tabery & uno dei maggiori piloti
americani di classe libera e racconta di
un’agghiacciante esperienza. Nel corso di
un volo d’allenamento ai Mondiali di
Nuova Zelanda si & ritrovato senza auto-
ritd sull’elevatore. Con la barra tutta
avanti il suo bellissimo aliante rifiutava
di prendere velocita e galleggiava ai limi-
ti dello stallo. Con 7000 metri da spen-
dere non gli mancava il tempo di esplo-
rare ogni possibilitd prima di lanciarsi.
Dopo essersi reso conto che il problema
andava via via peggiorando, € riuscito a
controllare I'assetto con i soli flap, e ha
concluso l'atterraggio con flap tutto nega-
tivo, barra tutta avani, freni aperti ¢ i bal-
last quasi pieni tranne in coda, per non
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arrerrare il baricentro.
Ad un primo esame visivo nulla sem-
brava poter causare questo grave incon-
veniente. Poi 'attenzione & andara al sot-
tile adesivo bianco che assicura il Mylar
curvaro alla superficie superiore del piano
di coda. Il nastro risulrava non perfetta-
mente aderente al piano di coda mentre
era ben attaccato al mylar, ¢ alzandosi in
volo a causa del flusso d’aria fungeva da
piccolo diruttore che metteva in ombra
la superficie di controllo. Il problema
andava aggravandosi perché il nastro
aveva cominciato a sollevarsi da un'estre-
mird, per poi estendersi lungo il piano di
coda.
La stessa cosa era gia capitata al pilota di
un Ventus nei campionati regionali del
Texas alcuni anni fa, e la morte di due
piloti tedeschi in uno Janus durante la
fase di decollo & stata farta risalire alla stes-
sa origine.
Usate solo un ottimo nastro per questo
scopo, se avete dei dubbi sull'adesione
offerta dal vostro toglietelo piutroste: il
mylar sta atraccato da solo, senza biso-
gno del nastro che ¢ installato per ren-
dere pii1 dolce la transizione del flusso su
questa regione. Non usate del semplice
nastro per sigillare la radice alare a que-
sto delicaro scopo. 1l pericolo & acuito dal
freddo dei voli di alra quota, che riduce
le proprieta degli adesivi.
Molto spazio su tutte le riviste estere ¢
stato dedicato alle prove di crash condotte
dal TUV Rheinland sulle fusoliere di
alcuni alianti. Ne sono emersi dati non
molto conforrant sulla sicurezza degli
abiracoli troppo rigidi fatti di fibra di car-
bonio. Solo in anni recentissimi i costrut-
tori hanno preso in considerazione il
problema. Avranno capito che di gente
che puo spendere centinaia di milioni per
comprare un aliante ce n'¢ poca, quindi
bisogna salvaguardare i potenziali acqui-
Fentl...
Listituto tedescso ha potuto fornire indi-
cazioni importantissime per aumentare
le possibilita di sopravvivenza ad impat-
t1 col suolo, che verranno certamente
considerate nel progettare le nuove fuso-
liere.

ALDO
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Libro di testo utile per il consegui-
mento dell’abilitazione alla radio-
telefonia, in lingua italiana, per
piloti di aeromobili.

I capitoli 1.2.3.4. sono conformi al
programma Ministeriale scheda
19/G. Il capitolo 5 riguarda le
radioassistenze e la radionaviga-
zione, utili agli allievi piloti di veli-

ONI

volo.

Allegata audiocassetta con proce-
dure radiocomunicazioni T/B/T.
Richiederlo all’A. C.A. O.
AEROCLUB ADELE ORSI
Aeroporto “Paolo Contri”

21100 VARESE - Calcinate del Pesce
Tel. 0332/310073

Fax 0332/303118




Abbiamo letto per voi:
DAL CANADA

(a cura di Paolo Midcocchio)

Il numero di ottobre/novembre della rivista FREE FLIGHT
dei volovelisti canadesi presenta altri articoli mirat a facilita-
re il volo di distanza per chi ne sta facendo una prima espe-
ricnza: ne sintetizzo liberamente 1 due piti interessanti.

GPS: DOMANDE E RISPOSTE

E il trolo di un articolo di quattro paginette nel quale lan Spen-
ce si propone di spicgare cosa il GPS puo fare per il voloveli-
sta. Si rivolge a ¢hi non ha ancora familiarita con queste tec-
nologic ¢ potrebbe esserne intimidito. Prende spunto da una
tavola rotonda Internet sull’argomento tenuta alcuni mesi fa
fra i volovelist canadesi.

[’Autore ha riorganizzato efficacemente gli argomenti sotto
forma di Domande/Risposte e chiarisce molti asperti della mate-
ria.

Dopo la definizione di base Nautore distingue fra GPS palmare,
GPS palmare acronautico dotato di dara-base degli aeropor-
ti, GPS specifico per alianti ¢ con montaggio fisso integrabi-
le con calcolatore di bordo, Flight Recorder (FR) anch’esso in
versione autonoma o per installazione fissa e collegabile al
GPS con il quale deve essere compatribile.

Lautore tratteggia poi alcuni profili di volovelista: quello che
alterna anche volo a motore, quello che solo occasionalmen-
te fa volo di distanza, quello che lo fa intensamente, quello che
partecipa a gare importand. Per ciascuno di questi profili ipo-
tizza il tipo di atcrezzatura GDPS che ritiene adeguara, illu-
strandone vantaggi ¢ svantaggi. Avvisa anche che se si inten-
de evolvere non sempre lapparecchio di cui si dispone e riu-
tilizzabile ai livelli piti alei se non si & scelto con un po’ di lun-
gimiranza.

lan Spence ¢ un entusiasta del GPS e questo traspare dall‘ari-
colo. Egli vola, attualmente con un ASW25, nell'Ontario, in
una zona pianeggiante piena di grandi e piccoli laghi e corsi
d’acqua, con rari riferimenti sicuri e quindi di navigazione dif-
ficile.

Ammette egli stesso che coni metodi di navigazione tradizionali,
carta geografica bussola orologio ecc., passava ben oltre il dieci
per cento del tempo di volo con lo sguardo chino su questi
attrezzl.

Il segreto di una navigazione facilitata risiede nella preparazione
del volo. Qualsiasi sia poi il metodo di navigazione utilizza-
to, il tempo di volo sottratro alla osservazione dell'ambiente
circostante deve essere suddiviso in brevi sbirciatine di qual-
che secondo: & bene inoltre che non superi il 4 o al massimo
il 5% del tempo totale. Principalmente per ragioni di sicurezza
¢ di avvistamenro di aleri alianti, acromobili, rapaci, ostacoli.
Ma anche per raccogliere dall’'ambiente di volo rutt quet
segnali meteorologici acrologici orografici ecc. che permetto-
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no di sfruttare al mreglio le condizioni per ottimizzare il pro-

prio volo.

Lautore mette in evidenza che i costi delle attrezzature elet-

troniche sono in diminuzione e questo vale anche per il GPS.

Lapparecchiatura Flight Recorder perd non diminuira pit di

tanto. | tipi approvati IGC sono infatti dotati di una capsula

barometrica, di costo incisivo e stabile, necessaria per rende-
re accettabilmente precisa la registrazione delle altitudini (il solo

GPS garantisce precisione delle decine di metri per LAT e

LONG, precisione che crolla inaccettabilmente ad alcune

centinaia di metri per I'altitudine).

Jan Spence fa anche interessanti considerazioni economiche.

E vero che un GPS con Flight Recorder approvato dalla IGC

costa (oltre 2000 C$ in Canada) piti di un barografo tradizionale

e di due macchine fotografiche (complessivamente 800 C$).

Si eliminano perd i costi delle rante pellicole necessarie per docu-

mentare i voli di ciascun anno e del loro sviluppo/stampa

(alcune centinaia di C$ all’'anno). Nel tempo il bilancio eco-

nomico si ribalta rapidamente a favore della soluzione GPS+FR.

Poiché come le radio e gli altri strumentt il costo dell’instal-

lazione di un GPS+FR ¢ inferiore se fatto sull’aliante in fab-

brica egli suggerisce che ogni nuovo aliante venga ordinato com-
pleto di detta dotazione.

lan Spence mette poi in evidenza i tanti altri vantaggi che I'uso

di un GPS dotato di FR offre:

— Laffidabilitd: si eliminano i tanti trabocchetti dei metodi tra-
dizionali: barografo che non scrive, assenza del rullino foto,
cartivo posizionamento dei segni a matita grassa sulla cap-
pottina, errori fotografici sul pilone, fine della batteria della
macchina fotografica, sovrapposizione di fotogrammi, taglio
della pellicola durante lo sviluppo...

— La ben nota semplificazione della fase di classifica nelle gare.

— Lo scarico su PC dei dati di volo che facilitano I'analisi ai
fini del miglioramento del proprio modo di volare.

Prevede che presto anche alianti appartenenti ai Clubs verranno

dorati almeno di Flight Recorder. Alcuni Clubs francesi sono

gia su questa strada, ad esempio 'Aero Club du Bas Armagnac.

Intravede anche la possibilita di dotare il Flight Recorder con

un lectore di bar code, con tecnologie gi oggi disponibili. Ogni

socio del Club viene dotaro di una targhetta con su riportato

il suo codice sotto forma di bar code. All'inizio ed alla fine del

volo il socio registra il suo codice sul ER. aprendo e chiuden-

do quello specifico volo. A fine giornata si scaricano su PC tutti

i ER. degli alianti del Club. La documentazione che se ne rica-

va pud servire non solo per I'aspetto sportivo dei voli ma

anche per gli aspetti amministrativi net confronti dei soci, per
le implicazioni manutentive degli aeromobili e cosi via.

ESERCITARSI PER IL VOLO DI DISTANZA

Nello stesso numero di Free Flight viene presentato questo inte-
ressante articolo ripreso da “New Zeland Gliding Kiwi".
Larticolo deriva dalla trascrizione di alcune conferenze tenu-
te dal dr. Helmut Reichmann in Australia nel 1988 ed ¢ corr-
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daro da 18 schizzi grafici probabilmentc proiettati durante le
conferenze stesse. Sebbene datato quanto esposto ¢ immune
da invecchiamento.

Reichmann da per scontata l'acquisizione di quelle che chia-
ma le abilica fisiche (phisical skills) di pilotaggio di un alian-
te: filo di lana allineato, centraggio delle termiche, sensibilith
nel riconoscere in tempo I'approssimarsi dello stallo, recupe-
ro dalla vite e atterraggi fuoricampo devono essere ormai una
routine priva di rischi.
Lautore mette poi in evidenz c .
migliorare il proprio modo di volare, esercizi che, avvisa, sono
realizzabili anche con alianti con rapporto di planara attorno
2 28/30: i buoni piloti volano bene con qualsiasi aliante men-
tre i cattivi piloti volano male anche con alianti di alta perfor-

a una serie di esercizi utili a

mance! . .
Il ben volare si esplica in pratica con una alta velocita media

sul percorso. Reichmann ricorda che gia nel 1938 studi teo-
rici dei volovelisti polacchi avevano messo in evidenza che detta
a viene poco influenzata dalla velocirta in traver-
edia & invece moltissimo influenzata dalla

velocita medi
sone. La velocita m

velocita media di salic
Ita la velocita sul percorso. In base a questa con-
molto negli esercizi dedicati alle abi-

2 in ascendenza: pil & alta la velocita di
salita pii € a
siderazione I’autore insiste

lita in termica. Eccone alcuni: .
_ Lascia la termica, usa i diruttori per scendere di 500 metri,

ricerca la stessa termica ed esercirati a ricentrarla.

_ Lascia le termiche non appena il loro valore scende sotto un
valore prefissato. Se scendi sotto determinate quote mantieni
perd anche deboli valori.

_ Mantenendoti in planata di sicurezza sull'aeroporto, prova
2 centrare termiche anche a quote basse, fissandone comun-
que una minima quorta.

— Prova a predire la forza della prossima termica a voce alta,
prima di arrivarci: sarai sorpreso di quanto spesso sbaglic-
rai!

_ Termica per un intero volo dalla parte verso la quale la vira-
ta ti viene meno facile.

_ Centra le termiche in modo diverso da come fai usualmen-
te: adarta la rua tecnica alle condizioni del momento.

— Sali in termica come gli uccelli. Centra le termiche asse-
condando quello che senti, scordandoti completamente del
vario, anche quello acustico.

Narturalmente Reichmann ha in serbo ottimi consigli anche

per i traversoni. Eccone alcuni:

— Minimizzare la perdita di quota con deviazioni utili a sfrut-
tare in planata ascendenze intermedie piu lievi.

— Minimizza la navigazione in volo con una buona prepara-
zione del volo. Cerca di farlo cosi bene da non aver bisogno
di estrarre la carta durante il volo.

— QQuando voli con degli amici esplorate alternative di percorso
diverse, notando chi risulta avvantaggiato e perche.

— Vola alla velocita ottimale (Mc Cready).

- Vola a velocita piu alta della ottimale ma cambia gioco
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prima di dover tare un fuoricampo.

— Vola con solthart geber a 0,5-1 metro/see. in condizioni
forti ma fermati comunque solo nelle termiche piti poten-
t.

Naturalmente Fanalisi dei risultati dei singoli esercizi apre la

mente ¢ consolida 'esperienza.

Altri buoni consigli riguardano

— Foro dei piloni: suggerisce quello che chiama toto-safari ¢
che consiste nel dedicare un intero volo a sorvolare ¢ toto-
grafarc un clevato numero di piloni, quanti ne contiene il
rullino ¢ di fare una analisi dei risultati.

— Planata finale: suggerisce di calcolare Ta planata su ciascuno
dei piloni del volo per arrivarci alla quota prestabilitain fase
di preparazione. Per la planata finale suggerisee di diminui-
re la quota di arrivo con il progredire dell’esperienza specie
quando le condizioni sono ancora fort.

— Auterraggi: ogni atterraggio deve venir preceduto da un nor-
male circuito ed essere di precisione, fermandosi a terra
entro i 100 metri. Suggerisce anche di mantenersi in eser-
cizio con 1 fuoricampo per continuare a considerarli una pro-
cedura standard. Lo si puo fare scegliendo temi al limice delle
ore di insolazionc.

Reichmann mette in evidenza che esercitarsi in gruppo @

molto pit efficace specie se il gruppo sviluppa spirito di coo-

perazione ¢ solidaricta respingendo le invidie ¢ rafforzando inve-
ce le motivazioni dei singoli.

Naturalmente in questo caso ¢ prevista la utile guida di qual-

cuno che tenga un solido bricfing prima del volo ed un de-

briefing collettivo dopo il volo.

Altri suggerimenti dellautore riguardano le esercitazioni in bipo-

sto e le esercitazioni con motoaliante. Non manca una parte

relativa a considerazioni dirctte a superare mentalmente alcu-
ni comportamenti radicati ¢ ad adottare maggior clasticita
nel decidere la velocita di volo, utili specic in gara.

Lultimo argomento, ma certamente non ultimo in facto

d’importanza, riguarda la motivazione ¢ lo stress in volo.

Reichmann riguarda quest’ultimo come qualcosa di positivo

che puo essere controllato ¢ nel contempo dare carica.

Sicuramente il volare per provare divertimento ¢ importante.

E quindi egli pensa di riassumere cosi il segreto di molti pilo-

ti di successo:

VOLARE PER IL PIACERLE DI VOLARE, METTICELA

TUTTA, VAI TRANQUILLO.

PS. Chi e interessato ad una copia degli articoli originali in
inglese puo richiederla a

Paolo Miticocchio
Via A. Volwa, 54
20052 MONZA (M1)
Tel./Fax 039.386G404
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I-DURI, 'ultimo esemplare

Questa ¢ una breve descrizione dell’esperienza fatta
da un gruppo di quattro amici con I'l-DURI e
del progetto CVV8. Deriva, parzialmente, da un
articolo pubblicato su “Thermiek”, No. 3, 1998.

Undici anni fa una terna di piloti neo-brevettati aveva subi-
to raggiunto la conclusione che, non essendo cerramente mat-
tiniera, non avrebbe avuto molte possibilita di riuscire ad
impossessarsi di uno dei pochi alianti del Club disponibi-
li durante fine -sctuimana.

Sembrava pertanto indispensabile procurarsi un aliante di
seconda mano, peraltro, data la scarsa esperienza dei “futu-
ri proprictari” (¢ alcunc “piccole” limitazioni in termini di
budget disponibile) I'aliante da acquisire avrebbe dovuro esse-
re economico, poco sofisticaro, facile da portare e tolleran-
te.

Siccome rutti i membri del gruppo ritenevano che sarebbe
stato piacevole poter avere anche la possibilita di volare
insieme o con un pilota esperto che potesse fungere da
istruttore di secondo periodo, si penso subito ad un bipo-
sto. D'altra parte, trovarne uno che soddisfacesse tutte le con-
dizioni non era facile.

Durante le lunghe fasi di ricerca di una macchina adatta,
al gruppo venne ad aggiungersi un quarto elemento. Si
trattava di un pilota anziano con tante ore di volo e che era
appena andato in pensione dal suo lavoro di tecnico pro-
gettista. Era entusiasta dell'idea di possedere finalmente un
aliante e riteneva di avere anche in tasca la soluzione idea-
le. “Perché non rimettiamo insieme il DURI? E” bellissimo,
E’ un vecchione come me, di legno e tela. Ci ho volato tante
volte in passato.”

I tre soci “originari” non erano cosi entusiasti della prospettiva
di volare con un “legno ¢ tela”, ma decisero che era comun-
que il caso di dare un’occhiara alla “cosa”.

>aliante giaceva smontato ¢ coperto di polvere e ragnatele

I-DURI, the last of its kind

The following is a short account of the experience

of a syndicate of glider pilots with I-DURI, and of
the CVV8 project. It freely reflects an article publi-

shed by “Thermiek” No. 3, 1998.

Eleven years ago there was a group of three pilots who had
Just got their gliding license and had quickly realized that,
being all but early risers, had little chance of beating the crowd
in the competition for the few Club’ gliders on weekends.
An investment in a second hand glider was therefore in
order; however, given the scanty flight hours logged by each
of them (and a few .. budget limitations), the candidate had
to be unsophisticated, easy to handle, forgiving and cheap.
As flying rogether or with more experienced pilots as instructors
was considered an advantage, a two-seater made a lot of sense.
At the same time, however, finding a ship meeting all the
requirements proved all but easy.

Duvring the long, painstaking search, the group acquired its
fourth member: a happy retiree and long time glider pilot.
He was delighted to eventually become an “owner” and was
also the “man who had the solution”. He said: “Why don’t
we overhaul I-DURI? It is such a nice, old wood and canvas.
It used to fly beautifully, I have flown in it often in the past.”
Wood and canvas was not exactly what those pilots dreamt
of, the “original three” were puzzled, but decided to go and
have a look.

The glider was lying disassembled and covered with cobwebs
at the far end of one of the Club hangars, where it had been
stored and forgotten after it reached the 1000 flight hour mark
four years earlier. Frankly, the look of the number of pieces
that was going to become the new syndicate glider was
dismal, but the stories the ‘senior associate” was telling about
the fabulous CVV8 were very convincing,.

The glider then belonged to the Centro Studi Volo a Vela
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in fondo ad un hangar, dove era stato stivato dopo che
aveva raggiunto le mille ore. Francamente il tutto aveva un
aspetto orribile, ma il socio “senior” era talmente convin-
cente..

Laliante apparteneva a quel tempo al Centro Studi Volo a
Vela Alpino, che, come tutti sanno & l'editore di “Volo a Vela”
ed una organizzazione senza scopo di lucro tra i cui com-
piti vi & quello di promuovere il volo a vela. Non solo, ma
i suoi membri hanno una visione piuttosto romantica del
volo, e molto altruistica. Pertanto, furono lieti di cedere il
CVV8 ad un prezzo puramente simbolico. Va detto che
“I'opinione pubblica” sosteneva che sarebbe stato piu sag-
gio, per un gruppo come il nostro, acquistare un Twin
Astir usato, ma tant¢...

Il CVV8 & un biposto in tandem, con ala media in legno,
a cassone, una fusoliera a semiguscio in compensato e rive-
stimento in tela del bordo di uscita del timone, delle ali e
del piano di coda orizzontale,

I profili sono della famiglia NACA a 6 cifre, 65,-618 alla
radice e 63,-612 all’estremita, cosa che rende il CVV8 pro-
babilmente uno dei primi alianti in assoluto dotati di pro-
filo laminare, e certamente il primo di tale tipo progettato
e costruito in Italia.

Le principali caratteristiche dell’ala sono le seguenti:

apertura alare 19 m
superficie alare 20 m2
allungamento 18
diedro 220.

[ piani di coda sono incernierati sulla fusoliera e possono
essere ripiegati verso I'alto per facilitare il recupero nei fuo-
ricampo.

[ dirurttori si aprono tanto sul ventre che sul dorso dell’ala
e sono estremamente efficienti.

Una caratteristica singolare & rappresentata dal carrello. Si
tratta in realta di una specie di doppio carrello, in quanto
un carrellino sganciabile a due ruote & collegato ad un pat-
tino fisso. [l carrellino veniva effettivamente sganciato in pas-
sato, soprattutto quando si volevano effettuare voli di pre-
stazione, in modo da guadagnare turrto il possibile in ter-
mini di efficienza. Poiché perd pare che non sia facile,
soprattucto all'inizio, capire qual ¢ il momento giusto per

sganciarc il carrello e che se si sbaglia lo stesso puo rimbal-
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Alpino (CSVVA), a non-profit organization that promotes
soaring flight and publishes VOLO A VELA, the magazine
of the ltalian soaring conmnity.

When the CSVVA board wus told about the idea of “veviving”
[-DURI, they were more than happy, gave us an immediate
green light, and requested only a token price (it has to be said
that the people of the CSVVA wre u sore of vomuntics, they
view soaring move front a poetic perspective than from a down-
to-the earth one. Conmon wisdom at the club suggested in

fact that buying a Twin Astir made much more sense).

The CVV8 is a two seater, features tandem seats, mid wing
with a wooden, box-type spar, « “semi-monocoque” plywood
fuselage and fabric covering for the rudder and the wing and
horizontal tailplane trailing surfaces.

Airfoils are of the NACA “six digits” fumily, 65 -618 at the
root and 63 -G12 at the tip, such that the CVVE was
probably one of the first gliders equipped with a laminar
airfoil, and definitely the first designed and manifactured

in ltaly. The main wing characteristics are as follows:

wing span 19 m
wing ared 20 m2
aspect ratio 18
dibedral 220’

The tailplanes are hinged to the fuselage and can be folded
up to make retrieve easier.

The airbrakes extend from both the wing upper and lower
surfaces, and are extremely powerful and effective.

A noteworthy feature is the landing gear. It is a sort of two-
wheel “bogey” attached to the fixed landing skid by means
of two hooks, and can be released in flight through a lever
in the cockpit. In the old days the landing gear was actually
released at the beginning of long performance flights. to
improve L/D. However, it was repeatedly noted that if release
timing is not absolutely right, with the glider just u few feet
off the ground, the maneuver may result in the gear ricocheting
and hitting the tailplane. Thus, everyone concurved upon the
fact that the landing gear had not to be released, (except when
landing out) and that the resulting the small perfornuance
penalty (perhaps 2 LID points) had 1o be accepred.

The cockpit is roomy, sitting position is pretey upright; the



zare sulla pista ¢ colpire Ialiante, attualmente lo stesso non
viene sganciato, se non nei fuoricampo.

La cabina di pilowaggio ¢ confortevole, la posizione del
pilota piuttosto eretta. | due posti di pilotaggio sono divi-
si da una ampia wraversa che puo contenere le bombole
dell’ossigeno.

Il cruscotto originale era decisamente basico. Comprende-
va infatti soltanto un anemometro. un variometro pneu-
matico, un alimetro ed una radio con pochi canali. Pertanto,
quest’ultima venne sostituita da un apparato moderno e
conforme alle norme ¢ venne aggiunto un variomerro elet-
trico.

Il gancio di traino ¢ froneale.

Ilaliante, la cui designazione completa ¢ “CVVS - Bona-
ventura” venne progettato dalla Sezione di Ingegneria Aero-
nautica del Politecnico di Milano nel 1957. Tale sezione era
molto attiva a quei tempi, ed era guidata dall'Ing. Erme-
negildo Preti.

Il primo volo del prototipo ebbe luogo il 29 Dicembre
1957. Ai comandi ¢’era Adriano Mantelli, un pioniere
dell’aviazione italiana, un “test pilot” dell’Aeronautica Mili-
tarc ed un importante membro della comunita volovelisti-
ca del nostro pacse.

Al termine delle prove di volo e dopo I'incorporazione di
alcune modifiche, venne lanciata la produzione di serie. Si
trattava peraltro di una serie limitaca. Lazienda ritenuta pit
adatta allo scopo fu la Rio, di Sarnico, ben nota per la rea-
lizzazione di motoscati e quindi dotata di grande esperien-
za per quanto riguardava le grandi strutture in legno.

Il risultato di cid & che, ¢ questa & davvero una sua pecu-
liarich, i CVV8 vennero realizzati in compensato marino..
cosa che si riveld assai utile nel caso dell’ I-PURI, che
ammaro nel lago di Como e dovertte soltanto essere asciu-
gato ¢ spolverato prima di tornare a volare!

Come detro, la produzione di serie fu molto limitara: 20 mac-
chine secondo alcuni, 24 secondo altri. Cio fu dovuto pro-
babilmente al fatto che il mercato interno era ristretto e che
non venncro ricevuti ordini dall’estero. Per quanto se ne sap-
pia, nessun CVV8 venne mai esportato.

[ I-DURI ¢ un aliante a suo modo speciale. Gia 15 anni fa
era 'unica macchina del suo tipo in condizioni di volare (un
altro CVVE, non acronavigabile, si trova al museo dell’aero-

nautica di Vigna di Valle), ¢ deteneva ancora il record ita-
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tandem seats are separated by a large transverse console that
can accommodate two big O,, bottles.

The original instrument panel was very basic, as it included
an airspeed indicator, pneumatic vario, altimeter, a ball and
needle turn indicator and an old radio set. An electrical vario
and a modern 720-channel transceiver were therefore added.

The tow hook is on the nose.

The glider, designated CVV8 “Bonaventura”, was designed
by the Polytechnic of Milan Aeronautical Engineering section

in 1957, The section was very active in those days: it designed
advanced gliders and manufactured prototypes under the
guidance of Ing. Ermenegildo Preti.

The prototype first light took place on December 29, 1957,

The pilot was Adriano Mantelli, an Italian aviation pioneer,

Air Force test pilot and prominent member of the gliding

community.

Afier the completion of the flight test campaign, and the
embodiment of a few modifications, a limited production
run was planned. At the time, the company best suited for
duction was deemed to be Rio of Sarnico, Italy,

“mass” pro
manufacturer with expertise in

a well known power boats

large wooden structures.
This choice had an unexpected byproduct in that all

production gliders (including [-DURI) were made of marine
plywood. All CVV8s were, therefore, beautifully protected

against the elements, although somewhat /m'zvy. |
But this type of COnStruction proved 10 be quite appropriate
for I-DURIs sister ship, [-PURL, which ditched on Lake

Como and required only some vacuum cleaning and drying

of the instruments 10 be restoregz’ 10 servicmbz'lz'zy:

The production run was sather short, 20 according to some
sources, 24 according to Some others, probably due to the very
Jimited domestic market and to the lack of export orders. As
Jar as it could be determined, no C VV8 was ever €xpo.rtm’,
LDUR is a somewhat special glider. Fifteen years a0 it was
already the only flying CVV8 (another, 7zorz-zzzrzuoT~t/yy
machine is on display at the Aeronautical M we.um of Vzgn.[z
i Valle near Rome), and was still holding ( if this can be said
of the glider...) the Italian goal dzstzz‘nce 'record for .two-
. (217 km, 30/04/1 966, crew Giusti-Barazzetti),

seaters ' . "
lated into English, means “The

The civil rfgimntion, trans
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liano di distanza per biposto, conseguito dall'equipaggio Giu-
sti-Barazzetti con 271 km il 30 Aprile 1966.

Una nota addizionale per la cronaca: le marche “[-DURI”
sono state mantenute soltanto per ragioni storiche...non per-
ché i nuovi proprietari si sentissero tali!!

All'inizio, “I nostri” avevano anche sognato di poter riviverc
i fasti del record, ancora imbartturo....ma poi lo stesso venne
stracciato da uno di quegli orrendi biposto moderni con
“monragne di efficienza”!. Efficienza e il progetto venne
“accantonato’.

[l lavoro di rimessa in efficienza fu lungo e difficile e venne
affidato ad una ditta specializzata che si trovava fortunata-
mente sull’eliporto del campo di Calcinate, soprattutto
perché il RAI richiede che la tela venga completamente
rimossa dopo le prime 1000 ore ¢ installata nuovamente, ¢
questo deve essere fatto da una ditra certificata.

Dopo molti mesi, e anche dopo I'esborso di piit di qualche
soldino...(i pezzi da museo, evidentemente non sono cco-
nomici come sembrano..) il CVV8 fu di nuovo in grado di
volare nel Maggio 1986, da Calcinate, nell'incredulita gene-
rale.

LI-DURI vola molto bene. E’ molto stabile a traino ¢, in
generale, in tutte le fasi del volo. Il comportamento in vite
ed allo stallo sono soddisfacenti. Siccome & “grosso” richie-
de un bel po’ di piede per ottenere una virata coordinata,
ma non pit di un Twin Astir.

[n termica vola bene a 80 Km/h e sale splendidamente in
turte le condizioni. Dato il basso carico alare e la bassa
velocita di stallo (65 km/h), pud persino fare meglio, in ter-
mica, degli alianti pit moderni. Il lato negativo & rappre-
sentato dai traversoni contro vento, dove affonda senza
speranza. Bisogna davvero essere cauti nei giorni di vento!
Ma se uno sbaglia. il fuoricampo & del tutto sicuro: si puo
atterrare in sicurezza sui campi piu corti grazie agli effi-
cientissimi diruttori ed al carrellino sganciabile.

Volare con i CVV8 & molto piacevole, ma c’¢ anche un van-
taggio aggiuntivo: quando ¢ schierato a fianco degli alian-
ti pit moderni, i Nimbus, i Discus, i Ventus e cosi via, ci
sono piloti che li ignorano, si avvicinano al “vecchione” e
chiedono:

“Che bello, che cosa &? non ¢ un Bergfalke, un Rhoenad-

ler, un Condor... che cosa ¢?”
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Tough Ones”: although none of in the syndicate felt qualified
to keep it, 1t remained on the tail section on purely historical
grounds.

At some early stage. when the sailplane was finally airworthy
again, somebody even considered trying to better that record
in the same ship, but the project was soon dropped as and
someone broke the record by an enormous margin flying on
of those “horrendous” and wnfairly sleck modern tio-seaters.
The overhaul proved a difficult project. as it became soon
apparent that treating wood-and-canvas required very special
skills. That was particularly trie because the Ttalian
Airworthiness Authority imposes that the fabric covering be
removed for inspection aned reapplicd as new.

The work was thus entrusted to a maintenance shop located
on Calcinate airfield. Afier a fere months (i many expenses
- the syndicate learned that “muscum pieces” do not come
cheap as they seem to), 1-DURI flew again in May 1986,
amidst the incredulity of most Calcinate Cluh menibers.
/—DUR//]/(’J very well 1t s rery stalble on tow and, in
general, in all phases of flight. Stall and spin behavior is
satisfactory. As it is a large ship, it yequires substantial inputs
of rudder for a coordinated turn, although not more than a
Twin Astir.

It thermals easily at 80 ki/h and climbs beautifully in
every condition. Thanks to the low wing louding and low
stall speed (65 km/h), [-DURI can casily outclimb most of
todays gliders. The bad part is penetration in headoind which
is rather poor and mandates cautious cross-country flying on
windy days.

But if one miscalculates the day, and has to land out, just
relax: due to the extremely effective airbrakes and the
“ettisonable” landing gear I-DUR is casy and safe to land
on the shortest field.

Flying the CVV8 is very pleasant, but it also comes with some
additional fun when it is lined up on the rinoay amongst
such super ships as ASH25s, Nimbus s, DG S00s and the
likes: visiting pilots most often pass by the new machines, get
close to the old “Lady”, and suy:

“This is really beautiful. What is she? It is not Bergfalke, a

Rhoenadler, a Condor, a Breguet, a Ka7?, what is she......?"
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E scomparso anche Natale Parnisari

Nel numero di luglio-agosto 1998 abbiamo darto notizia della
scomparsa del volovelista Silvio Signorini, uno dei vecchi pilo-
ti del Gruppo di Volo a Vela Varesino Tommaso Dal Molin.
Apprendiamo ora che nello stesso periodo scompariva anche
Natale Parnisari, anche lui all’etd di 86 anni. Questi due volo-
velisti erano legati da strerta amicizia ¢ da una grande passio-
ne per il volo a vela.
Parnisari pero, all'eta di 28 anni subi un grave incidente moto-
ciclistico in seguito al quale gli fu ampurata una gamba. Da
allora purtroppo Parnisari non porté pil svolgere attivita di volo.
Tuttavia egli resto fedele al Veechio Gruppo Varesino, al quale
era appartenuto fin dai tempi della sua fondazione.
I piloti superstiti del Gruppo Dal Molin, unitamente ai volo-
velisti che conobbero Natale Parnisari, raccolti in un mesto ricor-
do, porgono ai suoi famigliari le piti sentite condoglianze.
P.R.

C.U.PA.

Un grosso lavoro di conteggio ¢ stato quasi completamente por-
tato a termine nella storica biblioteca di VOLO A VELA. Quasi
3000 riviste sono state contate, classificate e ordinate. Per
valorizzare ¢ insieme completare I'enorme raccolta, presto
cominceremo a pubblicare un po’ alla volta tutti i numeri che
sono emersi da questo conteggio. Cid con un duplice scopo:
il primo, segnalare ai volovelisti il patrimonio storico che giace
tra gli scaffali della biblioteca del centro Studi Volo a Vela Alpi-
no, che potra essere a disposizione di tutti per la consultazio-
ne; il secondo, riuscire a rintracciare gli esemplari mancanti,
sia facendo ricorso agli editori sia facendo affidamento sulle
raccolte personali dei volovelisti italiani; in cambio degli esem-
plari mancanti (in originale o in fotocopia) potremo inviare i
nostri doppioni.

Dunque, cominciamo a fare appello ai volovelisti che posso-
no contare su una raccolta personale di riviste, affinche segna-

lino sin da subito la loro disponibilita.
CLUB 90

ultimissime

Volare in sintonia con il vento

Segnaliamo che il 14 febbraio 1999 alle ore 16.00 si svolgera
presso |'Hotel Barberino (situato a 200 m dal casello Barbe-
rino di Mugello dell’autostrada del sole) una conferenza di .M.
Clément dal titolo “Volare in sintonia con il vento”. Il pro-
gramma prevede lo sviluppo dei seguenti argomenti:
Dinamica = vento + ostacolo; Applicazione al volo di pendio;
Applicazione al volo in onda; Preparazione al volo.

Al termine chi lo desidera potra trattenersi a cena nelladiacente

Ristorante Cosimo de’ Medici.

Aero Club d’Italia

— Il Consiglio Federale, nella riunione del 23.11.98, ha nomi-
nato Presidente della Commissione Sportiva Centrale, per
il quadriennio 1999/2002, il Com.te Giorgio Fogliani. I nuovi
Membri di detta Commissione saranno nominati a breve.

— Lavv. Angelo Pulvirenti & stato eletto Vice Presidente dell’Aero
Club d'Ttalia.

— Quali componenti del Comitato Esecutivo dell’Ae.C.L sono
stati cletti i Consiglieri Federali Geom. Giordano Rossi,

Ing. Piero Pugnetti, Arch. Carlo Castiglioni.

Annunci

Carrello tipo Glasfaser/Pirazzoli
2 assi, per monoposto, verniciato €x novo,
collaudato 1998, ottime condizioni

Tel. 0432.740429 - Paolo

Uribel C I-LEFA anno 1965

880 ore, 550 voli, strumentazione std
ottime condizioni, CN 25.06.2000
M 100 S LSETA struttura integra
capottina nuova, da revisionare

A.V.E - CP 58 P/F 44100 FERRARA
Tel. 0532.902508 fax 0532.902473

VENDESI SUPER DIMONA motore Rotax 912
200 ore di volo - 1992 - quasi nuovo
Tel. 02.5461602 - 0337.318856
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L’ accesso alla rubrica degli annunci €
gratuito per tutti i lettori, vi chiediamo
solo di avvertirci quande la
pubblicazione non €& pil ncccssariq,
Dettate il vostro testo a: Aldo Cemezz,
viale di Porta Vercellina 2,

20123 Milano; tel. 02.4300.3325.

SZD 55-1 marche D-1029, 400
ore, strumenti base + Cambridge e
GPS Logger, radio Becker, ELT,
ossigeno, carrello  coibentato.
Ottime condizioni.

Tel. 0332.743691 opp.
0335.5845261 Lorenzo Monti

ASK 13 marche I-SANO, 1968,
CN tino al marzo 2000,
disponibile subito. AeC Foligno
Tel/fax 0742.670201

Cerco carrello per Cirrus
Standard. Tel. 051.6233344

Carrello Komet due assi,
omologato, perfetto, selle per LS4,
DG200, DGS00

Tel. 0332.224853

ASW 20 I-RUMA anno 1982, 700
ore, nessun incidente, Zander S20,
ossigeno, paracadute

barografo, carrello chiuso
revisionato, Lit 45 milioni.

Tel. 06.5913987 opp. 063244954

Diamant 15 [-SEXY vetroresina,
completo, ottimo stato, carrello
chiuso in metallo, Lit 17 milioni.
Tel. 011.8179092 Aimar Mattano

Grob 109 A motoaliante, 1980,
motore Limbach SOhp, 1800 ore,
perfetto,  strumentatissimo, in
visione e prova AeP Lucca

Tel. 050.579628 0 0348.4206063

DG 300 I-HOPS anno 1989,
perfetto mai incidentato, ELT,
radio, ossigeno, copertine nuove,
accessorl traino a terra, carrello
Pirazzoli come nuovo Lit. 62
milioni poco tratt. Visibile a
Caldonazze TN c/o casa Galetto

Tel 0461 723170 0 0471.797099

ASW 20 F [-CEVO perfetto,

rimorchio chiuso due asst
Tel. 0131 953230 0 0347 2417687
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DG 400 I-KIDC anno 1985, 750
ore, motore 20 ore, CN f{ino al
2001, ottimo stato, Ilec SB S, GPS
Pilot ‘I integrato, accessori e
carrello Pirazzol Lit 90milioni
Tel 054242140 0 031.6157459

Hornet I-FLAV ben strumentato,
rimesso a nuovo nel 1996, meno di
500 ore

Tel. 0348.3336623 Claudio

Nimbus 2I-NEVT 1978, 1300 ore,
300 voli, ali e piano orizz. rifatti,
SB S con ASR e Garmin 55, radio
720ch, paracadute, carrello chiuso,
48.000 DM

Tel. 0746.202058 A. Colombo

DG 300 Full I-FALL come nuovo,
Becker, L-NAV, carrello chiuso 2
assi

Tel. 051.341634 Filippo Tura

Peschges VP 3E Comp con 2
display digitali, perfetto
Tel. 051.341634

Ventus CM 17,6 metri, 1991,
marche tedesche, motore zero ore,
mai incidentato, pannelli solari,
VP 6 +GPS, carrello Cobra. Lit
130 nmilioni

Tel.0337.791004

fax 06.76901156

LS 3a I[-DIAW gelcoat nuovo,
ossigeno, Zander 840, carrello 2
assi, copertine ali e fusoliera,
sempre hangarato, ottimo stato
Tel. 0721.64128 Fabio
0336.514574 Filippo

Fournier RF SB Sperber, motore
Limbach 60Hp, Lit 60 milioni
Tel. 02.29406214

Libelle Std. I-GOUP, ottimo
stato, 1550 ore, strumentato,
rimorchio  aperto, “&¢ stato il
Libelle di Gritti”, Lit 23,5 milioni.
Tel 071.718335 fax 0719172563

Cirrus Std I-MACH 1975, ottimo
stato, carrello, nessun incidente,
radio, facilitazioni pagamento.

Tel. 06.8601639 Franco

Kestrel 17m incidentato ma
riparabile, radio, strumenti base,
computer e carrello omologato

Tel 0337.499853 0 0425.762419

Libelle H-301 I-BROC, flappato,
1968, rev. 100 ore, gelcoat nuovo,
carrello chiuso due asst
riverniciato.

Tel 0336.670582 fax 039.512057

AeroClub  Rieti  vende  per
rinnovo f{lotta: Cirrus [-ANTO,
ASK 13 I-PLOQ biposto scuola,
Twin Astir I[IVAG, monoposto
DG 101 I-LUKO incidentato
prezzo interessantissimo. Tel 1In
segreteria escluso 1l Lunedi

Tel. 0746.203637 fax .297571

Ventus b 15 metri [-PAMI, 750
ore,  mai incidentato, ben
strumentato, carrello chiuso due
assi, paracadute, barografo, Lit
58,5 milioni

Tel. 02.57602966 ore serah

ASW 24 Winglet fregi colore bly,
1990, 700 ore, Cambridge GPS
Logger nuovo, carrello Cobra due
assi, visibile a Biella

Tel. 0335.6324100 fax
035.339190 G. Spreafico

SZD 55 D-6272, 1996, 250 ore
totali, modifica modello ‘98,
strumentato gara, carrello tipo
Cobra

Tel. 0338.7971402 Giancarlo

DG 500 M 1992, motore
revisionato con 45 ore, 950 ore
totali, strumenti e accessori

Tel. 0324.241693 fax .44693

ASW 24 E il piu leggero, tutto
rifatto, motore 45 ore, carrello
Anschau, avviamento elettrico,
titolare di 10 record mondiali

Tel. 0043.2647.428270

fax 0043.2647.428274

ASW 19 I[.JUUH strumentato,
Zander 800, pannelli solari, mai
incidentato, accessori, carrello 2
ass1 omologato, Lit 40 milioni

Tel. 0332.860845 Ceccato
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| 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 super 15 m. corsa. ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets
DG 800B 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
FLI GH T 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 wingtets.
DG-505/20 ELAN Wiglets Aliante alte prestazioni, flaps ed apertura 20 m. con vymglets.
DG-505/22 ELAN Aliante alte prestazioni con flaps ed apertura 22 metri.

SONO ATTUABILI SPECIALI FORME DI FINANZIAMENTO E LEASING PERSONALIZZATE

= Contattate:
EIAN FLIGHT uNA TRADIZIONE PAOLO DE MARCO
] A 3 Marconi, 22
-Slovenia- PSR S B UD) Me




M ountain Hig_-,h I*:quip:nvnt &L anpl_\ (f()l]l[);ll“l_\‘
516 12th Ave. Salt I.ake Clity Utah. 824103-3209 - USA

: ‘testornr (2 flqguiprriecrir K S rppfiers sirrce 985
Oxygen Systems Cre JILifrrrz e reprprlic ¢
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IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

— Grande autonomia con basso peso ¢ 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
d1 6-8 ore a 18.000 feet

Disponibili altre bombole e impianti per biposti.

Rappresentato da: (slastaser Italiana S.p.A.
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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 lists.
- Configurable Menus - customize the software for your needs
- Simple Flight Log transfer, copy, and translate commands.
- 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.
« |mproved Mulitiple Flight display - see how the winner s do it.
« Create 10 favorite tasks in the PC and transfer them to the GPS-NAV.
« On-screen waypoint display - see where the mountain passes are.

- Simplified GPS Navigation - The easiest gets even easier! " onm @ [W)eo |
» Select any of 250 navigation points in less than 7 seconds. b L '
- Edit an active task - great for P.O.S.T. Navidate to | .
Sugarbush

- See intermediate distances during task editing. i
- 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.
- 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. s
* Improved Flight Logging - We learn from experience! !
« Synchronized Arrival message -no more missed turnpoints.
- Automatic variable rate logging - Store up to 120 flight hours. 2
« Manual fast logging when you want it - just push the ON key. .
- New Accessories - make our products even easier to use.
. 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 —

e Low cost upgrades

We've travelled the gliding
world and gained vital

- we take care of you on the ground and in the air! . sxperiance on thelight fine:
- Flight Recorder ROM upgrade - NO COST - We ship free. « 1995 WGC - 900 flight logs -
(Factory only upgrade - improves database integrity) T —
- Version 5 GPS-NAV LCD Screen ROM upgrade — « 70+ GPS-NAVs - 1996 Europeans -
- Version 5 PC software - 0 failures
- Barograph re-certification - - 90+ GPS-NZV{S;JQS’GP"G'WONUS-
i allures
« 8 channel to 12 Channel GPS engine upgrade v wiia N
CAl - RR Box 109-3 Warren/VT 05674 in USA 0 failures
for Central Europe: TEKK, Technical Consulting Keim + 1996/1997 South Affica -
Eyachstrasse 33 in D-71065 Sindelfingen more than 25 records -
0 failures

Fon (0049 -0)7031-871 521. Fax -877 128
E-mail : TEKK@aoci.com ‘
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= DAI

UNA MANO ALLA TUA RIVISTA

= FAI

PUBBLICITA SULLE

PAGINE DI 0O O
PAGINE DI ++
PAGINE DI AN
= SAl
QUANTA SIMPATIA
ACQUISTI....

CON POCA SPESA?
ASPETTIAMO LA TUA INSERZIONE!

RIVOLGITI A NOI - FAX (031) 303209



SICOBLOC

SICOBL.OC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacel, iridescenti e da una sorprendente
profondita di diseeno. Quest etfett cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi. i

La canviante tridimensionaliti che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0.2 millimetri ¢ possibile anmmirare I'cl'l'cl.[n "]?Q{’[hl'ldi!il_" che rel_lde unico S_lCOBL(_)_C. . . _

SICOBL.OC & disponibile in fogli flessibili. rigidi, telat in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori, colori ed effett.
SICOBI.OC ¢ {acilmente lavorabile ¢ trova impiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A.

Fondata nel 849 MAZZUCCHELLI ¢ leader mondiale nella produzione di lastre e semilavorati plastici come la celluloide e
"acetato di cellulosa. Grazic a processi esclusivi che fondono 1'antica cultura artigianale con la pin sofisticata tecnoloeia.
MAZZUCCHEL.LI 1849 ¢ in grado di offrire semilavorau dai colori. decori ed effetti inimitabili. -

Via S. ¢ P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) ltaly
Tel (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI
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Elegante seggiolino ribaltabile realizzato in resina termoplastica.
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

Elégant siege rabattable en résine thermoplastique. |déal pour la
douche et aussi pour |I' amenagement avec une touche de clas-
se de |a salle de bains.

La surface lisse, I'harmonie des formes et la qualité des matie-
res premiéres employées garantissent le maximum d'hygiéne et
la facilitéde nettoyage. La finition antidérapant de I'assise con-
tribue enfin a une parfaite sécurite.

Il est livre 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 tp-up seal made by thermoplastce resin ldeal for the
showerroom and to give the bathroom a class-touch
The smooth surface. the harmony of the forms and the quality of
the used matenals guarantce the hughest hygiene and easiest
cleaning. The antishp fimshing ef the sitting part 1s after all an
element of extreme secunty
Relax 1s provided with fixing accessones and dnlling pattern.
Dimensions widht em 37

depth by open seat cm 28

depth by closed seat em. 7

Eleganter Klappsitz. hergestellt aus thermoplastischem
Vollkunstsioff ldeales Zubehaor fur Duschkabinen. Sinnvolles
Austattungs detaill fur ein wemg mehr Klasse im Bad.

Die glatte Oberflache, die narmonische Formgebung und die
hohe Matenalqualitat sind die Garanuhe fur emnfache Reinigund
und optimale Hygiene Die rutschieste: Sitzflache st amn weiteres
Element extremer Sicherheit

Relax wird mit Befestigungsmalenal und Maontageanleitung
gelefert

Masse: Brelle cm. 37

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

Elegante opklapbare kunsistof zitting Ideaal voor de douche-
ruimte en om de badkamer met meer klasse uit te rusten.
Het gladde opperviak, de harmanische vormgeving en de kwali-
teit van de gebrukte materialen garanderen de grootste hygiené
en gemakkeljke schoonmaak De antslip atwerking van het zit-
gedeelte 1s een bikomend elemant van buitengewone veiligheid.
Wordt kempleet met montageset en boorjabloon geleverd.
Maten: Breedte cm. 37

diepte cm. 28

diepte met opgeklapte zitting cm. 7

” 'lg . SpA 21026 OLTRONA DI GAVIRATE VARESE (ITALIA)
A 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 VOL! DI OLTRE 1000 CHILOMETR!
Tel. 035/52.80.93 - Fax 035/52.84.91 - Frequenza aeroporto 122,60

Aerei ed alianti a disposizione di tutti i soci:

2 STINSON L 5, 2 ROBIN DR 400,

3 TWIN ASTIR, 1 JANUS B, 4 ASTIR STANDARD, 3 HORNET, 5 DG 300,
1 ASH 25, 4 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 109B

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

RMBELL

e parco giochi bambini, nonché di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione)
Laeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti | giorni escluso il martedi
NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE DI DECOLLO.

FOTO ADRIANO
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