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I temi del 2002

SICUREZZA, PERCHE SPESSO Cl DIMENTICHIAMO CHE QUESTO SPORT
MERAVIGLIOSO COMPORTA DEI RISCHI. NEI CONFRONTI DEL TRAGICO 2001
CHE S| E APPENA CONCLUSO, NON POSSIAMO PERMETTERCI DI TENERE UN
ATTEGGIAMENTO DI SUPERIORITA. QUINDI UN INVITO A RIPRENDERE
L'ATTIVITA DI VOLO CON MOLTA CALMA E UMILTA; VERIFICHIAMO LE PRO-
CEDURE, L'ASSEMBLAGGIO DElI NOSTRI MEZZI, STUDIAMO DI NUOVO
TUTTE LE CHECK LIST, E FACCIAMO DELLA SICUREZZA IL NOSTRO PRIMO
PENSIERO AD OGNI DECOLLO.

PARTECIPAZIONE, PERCHE SIAMO UNA PICCOLA ELITE DI PERSONE DALLE
GRANDI CAPACITA, E IL NOSTRO SPORT RICHIEDE MOLTA “MANUTENZIO-
NE”: DEI MEZZI, MA ANCHE E SOPRATTUTTO DELLO SPAZIO AEREO, DEI
REGOLAMENTI, DELLE NORME MINISTERIALI E SPORTIVE, NEI RAPPORTI
CON GLI ENTI PUBBLICI, NELLA RICERCA DI APPOGGI POLITICI, NELLA
PROPAGANDA VERSO CHI NON Cl CONOSCE, NELLISTRUZIONE DI SECON-
DO PERIODO E IN TANTI ALTRI ASPETTI. OGNI PILOTA HA BISOGNO DEL-
L'AIUTO DEI COLLEGHI, TUTTI | CLUB HANNO BISOGNO DI AIUTO VOLON-
TARIO, LA FEDERAZIONE NE HA BISOGNO. CHI NON AVESSE TEMPO
DA OFFRIRE SVOLGENDO UN LAVORO UTILE, NON PERDA L'OCCASIONE DI
FACILITARE ALMENO CON IL VILE DENARO L'IMPEGNO DEI VOLONTARI.

ENTUSIASMO, PERCHE IL VOLO A VELA E SEMPRE STATO UN MOVIMENTO
VITALE E DINAMICO. LO SPIRITO DI CLUB E CIO CHE CI TIENE VIVI, QUELLO
PER CUI SENTIAMO L'ESIGENZA DI ANDARE AL NOSTRO CAMPO DI VOLO
ANCHE SE PIOVE. CREIAMO NUOVE INIZIATIVE, ROMPENDO | PRIMI SEGNI
DI CRISTALLIZZAZIONE DEL NOSTRO MOVIMENTO CON IDEE NUOVE. USCIA-
MO DAL SOLITO GIRO DELLE DATE FISSE E DEGLI APPUNTAMENTI SEMPRE
UGUALI, PREMIANDO CHI Cl OFFRE NUOVE, FRESCHE ALTERNATIVE.

SOLIDARIETA, PERCHE SIAMO UNA COMUNITA UNITA DALLAMORE PER
IL VOLO E LA NATURA, PER | CIELI PULITI E SILENZIOSI. LA NOSTRA VITA E
RALLEGRATA DALLA GRANDE FORTUNA DI SAPERE E POTER VOLARE. CON
RISPETTO, PENSIAMO ANCHE A CHI NON PUO AVERE O NON CONOSCE
QUESTA FORTUNA.

Aldo Cernezzi
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o Associazione al CSYVA + 6 numeri della rivista Eurc 3%
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« Associazione promozionale “prima volta” al CSVVA
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* Associazione “sostenitore” al CSVVA + 6 numeri della rivista Euro 85
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Federaz.

Notizie dalla Federazione

RACCOLTA DI FONDI

Ci pensavamo da anni, seguendo un sug-
gerimento di Alvaro De Orleans-Borbon:;
ora l'iniziativa ¢ partita, grazie all'im-
pulso di quattro piloti: ciascuno di loro
ha inviato alla FIVV un bonifico di 300
Euro, creando un fondo che permelta di
finanziare iniziative legali e di pressione,
a difesa dell'utilizzo dello spazio aereo con gli
alianti.

In pratica, il denaro raccolto polra essere speso per
azioni legali, ricorsi, e spese correlate a un'azione lob-
bistica di lungo respiro, eventualmente anche in colla-
horazione con le federazioni gemelle di altri Stati
europei.

Per il momento non verranno resi noti i nomi dei quat-
tro piloti che hanno dato “abbrivio™ alla raccolta, nel-
l'attesa che ci venga comunicato se desiderano rimane-
re anonimi. B probabile che la FIVV realizzera uno spe-
Ciale adesivo per rendere onore alle contribuzioni (chi
vuole lo potrebbe applicare sulla coda dell’'aliante), che
rimangono, sia chiaro, del tutto volontarie. Nessun obbli-
£0. quindi, ma un forte incoraggiamento affinché tutli
contribuiscano nella misura che € loro possibile, anche
quale segno di interesse verso il lavoro che la FIVV svol-
ge da anni con molle risorse umane e ben poco denaro.

Verra dato periodicamente cento dell'utilizzo della som-
ma raccolta.

IV versamento pud essere effettuato con honifico banca-
rio alle coordinate:

Abi 05608 (Banca Popolare di Novara)

Cab 01610 (agenzia 10 di Milano)

C/C 1560 (intestato a Federazione Italiana Volo a Vela)
Indicale il vostro nome e “a lavore del fondo spazio
acreo” nella causale del honifico.

Aldo Cernezzi
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UN SITO PER CONOSCERCI

DI PERSONA

A molti dispiace non conpscere di perso-
na gli amici con cui condividiamo questo
grandissimo sport.

Su suggerimento di Riccardo di Bartolo-

meo, il nuovo Webmaster della FIVV Ales-

su MSN, nella quale ¢ possibile scaricare 1€
proprie foto, previa registrazione al servizio MSN €
abilitazione allo scarico di foto nella community.
Magari non servird a un granché, ma almeno alla pros-
sima volta che ci incroceremo a qualche riunione 0 gard.
¢i riconosceremo. Ecco il link per 'arca delle immagini
del Volo a Vela:
hilp:/communilies.msn.il/VoloaVela/shoebox.msnw

ON-LINE CONTEST - SEZIONE ITALIANA

La gara di distanza che prevede I'invio del file 1GG pro-
dotto dal registratore di volo, direttamente al sito Inter-
net entro pochi giorni dal completamento del volo, std
riscuolendo sempre pitl successo in tutlo il mondo. Ricor-
diamo che & anche possibile, e molto interessante, €34
minare i voli di qualunque altro pilota nel mondo. maga-
ri usando un buon programma per I'analisi. Ne abbiamo
parlato diffusamente sul numero 263 di questa rivisla.
Oggi sull'OLC compare la sezione “ltaly” non per ¢aso-.
(solo alcuni Paesi sono rappresentati con Clussif'i(‘ff
nazionale sull'OLC), ma grazie all'iniziativa congiuntd (.“
FIVV e rivista Volo a Vela, che figurano infalli nella pagl-
na dei partner dell’iniziativa OL.(.

Abbiamo ritenuto di fare cosa gradita ai volovelisti ita-
liani, in preparazione della stagione volovelistica 2002.
coordinando con lo stall dell’OLC International una
sezione ilaliana, con teslo italiano e classifica naziona-
le. Lappoggio della FIVV ha permesso di rendere quesla
iniziativa disponibile a tutti, senza alcun costo di iscri-

zione o geslione della pratica.

sandro Pessione ha crealo una community
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Crediamo valga la pena che Lutti sperimentino il sito. nel-
la sezione in italiano, e segnalino eventuali errori riscon-
trati... poi si vedra a primavera se il sito reggera all’as-
sallo dei volovelisti!

hitp:/www.scgelflugszene.de/olc-itAvertung. himl

Carlo Faggioni

PRECISAZIONI SU ATTIVITA MINIMA

E SULLA FIGURA DELLISTRUTTORE
Purtroppo il sistema Lutto italiano delle normative
aggiornale con montagne di circolari, ¢ un grosso pro-
blema perché metle in difficolta tulti nel rimanere
aggiornali, portando all'inevitabile risultato della con-
fugione. Ho quindi 'impressione che ci sia bisogno di
alcune precisazioni e correzioni.

La legge che regola il volo in Malia ¢ il D.P.R. 5366 del
18/11/88 pubblicato sulla Gazzella Ufficiale del 20/1/89.
Il regolamento applicativo di lale legge € il DM 467-T del
Luglio 92 con gli allegali A, B. C. Ne polele Lrovare una

copia presso il vostro aero club. o alla DCA piu vicina.

Allivita minima

[ altivita minima prevista per i piloti di volo a vela per
il mantenimento della licenza ¢ di: 4 ore annue di cui
almeno 2 negli ultimi ¢ mesi. Cio significa che se non si
Sono falte almeno un totale di 2 ore da pilota responsa-
bile neeli ultimi 6 mesi si ¢ 0 carenza di atlivita.

La ripresa deve esscre effettuata con un istruttore,
presso una scuola, ed ¢ discrezione dell'istrutiore. Gioé
pud bastare un volo di 10 minuli come invece puo richie-
dere diversi voli. Non esisle per ora nessuna circolare
che abbia modilicato quanlo sopra specificato. né & nel-
le intenzioni della FIVV di spingere per una modifica
all’atlivita minima periodica, anche se in alcune riunio-
ni all ENAC. lanno passalo, sicra vagliata una possibi-

le modifica su richiesta dell’ente statale.

Raccomandazioni di sicurezza

Per quello che riguarda le “raccomandazioni di sicurez-
za” del Dipartimento Sicurezza del’ENAG (da non con-
fondersi con I'Agenzia Sicurezza Volo). si tratla di rac-
comandazioni. ¢ non di legge o regolamento applicalivo
della legge. Nella maggior parte dei club, da sempre, i

regolamenti interni sono molto pitt restrittivi della leg-

ge slessa. Questo serve per salvaguardare la flolta e le
chiappe dei piloti. A volte il direttore di linea, o l'istrut-
tore incaricato, fanno una differenza tra i piloti. obbli-
gando quelli con poca esperienza ad attenersi pill scru-
polosamente a queste chiamiamole “procedure di sicu-
rezza”. Pud non piacere a molti, ma vi invito a medila-
re... perché alla fine essere obbligati a volare... non e poi
malaccio! Non mi preoccuperei eccessivamente ma anzi
prenderei la notizia di buon grado, invitando anche
coloro che volano con il proprio aliante, o dalla propria
aviosuperficie, a ragionare con la testa e non con il por-
tafoglio.

Istruttori senza scuola

Per quello che riguarda Iistruttore “free lance” che
polrebbe operare appoggiandosi ad una scuola, ma non
necessariamente facendone parte, in elfetti le nuove JAR-
FCL lascerebbero questa possibilita. ma attenzione: non
¢ detto che le singole nazioni implementino tutti i rego-
lamenti contenuti nelle ultime FCL anche se forlemente
consigliato dalla JAA. Soprattutto, le avremmo dovute
applicare dal Marzo dell’anno scorso ma la data ¢ stata
posticipata a... non so! Finché non risbarcheranno gli
Americani ad Anzio non c¢i saranno molti cambiamenti!

Semplificazioni volute dalla FIVV

Liabolizione dell’'obbligo di avere la licenza di pilota di
velivolo, per gli istruttori di volo a vela con lancio a Lrai-
no aereo, e I'abolizione della visila medica di Prima Clas-
se, a lavore della ben piti semplice Seconda Classe, sono
state un imporlante lavoro della FIVV nel 2000: molti
scogli soprattutto riguardo alla visila sono slati superati,
ma l'iter per la modifica ai due articoli della legge 566
¢ lungo, e ci vorra ancora del lempo per poter vedere le

modifiche apparire sulla Gazzella.

Diego Volpi
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Durante le trascorse vacanze Natalizie ho messo mano,
con il pio intento di fare ordine, a tutta la mia biblioteca
“volereccia”. Ho riscoperto con piacere molte riviste che
neanche ricordavo di possedere e tra queste una vecchia
copia di Airone, datata Agosto 1985, dove gia la coperti-
na richiamava la maestosita di certi voli in aliante.

All'interno, oltre al canonico servizio naturalistico sulle
abilita “aeronautiche” dei grandi uccelli veleggiatari,
peraltro molta ben esposte, ho riletto e di nuovo apprez-
zato, un bellissimo resoconto di Marco Gavazzi che rac-
contava gli scopi, modalita e risultati del tentativo di

record che la grande “Adele” (Signora Orsi per quanti

non lo sapessero) fece insieme a Franca Bellingeri

durante la primavera dell’anno precedente. Erano gli

anni dej record, almeno per la categoria femminile, di

velocita entro i 100 km/h e il triangolo FAl da 500 km uno

dei pit ambiti.
Molte “Signore del Volo a Vela” mondiale se lo dispu-

tavano a suon di miglioramenti. [l triangolo che giraro-

no con successo ha lati quasi ugua-
li con vertice a Calcinate, per rag-
giungere Schanis prima, l'ippo-
dromo di Merano poi, rientrando
infine a Calcinate.

Il racconto di Gavazzi & pieno di
dettagli e riferimenti, nomi noti e
descrizioni coinvolgenti, tant’e
che sembra di vivere certi pas-
saggi dal vivo!

Il passo tra la lettura e ["imma-
ginazione di ripetere quel volo &
stato ovviamente breve. Ecco il
motivo di questo mio messag-
gio. Sto cercando di organizza-

re nuovamente quel volo, valu-
tandone appieno gli aspetti
logistici, burocratici (un grazie

in anticipo a chi vorra fornir-

mi le varie frequenze da con-
tattare) e di pianificazione in P

genere, Schanis & un piccolo

P

aeroporto di volo a vela tra il lago di Zurigo ed il Walen-

see, in pratica oltre le Alpi!
Personalmente credo che alcuni aspetti possano rende-
re interessante questo volo, in particolare:
Potrebbe essere un modo “bello” di onorare la memo-
ria di una grande rappresentante della nostra disciplina;
Siamo tutti campioni, a chiacchiere... ma conosco pochi
piloti (anche bravi) che si allontanano dalle consuete rot-
te Est-Ovest, dove sanno fare medie considerevoli e tan-
ti chilometri. Fare il primo lato a Nord, con tutto ¢io che
ne consegue, potrebbe essere una sfida nuova;
Immaginare, pianificare e realizzare il volo di un team
di piloti, non necessariamente solo di Calcinate, potreb-
be sviluppare quelle tanto decantate qualita di volo di
gruppo che normalmente fanno vincere le gare inter-
nazionali.Ma non ultimo, rigenerare quell’entusiasmo
che animava molti club, tempo addietro.
Passiamo ai fatti: ho disponibile I'articolo originale in
formato cartaceo e conto di renderlo “elettronico” a bre-
ve per chi fosse interessato. Ho gia tutte le carte di navi-
gazione VFR. Sto iniziando a pianifica-
re, ma vorrei farlo con tutti colo-
ro che dotati del giusto spirito,
vogliano pensare seriamente a
realizzare questo volo. Si potrebbe
anche pensare a tutto cio che lo
documenti in modo “giornalistice”
per poi divulgarlo e rendere onore
a chi prima di noi lo ha realizzato.
Infine, se le adesioni fossero “inte-
ressanti numericamente”, si potreb-
be pensare anche ad un servizio
meteorologico di allerta precoce che
¢i permetta di partire bene e se poi
anche solo uno di noi facesse “Bin-
go” avremmo centrato |'obbiettivo.
Per chi mi volesse contattare diretta-
mente, la mia e-mail &
enrico.matteucci@libero.it
telefono 348.7100580
Enrico I-DISK
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AIUTO Al MENO FORTUNATI

Ho letto con piacere le date definitive di alcune gare del
prossimo anno e rilancio una proposta anche se fino ad
ora e caduta nel vuoto piu totale.

Qualche club organizzatore potrebbe prendere contatti
con associazioni benefiche della sua zona per coniugare
il trofeo in questione con una donazione. Se gestita con
cura ed anticipo la cosa pud avere un ritorno d'immagi-
ne per il nostro sport su giornali, televisioni locali o quan-
t'altro ed in ogni caso si aiutano persone meno fortuna-

te. Basta guardarsi in giro per trovare destinazioni vali-

de: istituti per portatori di handicap, reparti ospedalieri,
asili notturni... non occorre continuare.

Mi é stato risposto, lo scorso anno, che i fondi raccolti dal-
le quote di iscrizione servivano a malapena a coprire i
costi organizzativi e se restava qualcosa veniva incame-
rato per il bene del club organizzatore, ma io penso che
a nessuno di noi dispiacerebbe prendersi carico di parte
di questa spesa e pagare un po’ di pil la quota di iscri-
zione se i soldi avessero come destinazione |‘aiuto agli
altri e al nostro sport.

Sbaglio?

Giovanni Calzon!

La pit completa
ed aggiornata rassegna
degli argomenti teorici
come guida
al conseguimento della

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla

Casa Editrice VEANT
Via G. Castelnuovo, 35 - Roma
Telefono 06.5599675

0 presso il vostro Club

Euro 23,24

NUOVO MANUALE

DEL ?_, @U Q \JETAE w)rﬂ“l&

\GUIDA AL CONSEGUIMENTO DELLA

GONFOFIME Al PROGRAMMI i
MINISTERIALI COMF’HENDENT!

« SCHEDA 1/A - BASICO

« SCHEDA 2/A - CONSOLIDAMENTO

I

RISTORANTE
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SPECIALITA' TOSCANE
Chlus_q LUNEDI e MARTEDI
“Scoﬁf&del 10%
ul socl VOLDVELI

VARESE - via Lungo|ago 45
R 0332-310170 - Fax 320487
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Glasfaser Italiana s.p.a.

ALIANTI

MOTOALIANTI

STRUMENTI PNEUMATICI

VARIOMETRI ELETTRICI

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER :

FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM :

APPARATI RADIO

BAROGRAFI

IMPIANTI OSSIGENO

RIMORCHI

VARIE

SCHEMPP HIRT Discus cs, Discus 2, Ventus 2, 2ct, 2cM
Nimbus 4, 4D, 4DT, 4DM, Duo Discus

SCHNEIDER LS4-b, LS8, LS6c, LS6-18, LS-10

GLASER DIRKS DG 800S, DG 800A e B, DG505. DG505M

GROB Twin “Accro”

GROB G109B

WINTER E BOHLI

ILEC SC7: vario + acustico
ILEC SBS: vario + acustico + sollfahrt

GPS-ASR: calcolatore di planata e interfaccia GPS
ILEC SN 10: Flight Computer

FILSER LX 5000

Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,
Sollfahrt - Audio - Presentazione grafica dei dati dj oo
Logger % % % Moving Map

Database circa 5000 aeroporti, 600 piloni e 100 tem;.
Calcolo del vento: intensita e direzione.

ZANDER COMPUTERS

4

VOLKSLOGGER
FILSER LX 20

BECKER AR 4201
FILSER ATR 720

WINTER

Mountain High EDS-D1 a domanda.
Leggero, poco ingombrante, economico.

ANSCHAU “KOMET”
la qualita al prezzo pil basso!

— dispositivo silenziatore per Stinson L5 235" e per Robin DR 400 180" R
- dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sistema Tost, per Robin DR400
“180” R e Stinson L5

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

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035.528011 - Fax 035.528310
e-mail: glasfase@mediacom.it



Giancarlo
Bresciani

7 giugno 2001, non si decolla

presto. oggi qui a Borgo, nella
Valle del Mugello, non ¢ la giorna-
ta per fare distanza, perd ci sono
le prospettive per un volo in ogni
caso interessante... Le osserva-
zioni da terra dicono che conviene
aspettare perché si stanno con-
cretizzando segni inequivocabili:
qualche formazione “petlinata”
appare, di tanto in tanto, ben
sopra i cumuli, ma per ora sono
fenomeni di breve durata. Tutto

10
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sembra solo pulsare, il vento non
sembra forte, la massa d'aria, non
sufficientemente stabile. Nel tar-
do pomeriggio ci saranno le condi-
zioni migliori, ma tutto potrebbe
anche spegnersi. In questi ultimi
anni ben poche occasioni si sono
presentale per fare onda...

Vado in volo, so che sara difficile
passare sopra i cumuli, bisognera
avere molta pazienza, cercare di
balzare davanti ai cumuli indivi-
duando un punto in cui 8i forma

P

1
|
e ; |'
[l Ll g
I I I| |

un occhio di sereno, limare gli
zerini. in pendio davanti ai cumuli
stessi. Operazione che deve esse-
re ripetula varie volte. perché
sempre il flusso ¢ disturbato da
nuove formazioni cumuliformi che
si sviluppano davanti al punto in
cui 8i ¢ inizialo a salire, il vento €
troppo debole.

Passo cosi la prima ora sotto i
duemila metri con un vento di
direzione Ovest-Sud-Ovest. d'in-
tengita tra i 35 ed i 38 chilometri
orari. Questo cielo ¢ di una splen-
dida rara bellezza, voglio salire di
pill, non tanto per la guota In
quanto tale ma. per vedere da
diverse angolazioni questa diste-
sa di forme, luci e colori. [ncito
gli amici a seguirmi indicando
loro la strada ¢ la Lattica per Pas”
sare. Finalmente, mi stacco dal
top dei cumuli. la direzion® de‘l
vento, tra i due ¢ | tremila et
tra 229 ¢ 248 gradi. gentirsi
“accarezzali” dal flusso laminarc,
immersi in queslo meraviglioso
fluido che & la nostra atmosfera ¢
una sensazione che solo I'aliante
pud dare. ..

Cerco le angolazioni pit adatle
per scaltare tante immagini che
subito riguardo sul display della
Canon G1. Il vento finalmente rin-
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forza, sicuramente da qualche
parte sara possibile lrovare ratei
di salita non solo di mantenimen-
Lo, dopo una gquarantina di minuti
di vento ollre i cinquanta chilo-
metri, il flusso ¢ costante ¢ abba-
stanza vigoroso: eccomi in un
qualche cosa che pare esserc una

vera onda. melto 'ossigeno. sal-
go. Accidenti! 1l tutto sembra
durare poco... I vento quasi
improvvisamenle si riduce alla
meld, ma con mia meraviglia, i
valori di salila continuano ad
essere interessanti Lanto da poler
arrivare sino a 5.400... contlinuo
a fare lotografie ricercando i dia-
frammi pit adallti.

Da queste immagini spero i tra-
smettere a lanti amici le sensazio-
ni di quel giorno.
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Impressioni sul nuovo prototipo acrobatico

a casa dei campioni del mondo

L’'INVITO DEI POLACCHI

Ha destalo molta curiosita il prototipo del Solo Fox
durante i World Air Games di quest’anno diventando
l'aliante pit fotografalo. ¢ non a caso. Forse perché si
tratta dellaliante del pluricampione Jerzy Makula,
forse perché I'unico, assieme al coloralo LO-100 di
Michail Gosl, a distinguersi nella schiera di Fox e
Swilt dei concorrenti di ben dodici nazioni.

I piloti. ¢ cosi tulli coloro ¢he hanno osservato atten-
tamente i voli di Jerzy ¢ Stanislav Makula (padre ¢
figlio). 1o hanno perd notato per il netlo risparmio di
quota rilevabile al termine dei programmi acrobatici
di gara.

Lo scarso lempo a disposizione durante i giochi del-
'aria non ha consenlito ai pit di familiarizzare mol-
to con la nuova star, ¢ cosi, cogliendo al volo un invi-
Lo dello stesso Jerzy, ho pensalo valesse la pena di
fare oltre 1200 km per parlecipare al campionato
nazionale a casa della squadra che ha dominato il
mondiale, per vivere un‘esperienza imparcggiabile
dal punto di visla sportivo.

LO SVILUPPO

Anni fa. si vedevano svariali piloti alternarsi ai
comandi di prototipi, talvolta rimasti esemplari unici,
quali il Kobuz. I'SH 211 il Celstar, il Mu 28. Il vecchio
LO-100 iniziava, assicme agli alianti non espressa-
mente studiati per Facrobazia, a dimostrare i propri
limili. ¢ cosi nacque il monoposto Swift 5-1, che fu il
primo vero aliante acrobatico moderno ad essere pro-
dolto in seric.

Per la crescita della disciplina era perd necessario

disporre di un alianle biposlo che permeltesse di

addestrare nuovi piloti. ¢ abbastanza robusto da
elffettuare tutte le fignre acrobatiche anche eon due
persone a bordo.

I['u proprio il polaceo derzy Makula a presentare in
gara il primo Fox. chiaramente derivato dallo Swift ¢
subito consideralo la versione biposto del medesimo
alianle.

Che senso ha allora a distanza di tempo rielaborare
una versione monoposto?

I PASSI DELLA DISCIPLINA

Liacrobazia con aliante si ¢ sviluppala secondo una
linea non sempre univoca. ma sembra ormai assoda-
to che questa disciplina continua ad esistere in virtl
di una propria identita che la differenzia dall’acroba-
zia con aeromobili a motore. Sembrera banale, e al
lempo stesso strano, ma i piloti si misurano in acro-
bazia anche attraverso il parametro del risparmio o,
per meglio dire, dell’'oltimizzazione dell'energia a dis-
posizione, data dalla quota iniziale. Banale: si Lralla
di alianti. ma pur sempre strano, per chi pensa che le
evoluzioni acrobatiche siano un modo elegante di
butlare, sperperare ¢ perdere quota,

Ma torniamo al filo conduttore: cosa mancava al Fox,
con cui Makula ha vinto diversi campionati interna-
zionali?

IL CARRELLO

D'ATTERRAGGIO

Il novo aliante era stato realizzalo secondo la spe-
cilica della configurazione biposto, ma poiché nella
progettazione delle macchine acrobatiche il peso
degli elementi non porlanli va allentamente limita-
to*(1). non ¢ stato possibile dotare il Fox di un car-
rello retrattile, che avrebbe altresi impedito di tro-
vare lo spazio per il secondo pilota. Si ¢ cosi optato
per la configurazione a carrello fisso (addirittura
senza ammortizzatore). Questo particolare rendeva
la macchina avida di quota alle velocila elevale
richieste per la realizzazione di molte figure. ¢ por-
Lava i piloti a linire i programmi acrobalici (sempre
pill complessi) rasentando il limite inferiore di quo-
la slabilite. La minaccia delle pesanti penalitd di
quota orientava i piloli pitt verso lo Swifl. monopo-
sto a carrcllo retrattile. del quale perd viene mal
sopportata la spiceata instabilitd (che gli permetle
per contro di essere cosi rapido nei movimenti).

11 Fox ‘“ritorna”’

Luca Sartori

Foto di
Frits Snijder
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L'ACROBATICO IDEALE: UN BUON
VELEGGIATORE!?

A della dei pin, aliante acrobatico ideale dev¢
essere rapido nei movimenti, ma congervare Uné
certa stabilita, utile per effetiuare ad esempio line¢
verticali in salita senza irvegolarita. Al Lemp? Slt'si
80 deve essere filante ed elliciente alle w'lm‘ilil di
cul necessita per evoluire. Si tratta proprio di line#s
za aerodinamica, ovvero di elficienza, cioe dello
stesso parametro utile agli alianti da veleggiamen-
to. Certo Tapertura alare limitala, necessaria ad
otlenere sia i ralei di rollio elevati sia indispensd-
hile robustezza, non permetie di oltenere valor
molto elevati. ma la linca di sviluppo ¢ la medesima.
Le velocitd e le aceeleragioni centripete in gioco in
acraobazia sono quanto mai varie, ¢ di conseguenza Si
necessita di oltenere buona linezza a tutti gli angoli
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di attacco. ovvero di avere una polare piuttoslo pial-
La. Non [osse per la necessita di mantenere buone
caralleristiche anche in volo rovescio, olterremmo le
stesse performance di un veleggiatore.

IL FOX PER VELEGGIARE

Non cra certo Nobiellivo prineipale, ma accontentan-
do le richieste di Makula finalizzate all’acrobazia si ¢
aiunti senza accorgersene a caratteristiche inleres-
sanli sul piano del veleggiamento. Cerlo a nessuno
vereehbe inomente di acquistare un Fox per gquesto
esclusive scopo, visto che con spesa inferiore sono
certamente raggiungibili migliori prestazioni. ma la
macchina pud oggi dirsi davvero multiruolo.

Uno dei limili principali in questo senso era costitui-
Lo dalla velocitd di stallo piutlosto elevala. che altra-
verso I'uso di winglel ageiuntive era gia stala legger-
mente ridotta. [ carrello non ammortizzato rendeva
piuttosto duro da alfrontare a lali veloeild un alter-
raguio fuori campo su fondo sconnesso, con nolevole
stress per la struttura ¢ per i piloti.

1l solo Fox vanla invece un comportamento docile ed
¢ ben pilotabile anche a 85 km/h pur senza estremita
agaiuntive.

1l carrello reteattile oltre a migliorare ellicienza
massima, che g2idt nella versione standard ¢ circa
pari a 30, presenta una cerla ammorlizzazione uli-
le anche per impicgo della macehing su campi
erbosi o nel caso dell’eventuale Tuoricampo. Non
sono ancara disponibili dati certi sul valore di effi-
cienza massima, ma la sensazione avula in un paio
di voli in termica © davvero entusiasmante. e lorle la
curiosita sullelfetto delle winglet (che limitando
cecossivamente le doli acrobatiche. non sono state
da me provate). Altro particolare che dovrebbe con-
tribuire leggermente in questo senso ¢ la minor
sezione Trontale della Tusolicra, otlenula peraltro
con linee pin raccordate del tetlueeio e conseguen-
Le abbassamento del dorso.

LA PROPOSTA AL MERCATO
11 Solo Fox non si presenta isolatamente sul mercato,
ma il pensiero in casa MdM., almeno per il momento.
¢ quello di Tornire su ordinazione una scconda [ugo-
liera in configurazione moneposto. che permette di
prvst‘nla.mi alle competizioni di massimo livello con
un mezzo che rappresenta veramente lo stato dell’ar-
te. utilizzande le stesse semiali che inallre occasio-
ni possono essere dotate di winglet per voli in lermi-
ca. oppure sostenere la Tusolicra biposto per lini
addestrativi. In questo senso il prodollo non va certo
ad invadere Nutenza alfezionata alla massima mano-
vrabilith marcatamente specialistica dello Swifl, pur
patendo competere con lo 81esso, 4 mio mwiso in con-
dizioni i superioritd.

*1} Intuitivamente, appesantire |a fusaliera, significa gra-
vare con sfarzi maggiori sugli attacchi alari, durante le
richiamate, mentre il peso distribuito sulle ali non presen-
ta momenti che gravino in tal modo sugli stessi.

VINTAGE GLIDER
MEETING

S A S |

Asiago, la citta che nel 1924
ha dato vita al primo raduno
aereo di volo senza molore
in ltalia, ha il piacere
dopo tanti anni di ospitare una
manifestazione d'alianti d'epoca
per ricordare lo storico evento.

Dal 21 al 30 Giugno 2002
Aeroporto Romeo Sartori

Per informazioni contattare:

Vincenzo Pedrielli, via Tintoretto 7
20033 Desio (Milano)
tel. 0362 630293 - fax: 02 95968353
e-mail: vincenzopedriellit: libero.it
oppure visitate il sito
www.aeroportoasiago.it
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Luca Sartori

Le potenzialita della diffusione

delle esperienze di volo

@=2iamo appena atterrali dopo una missione di
@el(lrlf‘slmmr‘nlu hasico al volo acrobatico. [I pilo-
ta ancora sedulo sul posto anteriore attende a bordo
il de-briefing dell'istrullore *.. hai visto ¢he cosa si
intende per stallo? ...e la vite. hai visto come parte di
colpo laulorolazione, ¢ quanto L disorienla? non ¢
micd un Twin Astir questo! per questo silanno i
controlli pre-acrobatici: le cinghie stretle, 1o spazio
acreo libero, ¢ Lullo il resto, per questo civuole dime-
slichezza con la macchina. bisogna avere hen pre-
sente la posizione di tatti i comandi, dal trim all’a-
pertura del teltuecio in caso d'emergensza, alla mani-
glia del paracadute! Ora resta un po’ seduto ¢ cerea
di fissarti in mente Lulto quanto.. poi civediamo. ma
prima del prossimo vaolo Tai una pausa, cosi nel frat-
Lempo vola un altro pilota™.

C'e un certo che di sadismo in noi istrutlori quando
riusciamo a smontare l¢ convinzioni di chi siritiene
un pilota esperlo, sopratlutlo quando 1o siporta a
volare su una macchina piutlosto diversa dagli alian-
li con cui 8i ha a che lare nella quolidiana vita di
aeroclub. Sia chiaro, Loccare con mano il fatle che
pur-avendo centinaia di ore di volo ¢i i pud trovare in
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difficolta ai comandi di on aliante. conlerisce al pilo-
Lo allievo un po” di umiltd forzata che lo ri-colloca con
pill precisione nella sua posizione di apprendista del
volo. Gli toglic ogni velleith di avventurarsi da solo
nell’oscuro mondo dell’acrobazia o della performance
in genere, ¢ lo convinee che non bastano poche mis-
sioni per diplomarsi “acrobata™, In questo caso, A ¢
alla prima missione acrobatica, ¢ proprio sul 1ox.
che notoriamente non @ una macchina dacile. P'roba-
bilmente guesto piceolo schiallo morale nan erd
necessario nel suo caso, ma chi pud saperlo?

Poco dopo sono di nuovo seduto sal sedile |]()S|(‘['inl‘i'

del Fox. mentre Al aiuta il pilota di turno ad indos:
arlo

sare il paracadute: quando gli Taceio conno di |
he

salire a bordo mi intercompe dicendo ¢ meght v
gli raccolga le estremita delle cinghie, ¢he nob s .-4.“|
mai.” indicandomi quei lembi che sporgono Un por-
dopo che il paracadule era stalo indossalo ben shrel-
Lo dal pilota,

“Che esagerazione!™ penso tra me ¢ me. che probles
ma polranno mai causare dieci centimetri di cinghia
volante? Lascio che A faceia come dice. ¢ diallra
prarte anche il pilola di turno sembraya senlirs pitn i
posto. ¢ Lo serenili in volo non guasta di certo. Vale
L pena dungue di atlendere quei dicei secondi per la
Sistemazione detle cinghie.

-



I volo siosvolge reeolarmente. ed al termine invito
anche questo pilota a restare seduto un po’ per riper-
correre il de-hriefing ¢ adattarsi al posto di pilotag-
gio. Nel frattempo chiedo ad AL con aria superiore.
“ma cosa temevi che potessero lare quei due lembi di
cinghia?” ¢ mi aspelto la classica risposta da arram-
picata sugli speechi!

Altre che specehi. AIFmi sfodera una seala a pioli!
Pilota allievo: -"non riuscivo pio a scendere dall’a-
liante. prima. ¢ non capivo il percheé!”

Istruttore: ==

Pilota allievo: =", poi mi sono accorlo che le cinghie
del paracadute mi lenevano legato al sedile. "
Istrutlore: =20

Pilota allievo: =" ¢ allora mi sono tolto il paracadu-
e ¢ sono sceso, per vedere quale fosse il proble-
ma..."

Pilota allievo: =" cosi ho scoperlo che uno di quei
due lembi era andato ad inflilarsi tea il cavo della
pedalicra posteriore ¢ la parete della fusoliera, dun-
gque avrebbe impedito un’eventuale uscita d'emer-
genzsa. quarda..”

All'si sporge entro Fabilacolo posteriore e libera dal
paracadute del pilota ancora a bordo un lembo di
cinghia che, come d'incanto, s'inlila proprio 1.

Istruttore: -*...chm. dunque, si, bravo! Bella scoper-
ta. grazic per avermelo detto!”

In realld il mio pensiero aveva gia corso come un ful-
mine sulle possibili complicazioni di quel “trucchet-
o7, e mi si era accesa una spia. Avevamo appena
studiato stallo e vite, e si sa che il Fox, come Lulle le
macchine acrobatiche la vuole tulla, ma proprio tut-
ta I'escursione della pedaliera per uscire dalla vite*.
Se non lo accontenti. lui in vile ¢i rimane, ¢ se ci
rimane bisogna saltare fuori e aprire il paracadule. ¢
se le cinghie ti bloceano...

Ammetto che ho pensato subilo all'incidente succes-
80 in agosto a Torre Allina, e a quello in Austria di
due anni fa. entrambi tragici, entrambi con la stessa
matrice, entrambi sul Fox, in entrambi i casi un
istruttore a bordo! Forse non ¢’entra nulla, ma sareb-
he una spiegazione plausibile. se non per gli inci-
(lenti avvenuti, per quelli che polremmo evitare
avvengano nel futuro: l'importante ¢ parlarne. condi-
videre le esperienze di volo, sopratiutto quelle da cui
8i pud imparare qualcosa.

*ArTENZIONE! Nessuno pensi che per uscire dalla vite
basti I'escursione complela della pedaliera dal lato
opposto alla vite, si Lralla solo di una condizione
necessaria, ma non sufficiente.

0

DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20

Postfach 4120

D - 76625 Bruchsal - Germany

Phone 07257/890 Switch board and management
8910 Aircraft sales - 8960 Service

D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany

Fax 07257/8922
DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625” da 64HP, in fusoliera
DG 800S
DG 800B

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

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

GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/5628011 - Fax 035/528310
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LSY:

valore sicuro

Guida all’acquisto di un aliante

di classe Standard un po’ sottovalutato

r/) S7-WL: un valore sicuro”,
cosi titolava un paio d’anni
fa la consorella rivista francese
Vol & Voile presentando una delle
sue minuziose prove in volo d'a-
lianti nuovi € meno nuovi. Lo LS7
e uno standard della penultima
generazione, costruito in soli 164
esemplari e da noi gquasi scono-
sciuto. Sotto i cieli italiani infatli
ne volano, a quanto so, appena
tre. Ciononostante, per i molivi
che vedremo, gi tratla di una mac-
china potenzialmente molto inte-
ressante per un'ampia fascia d'u-
tenza.
Ma procediamo con ordine.

LA STORIA

Il progetlo dell'L.S7 ¢ nato dalla
matita di Wolf Lemke nel 1987.
Doveva essere il successore del-

I'LLS4, (a sua volta erede del capo-
stipite LS1, vedi Volo a Vela n.
266). che con i 1000 esemplari
prodotti recentemente raggiunti

rappresenta a Lutl'oggi il maggior
successo commerciale della casa
LS.

Il prototipo dell’'LS7 ha volalo alla
fine di quell’anno, e la produzione
in serie & iniziata nella primavera
del 1988.

Il progetto era destinato ad essere
radicalmente diverso da quello
dell'L.84. decisamente mirato alle
alte prestazioni in gara. La mac-
china era concepita secondo le
tendenze del momento che privi-
legiavano la ricerca di un allungd-
mento elevato (23 per I'LS7) ed
una superficie alare ridotta (9.74
m2 contro i 10.5 dell'L.S4). Il cari-
co alare era intenzionalmente
abbaslanza clevato anche a vuo-
Lo, benché nella costruzione si
facesse uso diffuse del carbonio
(longheroni. gusci delle ali ¢ parte
fissa del piano di coda) e del
keviar (alettoni ed equilibratore)
per contenere il peso a vaolo in
235 ke, Una macehina, insomma,
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fatta per correre piit che per pas-
seggiare.

Non facevano cccezione i suoi
contemporanei, FASW-24  (suc-
cessore dellVASW-19) con 10,0 m2
ed un allungamento di 22.5. ¢
I'SZD-55 (appena 9.6 m2 di super-
licie e 23,44 di allungamento).
Tutle queste macchine dovettero
misurarsi sopratlultto con il Dis-
cus, il cui progetto era pit vecchio
¢ basalo su concelli differenti
(10.58 m2 ¢ 21.3 di allungamen-
Lo), ma estremamente valido.
Ielficiecnza nominale dell’l.S7 era
di quasi tre punti superiore a quel-
la del suo antenato (43 a 105
km/h contro 40.2 a 102 km/h), ¢
spinta molto avanti nella polare
anche volando senza zavorra.

Nel 1991 Tu introdolta la variante
WL dotala di winglet, con relrofil
possibile su tutti gli esemplari
precedenti. Da quel momento,
henché venisse offerta V'opzione
dei doppi terminali alari (classici
e winglet). furono venduli pralica-
mente solo LS7-Wlh, ¢ molti LS7
furono convertiti.

La coslruzione dell'l.S7 ¢ slala

quello del suceessore LS8, e solo
un csame attento fa risaltare le
differenze, grazie anche alle win-
glet della versione WL che sono
pressoché identiche. eccezion fal-
La per la maggiore corda d'estre-
mila dell’ala dell'L.S8. la quale é
predisposta per le prolunghe a 18
metri.

In effetti, dal momento che la par-
Le di un aliante pin costosa ed
antieconomica da produrre € pro-
prio la fusoliera. tutli i costruttori
Si sono risolti, chi prima ¢ chi
dopo. a compiere operazioni di
“copia e incolla” sulle macchine di
nuova produzione, allo scopo di
ahbattere i cosli industriali. Cosi
LS. benehé abbia in produzione il
none modello della sua serie, ha
di fatto prodetlo solo due fusoliere
(se si eccettna quella del classe
lihera LS5 che perd non ha mai
superato lo stadio di prolotipo):
quella pit spaziosa dell' LS |1, ere-
ditata con poche modifiche da
1S3, LS4 e LS9, e quella pin fine
dell'Ls6 che ha equipaggiato
anche LS7 ed LS8. Divolla in vol-
la veniva ridisegnata la zona del
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arrestata nel 1993, Dei 164 esem-
plari prodotti una buona metd
sono andati sul mercato inglese
dove la macchina ha continuato
ad essere o standard pitl deside-
rato fino alla delinitiva alferma-
zione dell'T.58.

COME E FATTO

L'LS7 possiede T'inconfondibile
aria di famiglia Rolladen-Schnei-
der, che gli deriva dalla fusoliera
gia usala sull'lLS6 e dall’ala dalta
sabria pianta a doppio trapezio di
Lutti gli LS. laspelto esletico ¢
molto facilmente confondibile con

raccordo ala-fusolicra per adal-
tarla alla diversa corda ed al
diverso calellamento.
Incidentalmenle, questa operazio-
ne di “copia e incolla” & stata
spinta agli estremi nel progetto
dell'.88, che altro non ¢ che un
[.S6 con l'ala stampala in pezzo
unico (senza cio¢ i llap, caleltati a
zero). Se si pensa al successo di
queslo standard (e al suo prezzo
di listino) si vede quale buon ritor-
no economico rappresenti per LS,
un rimborso pii che generoso per
linsuccesso commerciale del-
I'LS7. per il quale invece fu stu-
diala e prodotta un'ala completa-
mente nuova.

Abbiamo gia detlo della pianta a
doppio trapezio, con una corda
contenuta che da una superficie di
appena 9,74 m2 ed un allunga-
mento molto elevalo per uno stan-
dard, ben 23,0. Chi fosse inleres-
sato ad una comparazione dei dati
tecnici pud vedere la tabella in
fondo allarticolo. Gli alettoni in
Kevlar hanno una corda massima
di soli 12 cm e si eéstendono per
pit della meta della semiala,

Il diagramma
polare
rilasciato
dalla fabbrica
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sovrapponendosi parzialmenle ai
diruttori di tipo Schempp-Hirth a
doppia paletta presenti sull’'estra-
dosso. Lo spessore del profilo (un
Wortmann modificato) € molto
ridotto ed il raggio del bordo d'en-
trata minimo, il che dona un
aspetlo “appuntito” all’ala. Ogni
semiala contiene, davanli al lon-
gherone, un serbhatoio [lloscio di
acqua della capacild di 530 0 75
litri. Dato il peso contenuto dell’a-
la (61-62 kg compresa la winglet),
se si fa il pieno con i serbaloi
grandi la massa i acqua caricata
& superiore a quella dell’ala che la
contiene.

[l piano di coda & classico, la par-
le figsa in carbonio e quella mobi-
le in kevlar.

l.a fusoliera, si ¢ detllo, & quella
dell'S6 nella sua versione di hase
a 15 m (la versione 18 m ha un
Limone pill ampio per contrastare
la maggiore imbardata inversa).
costruita in veltroresina. ed incor-
pora nella deriva un serbatoio ver-

ticale di acqua della capacita di
0.0 litri o <1 litei se abbinato
all'alloggiamento per la seconda
batleria di coda. Il gancio baricen-
trale TOST ¢ sul castello del car-
rello, e viene retralto con esso. In
opzione si poteva ordinare un
secondo gancio nel muso per il
Lraino aerco.

Il carrello @ ammortizzalo ¢ dota-
Lo dell'odiosa ruota piccola da
4,00-< di tutti gli Schneider con lo
gearsamente efficiente freno
tamburo. atlivato premendo con-
temporancamente  entrambi i
pedali. Atlenzione, ¢hi ordina un
.88 ogei. spendendo Nequivalente
di un monolocale. si rilrova esat-
lamente lo stesso “giocaltolo™. ..
vedremo se con l'imminente LS10
la casa si sard decisa a cambiare
registro.

Gli strumenti si “abbeverano™ a
hen ollo prese statiche, poste nel
muso ¢ a mela circa della parte
posleriore della Tusolicra. La pre-
sa di pressione lolale ¢ sistemata,
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insicme con la T, sulla deriva.
La capolling si solleva verso l'a-
vanli portando con s¢ il pannello
degli strumenti.

ABITACOLO E COMANDI
Chi conosce I'LS6 si trova a casa
propria. 11 lav-out del posto di
pilotaggio ¢ il pit classico possibi-
le. e l'aceesso a bordo ¢ eceellen-
Le con il cruscollo che sale insie-
me alla capotling.

A sinistra si trova il comando dei
diruttori. dotato di un bloccaggio
"maschio” (interno alle ali), ed il
cursore i comando/indicaziont
del trim. La maniglia di sgancio
del cavo © in allo a sinistra in
posizione ollimamenle accessibi-
le. Sulla barra si trova la leva di
shloceo del trim, molto pratica da
usare, ¢, davanti ad essa sulld
console, la maniglia di regolazione
della pedaliera. Dovendo come si
¢ detto assolvere anche alla fun-
zione di comando del [reno ruoeta,
la pedaliera ha un sistema di scor-




Commento

A questo ottimo articolo aggiungerei solo che, di tutte la insegne FAI di

1000 km, due sono state conquistate su LS7: nel 1993, da John S. Sinclair
decollando da Minden nel Nevada (USA) e, nel 1995, da Michael Rass
decollando da St. Johann in Austria.
Inoltre, nell’ottica di una serie di articoli dedicata a fornire consigli sull’ac-
quisto dell’'usato, non pud mancare un'indicazione del valore medio di
acquisto; un buon LS7, proprio per non essere stato gradito ai piloti delle
competizioni internazionali e nonostante alcuni ottimi piazzamenti in gare
di non elevatissima risonanza, si pud trovare a prezzi che variano tra i
25.000 e i 30.000 Euro. Per queste cifre ¢’é la speranza concreta di reperir-
ne un esemplare completo di molti accessori indispensabili per |a parteci-
pazione a gare ed eventi: computer, ossigeno, barra per il traino con 'auto,
ruota alare, nonche carrello chiuso in buone condizioni. Si pone ciog in
concorrenza con LS4 e DG300, due alianti dalle performance inferiori solo
in planata, ma sicuramente adatti a una pit ampia gamma di piloti.

L'handicap assegnato all'LS7 & pari a 1,06 come per gli alianti appena cita-
ti. Non si tratta di un vantaggio particolarmente evidente nelle competizio-
ni contro i Discus {1,08) né, soprattutto, contro il pil apprezzato LS8 (pure
1,08... senza entrare in questo spinoso argomenta).

rimento complicato, che pud cau-
sare dei fastidiosi giochi Taterali.
Il pomello della ventilazione, che
agisce su di uno sportellino posto
in alto sul cruscollo, ¢ in cima al
pannello strumenti. Il sislema,
basato su di una presa daria
postla nel muso, € di dubbia effica-
cia ¢ ha la tendenza ad intasarsi
di frequente guando sidecolla da
piste in erba.

A destra si trovano la corta leva di
comando del carrello, di uso sicu-
ro ed inequivocabile, il rubinetto
unico di apertura delle tre valvole
hallast (due alari ¢ una in coda).
ed il cursore di regolazione del-
I'inclinazione dello schienale, con
scella di diverse posizioni ¢ (8po-
stando una vile) mezze posizioni,
Questo sistema. combinalo con la
possibilita di far scorrere la base
dello schienale stesso e la lorma
del sedile con il caratteristico
rigonfiamento a livello  delle
ginocchia, rende facile il trovare
una posizione di pilotaggio assai
personalizzata e come nella tra-
dizione 1S, per niente alfalicante,
Per i piloli sollopeso @ previsto un
allogeiamento per degli speciali
panetli i piombo da 245 ke cia-

Aldo Cernezzi

scuno (equivalenti a & kg di peso
del pilota) nel muso, davanti alla
pedaliera.

Completano la dotazione il classi-
co "tubo” per la bombola di ossi-
geno (dietro il pilota a sinistra),
due tasche portaoggelti ai lati del
cockpil, la mensola della balleria
principale nel comparto bagagli
(carico massimo 5 kg). che ofire
spazio anche per un barografo ed
un ELT.

L'apertura della  capoilina si
comanda con due leve poste ai lati
del suo telaio. la deslra tirata
ulteriormente funge anche da
sgancio di emergenza, peril quale
¢ prevista una cerniera tempora-
nea (Riger-hook) all’'estremita
posteriore.

COME S1 MIONTA?

Grazie come si € dello all'uso sen-
7z risparmio del carbonio. le par-
ti staccate dell’'L.S7 sono leggere.
Ciascuna semiala pesa meno di 60
kg senza terminale, ¢ proprio il
sistema di fissaggio delle winglet,
realizzalo  con una  barra  di
acciaio che sporge dall'estremild
alare sulla quale =i infila la win-
glel, Lenula in posizione da un

-

semplice pernetlo verticale con
scatto a molla, le rende facilissi-
me da estrarre dal carrello e mon-
lare in due persone. IJestremita,
molto leggera, & facilmente
maneggiabile anche da una signo-
rina, se voi vi fate carico della
radice.

I longheroni sono del tipo a “for-
chetia e lingua”, per cui si inseri-
sce prima la semiala sinistra (la
“forchetta”, appunto), e poi la
destra. Due perni con il classico
bloccaggio a molla le Lengono in
posizione.

Dopo aver montato le winglel. si
procede ad installare il piano di
coda, leggerissimo (attenti al ven-
to!), che viene bloccato in posizio-
ne dall’azione sulla classica rotel-
lina dentata di tutli gli LS, sempli-
ce e sicura. [ collegamenti di tutti
i comandi, aletloni, diruttori, equi-
libratore e valvole ballast, sono
completamente automatici, a dif-
ferenza dell’l.S4 (varianti inferiori
alla —-b) e dello slesso LS6
(varianti inferiori alla —c).

Il riempimento dei ballast si effet-
Ltua con una precisa sequenza:
rubinetlo aperto, prima la coda,
con 'apposito imbulo dallo stesso
foro di scarico. poi l'ala sinistra.
attraverso il loro di scarico posto
sull'intradosso. A queslo punto si
chiude il rubinetto generale, e sj
apre per mezzo di una rolellina
nel vano bagagli la valvola singola
dell'ala destra. che pud cosi esse-
re riempila a sua volla. A differen-
za del'lLLS6 i due serbatoi alari
hanno un foro di scarico ciasouno
¢ non sono comunicanti.

Le superfici di comando sono
compleltamente sigillate. I'ala ed il
piano di coda sono dotati di turbo-
latori a zigzag e la qualith della
costruzione e della finitura sono
superbe, proprio come si atlende-
va chi acquistava la formula uno
dell’'epoca.

Sl, MA COME VOLA?
Tullo questo per arvivare alla
domanda pitt importante: come
vola U'LS7?.

Abbiamo gid detlo che si tralla di
una macchina da corsa, nata con
concetli ben precisi ed avanzalis-
simi per la sua epoca. Cionono-
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stante Woll Lemke € riuscilo a non
stravolgere la Lradizione di facilila
ed omogeneila di pilolageio uni-
versalmente riconosciula ai suoi
disegni. Forse proprio in ragione
della novitd concelluale che,
insieme al suo contemporanco
ASW244. ha rappresentato, I'LLS7
ha pagato (come il 24) lo scollo di
una certa incomprensione, nelle
fasi iniziali. da parte dei suoi stes-
si idealori prima ancora che dei
Suoi piloti. Come 'ASW24 si & fal-
Lo la fama di un aliante difficile in
condizioni Lurbolente, cosi I'LS7 si
& fatlo la fama (grazie anche al
carico alare di base un po’ pill ele-
valo) «i un aliante difTicile da far
salire. E proprio come il 24 ha
subilo modifiche ai profili (versio-
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ne B) e aggiunla delle winglet,
cosi I'LS7 ha visto nell’adozione
pressoché generalizzata  delle
winglel il tentativo di sopperire a
quella che veniva riconosciula
come una carenza del progetto.
Ma ormai. per entrambi. la fritlata
cra falta. Viviamo in un mondo
governato anche dalle mode, e la
moda aveva ormai espresso il suo
inconlrovertibile verdetLo.

Cio premesso, lorniamo all'essen-
za della domanda: come vola
I'LS7?

[.e nole che seguono sono basale
sull’'esperienza personale (tre sla-
gioni consecutive), quelle di altri
piloti soprattulto Inglesi e IFrance-
si, e le indicazioni e note dello ste-
50 progellista.

CARATTERISTICHE
GENERALI DI
PILOTAGGIO

Grazie alla posizione estrema-
mente comoda, alla mancggevo-
lezza e alla completa sigillatura
delle superfici che lo rende estre-
mamente silenzioso, I'LS7 ¢ un
aliante di rara piacevolezza in
volo. Gli alettoni molto estesi gli
conleriscono un tasso di rollio
(virata 45-43) di poco pit di tre
secondi, almeno un secondo in
meno della media degli standard
(LS8 compreso). Un deciso passo
avanli sulle macchine pio “sorde”
e “sommose” della generazione
precedente. dai profili piit spessi
(DG300. 1.54).

L'LS7 pur essendo leggero ¢ mollo
filante. ed accelera prontamente
quando si abbassa il mugo. In buo-
na sostanza. ¢ un aliante che si
pilota con due dila e segue senza
ritardo il pensicro e 'azione del
pilota. I'imbardata inversa in vira-
la ¢ molto conlenuta. grazie alla
sensibile differenza di dellessione
tra i due aletltoni opposti, ed
amplamente controllabile con un
uso limitato del timone.

[ ala in carbonio ¢ rigida senza
eceessi, ¢ trasferisce pronlamente
dl pilota i movimenti della massa
d'aria quando si vola in termica,
Per conlro, in planata finale a
velocitd  sostenule  (=220-230
km/h) il volo puo diventare meno
confortevole se 'aria ¢ sensibil-

menle turbolenta.

ISefficacia degli alettoni in decollo
¢ immediata. e gli ampi diruttori
sono capaci di degradare I'effi-
cienza fino a 5. rendendo semplici
gli allerraggi corti. Solo il freno
ruota ¢, come abbiamo detto, ver-
copnosamente inefficace, anche
se esiste la possibilith di modifi-
care leggermenle le  ganasce
all'interno del tamburo per soppe-
rire in qualche misura.

CENTRAGGIO E CARICO
ALARE

Pur essendo il peso originale del-
I'aliante abbaslanza conlenulo
(235 kg). la ridotta superficie ala-
re fa si che il carico alare a vuolo
sia gid un gradino superiore @
quello di macchine come pG300,
1S4 ¢ Discus. Solo I'SZD-55 ha
meno superficie, ma ¢ HG.‘I]HilJi!-
mente pit leggero (210 kg). Vd
detto che la differenza con I'LS8
non ¢ ahissale perché, pur uvomi(‘)
un‘ala di 10.5 m2, quest'ullimo ¢
quasi 25 kg pin pesante come cel-
lula.

Un pilota leggero (64 kg) come
me, con in piit due panetti di piom-
ho nel muso per il centraggio, par-
Le con un carico alare di 32 kg/m2.,
neanche 109% in pio di quanto
ottenessi  con il precedente
DG300, il che non ¢ una differenza
enorme.

l.a massa massima al decollc
I'LS7 ¢ limilata a 485 kg, raggiun-
gibile solo con i serbatoi da 150
litri, che darebbe un carico alare
di quasi 50 kg/m2. Nell'uso g€n¢-
rale un carico di circa 40 k(‘—‘/"‘Z_
(60 litri di ballast nel mio caso) 81
¢ rivelato un ottimo compromesst
tra salita e planata, e la macching
lo tollera a meraviglia tanto che
ormai non volo mai con un carico
inferiore, anche nelle giornat®
deboli.

Il centraggio merita un discorse @
parte. Quando usci, 1,87 veniva
normalmente centralo come la
stragrande maggioranza degl
standard, cioe molto vicino al limi-
l¢ posteriore ammesso. Lescur-
gione possibile, dal manuale di
volo. & di 250-400 mm dietro il
datum poinl, cioe il bordo d'entra-
ta dell'ala alla sua radice. Gol

y del-
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tempo si ¢ scoperto che per que-
sta macchina non valgono le rego-
le abituali. ¢ che FLS7 vola meglio
in media con un cenlraggio pit
avanzalo. Woll Lemke, da me
interpellato dopo Vacquisto. ha
sugeerito 350 mm come posizione
oltimale, ed il mio LS7-WL, scru-
polosamente centrato su  quel
valore, ha confermato in pieno le
sue anticipazioni.

LA SALITA

Con un carico alare tipico di 40
keg/m2 ¢ il centraggio sopra
deseritto, 'LSTWL sale in media
come qualunque altro standard
attuale. a patlo di osservare le
velociltd di volo oltimali, eviden-
ziale dallo studio della polave ¢
dai consigli dello stesso progetti-
sta. Laliante tollera benissimo
veloeita di spirale anche di 70
km/li, ma se si vuole otlenere la
migliore performance  bisogna
volare a 85 km/h scarichi, lino a
105 km/h a pieno carico. Diciamo
che aliri alianti sono meno erilici.
¢ permettono un pilotaggio meno
preciso. mentee con oun LS7 la
“mano pesante” si paga. Ragione
di pit per mirare per quanto pos-
sibile ad un pilotaggio pulilo, che
¢ poi garanzia i prestazioni con
qualunque aliante.

Non ho esperienza direlta della
versione senza winglet, anche se
mi si dice che le prestazioni in
salita siano marginalmente peg-
giori (nei valori, indipendente-
mente dalle considerazioni di cen-
lraggio ¢ pilotaggio che rimango-
no valide) a causa della maggiore
resistenza indolta, particolarmen-
Le negativa alle basse veloeild.

LA PLANATA

[ su questo terreno che I'LS7 si
prende la sua rivineita. Woll L.em-
ke, ad una domanda specilica, ha
ammesso che LS8 non ¢ superio-
re al 7 in planata (come del resto
non lo ¢ 'LS6/13m se non si usa-
no i fMap negativi...). 1 43 punti di
efficienza ci sono ulli, e la polare
piatta fino a circa 180 km/h per-
metle di sfruttarli in un‘ampia
gamma di velocitd. Va detto che
sopra i 160 km/h circa la versione
W1 si comporta leggermenle peg-

gio di quella tradizionale perché la
resistenza di attrito generata dal-
le winglel supera la corrisponden-
Le riduzione di resistenza indolla.
Ma in un volo medio, quanto tem-
po si passa sopra i 160 km/h? Se
8¢ ne passa tanto, probabilmente
le condizioni sono cosi buone da
rendere ininfluente effetto nega-
tivo delle winglel.

IN CONCLUSIONE

Al di 4 delle considerazioni tecni-
che fin qui fatte, I'esperienza prati-
ca conlerma che I'LSTWL ¢ uno
standard perfettamente allinealo
alla media in tutle le condizioni.
Certo, se si hanno mire agonistiche
ad alto livello bisogna rivolgersi
altrove, ma nel volo di performance
¢d anche nella compelizione a
livelli meno eésasperali @ una mac-
china che non ha niente da invidia-
re a moltissime altpe. Non dimenli-
chiamoci che a livello del pilota
medio di club, che ei piaccia o no,
I'aliante conta forse per un 20%
nella performance  globale: il
restante 80% ¢ “laltore umano™.
Come abbiamo delto. quasi meta
degli LS7 venduli sono andali sul
mercalo inglese di fascia alla nei
primi Anni "90, merito di un riven-
ditore abile ma anche dei risultati
in gara sempre mollo convineenti.
I5 riesce dilficile credere che un
aliante “che non sale” possa con-
sislentemente vincere gare ¢ cam-
pionati (contro ASW244. Discus,
ecc.) in condizioni medie alquanto
scarse come quelle inglesi.

Un ultimo detlaglio che pud inte-
ressare ¢ che nelle compelizioni
internazionali di classe Club (o

Foto di Clara Bartolini

anche semplicemente nel CID),
I'.S7 ha un handicap di 1.06. pari a
quello di macchine come il DG300
0 I'LS4 che supera in prestazioni,
e¢d inleriore di  due  decimali
allASW24, al Discus. all'L.S3. ecc.

DUE BUONE RAGIONI
PER VOLERLO

[} bello come un LS8, ma si trova
sul mercalo a circa mela prezz.
soprattutto a causa (o in virtu ?)
della cattiva fama alla quale sem-
bra ormai condannato

E un aliante moderno. performan-
te, facile da montare e da pilolare.
coslruilo con grande curg e guali-
La. Un valore sicuro, insdm ma.
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Modello  Superficie alare
ASW-24 10.00
DG-300 10.27
Discus b 10.58
LS-4 10.50
LS-7WL 9.74
LS-8 10.50
SZD-55 9.60

Allungamento Carico alare*
225 30.0-48.5 kg/m2
219 30.2-48.7 kg/m2
21.3 28.5-47.3 kg/m?2
214 29.5-46.2 kg/m?2
23.0 31.3-46.7 kg/m2
214 30.5-46.2 kg/m2
234 29.2-49.0 kg/m?2

E max

44 a 105 km/h
40 a 89 km/h
42.5a 100 km/h
40.2 a 102 km/h
43 a 105 km/h
43 a 105 km/h
43 a 85 km/h

{*) ipotesi di aliante al peso a vuoto minimo, pilota di 70 kg e ballast massimo ammesso

VoLo A VELA
numero 268

23




GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI

serie K - TRANSFLUID KSL - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID
(per motori eletirici) {per maotor endatermici)

A riempimento fisso A riempimento variabile con A riempimento vanabile per A riempimento variabile per

Per motori elettrici ed endotermici. regolazione eletironica. awiamento graduale e avviamento graduale e

Con puleggia o in linea. Potenze finc a 4000 kW variazione di velocita vanazione di velacita

Con o senza camera di ritardo. Potenze fino a 1700 kW Potenze fino a 1700 kW

Polenze fino a 2300 kW

PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI FRIZIONI A COMANDO FRIZIONI A COMANDO
GIUNTO IDRODINAMICO PNEUMATICO PNEUMATICO

KFBD - TRANSFLUID SKF - TRANSFLUID PO-TPO TRANSFLUID PH TRANSFLUID

A riempimento fisso A riempimento costanle per motori Con uno, dug, tre dischi. Adatte ad applicazioni

pateiEs Semlasiaka e ki N ﬁlln:not;egrg?écaireno su volani predisposti ParaaRply I g SERESE E)%r::gug?%gsﬁwissibile fino a 2520 daNm

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI GRUPPI FRENO/FRIZIONEO
A DENTI A COMANDO PNEUMATIC

FALK MULTICROSS REICH ESCO NEXEN

Interamente metallici. Per coppie fino a 5400 daNm. Caon manicatto in nylon appure in Per potenze fino a 15 kW.

Oltre a compensare gli errori di acciaio.

allineamento assorbono anche gli urti e Per coppie fino a 500.000 daNm.

le vibrazioni,
Per coppie fino a 90.000 daNm.




IRANSEIUID

trasmissioni industriali

PRESE DI FORZA A ACCOPPIATORI FRIZIONI A COMANDO FRENI DI SICUREZZA
COMANDO IDRAULICO ELASTICI IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
HFO - TRANSFLUID RBD - TRANSFLUID SH - SHC - TRANSFLUID SL - TRANSFLUID
Per coppie fino a 1200 daNm. Per 'accoppiamento di motori Inserzione sotto carico. Per coppie fino a 300 daNm.

endotermici a pompe, Per coppie da 12 a 250 daNm.

compressori, generatori.
Per coppie fino a 1.000 daNm.

TRASMISSIONI TRASMISSIONI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE IDRODINAMICHE PER CARDANO

P320 TRANSFLUID COMPACT VSK-REICH AC-REICH

Con convertitore di coppia. Con convertitore di coppia. Per coppie fino a 1600 daNm Per coppie fino a 4000 daNm.
Inversione a comando idraulico Inversione & comando idraulico

con cambio & una o pit marce. cambio sincronizzato a 4 marce per

Azionamento manuale o eletirico. 2 0 4 ruote motrici per potenze

Per potenze fino a 75 kW. fino a 66 kW.
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LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO

NEXEN NEXEN FILTON

Per coppie fina a 360 daNm. Per coppie fine a 3400 daNm (dischi). Per acqua, vapore, ariza, olio,

Per coppie fino a 370 daNm (dentini). liquidi refrigeranti e olic diatermico.
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Volo a Vela
Calendario 2002

GARE INTERNAZIONALI DI VELO

Campionati Europei Classi FAI Bekescsaba (HUN) : [l
10-24 agosto e

Campionato Mondiale Classe Club  Musbach (D)

GARE DI VELOCITA E DISTANZA IN ITALIA:

Campionato di Distanza * Calcinate 1° marzo-30 settembre
Trofeo Citta di Torino * Torino 30 marzo-1° aprile; 5-7 aprile
Campionato ltaliano Std / 15M Gorizia (25), 26 maggio-2 giugno

Il Trofeo Alpe Adria * Gorizia 24-26 maggio; 31 maggio-2 giugno
Il Trofeo Novi * Novi Ligure  7-9; 14-16 giugno
Campionato Italiano 18M Ferrara (21}, 22-30 giugno
Campionato Italiano Biposti Club * Ferrara (21), 22-30 giugno

IX Coppa Citta di Ferrara * Ferrara 21-23; 28-30 giugno

Il Trofeo Biposti in pianura *max 1,06 Ferrara 21-23; 28-30 giugno

Trofeo dei Parchi * L'Aquila 11-14 luglio

Coppa del Velino * Rieti 20-28 luglio

Campionato Italiano Promozione * Rieti 20-28 luglio

Open Cup - Rieti 20-28 luglio

Premondiali Std / 15M / 18M / Libera Rieti 1-12 agosto

C.I.M. Std / 15M / 18M / Libera Rieti 14-25 agosto

Campionato ltaliano Classe Libera * Rieti 14-25 agosto

a) numeri tra parentesi tonde seno giornate di prova obbligatoria
b) * I'asterisco indica le gare con correzione ad handicap

EVENTI NON COMPETITIVI:

Stage di alta perfomance
del Comprensorio VV Alpi Orientali Asiago 25 aprile-b maggio
Raduno del CVAO Rivoli di Osoppo 6-8 settembre

Voo a VeLa |
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i1 test
di primavera

Un quiz per prepararsi alla nuova

stagione volovelistica

el nostro club, diamo il benvenuto alla primavera con una riunione di tutli i soci: il Safety Meeling.
I piloti devono. tra I'altro, rispondere alle domande di un quiz. Poiché tlempo fa abbiamo avuloe alcuni
incidenti, ci siamo concentrati in particolare sulla capacita di analizzare ¢ giudicare le siluazioni.

La conoscenza dei meccanismi mentali ¢he portano ciascuno a formare il proprio gindizio ¢ ormai molto
approfondita. grazie al lavoro di psicologi ingaggiali dagli enti del trasporto acreo. Per esempio, il ben n.nln
atteggiamento da "macho” ¢ stato ampiamente descritto, nella speranza che tulli pogsano impararc a rico-
noscerlo e, con cio, ad evilarlo.

Il quiz che abbiamo sviluppato presenta degli scenari volovelisticamente realistici. che sono derivati dal-
I'esperienza personale. Si tratla di situazioni abbastanza normali che, potenzialmente, possono degenera-
re in gravi incidenli se non viene applicato un sano metodo di giudizio. Prepararsi in anticipo a prendere
la decisione migliore & un ottimo modo per diventare piloti pit sicuri.

Tulli i nostri istruttori hanno passato I'esame. insiecme con circa la mela dei nostri soci piloti; Invece, Nes-

2 8 VoLo a VELA
numero 269

suno degli allievi ce I'ha [atta. Questo risullato pud confortare circa la validita e la necessitd del test

IL auiz

LLe situazioni descritte nel guiz
non sono delle emergenze: I'obiet-
Livo ¢ quello di evitare che lo
diventino. Per alcune domande
risultano accetlabili varie rispo-
sle; abbiamo assegnato 1 punto
per ogni risposta ottima, 2 per
guelle valide ma non ideali. fino a
5 punti per quelle del wtlo inac-
cetlabili.

. Avele 25 kin/h di vento in coda
per lornare all’'geroporto di casa,
md pokreste arrivarci con una quo-
La insulficiente per eseguire il nor-
male circuilo; la velocild di mini-
ma cadula del vostro aliante ¢ di
70 km/h. ¢ la massima efficienza
silrova a 95. Non sembra possibi-

le trovare nuove lermiche, né vi
agpettate zone di discendenza.
A quale velocita impostate la pla-
nata, al fine di arrivare con la
massima quola possibile?

a) 70 km/h

b) 80 km/h

¢) 95 km/h

d) 110 km/h

2. Il vento & modeslo, siete in sot-
Lovento con i dirutlori parzialmen-
Le aperti per 'atlerraggio in dire-
zione 09 (verso Kst). ma nolate
che da fondo pista sta per decolla-
re un aereo con aliante al Lraino in
direzione 27. Voi:

a) modificate il circuito per

dalterrare su una pista alter-

nativa

b) chiudele i diruttori, dimi-
nuite temporaneamenl¢ I_ﬂ
velocita di (0 km/h, conti-
nuando I'avvicinamento per 14
pista 09

¢) fate una virala di 360° per
dare piit tempo all’altro tral-
lico di Logliersi, poi conlinud-
Le il circuito

3. State decollando al traino. con
15 km/h di vento che proviene da
destra per circa 45°. lyaliante &
piuttosto pesante e il clima caldo
e umido; siele gia in volo. ¢ nolate
che il vostro traino, appena slac-
‘dalo da Lerra, viene searrocciato
verso sinistra dove ci sono degli
ostacoli. Voi dovreste:

4) manlenere la posizione

Sy
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sulla linea di mezzeria della
pista

b) se lo spazio lo consente,
posizionarvi ancora piu a
sinistra del traino

¢) sganciare il cavo immedia-
lamente

d) mantenere la posizione
dietro il traino. manlenendo
il cavo di traino parallelo alla
pista di decollo

4. Siele appena enlrati in sotto-
vento. senza segni divento al suo-
lo, con 280 metri di quota. Al tra-
verso del punto in cui pensate di
appoggiare la ruota. eseguite il
rituale controtlo dei diruttori; que-
sti si bloccano completamente
aperti! Voi dovreste:
a) continuare il sotlovento,
virando in base a 180 metri
b) continuare il sollovenlo,
virando in base¢e sopra I'abi-
tuale riferimento sul lerreno
¢) modificare la voslra rolta
in sottovento per porlarvi pin
vicini al campo, virando in
base al lraverso della testata
pista

5. Siete appena decollati, A 20
metri da terra vi accorgele che un
ogpello mal riposto ¢ andaty a
limitare il libero movimento della
barra. Per ora riuscile a mantene-
re la posizione dietro al traino, ma
vi preoceupate che ¢io sia impos-
sibile in virata o in turbolenza, Voi
dovresle:
a) sganciare immedialamen-
Le il cavo
b) liberare immediatamente
Ia barra con la mano libera
¢) rimanere agganciati, se
possibile, lino a 300 metri,
poi sganciare ¢ liberare la
barra
d) rimanere agganciali, se
possibile. fino alla quota pre-
vista di sgancio, poi sgancia-
re ¢ liberare la barra
¢) rimanere agganciati fino a
una quola mollo pin elevata,
poi sganciare ¢ liberare la
barra
6. Siete al traino in un biposto

scuola. a 80 metri sul terreno: il
vento al tranerso da destra ¢ infe-

riore ai 10 km/h, e vi trovate gia
qualche decina di metri sopravven-
lo all'immaginaria linea di mezze-
ria della pista. Si rompe improvvi-
samente il cavo! Voi dovreste:

b) aumenlare la velocila per
migliorare la penelrazione
nel venlo

¢) scendere in velocita anche
fino alla quota delle cime

a) virare a sinistra e lornare
al campo

b) virare a destra e tornare al
campo

¢) procedere avanti dritlto e
atlerrare in un campo d'e-
mergenza

7. Un altro aliante entra nel cir-
cuilo d'atterraggio alla stessa
vostra quota. Voi dovreste:

a) aumenlare la velocila,
ponendovi davanti all’altro
traffico per chiarire la vostra
intenzione di alterrare per
primi; continuate a volare a
questa velocita anche la pri-
ma parle del soltovento

b) rallentare fino alla velocita
di minima discesa per rilar-
dare l'atterraggio. dando
all'altro 1a possibilita  di
allerrare per primo: volate a
quesla velocita anche la pri-
ma parle del sollovento

¢) continuare a girare sul
punto attesa (Prenotazione)

degli alberi. perché troverete
meno venlo migliorando sen-
sibilmente la penetrazione

d) rallentare per ridurre la
velocila di cadula. evitando di
finire negli alberi

10. Ancora nella situazione N. 8,
al momento di virare in finale vi
sembra di avere circa 35 melri sul
terreno. Voi dovreste:
a) eseguire una virala coordi-
nala ad elevala inclinazione.
per chiudere in frella la
manovra
b) eseguire una virata un po’
appiallila, per evitare che I'e-
stremita dell’ala inlerna pos-
sa loccare il terreno

11. Siete venuli al campo con un
amico/a, al quale volete far prova-
re il volo in aliante. Purtroppo sie-
te arrivali lardi, ¢'¢ molta attivita
in corso e quando ¢ il vostro turno
non ¢'¢ piit nessuno a lenervi 'ala
per il decollo; siete abituali a
decolli senza assistenza, ma sape-

cercando qualche debole ter-
mica: iniziare il soltovenlo
quando I'altro aliante sta
virando in base

8. Avele appena virato in base,
con un forte vento (35 km/h) dalla
vaostra sinistra per circa 43°: vi
rendele improvvisamente conto
che state perdendo Lroppa quola e
che non potrete continuare un cir-
cuito normale. Non ci sono campi
alternativi di emergenza, la pista ¢
circondata da boschi (gli alberi
non sono molto alti), Voi dovreste
chiudere i diruttori e poi:

a) puntare diretlamente con-

Lrovenlo verso la soglia pisla

per minimizzare la distanza

da percorrere :

b) continuare il tratto base

correggendo la forte deriva

9. Ancora nella siluazione N, 8.
dovreste:
a) volare alla velocita di mas-
sima efficienza per ollimizza-
re la planala

te che non & permesso agganciare
un cavo all'aliante se il pilota non
& seduto a bordo. Voi dovreste:

a) aspellare 'atterraggio di
qualche collega, che possa
darvi un aiuto
b) preparare Lultoe, poi far
venire il pilota del traino ad
agganciare il voslro cavo
all'aliante
¢) spiegare al vosiro amico
come usare il comando di
sgancio del cavo, poi proce-
dete ad agganciare il cavo ¢
prendere posto nell’aliante
d) spiegare al vostro amico
come agganciare il cavo e
come legarsi nel sedile
posleriore, poi vi sedele ¢
lasciale che sia lui ad aggan-
ciare

ol iy

La seconda parie
dell’arlicolo.

con i commenti alle
rvisposle, si lrova a pag. 44
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Il nuovo reg E
degli alianti

Denis Flament il d: DIIVTOCYZ]: »
Foto di Didier
Chevalier

Adattamento 5
di Aldo i
Cernezzi
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UN PRIMO BILANCIO

In poche cifre, ecco i risultati del-
la spedizione francese sui monti
dell’Atlante nel 2001: di dieci voli
compiuti da Denis Flament, ben
nove hanno superato i 1000 km ¢
raggiunto i 1250. a medie di oltre
130 km/h; il decimo volo un bel
600 km con decollo alle ore 14, Di
quesli, cinque voli di oltre 1000
km in cinque giorni conseculivi
tra il 3 ¢ il 7 givgno. Quest'ultimo
volo ¢ stato fermato da alcuni
Lemporali gid alle 15,30 mentre
Denis stava lenendo una media di
150 km/h... Anche dalle immagini
satellitari era evidentle che un volo
di 1500 km in termica ¢ possibile.

gMiinds S

adne

Le performance sportive di DF su
ASI 261:

3 giugno, andata e ritorno, 1000.5
km lra Ouarzazale e Tendrara:
119,10 km/h di velocita in A/R su
1000 km;

b giugno, distanza libera su 3
punti di virata. 1321 km:

6 giugno. triangolo, 1250.2 km tra
Enjil, Oulad-Driss e Timkyet:
140,55 km/h di velocild in trian-
golo su 1250 km;

il giorno 13, Denis riparte verso
casa, giungendo a Charlres con
soli quattro voli: a differenza del-
I'andata, ricsce a raggiungere
direttamente la Spagna (Granada)
con un solo volo.

CONDIMETED

Nel corso di guesti voli. il plafone
cra spesso intorno ai 5000 m
ONH, con punte di oltre 6000, ¢
salite medie comprese traidei6

VoLo A VELA 3]
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Cumuli
da record
sul Sahara

Brahim
Moudoud,
del Ministero
del Turismo,
dopo un bel
volo su

un Twin Asfir

2 Voro a VELA
3 numere 262

melri al secondo. llesperienza
permelle ormai di affermare che
condizioni meleorologiche «i que-
sto genere rappresentano la nor-
ma & partire dalla scconda mela
di maggio ¢ per tulta Festate, con
una lendenza progressiva all’au-
mento della frrequenza dei tempo-
rali verso il pieno dell’eslale.

LA PREPARAZIONE

Durante il soggiorno del 2001 ¢
slala ullicialmente fondala 'asso-
ciazione Sud Allas Vol a Voile. che
ha 'obbiettiveo di garantire stabil-
mente la possibilita di fare voli
sportivi con hase sull’acroporto di

Quarzazale, agevolare la perma-
nenza dei piloli ¢ organizzare
evenlio sportivie Ino particolare,
stanno partendo gl inviti ad una
gara amichevaole per Lo seconda
meta di maggio del 2002 Tra i
progetti per il futuro. la speranza
i riaprire
abbandonata. piu vicina alle mon-
Lagne che garantiscono Faggancio
matluting e meglio orientata in
relazione al venlo prevalente.,

Solo un grande lavoro i prepara-
zione, che dard i suoi frulli anche
per gli anni a venire, ha permesso
di sfruttare al massimo il polen-
siale di questo nuovo paradiso

un‘aviosuperficie

volovelistico. | prablemi da risol-
vere sono stati numerosi: o indi-
spensabile essere aulorizzati dal-
I"Wiazione Civile di Rabal, poil'in-
legrazione dei nostri voli con jl
traltico di linea. la necessita di
chiarimenti pit espliciti dell’OK
rilasciato con la postilla “purehé
nel piena rispetto delle norme

vigenli®, o Poteva signilicare Lutlo!
Ltile, ma non facile, spicgare alle

autorita locali che o glio alianti
moderni, dotati di GP’S ¢ caleola-
Lori di hordo, possono mueyersi in
volumi di spazio acreo hen identi-
licali ¢ precisi ¢, paradossalmen-
L. possono anche trovarsi a dover
atterrare capila  quando
manchino le correnti ascensionali.
Con le Torze armale marocchine ¢
slato creato un rapporto. seio-
aliendo le resislenze alla presenza
di alianli stranieri nello spazio
aereo del regno: Fheronaulica
Militare aveva posto in discussio-
ne  le aulorizzazioni  rilaseiale
dagli enti civili chiedendo un’inda-

(love

eine supplementare; guesto incon-
veniente ha causdlo tre giorni di
fermo allattivita divolo, ma fortu-
natamente il passageio di una per-
lurbazione  avreebbe  comunque
impedito i voli,

Il volo a vela ¢ stato presentalo ¢
spiecgalo ai governatori delle pro-
vinee di Quarzazate e «li lie Rachi-
dia. per oltenere appoggio nel
caso di un foricampo: Brahim
Moudoud, delegato del Ministero
del Turismo, ¢ stalo di grande aiu-
to, ¢ ha scoperto la bellezza del
suo magnilico paese anche dall’al-
Lo, come passeggero in un vole sul
Twin Astir del Reale Gentro di Volo
avela.
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Sono stati presi accordi per olle-
nere Fuso di aleuni ullici all'inter-
no dell"aeroporto internazionale.
COMPreso allullicio
meleo, Anche i visti d'importazio-
ne temporanea perogolioalianti
(giunti via lerra) sono stati otle-
nuti senza alecan problema, men-
tre Denis Flamenl ¢ rimasto bloe-
calo per un giorno in Spagna. con
notevoli costi. da un doganicre
molto serupoloso: non ci si aspet-
Lava di avere dilficoltd in un Paese
membro dell'Unione, ¢ ci sioera
sulle dogane

["aecessn

concentrati solo
marocehine.

Per pendere pin lacile 1o pianifica-
zione dei voli. ¢ sopraltutto garan-
lire la sicurezza. due piloti hanno
esplorato il terreno per una setli-
mana nel rageio di 700 km, crean-
do un catalogo di zone atterrabili
verso kst o Sud-Est con coordina-
le ¢ foto.

IL RAID CHARTRES-
OUARZAZATE

Lunedi 21 mageio 2001 ciclo
disperatamente blu. lforte venlo ¢
Lermiche ineerte. Sipoleva auspi-
care un migliore esordio per un
volo "o meta prefissata™ di 2074
km. 1l piano iniziale prevedeva
infatti di viaggiare con aule e car-
rello fino a Ocana (Spagna centra-
l¢). ma problemi meceanic hanno
reso obbligatorio il trasferimento
involo.

Non ¢ semplice organizzare un
hagaglio razionale per 3 o 4 selti-
manc. dovendo includere il sacco-
lelle, bevande., carle aeronauti-
che, macehina lotogralica, telelo-
no. kit d'emergenza per Famma-
raggio, Lre bottiglie d'olio, la pom-
pa per il travaso del carburante ¢
le copertine Jaxida. . ollre al cam-
bio di biancherial

La posizione di pilolaggio ¢ neces-
sariamente modilicata per riporee

na. ma il comlort € acceltabile.

[l volo procede in condizioni debo-
li. Tino ad arrivare sulla costa
Atlantica a Tranche-sur-Mer con
400 m alle ore 18. Sembra il
momento di aprire il matore, ma si
avanza mantenendo la quola e
guadagnanda alla fine i 1200 m
grazie a un'ondina che scarroccia
di 3 km sul mare aperlo. Poi ei si
arrende all’evidenza e motore fino
a 2400 metri. Ancora mezz orella
di volo veleggiato sotlo a bei
cumuli, ma alle 8 di scra si aller-
g a Pons.

Martedi 22: si incomincia con i
primi cumuli alle 13.30. 11 plafone
¢ poco pit di 1000 m, ma la TMA
i Bordeaux non permette di sfrul-
tarlo in picno, Alle 15,3011 cielo si
ricmupie di temporali, sarebbe pos-
sibile deviare a st verso Nogaro.
ma lobietlivo era di arrivare in
Spagna in serala: evoluzione del-
la meteo ¢ previsla slavorevole
all’attraversamento dei Pirenei il
giorno dopo, quindi meglio andare
a Ovest. sperando nel fronte lem-
poralesco. Al di 1 di un passaggio
lra due piovaschi si vede il sole...
ma per non risehiave di finire bas-
si sopra lerreno bogcoso. meglio
accendere il molore orda, sopra un
lerreno atlerrabile. Seguono 35
km di volo in crociera sollo una
legeera pioggia, poi una salila a
3200 m che permette di planare
peroltre 100 km.

Con un plalone cosi basso. l'unica
possibilita di passare i Pirenci si
trova al Colle di Roncisvalle, ¢he
sale lentamente fino a 1057 m. ma
al di & si stende un lungo altipia-
no a circa Y00 melri. 1 indispen-
sabile sapere dell'esistenza di
huoni campi atterrabili dalle parti
(i Burguete. Alle 18,50 I'acropor-
Lo di Soria-Numancia disla ancora
150 km. nella valle dell’'lEbro (un
orosso ostacoloe aerologico. che
sarebbe bene superare in giornala
per assicurarsi Uarrivo nel Sud
della Spagna il glorno suceessivo,
Purtroppo. non si pud fare: devia-
zione di 85 km a lisl verso Jaca.
O¢ molto lavoro da lare, per stare
in volo sfruttando il vento da Nord
sui pendii, senza mai superare |
1200 metri: lante evoluzioni insie-

pazicnza per giungere a Sanla
Cilia de Jaca. Laccoglienza ¢ lale
da ripagare della lunga deviazio-
ne.
Mercoledi 23 maggio: oggi la mela
¢ Granada, 630 km pilt a Sud, il
cui aeroporto ¢ dolato di ulfici
doganali, a solo 250 ki da Gibil-
lerra; Malaga e Siviglia hanno
infalli un po’ troppo trallico com-
merciale, e Jerez ¢ lroppo vicino
al mare.
Le condizioni sono di nuovo molto
deboli, il plafone basso ¢ il terreno
si alza. Arrivando a Molina. il cie-
lo si apre e offre hei cumuletli fino
a 2800 m. 1l volo prosegue con lo
slruttamento di un fronte di brez-
za marina tra le Sierra Filabres e
Nevada: quesUullima € “incappuc-
ciata” nei cumuli, ma & flacile
seguirne il versante nordocciden-
lale solto le condensazioni. senza
vedere la cresta.
Lalterraggio alle 20, a Granada. ¢
immediatamente raccollo dal vei-
colo Follow Me che guida Ialiante
verso il parcheggio in erba. Poiché
mancano pochi minuti alla chiusu-
ra dell’acroporto. la consegna del
piano di volo per Fés (con Tetouan
¢ Tangeri come allernali) viene
rinviata al maltino seguente: 350
i
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parte del hagaglio dieteo la sehie- me a grandi rapaei, ¢ lanla
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km in linea retta, ma oltre 500 di
volo a causa della deviazione su
Gibilterra.

Giovedi 24 maggio: compiule le
formalita di rilo (tassa d’atlerrag-
gio. piano di volo e dogana), si rifa
il pieno per precauzione. Lulficio
meteo non € di grande aiuto, aflfer-
mando che non vi saranno cumuli
quando ormai il cielo ne ¢ gia pie-
no. sutle velle circostanti. Dopo il
decollo il plafone & sui 2000
melri. 11 controllore richiede di
passare sulla frequenza di Mala-
ga-Awvicinamento, e da qui & una
serie di rimbalzi da un canale
all'altro, per tornare alla prima...
In mancanza di transponder, viene
chiesto di riportare frequentemen-
Le la posizione in rapporto al VOR
di Martin (MAR), a Nord-Ovest di
Malaga, che conduce il traffico
IFR verso il linale per pista 13.
Inserendo le coordinate del VOR
nel GPS. & facile rispondere alle
continue richieste del controllo. I
perd difficile conciliare le comuni-
cazioni radio con la rotta e il livel-

line di Tarifa, con una bella vista
gulla baia di Algeeiras e, a destra,
sulla Costa della Luce, di colpo si
malterializza una discendenza da
—4 m/s: segue una breve fascia di
aria calma; poi. con solo 15 km/h
di vento da Nord-Iist. un'ondina, o
forse una confluenza legala alla
vicinanza dello stretto, offre un
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I lo assegnati, mentre si cerca di

slruttare una strada di cumuli e di
| centrare le termiche. I asse ILS
| corrisponde al centro di una valle
| tra due catene montuose. dove I'a-
| ria marina si la sentlice anche
| troppo. cancellando cumuli e
|
|

ascendenze.
I primi cumuli distano almeno 30
km ed e meglio usare il motore per
Logliersi dall'impaccio del control-
- lo di Malaga. Di nuovo a 2700 m,
mancano solo 120 kim a Tangeri e
Tetouan! ['na zona proibita richie-
de di non passare su Gibilterra,
me di allargare pit a Ovesl di
Algeciras, Lasciando le ultime col-
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inaspettato +1.5 ¢he in 20 minuli
porta su finp a 2000 metri. Da
quesla quola la planata ¢ sicura
(anche a eff. 10).

| 1|
In Marocco, un po’ di venlo per-
metle di sostenersi sul Jbel el
Haouz, ma la quota non supera i
900 metri. Si avanza nell'interno
del Rif con una piccola deviazione
a Eslo per rimanere sopravenlo.,
in direzione di Chefehaouen usan-
do termiche blu. Improvviso, vici-
no al tago di Ali-Thelal. uno spa-
ventoso =10 m/s di medial Serve
subito il motore per lornare a

2200 m, con la planala per il ver-
sante Sud del Rif. Di nuove plafoni
hassi, ma che permettono di rag-
giungere Fes, ammirandola appa-
rire all’orizzonle.

Alterraggio alle 19,10 (che sono
le 17.10 loeali), ma il lavore non ¢
linito: il controllore assegna il
parchepgio N° 1, mentre il rullag-
gio ¢ reso dilficile dal forte vento
in coda; il freno ruota funziona a
Lralti a causa di una perdita di
liguido dal circuito. l'arresto ¢
comunque preciso sulla linea gial-
la, perd la radio comincia a ordi-
nare un lento giro di tatto il par-
chegegio, sollo un sole cocenle,
allo scopo di ritornare al punto di
partenza, ma con la prua rivolta
di 90° a destra Sapendolo, sareb-
be slato mollo pin semplice girare
Falianle a mano.

Ora appare un problema non di
poco conlo: il piano di volo, invia-
to al mattino dalla Spagna, non ¢
ancora arrivalo, mentre la norma
richicde un preavviso di 24 ore. [l
mallino sceuenle il piano ¢ arriva-
Lo ¢ il controllore usa tulla la sua
influenza per convineere le aulori-
La a concedere il decollo immedia-
Lo per Quarzazale.

Venerdi 25 maggio: 390 km,
scguendo la rotta VFR per Br
Rachidia lungo il versante Sud del-
I'Atlante. Gi vuole pin di un‘ora
per avanzare di 30 km, Lra termi-
che rolle e il lerreno che si alza in
fretla, ma alla fine con 3100 m si
incomineia a ragionare. Seguendo
picecoli segni di condensazione ¢
una hella conlluenza (questa volla
pit attiva sul lato a Nord-Ovest).
con il plafone ormai salito a 4300
metri. si arriva alla meta prima

delle 18,
Alcune peculiarild emerse que-
st'anno:
o | versante NNO dell’Alto Atlante




¢ slato spesso migliore di quello a
Sud, soprallutto all'inizio dell atti-
vila  convelliva.  permettendo
medie elevate sotlo il margine NO
delle strade di cumuli;

e i periodi dlinstabilitd (che dura-
no 2 o3 giorni ad intervalli di 10)
hanno visto temporali meno vio-
lenti, ma che si allargavano fino a
tutta la piana a Sud. Zagora com-
presa. Impossibile quindi aggirar-
li (a causa della frontiera di Sta-
Lo), lasciando solo Vopzione di un
difficile ritorno a Nord o di un
allerraggio alternalo per esempio
a Beni-Mellal.

Nel tragitto d'andata, il motore ¢
stato usato per un totale di un‘ora
¢ Lre quarti. compresi i decolli; in
media un riavviamenlo per ciascu-
na lappa, nonostante la meteo
mediocre. Solo 27 minuli di motore
per il ritorno, compiuto in quattro
voli, il primo dei quali di oltre 900
km con arrivo diretto a Granada, al

tramonlo. I acroporto era gia chiu-
s0, ¢ cio ha [alto scatlare la Lariffa
speciale di alterraggio con un nole-
vole aggravio della spesa.

Grazie al motore ¢ facile inserirsi
delle procedure del traffico aereo,
¢ spesso ciosi lrova a slrutlare
condizioni di veleggiamento debo-
li ¢ inaspellate. Questo atleggia-
mento pud irritare i “puristi”, ma
con un aliante puro non si posso-
no vivere queste avventure cosi
cmozionanti,

Il raid verso il Marocco non ¢ perd
un evento storico né un‘impresa
da pionieri. Un pilota tedesco ¢
ormai giuntlo alla sua scttima spe-
dizione consecutiva con partenza
dalla Foresta Nera! Chiungue lo
pud fare con un mezzo in buona
ellicienza e una discreta prepara-
zione a prendere decisioni alter-
native in base all’aerologia del
momento. I! sempre indispensabi-
le un ripasso della [raseologia
inglese ¢ avere i documenti in per-
felto ordine.
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CAMBRIDGE computers di volo 1999

Il 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

Indicatore Sollfahrt- | Distanza dal punto

diminuire la velocita _ Dist 1 12. 4 - -
<: 2104 Altimetro con
E] P s ok precisione di 2m
230°  15A IR

| Calcolo del vento
| automatico

intensita del vento in
modalita automatica

CAMBRIDGE HA RAGGIUNTO | TRAGUARDI PREFISSATI
PERIL 1999

°Il sistema di volo piu avanzato a livello mondiale e 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/lhome/kkeim und
www.cambridge-aero.com
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“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATO barografo: -6.00012.000m
- 150 ore di registrazione

> veloce: - 1 minuto per pulizia semiali fiina fob p rerfealnnea —r
. . . macchnina foiograrica: - alimentazione da pannello solare
affidabile: - fino a 140 Km/h - indicazione orario/data
di basso consumo: - oltre 100 pulizie (6,5 A/h batt.) sensore motore: - kit per motoalianti di serie

ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D'ITALIA

LA NUOVA GENERAZIONE DI COMPUTER COMPLET]I,
MA SEMPLICI E AFFIDABILI, AD UN PREZZO ECCEZIONALE

A LIMAWN

ALIMAN s...i. - Via Isonzo - Aeroporto -1-22040 Alzate Brianza (CO),
- Tel/Fax 031619400 --Cell. 0347 2212784 - e-mail: aliman@tin.it _
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uando siamo impegnali in un volo di distanza, lo
scenario davanti a noi ¢ ricco d'informazioni
potenzialmente utili per aiularci a decidere la dire-
zione in cui dirigere 'aliante.
Ad esempio, un bel cumulo formato dritto in rolta
potrebbe sembrare il posto pit owio dove andare, ma
potrebbe non essere la decisione migliore. Se una sec-
ca deviazione a destra ci fa perdere quel cumulo sue-
culento, ma ci porta solto una strada di camuli che si
estende per 100 chilometri ¢ converge nuovamente
con la nostra rotta, quale opzione scegliereste?
Il punto & che siamo obbligati a prendere decisioni su
due piani: decisioni a breve scadenza, che riguardano
le condizioni nelle immediate vicinanze, ¢ decisioni
strategiche di lungo periodo.
Queslarticolo illustra come entrano in gioco questi
due tipi di decisioni in un volo di distanza, sui coslo-
ni come in termica o in onda.
Ma prima di decidere dove andare, dobbiamo valuta-
re ¢io che oi sta davanti.

TIPI DI NUBI

Nubi orografiche: nubi basse, dall'aspello pesante e
sporco non sono un bhuon segno. Indicano aria molto
umida, inadatta al nostro lipo di volo.

Cumuli: le dimensioni. la forma ed il colore di un
cumulo ¢i danno un‘indicazione di quanto buona sard
lascendenza. In generale, sceglicte i cumuli dall’a-
spello pin bianco e ben definito, con le basi piatte.
Quando arrivale sollo una nube solida, guardate
direttamente in allo cercando segni di discontinuitd:
una linea ondulala nella base, dove essa ¢ pil scura
da una parte ¢ normalmente segno di un’ascendenza
cccellente se notata in un cumulo che gid sembrava
maolto buono. Non confondetela perdy con i buchi che
si formano nella base dei cumuli in disfacimento! Esi-
sle anche una relazione tra lo sviluppo verticale di un
cumulo e la sua vita utile. Assumendo che sia ancora
allivo, con la hase ben definita, la regola afferma che
pill spessa @ la nube, pit a lungo produrra ascenden-
za. Quando vedele cumuli lorreggianti davanli, pote-
Le allendervi ascendenze ben pit durevoli di quando
le nubi sono sollili. Questo va considerato nel deci-
dere una lunga planata verso nubi lontane.

Strati: il problema delle nubi stratificale ¢ che riduco-
no linsolazione del Lerreno, uccidendo le termiche. A
volte sono gli stessi cumuli che tendono a stratificare,
Lagliandosi da soli la fornitura di energia. 11 sole riesce
poi a forare lo strato di nubi, ¢ la convezione puo rico-
minciare finché non avviene una nuova stratificazione.
In queste giornale bisogna monitorare il ciclo con
attenzione, ¢ ricordare che il sole ha la massima prio-
rita. Volando verso una zona di stratificazione con il
terreno in ombra, state alti, polrele permettervi di
arrivare bassi solo in una zona dove i cumuli siano in
sviluppo. alimenlati dal terreno soleggiato.
Altocumuli: sono nubi del ttlo inutili. essendo formate
da instabilita negli strati medi dell’atmosfera e non da
termiche che salgono dal terreno. Fale atlenzione che
ta lontano possono essere scambiali per cumuli attivi.



Cirri: hanno un'influenza spesso delerminante, per-
ché si muovono rapidamente ¢ possono ridurre mol-
lissimo l'encrgia solare che raggiunge il terreno.
Spesso, un cielo che sembra poco invitante a causa di
cumuli rotti ¢ poco sole lo ¢ a causa della copertura
di eirri che si sta rapidamente formando,
Lenticolari: non sempre hanno la elassica forma ellit-
tica delle folo ¢ ovviamente, non sempre Fonda ¢
accessibile dal basso. Tuttavia, se le vedete, conside-
rate Uinfluenza che polrebbero avere ad esempio su
un costone esposto al sole. o al venlo: una lenticolare
in fase con il pendio pud produere salile inaspetlala-
mente buone. mentee se ¢ fuori fase pud anche arre-
slare ogni atlivita teemica o dinamica sul costone.

TERRENO

State attenti ai costoni esposti al vento, ed evitate di
volare sottovento ad essic Osservale anche se il ter-
reno davantli a vol ¢ potenzialmente adallo alla lor-
mazione di termiche o meno (lumi. laghi, paludi.
ece.).

DIREZIONE DEL VENTO

Interpretando il cielo davanti a voi, ¢ vilale avere
un'idea della direzione del vento. Cisono diversi indi-
calori che ol aiutane a larlo, il fumoe delle ciminiere
per primo, ma anche la direzione delle ondine sulla
superficie dei laghi: 1a sponda sopravvenlo creerd
una zona di acqua calma immediatamente adiacente
ad essa. A quote clevate, il vento pud essere indicato
da uno strumento interfacciato al GPS, ma si puo
anche stimare osservando ad esempio le cime dei
cumuli, spesso inclinate nella divezione del vento.
Considerati tulli quest attori, come decidiamo dove
andare? Come mostrato dall’esempio iniziale. dob-
biamo prendere decisioni di breve e lungo periodo. 11
Lrucceo ¢ avere un piano steategico basato sulle con-
dizioni generali, allinterno del quale si devono pren-
dere decisioni tattiche nell'immediato,

DECISIONI DI BREVE PERIODO

Dovele sempre avere un piano a breve scadenza.
Conoscere la direzione del venlo vi aiutera a localiz-
zare lascendenza sollo il cumulo. o a slabilire se un
coslone ¢ favorevole oppure no. Ricordale di control-
lare [requentemente il venlo. pud cambiare anche
bruscamente a cansa di cambiamenti almosferici (ad
esempio un fronte in arrivo) o fattori orografici
(canalizzazione nelle valli). Un esempio di un buon
piano a breve scadenza pud essere: "Sonderd la par-
Le sopravvento del cumulo qui avanli, poi proverd i
due successivi. Se non lrovo niente, mi appoggerd al
costone esposto al vento, e se neppure quello Tun-
ziona alterrero nei campi alla base del pendio™.
GCercate sempre di pianificare alcuni passi in avanli.
[ sempre spiacevale quando la nostra ultima chance
non lunziona. e restiamo senza idea sul da larsi
immediatamente dopo.

Seguite sempre la rolta energetica. In termica. sal-

Una bella
giornata

di termiche
nella pianura
tedesca

L'inversione
termica segna
il confine

tra lo strato
convettivo

(in basso)

e I'aria pit
stabile (in alto)
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tate da un cumulo all’altro cercando di restare nelle
ascendenze migliori mentre fate progresso in rotla.
in dinamica, se siele hassi state molto vicini al
costone, mentre pit in allo allontanalevene legeer-
mente. Volando paralleli ad un'onda, provale a avvi-
cinarvi o allontanarvi da essa cercando la migliore
salila, stabilite la quola alla quale 'ascendenza ¢
migliore ¢ manlenelela.

Rieonsiderate conlinuamente le vostre decisioni.
Osservate il cielo con allenzione: io cerco di “foto-
grafare” con la menle ad intervalli regolari per capi-
re in che modo Ia situazione si sta evolvendo. Non ¢'e
ragione di planare verso un cumulo in disfacimento
solo perché sembrava bello dieci minuti prima, quan-
do stavale prendendo le vostre decisioni.

Non prendete una decisione definitiva finché non
dovete farlo. A volte, guardando due nubi in lonta-
nanza non si riesce a decidere quale sia la migliore.
Spesso paga dirigersi a mela tra le due. controllan-
do continuamente le opzioni, e decidersi solo quan-
do si € sicuri. o-quando si & ohbligali a farlo.

DECISIONI DI LUNGO PERIODO

Falevi un‘idea sulla giornata dalle previsioni meteo.
Un fronte in avwicinamento o la possibilitd di tempo-
rali potrebbero farvi decidere di partire presto. Le
previsioni dovrebbero anche darvi un'idea di quale
lema scegliere per la giornata. Calcolate la vostra
veloeitd media prevista, stimale con prudenza la
durata utile della giornata e stabilite di conseguenza
una distanza da volare. In gara, dove il Lema ¢ isso,
la stima della velocith media vi da la durata del volo,
¢ quindi vi permette di scegliere I'ora di partenza per
fare uso delle migliori condizioni.

GCambiale marcia quando cambiano le condizioni.
Lino dei segreli del volo di distanza é quello di saper
riconoscere quando le condizioni si stanno deterio-
randa in modo da salire il pilt in alto possibile nel-

l'ultima termica decente della giornata. Allo slesso
modo. quando nolate un netto miglioramento davan-
li & importante risparmiare tempo spingendosi in
fretta verso le condizioni migliori.

Cercale di mettere insieme tutti i fattori che abbiamo
appena descritto ed usateli per risolvere il puzzle
della giornala. Prima i partire, e durante il volo,
osservale continuamente tutli gli elementi ¢ aggior-
nate di conlinuo i vostri piani.

PRENDERE DECISIONI IN ONDA
Contattare ed usare l'onda mostra bene la necessila
di decisioni di breve ¢ lungo periodo. Entrare nel-
I'onda richiede decisioni immediate. Localizzala I'on-
da vi disponete sopravvento ad essa. Qui i rotori in
fase con I'onda spesso sfondano nello strato lamina-
re. Questa zona si puo descrivere come una pentola
di acqua bollente. all'interno della quale numerosis-
sime bolle salgono in superlicie. PPer raggiungere
I'onda hisogna centrare velocemente ogni bolla, ma
appena la salita decade bisogna abbandonarla per la
holla successiva, Sono richieste continue ¢ rapide
decisioni per guadagnare quota il pit in fretla possi-
bile. finch¢ non riuscite ad entrare nel Musso lami-
nare dell’onda. A questo punto le decisioni diventano
soprattutto strategiche. e riguardana la direzione
dell’'onda rispetlo alla nostra rolla, dove allraversa-
re da un'onda all’altra, coc.

CONCLUSIONE

Per prendere decisioni efficaci dobbiamo osservare
lo seenario davanti ed estrarne gli elementi vilevan-
ti. Avendo valutato il vento, il terreno e le nubi dob-
hiamo costantemente prendere decisioni tattiche
all'interno di un piano strategico di pitt ampio respi-
ro. Cosi facendo, doveemmao evitare di restare senza
idee. Bisogna sempre avere un piano: se non lo 8i ha,
non lo si puo cambiare. ..

“Atlante delle nubi”.

Per informazioni:

Alluviong dj Sarno, Maggio 1998

Nevi preaiping
€ padan e = R
Concorse folagrafico l99: | Via G. Re 86 - 10146 Torino

v Il gelicido i Tel, 01 1/797620 - Fax 01 /7504478, c-miail into@nimibus it
anemometro sonjco i
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Rivista di meteorologia, clima ¢ ghiacciai.
Organo Llfficiale di informazione della Socicta Metcorologica ltaliana.
Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: L. 70.004).
Visita www.nimbus.it: previsioni doel cmpo, link a siti metcorologici,
articoli, tutil 1 numeri di Nimbus pubblicati, ¢d il Mcteo shop,

vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA
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SICOBLOC

SICOBLOC ¢ un semilavorato in PVC o in resina SURLYN. caratterizzato da colori perlacei, iridescenti e da una sorprendente
profondita di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi. .
La cangiante tridimensionalitd che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0.2 millimetri & possibile ammirare 'effetto “porfondita™ che rende unico SICOBLOC. . _ ) .
SICOBLOC & disponibile in fogli flessibili. rigidi. telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori, color ed effettl.
SICOBLOC ¢ facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A.
Fondata nel 1849 MAZZUCCHELLI & leader mondiale nella produzione di lastre e semilavorati plastici come la celluloide_ e
I"acetato di cellulosa. Grazie a processi esclusivi che fondono 1"antica cultura artigianale con la pill sofisticata tecnologia.
MAZZUCCHELLI 1849 ¢ in grado di offrire semilavorati dai colori. decori ed effetti inimitabili.

i

i
i

e e

LOBLOC

AMNazzucchell

Via S. e P. Mazzucchelli. 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI
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Francesco
Senatore
-]
Vittorio
| Squarciafico

Foto
| e illustrazioni
| Roland/Zaccour

Percorso assegnato:

1000 km!

Sponsorizzato dalla REAG
20 anni di veleggiamento con deltaplano e aliante

000 km sulle Alpi, da Brunate a

Lienz (km 302) da qui a Mase-
ra (km 345), quindi di nuovo a
Malé (km 200) e ritorno ad Alzate
(km 155).
Vittorio & restio a descrivere il
volo ma alla fine lo convinco,
accendiamo il PC e davanli alla
traccia logger riviviamo ingieme

S

.,
 Pizzo {.edu

1
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fr:

quella giornata, come se fossero
passate solo poche ore ...

Ore 8,00

..guardo le ali del mio Ventus 2
dubbioso, I'aria & fredda e uno
strato di ghiaccio copre Lutla la
superflicie, volevamo decollare
all'alba... dovremao aspetlare.

La telefonala € arrivata Venerdi
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- 2. LienzMasc
3. Masera-Mald

pomeriggio: i meleorologi lede-
schi ¢i hanno preavvisalo di una
linestra meteo favorevole per oggi
0 domani ¢ quindi gli organizzalo-
ri hanno deciso che il grande gior-
no sarchbe stato oggi. Sabato 14
Aprile, vigilia di I’.ih(]Ud.
I'adrenalinag scorreva a fiumi ieri
sera ¢ il tempo ¢ stato impegnato
nella pianificazione dell’allrezza-
tura da portare in volo: calze cal-
de, guanti di diverso spessore, il
berretlo pit adatto a tener caldo
ma congentire una buona visuale ¢
poi le cose pit Leeniche... ballerie
per la strumenlazione, per le
scarpe elettriche, il thermos con
il t&, lissalo bene, ¢ la cartina...
Ore 8,51

Tocca me, il sole ha sbrinato le ali
e sono il n. Hin linea. L'avvenlura
comincia. Un traino senza storia
mi accompagna sopravvento al
Bolellone, la giornata sembra
ancora  addormentata,  aria
immaobile, totale assenza di rotori.
Il lago sollo di me © increspato...
sicuramente ¢°¢ vento!

Un laminare debole mi porta a
2500 ONH ¢ sento per radio che i
primi. davanti a me. non hanno
avuto problemi... lascio ¢ punto
verso il Monle S, Primo dove
aggancio un buon 3 m/s ¢ raggiun-
g0 quota... molto alta.

Ore 9.50

Girato il Legnone, entro in Valtel-
lina ¢ insieme a Dal Grande (GI)
anche ui su Ventus 2. fliliamo
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Lienz e la Val Pusteria

veloci lungo il versante Nord della
valle. la quota ¢ rassicurante ¢
proseguendo  sopravvento  ai
cumuli che iniziano ad affollare il
centro valle, arriviamo a Tirano.
Perdo ltempo nel tentativo di
agganciare una fantomalica onda,
il vento ¢ forte ma non se ne par-
la... eppure gli altri, per radio,
parlano di quote incredibili (e ille-
gali' NdR)... 6.000 su Tirano! ma
dove?

Nel frattempo Dal Grande ¢ spari-
Lo e sono di nuovo solo, volo verso
il Tonale: ancora non ho interpre-
tato bene la giornala, sono incer-
Lo e 'andatura ne risente...

Ore 11,00

Ponte di Legno ¢ sotto di me,
supero il Tonale con meno di 800
metri sotto le ali ¢ punto deciso
su Malé dove aggancio una bomba
da 3.5 m/s e rifaccio la base
cumulo a 3.500 m.

Ormai ho capilo... basta inseguire
onde inesistenti! 11 volo, d'ora in
poi, sard solo in termica e forse ¢
meglio cosl... ¢ il mio elemento.
Un'altra buona salita su Bolzano
(2.5 m/s) ¢ giralo Bressanone, ini-
zia la parte pit difficile del volo:
infatli da qui in poi non ho espe-
rienza ¢ affronto cauto la Val
Pusteria, per la prima volta,
Superato il Plan de Gorones. I'aria
& decisamenle pill energelica, a
Sud della valle le cime delle Dolo-
miti gono in nube, davanli a me una
strada di cumuli mi da fiducia...
aggancio un buon 3 metri e rifaccio
i 3000 puntando deciso su Lienz.
Ore 12.55

Giro il pilone di Lienz e riparto,
ripercorrendo la strada dell’anda-
la, questa volta molto pio tran-
quillo e veloce, con una media

L'attraversamento poco
a Nord di Bolzano

Val Pusteria

b

altissima (170 km/h). filo "a can-
na” verso Bolzano, fermandomi
pochissime volte, solo nei valori
forti.

Ore 14.30

Ripasso sul Tonale dopo aver rifat-
to quola su Bolzano e su Malgé
esaltamenle come all’andata...
arrivo un po’ basso su Tirano e
boom! un 3.8 m/s mi proietta a
3.200 m con i quali affronto una
“furiosa”™ Valtellina che sembra il
Texas!

Altraverso la punta del Lago di
Como per raggiungere Bellinzona
¢ qui, a centro valle, aggancio un
incredibile 4.5 m/s, complelamen-
te nel blu rifacendo 1a quota.
I;aria ¢ complelamente cambiata.
i cumuli sono sparili e pensandoci
bene sono ore ormal che non vedo
nessuno. Attraverso le Centovalli
¢ finalmente in prossimita di
Masera incrocio Luciano Avanzini
che ha girato il pilone e sta tor-
nando indietro. A Lienz ero distan-
le almeno 60 km da Luciano e ora
siamo a meno di 10... fantastico!
Ore 16.30

Girata Masera, un planatone mi
riporta a Bellinzona e nel passag-
gio verso Colico la situazione
diventa crilica: infalli. prendo un
disastroso sollovento e con valori

I Bernina

1. Verso Lienz

Valle Sarentina
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di -4.5 m/s mi ritrovo a meno di
1200 m QONH sul Pian di Spagna.
l.a gituazione ¢ veramente criti-
ca... sono proprio basso e lo spet-
tro del fuori campo comincia a
insinuarsi nei miei pensieri. Non
posso credere di essere spacciato
dopo piu di 7 ore di volo e oltre
meta percorso alle spalle!

Per seguire la rotta dovrei infilar-
mi in Valtellina ma sono troppo
basso e linirei certamente sollo-
venlo... non voglio commeltere
due volle lo stesso errore e prefe-
risco appoggiarmi su un coslonci-
no a Nord, dentro un canalone
esposlo alla dinamica... ¢ qui,
pesco dal mazzo il "Jolly" che mi
varra i 1000!

Prima un timido 2 m/s... poi un
bel 4 m/s, rifaccio 2.500 metri...
salvo! Ormai non mi ferma pid
nessuno!

Ore 16.50

Rageiungo Luciano Avanzini e Ric-
cardo Brigliadori al traverso dj
Sondrio ¢ da questo momento
sara un volo a tre, con il morale
alle slelle e la convinzione, sem-
pre pit forte, che forse ce la
possiamao fare.

ria dello scaldapiedi ¢ con una
manovra da conlorsionista la colle-
go all'impianto che alimenta gli
strumenti; ora ho nuovamente 124
V... -25° sui piedi... ibernato!!

Al traverso di Ponle di Legno
incrociamo Giorgio Galetlo che,
decollato da Bolzano, sta facendo
il volo al contrario. ci seambiamo
informazioni  rassicuranti - per
radio ¢ lutlo sembra pit semplice.
Ore 17,50

Volando larghi ¢ saggiando 'aria
giriamo Male, ¢ agganciamo una
doleissima ¢ splendida Ltermica
serale con la quale ¢i riportiamo a
quota 3.500... culorici. Mancano
meno di 100 km quando per la pri-
ma volla il calcolatore ¢i segnala
la planata positiva sul raguardo. ..
[acciamo finta di niente ¢ appog-
giali ai costoni sud della Valtelli-
na, giriamo anche nell’1.2 m/s.
Ore 18,40

Asud di Caiolo, ormai ¢ fatta... per
radio i discorsi sono rilagsati ¢ si
capisce che ¢i crediamo anche se
nessuno osa ancora dirlo. Plania-
mo tranguilli verso il Legnone, <43

di efficienza, 2.400 m sul mare..,
giriamo lo spigolo ancora al sole
del Legnone e agganciamo I'ultimo
0,8 m/s. conquistando la gquola
rassicurante i 2.400 m. Da qui, ¢
una lunga planata attraversoe il
amo di Leceo, verso il lraguardo.
Ore 19,28

Dopa 10h ¢ 37 ¢ oltee 1000 km
atlraverso le pin belle valli delle
Alpi. alterviama sulla pista di
Alzate. Ora fa stanchezza ¢ i1 red-
do stanno per prendere il soprav-
vento, ma lo spirito ¢ alle stelle ¢
stasera sara festa grande ¢ poi...

ancorda. latle le volle che ripense-

1o a questo volo incredibile... 1l
Troleo REAG ¢ conquistalo.
Nel ehiudere vorrei ringraziare, in
ordine approssimativamente ero-
nologico. tulli coloro, ¢ sono tanti,
che inoquesti 20 anni mi hanno
insegnalo o volare sempre meglio
fino al rageiungimento di questo
risultalo. Per i primi (0 anni di
“delta” un ringraziamento partico-
lare a4 Max Arlolta (mio primo
istruttore), Davide Manna: Angelo
Crapanzano,  Luigi  Accusani.
Franco Caprioglio, Adelio ¢

Ancora su Tirano. devo risol-
vere un problema Lecnico che
rischia di compromettere tutla
la gara: La seconda batteria ¢
entrala in riserva ¢ se il logger
sl spegne sono fregato!

Intanto il volo si @ fatlo pid
aulo: armai conta solo ¢hio-
dere il Lema e abbiamo ancora
lempo. Giriamo anche valori
deholi pur di FeECUperare guo-
Lo, Decido di staccare 1a hatle-

Miero Galleano, Max Boscai-
ni. Angelo Barone ¢ Marco
Bartolozzi.

Per i successivi 10 anni di
volo a vela grazie a Picrma-
ra Zamuner, Mimmo Passa-
rellic Dino Giacobhe, Giorgio
Marchisio.  Toni  Beozal,
Angelo Gritli. Nino Perotli.
Davide Casetli. Dino Tarchi-
ni. Leo e Ricky Brigliadori.
Alvaro De Orleans, Luciano
Avanzini.
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IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

e Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro
« Economico

« Alffidabile
e Lungamente provato da molti piloti nei piu impegnativi
voli in onda

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

Disponibili altre bombole € impianti per biposto

Rappresentato da:

Glasfaser Italiana S.p.A.



ALEXANDER SCHLEICHER

1 PERCHE DI UN SUCCESSO MONDIALE...

Da oltre 65 anni, la Schleicher costrui-
sce 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 attraver-
so la vetroresina.

| nostri prodotti non solo vincono le
massime competizioni internazionali,
ma segnano le loro epoche: il K-6,

I’ASW 20, I’'ASH 25 sono gli esempi di
una scelta costruttiva vincente.

Nessuno tra i nostri concorrenti puo
offrirvi una linea di produzione para-
gonabile alla nostra: dal biposto scuo-
la per eccellenza, 'ASK 21, al domi-
natore della Classe Libera ASW 22, i
moforizzati con motore Mid-West, per
finire con il rivoluzionario ASW 27.

La conferma del riconoscimento tribu-
tato dal mercato al nostro sistema

costruttivo é il valore del vostro usato
Schleicher!

ASK 21:
biposto scuola, semi-acrobatico, 17 m,

eff. 35

ASK 23:
il fratellino dell’ASK 21 monoposto per scuola

e Classe Club, 15 m, eff. 34

ASW 28: _—
Classe Standard, superficie alare 10,5 mq,

peso a vuoto 230 kg, peso massimo al

decollo 525 kg, eff. massima 46

ASW 22 B/BL:

monoposto Classe Libera, quattro volte
Campione del Mondo, 27 m, eff. 60, peso
massimo al decollo 750 kg.

ASH 25:
hiposto 26,5 m, eff. 58, peso massimo
al decollo 750 kg.

ASH 25 M:
come sopra, ma con decollo autonomo
e peso massimo 850 kg.

ASH 26 E:
monoposto 18 m a decollo autonomo, eff.
oltre 50, disponibile anche senza motore

ASW 27:
monoposto Classe 15 Metri, eff. 48, peso
massimo al decollo 500 kg.

Distributore per |'ltalia:
AIR CLASSIC srl
via Lucento, 126 - 10149 Torino
Tel. 011.290453 fax 011.2161555
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Il test di primavera - Seconda Parte

Ecco le risposte al quiz sulla capacita di giudizio. Per caleolare §|
punteggio, sommate i punti asseenali alle singole risposte. Molte
sono abbastanza sogeettive. ¢ risulla quasi impossibile conseoyi.
re un “11°: consideriamo ottimo unsalore sotlo il 25, hyono ]‘”m
235, inaccettabile oltre 0. In quesUultimao caso, vi consigliamo ¢
rilegaere le domande riflettendo sulle risposte correte, ¢ anche i
chiedere consigli ¢ chiarimenti & qualehe persona di esperienzy.

RISPOSTE

1) a-2; b-1; ¢-2; d-5.

Con il vento in coda. la migliore eMeienza sul lerreno si ottiene
volando pii lentamente che inaria calma. In questo caso, 13 rispo-
sta intermedia (80 kny/l) © la mighiore. ma e risposte ) ¢ ¢) non
sono trappo shagliate: inveee volare a T KmA e del tutta errglo:
sprechereste molta quola. Ripassate il diagramma polare iy pre-
senza di vento.,

2. a-3; b-1; ¢-5.

Seegliere una pista alternativa all'ultimo momentg ¢ un'operazio-
ne complessa. con molte variabili. Le persone al suolo, motg pro-
babilmente. vi vedranno presto e non & il caso di farsj prendere dal
panico. Una virata di 3607 ¢ una pessimi idea. perché aumenteri
il vostro rateo di discesa, lasciandovi bassi in un posto sgradeyo-
le. I meglio invece trovarsi un po”alti in finale, nel caso che pro-
prio nessuno abbia notato la vostra presenza; del resto, la vostry
virata sul punto attesa potrebbe far pensare che non siete ancorg
entrati in circuito ¢ far proseguire ¢ operazioni di decollo,

3. a-3; b-1; ¢-2; d-3.

I importante capire subito cosa sla suvcedendo: nel caso la seap-
roceiata verso sinislra sii aneora esigua (un metro), ¢ se lo spa-
7i0 1o consente, laseiarsi scivolare pitha sinistra del traino slesso
polrebbe giovare al riallincimento del velivolo (ancorg meglio
sarehbe stalo giovare dranticipo. mettendosi da subilo legger-
mente sottovento).

Se la reazione ¢ invece appena un po’ tardiva, lo ssancio imie-
diato & I'unica pprzione valida,

4. a-2; b-5; c-1.

Con | diruttori aperti si scende molto in frelta. La cosa migliore @
probabilmente virare in base appena altraverso della soglia pista.
[2 importante imparare gindicare il proprio circuite d'allerraggio
senza fare allidamento sull'altimetro (tra Ualtro un oltimo alle.n.ﬂ-
mento per il prossimo fuoricampo). Perd in questa situazione inu-
suale dovrete usare tulle le informazioni disponibili, in maniera
critica e intelligente: il circuito @ fatlo di tre lati ¢ ciascuno di que-
sti dovrebbe prendersi un terzo della vostea quota. percid qui
dovreste anche accorciare il tralto base. La virata base a 180
metri non © quindi una catliva idea, in particolare se il tratto sot-
tovenlo © stato fatlo a distanza ridotla dalla pista.

5. a-3; b-3; ¢-5; d-2; e- 1.

It fandamentale concentrarsi sul pilotaggio coreetto. Durante il
traino non ¢ consentito distrarre la propria allenzione dal velivo-
lo ¢he vi sta portando in quota. ed & impossibile lentare di libera-
re la barra (o chiudere il finestrino, bloceare la cappottina. ripor-
re il GPS ecc).

Pt difficile dire se sganciarsi immedialamente: tuliavia sarete
forse in grado di dare una brevissima occhiala alla barra e com-
prendere che essa non e bloccata del Lutto, quindi avele ancora il
controllo del mezzo. Se decidele di non sganciare, 'allezza ¢ sicu-

rezza: cercale di rimuovere I'oslacolo con lanta quola da permet-
tervi ancora I'alternativa di lanciarvi col paracadute nel caso fos-
se impossibile controllare 'aliante in un assetto adalto all'atter-
raggio.

La decisione di sganciarsi alla quota del circuilo é senz'altro la
peggiore ¢ mai giustificabile.

6. a-1; b~4: -5,

Normalmente dovreste virare contro il vento, perci a destra. Tul-
Lavia. un vento cosi dehole & quasi inesistente, mentre il fatto che
il traino vi abbia gid portato a destra della mezzeria assume una

cerla importanza: sembra quindi meglio girare a sinistra.

Toa-1; b2 65,

Un aliante deve scegliere a) e Faltro b). Tultavia, scegliendo b), vi
assumete il vischio che lallro pilota non vi abbia visto. compien-
do un circuilo standard che lo potrebbe portare a fermarsi nel
mezzo della pista. Meglio allora andare per primi al sottovento:
naturalmente in caso nen vi siano enormi differenze di perfor-
manee tra i due alianti. Nel vostro circuito, essendo a conoscenza
di un ralfico dietro di voi. avrele cura di non allungare il sotlo-
vento (consumando l'eventuale quold in €CCesso con I'apertura
per qualehe secondo del dirultord), e di non fermarvi nel mezzo
della pista.

S¢ ¢f fosse una termica sul punto atlesa, e bene usarla. Nella
domanda perd non si parla di ascendenze disponibili, e supponia-
ma chie non ve ne siano. In questo caso vi trovereste avirare a has-
saquols, con il solite aumento del tasso di digcesa; sareste preslo
mollo hassi.

8. a-1; b-3.
(on un forte venlo © indispensabile reagire prontamente, evitando
che la situazione vi sfugga di mane.

9. a-3; b-1;.¢-2; d-5-

Fondamentale aumentare la velocita. e una piccola accelerazio-
ne non basta, spingete di pil. > probabile che la velocitd vi porle-
r in campo. ¢ potete accelerare fino al livello degli alberi: se 'a-
liante non vi porta in campo, sareste il nelle piante comunque.
La tendenza naturale & di non accelerare a sufficienza, ed eflelli-
vamente a bassissima quota vi avvantaggereste del gradiente di
venlo.

10. a-1; b-5.

35 melri sono pilt che sullicienti per una virala coordinata ad ele-
vala inclinazione: anche con 25 m di apertura alare ¢ una virala
“in collelle”, ve ne avanzano 22 (ra l'estremild dell’ala ¢ il Lerreno.
[nvece una virata appiatlita crea le condizioni per entrare in vile
chie, da 30 metri. pud essere lelale.

11, a-1;b-3; ¢-1;.d-3.

La regola & di non agganciare il cavo senza che il pilota sia sedu-
1o niellaliante. Tutlavia, non & dilficile insegnare al vostro amico
come lirare Lo sgancio del cavo a un vostro ordine. Lia risposta
b). molto prudente ¢ correlta, richiede una maggiore perdila di
lempo. e prima di sceglierla dovele valulare la presenza di mol-
li alianti in procinto di alterrare ai quali polreste creare malla
incerlesza.

Sarehbe molto grave non assiglere 1 vostro amico facendnlo aceo-
modare ¢ legandolo corretlamente con le cinghie: prablemi di
libertd dei comandi. interferenze. cappolling chiuse male ece...




E proprio una miniera

il pit anziano )
: ® 9 2 l’t
trainatore d’'ltalia
Un’intervista a Ercole Addario
di Nicola Vaccaro, pubblicata sulla rivista =
“Volo a Vela” del maggio 1966
7y V_r'di quello? digse Pron-  un giovanotlo, la cui lisionomia  ageanciarlo, Ma una mano di fer- -
zali g bassa voce, "0 cra accuralamente celata daoun ro mi costrinse a lfermarmi di col-

una miniera! Prova a fargh qual-  paio d'occhiali seuric lpo 0070 po. La stessa mano, subilo dopo.
che domanda. Per esempio, quel- “Bene”, mi dissi, “questa volta ¢ miindico nuovamente il giovanotto
lavolla che,.”. siamo. Chissa quali avvenlure mi che, inlanlo, si apprestava o sali-
To guardai ¢ vidi semplicemente racconterd”™. Eomio awiai per  re sullo Stinson. “Vedi quello?”




disse Vercani con aria di compli-
cita. "I una miniera vera ¢ pro-
pria. Prova un po’ aintervistarlo,
L ngiorno, menlre...”.

I molore dellos SLinson era gia
caldo. il lipo 007 slava per muo-
versic lo. sia pure o malincoore.
presi la rincorsa. Scavino mi
alfronto senza tanti complimenti,
sharrandomi il passo.

“Nedi quelluvomo sullo Stinson?
Voo va a parlarelic chissd che arti-
colo ne sered fuori! Una minicera,
una minieral Non ho mai visto
niente di simile, come quando...”.
Lo Stinson si porto lentamente
sulla pista di lancio. davanti al
Bocian. Salii sullia jeep di passag-
Lig per rageiungerio piicin fretta.
SARTL disse Giorgio Orsi che stava
al volante, “bene, hene, Nedo che
li sei deciso a spremerlo un po,
Fanlastico! Una vera miniera. Vi
ricordo quando... . Lo Stinsen era
eif per aria da un pezzo. che

Rasini. Ricolli. Marietti ¢ Treechi,
mi avevano riempilo la tesla con
una serie di avvenlure: “Sollanto
preliminari, ¢ le meno importanti.
e altre. 1e le racconterd lui stes-
s07.

Bene. In tanti anni di esperienza,
erano passali dinanzi al Tuoco di
fila delle domande i pit diversi
rappresentanti del genere umano:
dai generali agli uxoricidi, dai
capi di Stato alle cantanti, dagli
seienziali ai rapinatori, agli spor-
Livi. agli sconosciuli - porlali
momentancamente alla ribalta da
un unico e transitorio fatto di cro-
naca, I, naturalmente, ognuno di
loro andava trattato con una lec-
nica parlicolare, perché ¢'¢ chi
venderehbe Fanima per essere
intervistato, ¢°¢ chi minimizza e
chi esagera. chi mente spudora-
Lamente ¢ chi ¢ abilmente elusivo.
I tutti i easi ¢ una fatica. Ma que-
sta volla.! La minicra avrebbe
reso spontancamente. secondo le
unanimi indicazioni.

Fu cosi che, yuando riuscii pit
Lardi ad alfereare il primo lraina-
lore d'Talia. Freole Addario. nalo
a Milane quarantanni or sono, lo
costrinsi nell’angolo di un ullicio,
deciso a non lasciarmelo sfuggi-
re. linché non avesse detto pro-
prio WLLo, SO N argomento cosi
interessante ¢ attuale. "Mi rac-
conti”, dissi. tullo entusiasta. "mi
racconti un po’ delle sue espe-
rienze. Anche i particolari, mi
raceomanmndo...”.

“Lhm”. Disse \ddario.
“Vediamao”, dissi. per incoraggiar-
lo, “Rasini mi ha rilerito che nel
1947 lei ha Tondato UANAML con
Galli. Villa ed altei. Avevate uno
Zocgling che portavate a Bresso.
Lo montavate. 15 lo trainavale con
una jeep. Poi venne il verricello.
Dunque...”.  “Gia".  Gonfermo
\ddario.

“AMa lei”. disgi in ltono invilan-
Lo quanda era ragazzo, non ave-
va la passione per gli aerel ¢ Lul-
le e domeniche si faceva accom-
paenare da suo padre allavecehia
Caproni di Taliedo, per assistere
al collauda  degli apparecchi?
Dungue, vediamo, nel L1951 lei
consegui il brevetlo di primo gra-
do. il seconda due anni dopo. Pri-

ma aveva otlenuto il brevello A e
B di volo a vela a Bresso. e il C in
Svizzera nel 1948. Ha comincialo
allora a lrainare?”

“Si”. Assenli Addario.

“Senla”, dissi concilianle. "nel
1948 non ¢’erano Lrainatori e lei.
per il bene dell’'Associazione,
comincio col Piper 65 CV. senza
I"abilitazione, finché scrisse al
Ministero chiedendo quali prali-
che occorrevano. Le risposero:
non lo sappiamo”.

“Queslo non T'ho detto io”. Disse
Addario.

“Sorvoliamo™. Dissi. E pol. inco-
raggialo da questinizio di conver-
sazione, conlinuai incalzando:
“Nel 1933 lei mandd al Ministero
uno stralcio voli con oltre duemi-
la lraini. Questa volla non c'erano
proprio dubbi che lei sapesse
trainare e. con un alto di enco-
miabile coraggio. il Minislero la
abilitd come il numero une dei
Leainatori italiani. Ma mi haono
detto che lei avrebbe preferito
continuare il volo a vela: ne aveva
le attitndini. Ogni volo in aliante ¢
un problema da svolgere e lei
riusciva benissimo a risolverlo.
Lei. Addario, Tu il primo a fare le
due prove del € dargento. pilo-
tando i1 Pinocchio da Linale a
Bresso con selle ore, dopo il volo
di collaudo fatle da Brigliadori.
lrainato da Ciani col Piper. I a
Bresso. in lermica, non lece la
quota con altre setle ore?”
“I3vern”. Disse Addario.

Cadde un lungo silenzio,

“k le sue avventure?” chiesi. pie-
no di speranza.

“Beh. qualcuna...” disse Addario.
“Ma". dissi. “"Scavino mi ha rac-
contalo quella del Fairchild. In
allerraggio, lei senli un colpo
abbastanza forle. Ridiede gas.
tornd sul punto. vide un uomo a
terra e, accanto, una bicicletla
avwiluppala su se stessa come un
nodo da marinaio. La ruota destra
del Fairchild mancava. L'nomo
cra morlo? Tre. qualtro giri sul
campo. allerraggio su una sola
ruota,  lenuta sine  all'ultimo.
imbardata. Slop. Corse disperala-
mente verso Fuomo a terra, ehe si
slava rialzande illeso, Che cosa

oli disse?”
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“Eh. beh!” Disse Addario.
“"All'inizio, quale cavo avevate?”
Chiesi. "D'acciaio”. Disse Adda-
rio.

“Mi hanno riferito che dava dei
gran colpi di frusta, la coda del
traino sembrava stesse per parti-
re. Spesso il cavo si rompeva.
Quando si allentava. per errore
dell'allievo, lei riusciva sempre a
riparare con un po’ di manetta al
momento giusto. E quella volla
dei diruttori?...”.

“Ah, 81", disse Addario. “forse la
peggiore”.

“Ma come andd esattamente?”
Provai ad insistere.

“Diruttori dimenticati fuori”. Dis-
se Addario.

“Marietti mi ha detto”, precisai,
“che, durante un traino a Bresso.
lei non riusciva a salire, ¢ conti-
nuava a virare a destra. Guardo
alle sue spalle e vide che i dirul-
tori del Canguro erano Lutti fuori.
(ualche altro avrebbe forse pen-
sato alla propria pelle e si sareb-
be sganciate immediatamente,
abbandonando a se stesso l'alian-

tista criminosamente distratlo.
Lei invece, dando Lutto gas. cercd

disperatamente  di riprendere
quota, guadagnando perd solo
qualche melro, mentre a Lerra
cravate inseguiti da una jeep
impazzita, dalla quale venivano
fatle vane segnalazioni al pilota
dell'aliante. A venti, venlicingue
metri di quola. se lei avesse sgan-
cialo, sarehbe stato certo giustifi-
calo, ma l'altro pilola sarchbe
prohabilmente caduto. Lei allora

comincio la discesa a Lraino, ¢
riusci a portare aliante, dolcee-
mente, a due metri di quota sul
campo. dove lo sgancio. Neppure
allora il pilota imprudente  si
accorse di nulla e, quando scese.
volle sapere perché il volo era
stato interrotto. Lei. allora, che
cosa gli disse?”

"ART Disse Addario. "L'ho man-
giato vivo!”

“Ricolli mi ha anche raccontalo”,
digsi. “di quella volta che un ami-
co le chiese di trainarlo a mille
metri ¢ di shattere le ali. Se non si
fosse sganciato, lei avrebbe dova-
Lo conlinuare cosi, di cinquecento
in cinquecento metri. finehé a-
mico non avesse deciso di span-
ciarsi. Ma, a duemilacinguecento.
nonostante tutto il suo sbattere di
ali, quello non si sganciava, ¢ lei
cra rimasto senza benzina. Allora
dovelle sganciare per lorza. Solo
allora si accorse che il cavo era
stato erroncamente atlaccato ol
ganciao del verrieello™.

“In vero™. Disse Addario.

“15 poi mi ha anche detto di quella

~ GLASFASER Italiana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.
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Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,
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Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: glasfase@mediacom.il /
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volla che lei con lo Stinson dove-
va andare da Rieti ad Amendola a
trainare un concorrenle per una
para, ¢ sitrovo vicino all’ Aquila in
un rolore che la portd a pio di tre-
mila metri. senza che lei polesse
controllare 'apparcecchio, mentre
di golto c'era una copertura tota-
le di nubi. Venlo in coda, un'ora e
mezza di navigazione senza aleun
riferimento. finché non vide spun-
tare il Pizzo della Maicella, Natu-
almente non se la senti di tuflar-
si a bucare le nubi. Poi. quando la
benzina stava per finire. ci fu uno
squarcio ¢ vide il mare. Atterro in
un pralo a Nova Siri Scalo, a
un‘oltantina di chilometri da
Taranto™.

“Ando bene”. Disse Addario.
“Anche Yergani ne sa una™. Dissi.
“Lei parli da Bresso, sempre con
lo Stinson. per raggiungere Rieli
e svolgere Te mansioni di trainalo-
re ai Campionali italiani di volo a
vela, Scalo a IPano. Partenza per
Rieti. nubi. copertura totale. poi
¢i fu uno squarcio. ma lei non ave-
va la minima idea di dove si tro-
vagse. Seoui una valle, vide una
ciltadina. fece una puntata, tre
passagei rasente alla stazione,
per legeere il nome del posto, ma
non ce la fece, Oh. ehe magnilica

trafiletto

gia sposato con prole).

con enorme DBSSIOF‘IE.

ADDARIO ERCOLE: 6503 traini!

E non & uno scherzo, almeno sul territorio nazionale.

Socio dal 1948, pilota di aliante dal 1950 e brevettato a
motore dal 1951 - ore di volo 1184 - 1'Addario merita di
mostrarvi la sua faccia sorridente (calma, ragazze, perché &

Ercole Addario

Sulla rivista “Volo a Vela” del giugno 1959 appariva questo

Presente in tutte le manifestazioni gastro-avioveliche di |
questo dopoguerra - dalla Spagna a Rieti, da Bolzano a Biella, \‘
da Torino a Bresso, da Nuova Siri ad Aosta - ha sempre dato

piazza d’armi. poco pin avanti! Un
bell'atterraggio. Corre gente. Lei
senti qualeuno che sussurrava
all’amico: che sia un marziano? E
quando lei accennd col braceio di
avvicinarsi, tulli fuggirono, spa-
ventali. Poi. piano piano tornaro-
ne ad accoslarsi ¢. sentendola
parlare italiano, ebbero la pil
arande sorpresa della loro vila,
cosa che ormai si lramanda. nei
racconti d'inverno. da padre in

e ————

1 Guinness

Al di 1a di questa simpatica intervista fatta da Nicola Vaccaro
a Ercole Addario nel lontano 1966, quando “Ercolino” volava
presso I'’AVM a Milano, & il caso di aggiungere che dopo di
allora Addario ha continuato a trainare alianti in modo
eccellente e continuativo.

Dall‘inizio del 1968 la sua attivita & proseguita sul campo di
Calcinate.

Nel libro “11 Guinness dei Primati” & riportato che il maggior
numero di voli per traino alianti & appannaggio di Ercole
Addario che, fino al 9 ottobre 1987, aveva compiuto 50.700
voli per portare in quota alianti.

Il trainatore piu famoso d’ltalia, nel momento in cui si &
ritirato dall’attivita {(era l'aprile 1994), aveva raggiunto
I'incredibile traguardo di 65.495 traini. Una dedizione cosi
completa e duratura meritava veramente di essere segnalata.
Cogliamo questa opportunita per ringraziare Ercolino e
salutarlo molto cordialmente anche a nome dei moltissimi
volovelisti che ha portato per aria.

|

figlio, davanti al caminetto”.
“Proprio cosi”.

“I5 mi racconti, mi racconti lei, di
altre avventure di volo...”. Dissi.
“Non c'e nulla di parlicolare”.
Ribalté Addario.

“Ma”, dissi, "anche prima lei mi
aveva detto cosl. cppure tulto
quello che...".

“Molta esagerazione™. Disse
Addario.
“Eppure”, ribattei, "anche Pron-

zati me ne ha racconlale. Per
esempio. quando andd ad Ales-
sandria per recuperare un amico
atlerrato con l'aliante e si scale-
nd un temporale mentre, al ritor-
no. lei stava trainando, e il vento
gra cosl forte che eravale fermi
rispetto al terreno, grandine, [ul-
mini, diluvio universale. ¢ I'alian-
le sgancid. atterrd in un prato ¢
lei riusci a raggiungere Novi Ligu-
re con visibilith zero, ltanlo che.,
per farle raggiungere I'hangar. le
mandarono davanli una macchina
a larle da batlistrada. E Trecchi
ricorda ancora i barograli che
volavano nella cabina del Cangu-
ro. riempiendogli la tesla di ber-
noccoli, durante un furieso tem-
porale fra Lerida e Saragoza. Bra-
vale partili da Bareellona con il
Canguro del Colonnello Mantelli.
trainali da un P-148 pilotalo dal
colonnello Greco. per raggiungere
Madrid. dove si svelgevano i Cam-
pionati mondiali di volo a vela. Fu

Voro A VELA
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un capolavoro di abilith raggiun-
aere Madrid, e in quel cielo, dopo
lo sgancio. dovesle aprire i dirul-
Lori, perché ¢'erano ascendenze
| fortissime. e per “fare i ‘hulli’
atlerraste a pochi meltri dallo
schieramento degli alianti pronti
\ per la gara. con le autoritd ¢ la
| banda. e invece vi prendesle un
| ciechello coi fiocehi. Ma, insom-
ma. non vuol proprio raccontarmi
nulla?,
“Vede”. dice pacalamente Adda-
rio. “i falti non contano. Cio che
importa ¢ lo gpirito che li anima.
Non parliamo di me, ma del volo.
Che cosa vuol sapere?”
"Ma... per esempio...
Disgi.
“Al Lraino, avvengono spesso cose
strane, anche se nessuno, a lerra,
né il pilola sull'aliante. se ne
accorge. In virala, se l'aliante

I traini”.

solo 12 m. di apertura alare
comandi ad innesto automatico
flap/alettone

decollo autonomo anche da
aviosuperfici in erba

motore da 28 Hp ad iniezione
retraibile eﬁ Mrlcpamen’re

elica menopala con sistema
dn equnllnlbmﬂum revettato

stringe. polrebbe alzare il muso
del traino. Allora si incrociano i
comandi. Si scivola d’ala. Ne suc-
cedono di Lulti i colori. Vede, io
sono convinlo che nessuno possa
dire veramente: io so volare! I8 sa
perché? Perché in ogni volo si
impara sempre qualche cosa. Non
si ¢ mai raggiunta la perfezione™.
“"Dov'e lei, ora?”

“Sono diretlore di volo all’AVM.
Teniamo lezioni Lteoriche a Bres-
80, a circa novanta allievi. Ne
selezioneremo una quarantina, di
cui una venlina larad il brevello a
Novi Ligure, dove svolgiamo la
nostra attivitd volovelistica”.
“Iyeta media degli allievi?” “Venli-
cingue anni”,

“La prolessione?”

“Ingegneri, impiecgali, studenti,
operai, v ditutto, volo avela ¢
una passione che abolisce le dif-

aliante puro
OLTRE 31 DI

ferenze  sociali e avvicina  gli
uomini, affratellandoli veramen-
le”.

"Il traino le da soddisfazione?”
“Certo, moltissima. Intanto, aiulo
gli allievi ad impadronirsi della
meccanica el volo, Poi, ¢ una
hella soddisfazione riuscire, nei
Leaini sportivi. a condurre il pilota
nella mighior termica ¢ nel minor
lempo possibile”.

"Che cosa la inorgoplisce i pia?”.
“sentirsi dire: vorrei essere trai-
nato da Le”,

Bene. Con visibile sollievo di
Addario, l'intervista ¢ finila. Non
¢i sono dubbi: Addario non ¢ sol-
lanto un aviatore completo, @
soprattutto una figura d'uomo che
incule rispeltto.

lid ¢ Torse la prima volla che non
dispiace andare a cercare la
“minicra” da un‘altra parle.

FRICIENZA, COSTRUZIONE IN MATERIALL COMPOSITI,
ATTERRA IN MENO DI 70 METRI, FLAP NEGATIVO PER LE ALTE VELOCITA

motore retraibile
STESSE CARATTERISTICHE DEL SILENT-UL, CON MOTORE MONCIPALA
RETRATTILE, PER VOLARE QUANDO VUO! E DOVE YUOI

motore elettrico retraibile

LA SOLUZIONE MOTORIZZATA PIL E(‘OLOGILA E SILENZIOSA (42 db
600 METRI DI QUOTA IN MENO DI 5

DISPONIBILE ANCHE IN KIT

]jSpOﬂ Cremella (Lecco) - Tel. 039.9212128 Fux 039.9212130 WEBSITE: www.alisport.com E-MAIL: infol1@alisport.com

MINUTIE PIL DI 37 DI EFFICIENZA
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Rieti 1° agosto
2001, ultimo
giorno di
aflenamento
per fa CIM

VoLo a VELA
numero 269

I due traini

Una

traini continuavano a lasciare

scie di polvere e rumore. Decol-
lavano con l'aliante e tornavano
subito dopo. Atterravano sul rac-
cordo, che non ha niente da invi-
diare ad una vera pista. Il circuito
non era standard, ma avrebbe
dovuto somigliargli. Avevano Lulli
una gran fretta di tornare a tirare
su il prossimo.
Li guardavo manovrare perché
era il mio lavoro. L5 rosso si era
fermato di front¢ a noi, a una ¢in-
quantina di metri sulla sinistra,
dopo di lui ne arrivavano allri
due. Ho visto il primo dei due fare
la base e il finale e allerrare.

scultura aeronautica

Conlemporancamente il secondo
ha fatto una virata unica dal sol-
Lovenlo all’atterraggio. passando
sopra la torre o poco pit in la. Tra
me ¢ me ho pensalo che fossero
Lroppo vicini, ma polevo shaglia-
re, perché visli di fronte ¢ in lon-
Lananza, era difficile capire. In
una frazione di secondo ho pen-
salo che il secondo avesse supe-
rato il primo, ma la frazione di
secondo successiva. mi lolse que-
sla speranza dalla mente: ho vislo
I'ombra del secondo sull’ala del
primo.

L/allimo successivo ¢ slato terribi-
le, e non lo auguro a nessuno:

quando vedi il dorso dell’ala, capi-
sci che quel misterioso gioco di
equilibri tra motore e peso del
velivolo si ¢ rotlo, ¢ che qualcosa
di irreparabile sta accadendo. |
duc acrei, metlendo il muso a ter-
ra sollevarono una nube di polvere
di almeno dieci metri di diametro
¢ poi volarono ancora, ma questa
volla in una capriola maestosa ¢
terribile. che li riportd di nuovo a
Lerra col muso. Quando siamo
arrivall sul posto, i piloli uscivano
illesi dagli abitacoli, bagnali di
henzina.

Non so se si sono accorti di aver
falto Lante capriole.
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Premio Volkswagen
“Angelo De Franceschi™

I Comprensorio Volovelistico Alpi Orientali. con il patrocinio della sociela Volkswagen, indice ed organizzd
il Premio Volkswagen, gara di volo a vela su prova di distanza prestabilita ohe intende valorizzarve Uarca di
volo delle Alpi Orientali da Verona a Gorizia e che premicra §opiloti che interprelando e siruttando opporti-
namente le condizioni meleorologiche, rivsciranno in un unico volo a collepare i cinque club volovelistici fon-
datori del CVAO (Associazione Volovelistica Sealigera, Aero Cluby Prealpi Venete, Aero Cluby di Belluno, Asso-
ciazione Volovelistica Rivoli di Osoppo, Aero Club Gidliano).

Il premio viene intitolato alla memoria del pilota Angelo De Franceschi prematuranenle sSComparso ai comén-
di del suo aliante nei cieli del Centro ftalia il 4 agosto 2001,

PROVA DI VOLO DI DISTANZA PRESTABILITA

La gara consiste nell’effettuare un volo di andata e ritarno lungo
I'asse che collega i cinque aeroporti sedi dei club volovelistici
fondatori del CVAD, ossia aeroporto di Verona Boscomantico,
aeroporto di Thiene o in alternativa di Asiago, aeroporto di Bellu-
no, aviosuperficie di Rivoli di Osoppo e aeroporto di Gorizia. La
lunghezza del percorse cosiindividuato & di Km 495.

L'altezza di arrivo non pud essere inferiore di cltre 1000 m a quel-
la di partenza. Per chiarezza siriportano le seguenti esemplifica-
zioni: per un pilota che decolla da Gorizia la prova si intendera
realizzata nel caso di sorvolo dei campi di Rivali, Belluno, Thiene
o Asiago, Verona, nucvamente Thiene o Asiago, Belluno, Rivali
ed atterraggio o sorvolo di Gorizia.

Un pilota che invece decollasse da Belluno dovra toccare (se
decide di volare prima verso avest) Thiene o Asiago, quindi Vero-
na, successivamente Thiene o Asiago, nuovamente Bellung, e
quindi Rivoli e Gorizia per poi rientrare a Belluno dopo aver nuo-
vamente sorvelato Rivoli di Osoppo.

In considerazione della regola della differenza di quota all'arrivo,
non si considera valido, ai fini del raggiungimento dell'obiettivo di
questa gara, il volo iniziato da Asiago (es. quota di sgancio 600 m
sul campo, ossia 1600 QNH) e concluso a Thiene [essendo per
I'appunte la differenza di quota tra partenza e arrivo superiore a
1000 m), a mena che il pilota pur atterrando a Thiene, attesti a
mezzo legger o barografae di aver sorvolato il traguarda di arrivo
(che & sempre costituito da un raggio di m 500) ad una quota che
detratta da quella di partenza, sia inferiore & 1000 m (nel caso di
specie, sorvolo di Thiene a 700 m).

Le coordinate per i piloni di sorvolo sona e seguenti:
Verona Boscomantico N 4528230 E 1056 00 m 9

Asiago N 4553 13 E113100 m 1040
Thigne N 4540 30 E112948 m 100
Belluno N 46 10 00 E121453 m 378
Rivoli di Osoppo N 46 14 11 E130423 m 170
Gorizia N 45 54 22 E133558 m 53

PERIODO DI SYOLGIMENTO

Il periado nel quale eseguire voli validi al fini della classifica &
compreso tra il 1° gennaio e il 31 ottobre d'ogni anno.

Classifica generale, premi e assegnazione

Il Premia Volkswagen verra assegnato ogni anno al pilota che
sara riuscito a realizzare il sorvolo dei cinque aeroporti del CVAQ,
In caso di completamento di pia voli da parte di piloti diversi si
terra conto della velocita conseguita, corretta per il tipo d'alian-
te impiegato con i fattori correttivi adottati per il Campionato Ita-
liana di Distanza.

Come tempo di partenza si considerera guello allo sgancio. Lo
sgancio dovra in agni caso essere effettuato entro un raggio di
Km 10 dall'aeroporto di partenza.

Qualora nessun volo venisse completato nel corso di un anno
solare, si provvedera comunque a stilare la classifica dei parte-
cipanti, ma la coppa del Premio Volkswagen non verra per quel-
I'anno assegnata.

La coppa del Premio Volkswagen viene assegnata di anno in
anno al pilota vincitore che la custedird e |a consegnera I'anno
successivo al nuovo vincitore. La coppa verra definitivamente
assegnata al Club che attraverso i suoi piloti sara riuscito ad
aggiudicarsela per tre volte anche non consecutive. Sulla coppa
ogni anne verra inciso il nome del pilota vineitare, I'anno e il Club
di appartenenza.

In agni caso, ariche qualora il Premio non fosse assegnato per
mancanza di vali validi completi, verré stilata una classifica che
terrd conte per ogni pilota partecipante del migliore volo effet-
tuato in funzionie dei Km percorsi.

Ai primi tre classificati verranno consegnate rispettivamente una
targa d'ero, d'argento e di bronzo.

La coppa e glialtri premi verranne consegnati nel mese di dicem-
bre di ciascun anno nel corso della cena di chiusura della sta-
gione volovelistica del CVAD.

PARTECIPAZIONE

La gara & aperta a tutti i piloti italiani e stranieri, con licenza di
pilota di aliante, e su qualsiasi tipo di aliante. Per gli alianti bipo-
sto si considera pilota, quello con il miglior punteggio nell'algo-
ritmo nazignale o in subordine con piu are di vola.

ISCRIZIONI

Liscriziene avverra automaticamente con l'invie della documen-
tazione deivoli alla sede del CYAD ovvero al sito Internet all'indi-
rizzo http://primage it/cvac-soaring

hei d
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ALIANTI

Ogni aliante dovra avere a bordo tutto I'equipaggiamento e i
documenti richiesti dalle narmative vigenti.

RESPONSABILITA

Gli organizzatori declinano ogni responsabilitd per i danni che
possono derivare a persone o a cose in conseguenza dello svol-
gimento della competizione.

SOSPENSIONI 0 ANNULLAMENTO DELLA GARA
Gli organizzatori si riservana la facolta di annullare o sospende-
re la gara per cause di forza maggiore.

DOCUMENTAZIONE DEI VOLI

I voli potranno essere documentati o a mezzo logger o a mezzo
fotografie.

Logger: per la documentazione a mezzo logger é sufficiente I'in-
vio del tracciato in forma |IGC 2l sita del CVAQ. Si considerano
validi i piloni sorvolati entro un raggio di m 500.

Registratori di volo privi di capsula barometrica: sono ammessi,
ma il tracciato di volo dovra essere accompagnato dalla dichia-
razione del trainatore della quota di sgancio.

DOCUMENTAZIONE FOTOGRAFICA

La documentazione fotografica dovra comprendere:

1) foto della coda dellaliante prima del decollo;

2) fota dei piloni secondo le norme FAI;

3) foto della coda dell'aliante con un punto riconoscibile dell'ae-
roporto di atterraggio.

La documentazione fotografica dovra essere accompagnata dal-
la dichiarazione del trainatore che attesti luogo di sgancio (nan
oltre 10 Km dall'aeroporto di partenza), ora e quota di sgancio, e
dalla dichiarazione di un teste per quanto attiene all'ora di atter-
raggio.

Tutta la documentazione necessaria dovrd essere inviata in
busta sigillata presso la sede del CVAOQ, in Via Dante n. 31, Pado-
va. In ogni caso entro 10 giorni dalla data di effettuazione del valo
dovra essere inviata comunicazione via fax al seguente numero
telefonico: 049-650007. La comunicazione dovra contenere le
seguenti informazioni: pilota, club, data, aliante, percorso effet-
tuato, guota di sgancio, ora di sgancio, ora di arrivo, tempo impie-
gato dallo sgancio allatterraggio, tipo di logger o macchina foto-
grafica.

La comunicazione dovra essere accompagnata da una breve
relazione che illustri la situazione meteorologica.

-
Vi offriamo un ampio servizio |

sailplane o -

® 2 « Ricerca di aeromobili usati (vendita/rivendita) |
SeerCQS 1 « Stesura del contratto ‘

- Passaggio di proprieta in Germania R

« Assicurazioni in Italia - Germania - Austria
(GENERALI - THURINGIA - ALLIANZ) ( .
+ CN tedesco Hi

- Consulenza \:
) .

System & Cencept Hannes Zimmermann
Stuttgarter Str. 3
D-73525 Schweebisch Gmind

Tel. Italia 0039 - 03163 27 72 Tel. Germania (lingua italiana) 0049 - 1717 13 66 93
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‘imorchi

Importanti precisazioni dalle circolari ministeriali

Da Claudio Lenli. dell’AeC “Fulvio Padova”
(i Novi Ligure, abbiamo ricevuto le fotoco-
pie di due importanti circolari del Ministe-
ro dei Trasporti. Sifa cosi un po’ di chia-
rezza sulle norme vigenti in matleria di
rimorchi peril trasporto stradale. La vicen-
da della piccola larga di immatricolazione
del rimorchio ¢ ora definitivamente supera-

La. Inoltre. molti di noi hanno avuto diffi-
coltd a causa del peso massimo del carrel-
lo come indicato sul libretlo di circolazione,
e delle slesso peso massimo del veicolo
trattore. Le circolari chiariscono che, ai fini
del calcolo dei limiti di guida con patente B
e della valutazione d'idoneitd del veicoln
tratiore, deve essere preso in considerazio-

ne il peso effeltivo del rimorchio slesso.
Abhiamo quindi il diritto di far pesare auto
¢ carrello, allo scopo di appurare il nostro
rispetto delle norme. Non ¢ giuslo subire
una pesante ammenda per un’infrazione di
falto non commessa. Vi consigliamo di
lencre una copia di queste pagine lra i
documenti del vostro carrello.

DIREZIONE CENTRALE IV - DIVISIONE 42

OGGETTO:

DIREZIONE CENTRALE IV - DIVISIONE 46

Targa posteriore di immatricolazione
dei rimorchi.

Si risponde, nell'ordine, ai quesiti posti con il rapporto in riferimento:

1. la sede targa che deve essere illuminata, resta quella della targa ripetitrice, ai sen-
si del D.M. 7 giugno 1974 (Direttiva n. 70/222/CEE),

2. per le prime immatricolazioni di rimorchi omclogati anteriormente al 1° ottobre
1993, lo spostamento della targa dal lato destro al lato posteriore, puo essere docu-
mentato dal costruttore del rimorchio con un disegno guotato, ai sensi dell’art. 224
de! Regolamento,

3. per il circolante zlla data del 30 settembre 1993. con targa d'immatricolazione su
lato destro, non & previsto alcuno spostamento della targa medesima.

IL DIRETTORE CENTRALE
dr. ing. Giovanni Fiore

Prot. n. 4494/4630 del 25.05.94

OGGETTO:

VoLo a VELA
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OMmissis

omissis

Richiesta di chiarimenti in merito ai limaiti
di guida e traino con patente di categ. B.

A seguito del gquesito in data 2.5.1994 circa «i limiti di guida e di traino con patente di Categ.
B» si precisa guanto segue:

Lart. 116 del D.Lvo 30.4.1992, n. 285 al comma 3 recita quante segue:

«La patente di guida si distingue nelle seguenti categorie ed abilita alla guida dei veicoli indi-
cati per le rispettive categorie:

B) Motoveicoli esclusi i motecicli, autoveicali di massa complessiva non superiore
a 35 teil cui numero di posti a sedere, escluso il conducente, non & superiore
a 8, anche se trainanti un rimorchio leggero ovvero un rimorchic che non acceda
la massa a vuota del veicolo trainante e non comporti una massa complessiva
totale a pieno carico per i due veicoli superiore a 35 t.».

continua




. SEGUE. Prot. n. 4494/4630 del 25.05.94

La suddetta dicitura & da ritenersi chiara e precisa, infatti il conducente pud
guidare complessi di veicoli composti da una motrice di 3,5 t ed un rimorchio legge-
ro (massa complessiva a pieno carico 750 Kg art. 116 comma 4 D.L.vo 30.4.1992,
n. 285). Incltre, la suddetta patente, abilita il conducente anche al traino di un rimor-
chio superiore ai 750 Kg purché tale rimorchio non superi, come massa complessi-
va, ia tara del veicolo trattore ed il complesso (trattore+rimorchio) sia inferiore o
uguale a 35 t).

Pertanto, al veicclo trattore pud essere agganciato anche un rimorchio
T.ATS. (trasporto di attrezzature turistiche e sportive) tenendo presente che, al sud-
detti rimorchi, in sede di omologazione, vengone assegnate due masse complessi-
ve una minima ed una massima, le quali figurano sia sulla targhetta, applicata sui
veicoli stessi, sia sulla relativa carta di circolazione.

Cio significa che i rimorchi T.ATS. possono essere abbinati a veicoli trattori,
i quali hanno una massa rimorchiabile uguale o cocmpresa fra la massa minima e
la massa massima assegnata a detti rimorchi, purché all'z:io dell’aggancio, il rimor-
chio suddetto non superi la massa a vuoto del veicolo trattore, ed il complesso dei
veicoli (trattore+rimerchio) sia uguale o infericre a 35 t.

Pertanto il controllo, durante il traino dei suddetti rimorchi, inteso ad accertare
che la massa trainata non superi la tara del veicelo trattore ed il complesso le 3.5
t, deve essere effettuato sulla bascula, al momento del controllo stesso e non som-
mando le masse massime rilevate dalle carte di circolazione dei due veicoli che for-
mano il complesso.

IL DIRETTORE DI DIVISIONE
dr. ing. Franco Zacchilli

Al_l_e_gg[o c;!!a lett. cive. n. -}49146\3’*0 _(_iff 25.5_.1994 i

N.B. Esempi:

_ a) Veicolo trattore con massa a vuoto di 600 Kg con un rimorchio di 700 Kg (pur gssen-
do il rimorchio di massa superiore alla massa a vuoto del veicolo trattore rientra nel-
la categoria dei rimorchi leggeri cioé con massa infericre a 750 Kg);

__ b) Veicolo trattore con massa complessiva di 3,5t con un rimorchio di 750 Kg (pur su-
perando il complesso dei veicoli {trattore+rimarchic) le 35 til rimorchio & classifica-

to rimorchie leggero (750 Kg);

"l _ . ¢) Veicolo trattore con massa a vuoto di 1100 Kg e massa complessiva di 1600 Kg con
rimorchio di 1100 Kg (il rimorchio non é classificato rimorchio leggero in quanto su-
pera i 750 Kg comungue la massa complessiva del rimorchio e uguale alla massa
a vuoto della motrice ed il complesso (trattore+rimorchio) é pari a 2700 Kg pertanto
non supera le 35 t;

d) Veicolo trattore con massa a vuoto di 1200 Kg e massa complessiva di 1800 Kg con
rimorchio TATS. con masse massime comprese tra 700 Kg e 1300 Kg {per il traino
il rimorchio pud essere caricato fino a 1200 Kg, massa questa pari alla massa a vuo-

A to del trattore ed il complesso (trattore+rimorchio} & pari a 3000 Kg, pertanto non

supera le 3,5 t.

IL DIRETTORE DI DIVISIONE
dr. ing. Franco Zacchilli
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L'accesso alla rubrica degli
annunci & gratuito per tutti i
soci. Fateci sapere quando
I'inserzione non serve piu.
Dettate il vostro testo a:
Aldo Cernezzi
Tel. 02.48003325
aldo@voloavela.it

Filser LX 4000, ultima serie con
software 4.0, perfetto, con
manuali tedesco e inglese, cavi
collegamento Logger incorpo-
rato con scarico voli e lettura
sui  principali programmi
{LXFAI; Seeyou, Strepla, etc.).
<€ 1000,00

Antonio Bonini

Tel 02.603198 o0 348.6026671

Volkslogger completo  di
manuali tedesco e inglese,
software e cavi di collegamen-
to. Consigliato per I'uso con
Win Pilot: € 600,00

Tel 02.603198 o 348.6026671

Spatz 55 monoposto e

K-7 biposto in ottime condizioni,
CN valido, carrello, causa pas-
saggio a motoaliante. Visibili a
Rimini, prezzo interessante.
Fabio Bernardi

Tel 347.4520825 oppure
0541.759641

Ka6E, ottime condizioni, C.N.
triennale fino 3/2005 , oltre 600
ore disponibili prima della pros-
sima ispezione 1000 ore, strum
completa di virosbandometro e
vario el, carrello scoperto.

€ 7400,00.

fabrizio_ka6@tin.it.

Tel 011.9363484 ore serali

AeC Rieti acquista aliante
DG 300 in ottimo stato, docu-
mentazione in ordine. Si valu-
tano proposte.

Contattare Ennio S. Gerometta
Tel 338.5272888
gpeff@libero.it

roulotte BURSTNER 430 (4/5
posti), 1982 Unico proprietario,
perfetto ordine di marcia.

€ 1000,00

Tel 335.5088339 Folco
folcazzo@ libero.it

Cirrus Standard 1-BEPO, 1975,

VoLo a VELA
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radio, virosbandometro elettri-
co, computer vario-mediometro
acustico, doppia batteria, 02,
riverniciatura totale Glasfaser,
tutte le PA applicate, rinnovo CN
e test radio recenti, carrello chiu-
so 2 assi, marca Coarva.
Visibile a Calcinate del Pesce (VA)
Prezzo: € 18.100

Marco Cinquini cell: 335
6040201 o 039 6085439

e-mail: 5ini@usa.net

Carrello Ghidotti 2 assi imma-
tricolato 1987 in buone condi-
zioni revisione aprile 2003 +...
computer di volo + logger GPS
Zander completo bussola elet-
tronica.

Giorgio Paris 348.5839494

GPS3 Plus Garmin con cavetto
seriale e CD cartografico Map-
source Italy.

Solo zone Pavia o Sondrio
Alberto 347.2762010

DG 300 Full 1993 {molto bello)
capottina azzurrata, strum, Zan-
der SR 940, Becker, batterie dop-
pie, impianto carica acqua, teli
copri aliante, ELT, paracadute,
CN in corso di validita; carrello 2
assi Pirazzoli 1993 collaudato.
65 milioni trattabili

051.975249 o 347.8632922

LS3-a I-MMST, 1979 1250 h, CN
5/2003 Bussola e vario Bohli,
llec SB8, Becker 3201, GPS LX
400, barografo Winter 10.000,
02, carrello chiuso 2 assi rev.
6/2001. Presso AeC Belluno, Lit
40 milioni

329.6818121 - alfoscol@tin.it

Nimbus 4DM Special D-KJMM,
450 h, 35 h motore, unico al
mondo certificato al volo not-
turno VFR-N: luci anticollisio-
ne, verniciatura poliuretana, teli
in cotone e Jaxida, Zander +
logger, trasponder, ELT, oriz-
zonte artificiale, radio e inter-
com, imp.bhatterie con 40 ore
autonomia, doppio serbatoio
alare, imp. di rifornimento auto-
nomo, doppi comandi motore,
CN 9/2002. 335.209223
mauro.brunazzo@sea-srl.it

Libelle H205 Club D-8928, 1975,

1996 h, Radio Dittel FSG40S,
vario Winter + VW3SG, LX20,
ELT, O2 carrello Pirazzoli 2 assi
chiuso. € 10.330
Tel.0461.349005
orsica@supereva.it

LS-4 OE 5426 (Austria), 1987,
1250 ore, Computer SDI C3,
Becker AR 3201, Elt, carrello
Komet 2 Assi, CN fino a giugno
2002, visibile a Rivoli di Osop-
po.

Tel 335.6088378 Franco
fmaroadi@libero.it

ASW24 Winglet 1991 700 h,
Bussola Airpath, AR 3201, ELT,
02, VP6 E comp+ GPS + busso-
la magnetica per calcolo vento
+ VP8 logger, pannelli solari.
32000 Eur

fitura@tin.it

Tel 337.550176

Filippo Tura

DG 300 I-IPER, unico proprie-
tario, carrello tipo Cobra.
Tel 336.784366 Furlari

DG 800 S intero o eventual-
mente quota del 50%, pochissi-
me ore, cOmMe NUOVO, strumen-
tato, base a Calcinate.

Tel.  0331.932087 oppure
349.1006192 Danilo Trovo

LS-3 15m D-7739 1977, mai
incidentato, stum base, vario
WM BM Lerche, carrello

tipo “comet” immatricolato ita-
liano e con revisione, veramen-
te ben tenuto

Lit 40 milioni

Tel Fausto 059 315246

cell. 347 4187980

Blanik L-13 |-GID! nuovo, 150
ore totali, strumentato, ottimo
per inizio scuola, visibile a
Modena

Tel 337.560480 o0 059.389090 sig
Beccantini

Cerco carrello per monoposto
15 metri.
Tel 0432.650225

Roulotte tenuta a Rieti sempre
al coperto (Palazzina).

Tel 335.6042430
vitalema@tin.it

DG 300 I-MIGG 1992, strumen-
tato, ottime condizioni, mai
incidentato, carrello Pirazzoli 94
Tel 335.6786273

Diamant 15 |-SEXY vetroresi-
na, completo, ottimo stato, car-
rello chiuso in metallo,

Lit 17 milioni

Tel 031.814262 A. Mattano

M-100 S da revisionare, strut-
tura integra, cappottina nuova
AVF Ferrara

Tel 0532.902508

ASW 19 |-IlUUH strumentato,
Zander 800, pannelli solari, mai
incidentato, accessori, carrello
2 assi omologato,

Lit 40 milioni

Tel 0332.860845

Barografo Winter 10.000 m, Lit
600.000

gcervesato@tin.it

Tel 0362.558958

LS 3a I-LORJ 1980, 880 ore,
mai incidentato, strum base +
LX 1000, carrello chiuso, vari
accessori, ottimo e

Libelle standard |-KIKA 1969,
940 ore, mai incidentato, car-
rello chiuso, vari accessori, otti-
mo Tel 010.412451 o
347.9448670 Flavio Longo

Libelle standard |-GOUP, otti-
mo stato, 1550 ore, strumenta-
to, rimorchio aperto, “é stato il
Libeile di Gritti”,

Lit 23,5 milioni

Tel 071.718335

Libelle H-301 |-BROC, flappato,
1968, gelcoat nuovo, carrello
chiuso 2 assi riverniciato. anne-
chini@areacomp.it

Tel 045.7540169

Cirrus Std |-MACH 1975, 1000
ore, ottimo stato, carrello chiu-
so, nessun incidente, radio,
ossigeno.

Lit. 32 milioni

Tel 333.3847531 Franco

ASW 24 WL D-1034 1992, mai
incidentato, carrello Ghidotti
Tel 335.6607566 Francesco

Aerograf 2000 barografo colle-
gabile al computer, fino a
6-12.000 metri, completo carta
e accessori. G. Galetto

Tel 335 6793620
gio@valsugana.com

re .-



SCUOLE VDS, CERCASI

La FIVV (federazione italiana volo a vela ) pensando al futuro del volo a vela, punta sui giovani studenti

— peravviarli alla scoperta del volo silenzioso, uno sport entusiasmante e formativo. S ;‘
Ilteam formatosi tra la FIVV - FIVU - TENAX - ALISPORT - CLUB ASTRA, organizza incontri con i giovani w\-}j
presso le scuole medie superiori per la promozione del volo “ puro * proponendo loro di iscriversi ad un A g
corso di volo per il conseguimento dell” attestato di * Volo da Diporto e Sportivo “ con indirizzo al volo e

—h

veleggiato praticato con alianti a decollo autonomo.

www_fivv. it

Per assecondare le molte richieste di giovani da ogni parte d'ltalia, la FIVV e la FIVU selezioneranno le www._fivu.it
candidature di scuole VDS a Motore che gja operano su aviosuperfici in qualunque parte di ltalia.

A queste scuole viene proposto di istituire dei corsi di volo Vds con motoaliante ultraleggero al fine di
istruire gli allievi al decollo autonomo, al veleggiamento ed al volo planato. Le scuole interessate potranno
usufruire della conoscenza di tutti gli aspetti del volo a vela da parte della FIVV, dell'esperienza organizzative_:
del Club Astra e della FIVU, del supporto finanziario di TENAX e ALISPORT ed in concreto si offrono |
seguenti aiuti:

A Aiuto economico all‘acquisto di un biposto motoaliante VDS idoneo all‘istruzione mediante
sponsorizzazione del gruppo Tenax equivalente agli interessi per un leasing quinquennale sul costo
d'acquisto, attualmente pari a circa E. 26.000 Iva compresa franco Club Astra.

B Gliistruttori VDS a tre assi vengono iscritti ad un corso specialistico di apprendimento delle tecniche e e
del veleggiamento e dell‘atterraggio in volo planato senza I'ausilio del motore. | corsi si svolgeranno www. tenax.net
presso alcune aviosuperfici accreditate da FIVV e FIVU con la collaborazione di istruttori divoloa
vela. Il corso & gratuito ad eccezione di vitto ed alloggio.

C  Aiprimicinque giovani di eta inferiore ai 18 anni che conseguiranno I'attestato Vds su motoaliante &£ - L,:%‘
verra riconosciuto alla scuola il rimborso del 100 % del costo del corso di volo considerando un =
valore di E. 1400 cad. www.alisport.com

D  Agevolazione all'acquisto di un aliante monoposto a decollo autonomo ULM di tipo SILENT-IN dell
Alisport e di un velivolo ULM di tipo YUMA della Dea Aircraft idoneo al traino di alianti ultraleggeri,
equivalente agli interessi per un leasing quinguennale sul costo di acquisto paririspettivamente
aE.41.100 e E. 61.000 lva compresa.

Queste opzioni d‘acquisto sono intese come possibilita offerta ai clubs divolo che ne vorranno
usufruire .

E  Associazione gratuita per un anno di tutti i nuovi piloti in possesso dell'attestato VDS motoalianie
alla FIVV attraverso il “ Club di Volo Ali Bianche * con la qualifica disocio pilota.

F Abbonamento gratuito per un anno alla rivista “ VOLO A VELA * a 10 soci meritevoli di fare Promozm.ne
volovelistica all' interno del club o presso le scuole medie e medie superiori dei comuni circostanti la
sede di volo.

www _groppo. it

L* obbiettivo finale della FIW e del pool di societa impegnate in questa azione pluriennale di promozione a! :‘*\;\%ﬁﬁ,
volo rivolta suprattutto ai giovani, & di formare e organizzare nuovi piloti ad una attivita sportiva che si AV[EY(——/
potra esprimere verso: _ www.aviek it
. grandi voli di distanza assaperando il gusto di ammirare grandi cieli, vallie montagne, panorami

stupendi

- awviarliall'agonismo inteso al raggiungimento di mete che portano alla conguista di records, di
risultati e vittorie in competizioni specifiche.

Federazione ltaliana Volo a Vela
Luigi Bertoncini
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Aeroclub Prealpi Venete, in collaborazione con
il Comprensgorio Volovelistico Alpi Orientali,
organizza sull'aeroporto di Asiago uno stage per voli
di lunga distanza dal 25 aprile al 5 maggio 2002. 1]
periodo & molto interessanle sia perché coincide con
due ponti festivi (25 aprile e 1 maggio) sia perché ¢
statisticamente la stagione migliore per volare sulle
Alpi.
Inoltre sara la prova generale del Campionalo [talia-
no di Volo a Vela. per il quale I'Aeroclub Prealpi Vene-
te ha gia avanzalo la propria candidatura per il
2003.
Peraltro l'intenzione dell’Aeroclub Prealpi Venele &
quella di istituire successivamente una gara annuale
a cavallo di aprile e maggio. mancando in Italia una
competizione stabile sulle Alpi.
Nel corso dei dieci giorni dello stage € previsla inol-
tre a titolo di esperimento, una competizione di un'u-
nica giornata, su circuilo breve e con riporti a quote
preslabilite su punti accessibili al pubblico.
Una serata sara dedicata alla proiezione della nuova
videocassetta della FIVV con a seguire un dibaltito
sul tema “Un nuovo centro nazionale di volo a vela
nell’ltalia del Nord?".
Sara anche presente la Squadra Nazionale per un
allenamento di alcuni giorni, per cui sara senz'altro
stimolante volare insieme ai migliori piloti nazionali
fuori da una gara di velocita.
['invilo a partecipare € rivollo a tutti i volovelisti ita-
liani che naturalmente aspettiamo numerosi.
Le adesioni andranno inoltrate via fax o e-mail
all’Aeroclub Prealpl Venele entro Lunedi 8 Aprile
2002. Ulteriori informazioni saranno disponibili con-
sultando i siti Internet di:
Aceroclub Prealpi Venetle

http://www.prealpivenete.it/
Comprensorio Volovelistico Alpi Orientali
http:/www.primage.it/cvao-soaring/
Aeroporto di Asiago Spa
hitp://www.aeroporloasiago.it/

Aeroclub Prealpi Venete, Casella Postale 92 - 36012
Thiene - Tel 0424/463792, Fax 0424/465845

PROGRAMMA

Arrivo partecipanti: Mercoledi 24/04/2002.

Briefing di presentazione: Giovedi 25/04/2002.
Attivita di volo: tutti i giorni dal 25/04 al 05/05/2002.
Venerdi 26 Aprile: cena di benvenulo.

Sabato 27 Aprile ore 20.00: proiezione della video-
cassetta FIVV e a seguire tavola rotonda sul Lema “Un
nuovo centro nazionale nell'ltalia del Nord™ con la
partecipazione di Bob Monti, Leonardo Brigliadori.
Andrea Tomasi. Smilian Cibic,

Mercoledi 1 maggio: competizione sperimentale su
circuito breve.

Domenica 5 maggio: chiusura dello stage.

Staff :

Briefing e task: Bob Monli

Meteo: Hermman Trimmel e Giuliano Laurenti
Linea: Pramstaller

Logger: Luigi Villa

Ay fuly

volo avela



Trofeo dei Parchi

Si terra sull'aeroporto di Preturo (L'Aquila) nel periodo
11-14 Luglio 2002. Al primo classificate vanno un mini-
mo di 800 punti, con un incremento di 20 per ogni pilota
Nazionale iscritto. La direzione di gara & in grado accet-
tare solo 30 iscritti, percid & gradito la prescrizione con
largo anticipo. Campegagio libero, foresteria economica,
iscrizione 160,00 Euro, traini 30,00 Euro, ampi parcheggi.

Gara gratuita!

Le iscrizioni al Trofeo Novi, gara organizzata dall’Aeroclub
di Novi Ligure, sono gratuite per la classe Promozione.
Con questa iniziativa il club spera di incentivare la parte-
cipazione di molti esordienti. Un ulteriore segno di atten-
zione verso la categoria Promozione si vedra nel task set-
ting: verranno assegnati percorsi in pianura e pedemon-
tana che possano dare garanzie di facile atterrabilita. La
gara occupa i due week-end del 7-9 e 14-16 giugno 2002.

Accesso a Rieti

L'AeCCVV porta a conoscenza dei soci che, per ragioni di
sicurezza, la DCA — Roma Urbe ha ritenuto opportuno
sostituire la serratura del cancello di servizio (quello dove
si entra con i carrelli). In questo momento la segreteria
dispone di una sola chiave, che la DCA ha fornito. Se pen-
sate di arrivare fuori I'orario di ufficio (9.00 - 12.40 / 14.00
- 17.00), vi preghiamo di contattare in anticipo la segrete-
ria. E stata presentata richiesta di altre chiavi alla DCA.

Nuovi record per Klaus Ohlmann

La FAl sta esaminando le nuove rivendicazioni di record
inviate per Klaus Ohlmann dall’Argentina.

Per incominciare un volo di distanza libera su tre punti di
virata, pari a 1511 km, nella sottoclasse fino a 15 metri di
apertura alare (Ventus 2CM),con partenza dal solito aero-
porto di Chapelco-San Martin del Los Andes, avvenuto il
24 dicembre 2001. Poi, il giorno di Capodanno, un magni-
fico 2029 km in distanza libera, sempre su tre punti e con
lo stesso aliante.

Volo a Vela in India

Dal Presidente della Soaring Society of India, Dr. Hamid A.
Kazi, abbiamo ricevuto I'invito ufficiale alla prima gara
internazionale indiana, intitolata al “Capitano Rajiv Gand-
hi”, che si svolgera dal 1° al 10 Maggio 2002. La sede. &
presso l'aeroporto di Ratnagiri nello stato di Maharashtra
{India). Per incoraggiare la partecipazione di piloti stranie-
ri, nella speranza di dare a questa gara una vera valenza
internazionale, viene fatto omaggio della quota di iscri-
zione. E indispensabile confermare la propria presenza
€on un messaggio e-mail a:
soaringsocindia@rediffmail.com. Soaring Society of
India, an Aviation Tourism Development Cooperative
Society Limited. 7, Shagufa Apartments, 45, Sahakar
Road, Jogeshwari West, Mumbai 400102, India

Italia, palestra a cielo aperto

Sabato 24 Novembre, nella Sala d’onore del CONI a
Roma, si & tenuto un convegno nazionale dal titolo “lta-
lia Palestra a cielo aperto”. Tutti gli sport dell’'ambiente
erano presenti tramite le loro Federazioni, molti gli
assessori e le personalita in genere, compreso il sotto-
segretario Pescante, il Presidente del Coni Petrucci,
Gianni Rivera.

Gli sport dell’aria erano rappresentati da Carlo Marchet-
ti; in sala ¢’erano poi Pietro Bacchi Presidente FIVL con la
sua delegazione e poi Bianchetti, la Contessa Caproni,
Igino M. Coggi, e la Delegazione delle autorita pubbliche
dell’area del Monte Cucco guidate dal Sindaco di Sigilla
Catia Mariani e dall’assessore alla Regione Umbria. E
stata un‘occasione per avvicinare |‘assessore della
Regione Lazio Ciaramelletti e sensibilizzarlo sui problemi
della rappresentativita delle Federazioni Sportive aero-
nautiche in seno all’AeCl.

La presentazione di Marchetti & stata brillante, pur nel
poco tempo concesso, ed & servita a dare risalto all'im-
portanza e al ruolo degli sport rappresentati dal para-
pendio, deltaplano e aliante. Quasi tutti gli interventi
audiovisivi hanno indicato il deltaplano per dare una
rappresentazione sintetica dello sport a cielo aperto.
Molto efficace |'intervento conglusivo di Pietro Bacchi
che ha stigmatizzato che gli sport dell’aria italiani, pur
conseguendo risultati brillanti, stanno soffrendo dell’as-
setto istituzionale che li vede soffocati da un AeCl che
non li rappresenta democraticamente e che (almeno per
ora) impedisce alle Federazioni di godere di una perso-
nalita giuridica; personalita riconosciuta invece a tutte le
altre Federazioni presenti in sala. Ha poi ribattuto a un
infelice intervento del Presidente del WWF Pratesi, che
citava (ovviamente in negativo), tra le altre attenzioni da
osservare nel rapporto tra sport e ambiente, anche i del-
taplani che nel volteggiare nelle termiche ruberebbero
spazio vitale ai rapaci.

Non sano certo mancate le parole a Pietro Bacchi per far
notare come chi veleggia con il deltaplano o I'aliante in
mezzo a dei rapaci si senta un compagno tra compagni
della stessa comunita. Ha anche sottolineato che i WAG
{giochi aerei mondiali) che I'ltalia si propone di organiz-
zare nel 2005 s'inquadrano proprio in un progetto di
divulgazione del concetto di sport all’aria libera per mez-
zo dei quali si valorizza il rapporto tra l'uoma sportivo, il
paesaggio, la cultura e la storia del territorio. Un mes-
saggio fortemente educativo e formativo che & impossi-
bile ritrovare negli sport che non hanno questo rapporto
privilegiato con la natura.

VoLo A VELA
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La

T&A - Testa & Associati

é una societa di consulenza

specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanzarie,
Jjoint - venture, quotazioni in Borsa.

I professionisti di T&A

provengono da esperienze maturate
in primarie istituzioni sia italiane che internazionalli.

Ogni singolo progetto é seguito direttamente

dagli Amministratori:

Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

Ristrutturazione e/o
rifinanziamento del debito.

Nei casi di performance
finanziarie inadeguate o
strutture di capitale
Inappropriate, strutturiamo
I'assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con il sistema
bancario e finanziario.
T&A si affianca inoltre aj
propn clienti nel
monitoraggio successivo.

il manifesto

sambonet

Ha ristrutturato )
proprio debito bancarjo.
Questa operazione ¢
— stata pianificata ¢
- negoziata da

TeA

TLITA & ASSOCIATI

S TS
KSR PN RN SR

G\\%m

GRUPPO
BIPOP

GIRMI

E’ stata acquisita da una
cordata di investitori
assistiti da

T A

TUSTA & ASSOCIAT)

Cessioni o acquisizioni di
societa.

Assistiamo 1 nostri clienti
dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni
finali. Sulla base di
accurate analisi delle
societa e del mercati di
riferimento, ricerchiamo
acquirenti e venditori,
effettuiamo valutazioni
aziendali e conduciamo le
negoziazioni. T&A assiste
noltre nel processo di due
diligence e
nell’impostazione della
contrattualistica.

Strutturazione di sistemi
di controllo finanziario e
di pianificazione
finanziaria.

Svolgiamo attivita di
consulenza finalizzata
all’ottimizzazione
dell’utilizzo degli strumenti
di finanza ordinaria e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo t
nostn clienti nella
pianificazione finanziana a
medio / lungo termine.

Quotazione in Borsa.

T&A assiste 1 propn clienti
nella verifica di fattibilita e
convenienza della
quotazione, nella
valutazione, nella
strutturazione
dell’operazione, nella
negoziazione e nel
coordinamento con 1 global
coordinator.

Tel. (02) 72.02.14.55 - Fax (02) 72.02.14.78

Milano - Piazza Pio XI, n. 5
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PER RICEVERE VOLO A VELA

Il Centro Studi del Volo a Vela Alpino cura la pubblicazione
della rivista Volo a Vela e la distribuisce gratuitamente a fufti
i soci. Esistono varie modalita di associozione:

“" L k| con bollettino p;Jsiulé sul CCP N° 16971210, infestato a (SVVA, Aeroporto
P eI Eta Calcinate del Pesce - 21100 Varese, indicando sul retro la cousale e

P a—— |'indirizzo per la spedizione;
di Rieti

Campionati

' con bonifico bancario alle coordinate ABI 3500, Cab 10800, ¢/c 2294
SR SO0 intestato a (SVVA, indicando la causale e Iindirizzo per la spedizione;

Le tariffe 2002: con assegno non trasferibile
o | infestato a (SYVA, in busta
socio ordinario CSUUR + ! chivsa con allegate le istruzioni
annata della rivista (6 numeri) S per la spedizione;

€Euro 35 Y 48

socio ordinario CSUUA + FIVU + |

annata della rivista

Euro 50

socio sostenitore CSUUA + _

al'lllﬂtﬂ de“.a riUiStﬂ | La prova del nuovo

Euro 85 |

aliante italiano tramite lo Federazione ltaliona
socio sostenitore CSUUA + FIVY e Volo o Vela: wwwfivv.it
+ annata della rivista di.programma fi.v@fiscalinet.it
EIII'O 1 00 ; ; Alianti Primari
socio benemerito CSUURA + 3 in Giappone

‘annata della rivista
Euro 250

socio estero CSUUR + annata della rivista
(sped. internazionale)

-Euro 50

OFFERTA PROMOZIONALE valida solo per nuovi soci,

- associazione CSUUA + annata della rivista
Euro 25 f

Per informazioni relative allinvio  * WMlke"E
tdelle copie della rivista 9 - ,ﬁ-.

= = \_‘\ o gpennlno
(ahbonamenti, arretrati, ecc.): N A
tel/fax 0332-284814. B\ g e
E-mail: bruno@voloavela.it. 5

2463 Km sulle Ande ~
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A.V.A.0. Associazione Velovelistica Alpi Orobiche
AV.A. Aeroclub Volovelistico Alpino

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 KM
Tel. 035.528093 - Fax 035.528491 - Frequenza aeroporto 122,60 MHz

Aerei e alianti a disposizione di tutti i soc:
2 STINSON L.5 » 2 ROBIN DR 400
4 TWIN ASTIR « 3 DUO DISCUS + 3 ASTIR STANDARD » 1 HORNET ¢+ 6 DG 300
4 DISCUS B » 2 DISCUS 2B » 1 ASH 25 » 1 MOTOALIANTE GROB G 109B

_(11 T g

— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.
— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE FA.l

— CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOST!
E MONOPOSTI.

— STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

f Club e dorara d: un vasro campmg per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
2 parco giochi bambini, nonche di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).
MY [ aeroporto ed | servizi annessi sono aperti tutti | giorni escluso il martedi.

|  NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE Dt DECOLLO.

" FOTO ADRIANO

EELL

AR




