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I media

Di volo si parla abbastanza spesso, su giornali e televisioni. Purtroppo, mai si
esce dal luogo comune. Anche oggi che stiamo per festeggiare il primo cen-
tenario del volo sostenuto e controllato dei fratelli Wright, quello storico even-
to viene sempre ricordato come una sfida coraggiosa, vinta quasi per miraco-
lo contro I'ineluttabilita della natura che lega la specie umana al suolo. E pen-
sare che invece fu un trionfo del metodo scientifico, e che i due progettisti e
piloti analizzarono ogni fattore procedendo con razionale prudenza nella loro
esplorazione.

Nelle cronache quotidiane, il volo degli appassionati appare come un’estrema
sfida contro sé stessi e contro gli elementi, come se un pilota si lanciasse ogni
volta attraverso il retorico “cerchio di fuoco” e la sua sopravvivenza fosse but-
tata in gioco come il piatto in una mano di poker. Il luogo comune vuole che
sarebbe proprio questa scommessa sulla vita a spiegare la nostra passione.
Invece noi siamo dei sognatori, gente che sin da piccola stava col naso all’in-
st ad ammirare le nuvole o gli uccelli; oppure amiamo entrare in un’altra
dimensione, esploratori nel mondo estraneo ed affascinante dell’atmosfera;
oppure siamo, oltre a cid, degli sportivi che cercano il miglioramento continuo
delle proprie performance, che vogliono scrivere il proprio nome negli annali
delle gare e dei record. Su queste motivazioni, il volo a vela soffre di gravi
carenze comunicative: la gente comune, ma anche certi gruppi culturalmente
selezionati, o non sanno cosa sia I’aliante, oppure ne hanno I'immagine sba-
gliata che abbiamo descritto sopra.

Quello dei rapporti con i media & un classico caso di circolo vizioso: per spez-
zarlo e portare nei media una costante e positiva presenza del volo sportivo
coi suoi valori umani, atletici, tecnici e culturali, ci vorra una lunga e incessante
serie di sforzi in un’ottica di lungo periodo. La nautica, in particolare con la vela,
ci e riuscita molto bene: I'evento mediatico dell’America’s Cup é stato ben sfrut-
tato e inizia a offrire dei buoni risultati, tanto che oggi esistono rubriche fisse
sulle TV italiane, dedicate a rapide cronache delle regate minori e delle gare
nazionali.

Il volo ha quindi bisogno dell’aiuto di tutti per superare questo blocco nella
comunicazione. Nel programma della FIVV la diffusione della cultura volove-
listica € al primo posto tra tutte le priorita. Ma ogni pilota fara bene a chiarire
i concetti fondamentali del volo sportivo a quante piu persone possibile. Chi
ha dei contatti con persone che lavorano nel mondo dell’informazione dovra
suscitare la loro curiosita ed essere pronto a guidarli nella nostra dimensione.
Tra I'altro, aprire le porte del nostro mondo per una “visita guidata” & di gran-
de soddisfazione: in fondo, non ci piace essere cosi poco compresi.

Aldo Cernezzi
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SICUREZZA

Caro Aldo,

sono incazzato! Incazzato nero perché mi sento preso per
il ... assieme al Volo a Vela e alla faccia della sicurezza.
Certo la sicurezza! Di questa bellissima intenzione ci sia-
mo riempiti la bocca e la mente specialmente dopo i fat-
ti disastrosi dell’anno passato, ma non & servito a nien-
te, anzi si & voluto che servisse a niente.

Sapevo, sentivo ed ero certo che, anche in questo senso
il Volo a Vela prima o poi sarebbe tornato quello di sem-
pre, spavaldo, parolaio con la sicurezza rpessa in u1-1
angolino finché non succedera ancora. Perd credetemi,
ero convinto che il periodo di riflessione questa volta
sarebbe durato un po’ di piu; invece no, alla prima gara
di stagione (Torino) ecco che la sicurezza va a farsi ber:e~
dire! Consapevolmente, volutamente hanno esaltato |'a-
nima sbagliata ma reale del nostro \_/c_:lo a Vt?la_ mandan-
do a catafascio tutti i buoni pFOEOS't_' che ci Slamg pre-
fissati; esaltando I'egoismo & 'il diveridmento stupido per
la voglia di primeggiare, cost! quel che COSFI.

So cosa dico gente!!! Sabato 2_9 e domenica 30 marzo
2003 ero in volo in zona di C?Ic‘lnate e Vi posso garanti-
re che non si vedeva niente di f“_eme' tant'e vero che pur
volando soltanto 2 0 3 alianti in quel momento, sono
atterrato. Non c'era logica @ volare, solo apprensione,

perché non c'era la minima su:yrezza. _ |
E ta apprensione I'ho sentita per radio nella gara di
ques

Alluvione di Sarno, magglo 1998
Nevl prealpine e padane
Concorso fotografico 1999

Il gelicidio

L'anemometro sonico

Per informazioni:

Torino perché gli alianti in volo non erano 2 o 3 ma cir-
ca 60.

Ho sentito anche che qualcuno voleva tornare indietro,
ma pochissimi I'hanno fatto e la maggior parte ha conti-
nuato: perché? Per cosa? Per stupida emulazione? O for-
se il tornare indietro li faceva codardi e paurosi e perde-
re un'occasione di dimostrare che cosa? A chi?

La sicurezza era allo Zero %, quindi chi & rientrato ha usa-
to il cervello. La sicurezza era allo Zero %, quindi chi ha
permesso o voluto, piloti compresi, continuare il volo
dimostra che la mamma dei presuntuosi e degli imbecil-
li & sempre incinta.

Il problema, amici, non & che chi si trova in questo stato
semicomatoso non abbia il diritto di gareggiare dove e
quando vuole, pero fra questi i tanti che si sono, e ci han-
no riempito la bocca e la mente sulla sicurezza, non devo-
no pit minimamente rompere le balle con i meeting, i
corsi, gli psicologi (oltretutto impreparati sulla nostra
materia) o quant’altro serve solo a sprecare fiato. Con
sacrosanto diritto ognuno faccia cido che crede, ma alla
mia sicurezza pur sbagliando, ci penso io, perché non
voglio piu che «questa» mi si imponga solo e a seconda
della bisogna di chi tutto cio fa a suo comodo.

Zio Rossi (Ercole)
N.B.: Il nostro Club si & impegnato organizzando & spen-
dendo quattrini per la sicurezza. Questa & la prima ricom-
pensa. P.5.: Anche dopo questo sfogo, resto incazzato!

Rivista di meteorologia, clima e ghiacciai.
Organo ufficiale di informazione della Societa Meteorologica Italiana.
Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: Euro 36,00
PER 1 SOCI FIVVY PREZZ0O SPECIALE DI EURO 31,00
Visita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link a siti meteorologici.
articoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, ed il Meteo Shop.,
vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster
“‘Atlante delle nubi”.

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA
Via G. Re 8G - 10146 Torino
Tel. 01 1/707620 - Fax 01 /7504478, e-mail info@nimibus.it
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_ Clément, 15
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Fotografie
< di Fabrice
—— i - - Papazian
e Jean-Marie
Clément

La mia prima spedizione volovelistica
nella Cordigliera delle Ande.
Perché, come, risultati e futuro
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PERCHE

LA PATAGONIA?

L'idea risale a 4 anni la. quando,
Aimar Mattano, un pilota argenti-
no del mio club ed ex “captain” di
Aerolinecas Argentinas, conoscen-
do la mia passione per i lunghi vo-
li in onda, mi disse: “Jean-Marie,
questo paese ¢ falto per te. Il ven-
to soffia a pit di 50 nodi da scl-
Lembre a dicembre, rotori ¢ lenti-
colari popolano il cielo giorno ¢
nolte, dovresti andarci”. Dopo
aver falto rapidamente due conti.

ho subito dovuto rinunciare all’i-
dea di andarci da solo con il mio
aliante. Nel 2000 rilancio il pro-
geltto insieme a due soci, i quali vi
rinunciano all'ultimo minuto. Ri-
tento nel 2001, ma gli avvenimen-
ti dell'l1 settembre mi suggeri-
scono di annullare la spedizione
dell’aliante senza, perd. rinuncia-
re ad andarci da turista in avan-
scoperta e fare il giro di tutti gli
aeroporti, da Ushuaia (foto 1) a
Loncopuhé, sia con aerei di linea
che noleggiando sul posto dei
PA18.

Otlima iniziativa che mi ha per-
messo di mettere le basi per la
spedizione 2002 e, soprattutto,
mi ha dato la possibilita di cono-
scere alcune persone chiave sen-
za le quali non avrei potuto fare
niente in Argentina. Da qui sono
partiti i successi di Klaus Ohl-
mann, i quali mi hanno convinto
sempre di pitt che dovevo andarci
anche "quasi” ad ogni coslo.

UNA SPEDIZIONE
INIZIATA ALL'INSEGNA
DELLA MASSIMA IELLA
Dopo aver fatto quadrare il bud-
gel e aver avuto la conferma dei
partecipanti (grazie amici miei!),
alla dogana di Genova uno scru-
poloso doganiere decide di aspet-
tare il suo capo per fargli firmare
la procedura di spedizione tempo-
ranea facendoci, cosi, perdere la
nave e rimandare la partenza di
una seltimana. Ma il destino con-
tinua ad accanirsi su questa spe-
dizione in quanto, a causa dello
sciopero degli scaricatori del por-
to di Algeciras, la nave che dove-
va caricare il container, non fa
scalo. Ancora un'altra settimana
persa.

Intanto, la squadra che si trova
gia a Bariloche si dedica alla pe-
sca sportiva, i0 sono costretto a
ritardare la mia partenza di due
gettimane e Roger Biagi rinvia il
suo arrivo al 29 dicembre. Cid ob-

8. Il verde
smeraldo
del Lago
Belgrano

2. Sandwich
con lenticchie
stile Pirenei:
lenticolari
sopra e sotto,
che rischiano
di intrappolare
I'aliante

VoLo a VELA
numero 278




bliga Vivian Lapériére ad anlicipa-
re il suo arrivo di tre setlimane.
Decido. cosl, di cambiare nave, di
mettere il container su un camion
e di caricarlo sulla nave (i una
compagnia i Valencia, ma |'ope-
razione viene annullata all'ultimo
minuto, perché, sempre a causa di
scioperi, la nave lascia Valencia
con un giorno di anticipo. Questa
vicenda ha avuto il merito di far
luce sulla immensa irresponsabili-
ta delle compagnie di navigazione,
la cui unica garanzia é quella di
consegnare la merce enlro 12 me-
sil Messaggio ricevulo forte e
chiaro per il prossimo anno.

Mercoledi 11 dicembre, eccoci ar-
rivali a Buenos Aires, il nostro at-
terraggio ha coinciso con ['arrivo
della nave. Aimar Mattano e i suoi
amici dell’Aeroclub Albatros mi
accompagnarno per due giorni ¢
per 12 ore al giorno nei meandri
del ministero della Fuerza Aerea
e delle dogane. Una maratona
estremamente stressante poiché
ogni frase di un documento di
spedizione diventava un pretesto
per respingere l'importazione.
Per fortuna, i miei accompagna-
lori hanno i nervi saldi, conosco-
no le regole di questo gioco squal-
lido e finalmente, venerdi 13 alle
ore 17 (& vero) il convoglio piloLa-
to dalla coppia Fernando e Irene
Repicky (lui pilota e lei istruttrice
del club Albatros) accompagnata
da Vivian e Waller, prende la dire-
zione della Pampa con davanli a
se 1.600 km di pista... Coraggio
ragazzi! lo prendo I'aereo per pre-
parare il terreno a Bariloche, 0s-
sia dovrd liberare dagli arbusti
una pista larga 30 m e lunga 800
m, in compagnia del capo pilota
Javier Adem (un‘altra persona
chiave di questa spedizione) di
Martha Mattand e della mia cara
e dolee sposa.

Ultima sorpresa: non ¢'& posto
nell’hangar, contrariamente alle
promesse fatie. Troppi acrei, di
cui due fermi per riparazione, per-
Ltanto inamovibili. Per fortuna, i ci-
pressi che fiancheggiano il capan-
none offrono un riparo hen protet-
o dal vento ma non dalla polvere.
Liestrema gentilezza ¢ la devozio-

ne di Javier e del meccanico Or-
lando Dominguez ¢i permelteran-
no di trovare sempre un riparo in
occasione degli innumerevoli in-
Lervenli sul motore.

Finalmente, domenica 16 dicem-
bre alle ore 18:00, I'aliante ¢ mon-
Lato e fa il suo volo di collaudo.

QUALCHE GIRO

DI ALLENAMENTO
TRAIL17EIL 19
DICEMBRE

Mi occorrono Lre giorni per rilro-
vare i miei punti di riferimento per
poter acquisire un minimo «i sicu-
rezza in un pacsageio tanto splen-
dido quanto destabilizzante. 11
Nord ¢ certamenle sempre allo
slesso punto, ma non ¢ come da
noi, in quanto porta calde ¢ umidi-
Lta ¢ in Lermica i versanli Nord
Ovesl sono quelli buoni. Quanto ai
venli del Sud. quesli portano solo
stahilith e nessuna onda (orogra-
lia parallela al venlo). La legge di
Coriolis funziona, ma nel senso
opposto e per coloro che conosco-
no un po' le stelle. qui tutlo deve
essere rivisto. Lunico punto in ¢co-
mune con le Alpi ¢ che. con il ven-
Lo da EsL. si rimane a lello, la sla-
bilita & garantita.

In questi tre giorni abbiamo avuto
I'occasione di scoprire il grande
locale. in un raggio di 150 km,

sempre in onda. ¢ di conoscere il
17 dicembre V'onda secca. Un ri-
torno con un vento frontale di 80
km/h senza aleuna materializza-
zione dove un arrivo da 100 km
partendo da 6.000 m non ha una
benehé minima speranza di sue-
cesso. mai pin una cosa simile!
Con Damien. prima od ultima in-
cerlezza, questo paese non ¢ latto
perqueste cose. Restiamo, quindi,
in locale certi di un acroporto nel-
le vicinanze.

1118 dicembre. provo con Fabrice
il piacere di volare nell’onda stile
Pirenei con sandwich “alle lentic-
chic™ (foto 2) che si chiudono pri-
ma ancora che tu abbia il tempo di
svignartela. Per dare una idea del-
la rapidild dell’evoluzione della
nebulositd in questo angolo di ter-
a, il club locale ha dovuto aprire
una pista di emergenza ai piedi
del pendio di servizio ad una di-
slanza di soli 8 km dal club. per-
ché a volle succede che il traina-
Lore non ha neanche il tempo di ri-
entrare “all'ovile™ quando il cielo
si chiude. Per contro laliante pud
rimancre in locale sul pendio per
delle ore in allesa che il lempo mi-
gliori. Noi abbiamo falto cosi ma a
150 km da vasa, in parcheggio a
6000 m, convinli di dover passare
la notte a Piedra del Aguila. quan-
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Il migliore continua a migliorare!

G% CAMBRIDGE computers di volo
®

CAMBRIDGE
SERIE 300

2 il futuro nella costruzione
degli strumenti

* il primo variometro digitale
» con 2 g-metri

* sensore vario superveloce

* LCD display per tutte le
informazioni sul volo

* Logger FAI

* Tutto in uno strumento 57mm

In piu, collegando il PocketNav, la
cartografia elettronica interattiva

SERIE 300 VON CAMBRIDGE
Die Zukunft im Instrumentenbau

* das erste direkt-digitale Variometer
mit 2 G-Messer
* superschnelles ruhiges Vario

" LCD mit wichtigsten Fluginfos

* Logger FAI

* Alles in einem 57mm Instrument

Dazu der PocketNav fur “moving map”
Navigation

Vendita, manutenzione, installazione:
Verkauf, Service und Installation:

TEKK: Klaus & Ursula Keim

Wuermhalde, 1 AIDLINGEN - D71134  Telefono 0049-(0)7034-6523.13/.14
E-mail: kkeim@t-online.de Pagina Web: www.t-online.de/home/kkeim
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10. ll vulcano
Lanin

1. Il Cielo
di Ushuaia di
buon mattino

12. Traiettorie
di KO e JMC
il 20-12
sull’andata

e ritorno

71. Vetta
del Lanin

do, di colpo, alle 19 il cielo si &
aperto e a testa in git siamo ri-
usciti a raggiungere il lago Nahuel
Huapi, con gran sollievo da parte
del controllore di Bariloche,

LE COSE SERIE
COMINCIANO

iL 20 DICEMBRE

Il 19 dicembre passo la cloche a
Vivian e Diego Volpi che faranno
anche loro il giro del grande loca-
le a piu di 6.000 m risalendo ver-
50 Ban Martin de Los Andes e visi-

VoLo A VELA
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tando sua Maesta il vulcano La-
nin, alfascinante monumento nello
spetlacolare paesaggio andino.

Approfitto di questa giornata di ri-
poso per verificare il funzionamen-
to del sistema di previsione e di al-
larme meteorologico preparato in
modo accurale dal centro Epson
Meteo di Milano. (un caloroso gra-
zie al Dott. Verga e al Col. Giuliac-
c¢i) dove il Doltl. Salerno € riuscito
a realizzare in poche setlimane un
sito Internet che mi ha consentito

di avere, in modo automatico, le
previsioni del vento, della tempe-
ratura ¢ della isoipse a 700 e 500
hPa, dalle 18 alle 96 ore ogni 4
ore, insieme ad un aggiornamento
due volte al giorno con commenti
personali sulle previsioni via e-
mail. Avevo ricevulo un segnale
d’'allarme meleorologico proprio
quel giovedi 19 dicembre, ma non
ci avevo creduto ¢ avevo preferito
aspeltare al giorno dopo (foto 3).
Anche Klaus aveva preso la stessa

l
!
:




decisione ma I'avrei saputo soltan-
Lo in seguito. Quindi c¢i preparia-
mo per il primo lungo volo ¢ se-
guendo i consigli di Sylvie Denais,
decidiamo di fare il pieno di car-
boidrati (zuccheri lenti) da Alber-
to, specialista della pasta [resca.
Otlima idea, non aveemmo avulo
alcun problema lisiologico in 14
ore di volo, al contrario di quello
del 24 dicembre. Appuntamento
con IFahrizio Papazian alle 4:30
per la prima colazione che il no-
stro albergalore ci aveva genlil-
mente preparato la sera prima. A
quell'ora, in Argentina. non c¢i si
sveglia ma si va a lello!

PRIMO CIRCUITO:
RECORD DEL MONDO
PAREGGIATO

Prima decisione, primo errore: la
sveglia alle 4h & Ltroppo Lardi. Ben-
ché la preparazione dei piloti e la
messa in linea si siano svolle sen-
za alcun problema, decolliamo al-
le 6:27 mentre avevamo 'autoriz-

—— =

5. Ingresso di
aria marittima
ad Altamiran,
ore 17.04

4. Bariloche:
partenza
mattutina

il 20 dicembre
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zazione per le 5:40. 1l prossimo ri-
sveglio gara previsto per le 3h30.
Mentre ci vestiamo nella luce livi-
da dell’hangar ad una temperatu-
ra simile a quella di una cella fri-
gorifera ¢i sentiamo come se ci
slessimo preparando ad una ceri-
monia di investitura Kamikaze in-
vece di prepararci alle gioie del
volo a vela. Impossibile descrivere
lo stato d'animo che si ha quando
la sveglia suona cosi presto in va-
canza, non ¢ pitt sport, & sollanto
una tortura. Il vento al suolo ¢ a
norma, cioé 30 nodi da 300°, e
passerd a 40-55 ki da 260 +10°
tra i 4.000 e i 7.000 m. Intanto,
sentiamo Klaus Ohlmann passare
a 4000 m sopra la nostra testa,
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ma non ci dice dove va.

Seconda decisione, secondo erro-
\ Te: partiamo con una dichiarazio-
| nediandata e ritorno di 1.000 km
| verso Sud, avremmo dovulo di-
| chiarare 2.000 km. Vallo a sapere
prima! Per contro la direzione &
buona.

Terza decisione, terzo errore: il
punto di partenza a 20 km a SW a
Llerra non & buono, spengo il moto-
re Lroppo presto e troppo hasso.
Avevo scello questo punto perché
si Lrovava sotto vento di una cresta
hen orientata e conosciuta per i
suoi rimbalzi, ma avrei dovuto an-
darci a motore poiché le ascenden-
#¢ locali sono piultosto deboli. da
I'a 2 m/s. Lo allraversiamo alle
7:18. 0ssia una mezza ora pil Lar-

di rispelto al Llempo che avremmao
impiegalo se ci lossimo “sganciatli”

direltamente sul punto (fﬂlo 4).

A partire da questo momento, sono
finiti i grossi errori, anche se con
qualche devisione piullosto fortu-
nata. La Cordigliera ¢ completa-
mente chiusa, nessun rilievo ¢ vi-
sibile. e noi seguiamo “on Lop” le
ondulazioni dello stralo mentre la
pampa, a soli 30 km sulla nostra
sinistra, ¢ sgombra ma con delle
linee di cumuli ben marcalte. Dove-
vamo percorrere 200 km per capi-
re (i voli precedenti ce I'avevano
pure suggerito) che non & la Cordi-
gliera a creare le onde migliori, ma
sono le piccole colline ¢ le mese-
tas della pampa, con un’altezza di
soli 500-1000 m, in una massa
d'aria completamente “foehnizza-
ta” e quindi secca e resa stabile
dalla Cordigliera. Nel corso dei vo-
li successivi, abbiamo dovulo in-
dietreggiare persino di 100 km ri-
spetlo alla calena principale per
poler navigare lungo i rimbalzi
materializzali unicamente dai cirri
verso 1 10.000 m ma incredibil-
mente “energetici”. Ci domandia-
mo se non si tratta di un'onda dif-
ferenle, con un solo rimbalzo che a
me piace identificarlo come “sallo
di Bidone”, dal nome del [isico ita-
liano ¢he ha scoperto questo feno-
meno verso la fine del 19° secolo e
che, secondo me. ricorda quello
osservalo nelle Alpi e nei Pirenei,
quando una sola nuvola, lunga pa-

recchic centinaia di chilometri,
materializza un solo rimbalzo so-
pra una eslesa pianura, parallela-
mente alla linea delle creste.
Morale, ragcgiunta Iisquel, dopo
200 km, ¢i spostiamo due volte sui
rimbalzi sollo venlo. pit secchi.
La sommita delle nuvole raggiun-
ge i 34,000 m e noi non saliamo
al di sopra dei 5.000 m. per non
perdere Llempo, poiché le Vz sono
"sollanto” da 2 a 3 m/s.

Verso le 10, raggiunti i 300 km, vi-
cino a Corcovado. il cielo cambia ¢
si chiude, le nuvole si orienltano
parallele al vento. divenla sempre
pit difficile identificare le ondula-
zioni sul “top” della copertura nu-
volosa e la nostra altitudine si ri-
duce lentamente (foto 3). 11 tempo
di controllare i giroscopi per sicu-
yezza, di verificare il piccolo loca-
le di José de San Martin, ¢ di capi-
re che un'entrata marittima sta
per rovinare witto, che il McCready
ritorna a zero. Non ¢'¢ modo di an-
dare pit veloci, dobbiamo rimane-
re soltanto in volo. Correzione a si-
pistra di 30° verso un huco sulla
pampa che sembra prometiere be-
ne e che mantiene le sue promes-
se. Per fortuna poiché lorniamo a
far “pendio” lungo le nuvele aven-
do esaurito I'altezza a disposizio-
ne. In 9 minuli passiamo da 4.000
a 7.000 m andando sempre diritli
¢ il volo prende un’altra andatura,
primo perché scorgiamo due alian-
li a circa 1.500 m sopra di noi ¢
secondo perché uno dei due non
pud essere altro che Klaus. Gi ren-
diamo conto di essere sulla buond
strada, cd il falto di averlo rag
giunto ci Llira su di morale. aa do-
ve va? Nessuna risposta sulle [re-
quenze conosciute.

1l seguilo & dalo dall'interpreld:
zione della lettura del cielo, a del-
le allitudini molto confortevoll.
sempre al di sopra di 6.000m poi-
ché la visla del suolo, un paesasg:
gio lunare senza anima vive. ci
rende prudenti. Attraversiamo il
lago Buenos Aires in tutta 18 ‘;u::]
larghezza (26 km) abbagliali pit
dalla bellezza selvaggia di queslo
paese che dal sole che scalda di-
rettamente il nostro corpo (i piedi
per mezzo di celle golari che pro-
ducono energia a pieno regime).



Al

Sulla noslra sinistra indoviniamo  per riscaldarle. Non sentiamo mai  di un violentissimo raffreddore.
la linea della costa Atlantica. Che  freddo, innanzitutio perché il ri- Fortunatamente. oggi. gli antibio-
meraviglia! La visibilitd orizzon-  scaldamento elettrico che riscal-  lici cominciano a fare il loro effel-
tale ¢ di 300 km. quella verticale  da i nostri piedi funziona a mera-  to. In queste condizioni ¢i sentia-
¢ lale da farci sembrare sempre  viglia senza mai fermarsi ¢ poi  mo con la coscienza tranquilla
con il sedere per terra, persino a  perché nell’andata e ritorno Nord-  mentre rinunciamo alla sola anda-
6.000 m. Davanli a noi, linee di  Sud. il posto del pilota é sempre il-  La per Ughuaia, probabilmente fat-
rotori (1/8) e lenticolari molto  luminato da una forte luce anche Llibile. Avrei, comunque, polulo
sotlili. sono costituiti da meno di sotlo i lenticolari a partire da continuare senza nessun proble-
1/8 di cirro. all'infinito... Le Ande  mezzogiorno., ma per altri 250 km e stabilire il
sono sempre invisibili nelle nubi,  Siamo a 760 km dalla partenza (la record del mondo su un'andata e
ma noi ora voliamo lungo un per-  stessa distanza che ¢’ partendo  rilorno di 2.000 km. Verrd a sape-
corso lolalmente aperto (folo 6).  da Milano per Barcellona) ma chi  re pilt tardi che Klaus ha stabililo
Sono un po’ preoccupalo per Fa-  vediamo 5 km davanti ¢ 500 m  con questo volo un nuovo record
hrice che si sente male, ha nausea  sollo? (foto 7) [I Nimbus di Klaus  del mondo di distanza su un’anda-
¢ sintomi di ipossia. 8i concede,  Ohlmann seguilo da un monopo- la e ritorno di 1.700 km. Noi ab-
quindi, una mezz'oretla di riposo  sto! Abbiamo recuperato mezz'o-  biamo fatto lo stesso ¢ identico
con 100% di ossigeno e Lulto tor-  ra ¢ 1.500 m, al nostro primo volo!  volo ma, purtroppo, non vale nien-
na alla normalitd. La causa del Lo chiamo su tutte le frequenze Le. Se avessi poluto darmi un cal-
suo malessere deve essere stalo  possibili e finalmente lo trovo su  cio nel sedere!

un panino mangiato in Iretta e quella di San Martin. Scambi di ~ Sono le 13:30, ci restano ancora 8
senza maschera, Lra allro non  corlesia, ma nessuna informazio- ore di luce e “soltanto”™ 800 km
molto  ermelica.  Cambicremo  ne sul seguilo del suo volo. Poi  per tornare a casa. A bordo I'am-
quindi gli elastici ¢ ci concediamo  torna indietro e io, come un peco-  biente ¢ “al bello slabile” e deci-
dei pasti pit frequenti e meno ab- — rone, faccio la stessa cosa. [ an- diamo di lare rotta verso Nord
bondanli. Piccola sorpresa. le be-  che vero che avevo promesso a  prendendo la strada pii lunga.
vande sono gelate! Giocoforza ¢ di  Jeanne Gianti di farla volare il quella dei turisti. Approfiltiamo,
tenere le holtiglie al sole e sollo le  giorno dopo in quanto erano due  quindi, per ammirare e fare molte
ascelle, ma anche cosi non basta  seltimane che non volava a causa  lolo di quel poco di Cordigliera

DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20 D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany
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8910 Aircraft sales - 8960 Service
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DG 800B il nostro “top model”: il primo decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motorizzazione
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14. Mappa

e barogramma
dell’aggancio
al vulcano
Domuy:

15 m/s!

17. I nostri
due voli hanno
coperto una
andata

e ritorno

di 3.000 km
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che riusciamo a scorgere, dei suoi
laghi dai colori che passano dallo
smeraldo (foto 8) all'azzurro pii
intenso. Rimaniamo sempre im-
pressionati dalla mancanza di vita
umana al di fuori di quelle poche
cittadine che distano 100-200 km
I'una dall’altra. La nebulosita &
meno intensa rispetio all’andata,
e cid ci permette di avvicinarci di
una trentina di km alla catena
principale. L'entrata marittima &
sempre |i, ma noi prendiamo le

nostre precauzioni e facciamo il
pieno a 6.800 m prima di atlraver-
sarla, questa volta senza proble-
mi. Con il classico volo ondulalo
(vedi i miei articoli precedenti e
conferenze) proseguiamo nei bu-
chi di uno strato da 6 a 7/8 (sulla
nostra destra la Pampa & comple-
tamente visibile), senza piu fer-
marci fino all'arrivo, ossia per ¢ir-
ca 700 km.

[1 tempo di imparare come servir-
ci gralicamente del calcolatore
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che decidiamo di arrivare nello

slesso punto da dove eravamo
parliti, anche se questa precisione
non serve a niente per il tema.
I'arrivo sul punto & coperto 8/8
per 40 km (foto 9), ma la sommi-
ta dello strato ¢ “leggibile” e Lulto
si svolge senza problemi tra 6.500
e 5.500 m. sotlo il controllo della
Loree di Bariloche e con il lago Na-

4



huel Huapi sempre in vista. Non
sono ancora le 19h, nessuna vo-
glia di scendere, la salute & eccel-
lente, quindi rotta a Nord per an-
dare a salulare sua maesta Lanin
(foto 10 e 11). un po’ a Nord di
San Martin, a 130 km da casa no-
stra, prima di alterrare alle
20:40, un’'ora prima del tramonto
(folo 11). Cosi facendo abbiamo

7. Il “trenino”
di Ohlmann
incontrato a
800 km dalla
partenza

6. Rotori

al Colle
Confiluencia,
ore 12.46
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fatto lo stesso volo di Klaus ¢ pos-
siamo, quindi, confrontare i nostri
risultati.

Certamente avremmo poluto per-
correre altri 200 km in yo-yo ma
8enza aggiungere nessun valore
sportivo alla nostra prova per cui
decidiamo di rinunciarvi. Klaus,
sempre a caccia di punti per
I'OLC, volera nel grande locale fi-
no al crepuscolo per chiudere con
2.150 km sul contatore. Il nostro
bilancio, quindi, & quindi una an-
data e ritorno di 1.528 km ed un
Lriangolo piatto di 1.770 km, in 14
ore, identico ad una andata e ri-
torno (folo 12).

Oggetto di riflessione per i nostri
delegati IGC: perché non applicare
all'andata e ritorno (cloe un volo
tra due punti), la stessa regola del
triangolo (un volo tra tre punti),
nel senso che il punto di partenza
pud non essere uno dei punti di vi-
rata? In ogni modo, colui che par-
te dal centro & sempre svantaggia-
o nel senso che ha pii dislanza
da percorrere. Cid eviterehbe di
spostare il decollo vicino ad uno
dei punti, permettendo, cosi, a
guelli che non stanno vigino a que-
sti punti di tentare 1a loro fortuna,
esaltamente come avviene per il
triangolo. [ volovelisti dei Pirenei
e delle Alpi centrali (italiane) sa-
rebbero certamente felici!

Per gli amanti di statistiche, 1a Lo-
talita del volo analizzata da See-
You in configurazione standard da
una efficienza media di 4.273 (la
migliore della mia carriera), con
sole 5 soste “lunghe” per un tota-
le di 4 minuti ed una VZ media di 2
n/s e 6 soste “hrevi” sotto i 45 se-
condi, per un totale di 25 minuti di
soste a Vz 1,6 m/s e cioe il 3% del
Lempo,

Ma la statislica pil inleressante ¢
quella che risulta confrontando il
nostro volo con guello di Klaus, do-
po aver eliminato testa e coda e
cioe sullo stesso percorso tra gli
slessi due punti, equivalente ad un
andata e ritorno di 1.770 km. Im-
possibile, tultavia, eliminare j
1.500 m di vantaggio standard dj
Klaus sul punto di partenza, ma cip
& senza alcuna imporlanza. | risul-
Lati sono riportati nella tabella che
segue (sempre elaborata da See-

You in configurazione standard).
Abbiamo impiegalo una ora in pin,
ossia 1'8%. Abbiamo percorso
2.091 km contro 1.937. ossia il
7% in pil. Tutta la differenza sta,
quindi, nell'ottimizzare la traietlo-
ria. Quesla era la nostra prima
uscila, non avevamo nessuna idea
del rilievo e delle posizioni dei
rimbalzi. Klaus “lucida”™ questo
percorso venli volle all’anno da
quattro anni. La prossima volta fa-
remo meglio!

La nostra efficienza media ¢ slata
di 940 contro 451, L'andatura del
volo ¢, quindi, totalmente diversa.
lo mi fermo meno spesso (9 volte
contro le 25) e meno a lungo (24
minuti contro 53).

La velocita media sull'intero per-
corso ¢ identica: 151 km/h

Dato che Klaus era accompagnato
da un 18 m, ¢ certo che egli abbia
otlimizzato I'andatura del volo per
quel tipo di macchina e per il suo
pilota, meno esperto, benché a
quella velocita, non ci sia nessuna
differenza di prestazione Lra le
due macchine. La mia prelerenza
andrebbe piultosto al 18 m, lenen-
do conlo del brevissimo tempo di
sosla, poiché pud volare pit cari-
00 di un biposto. il cui peso non
pud superare i 46 kg/m.

VERSO UN’INSOLITA
VIGILIA DI NATALE

[ giorni che seguono sono dedicati
all’addestramento dei partecipan-
ti al corso, sempre in onda, sem-
pre con gli stessi venti, ma ¢ con
una certa tristezza, difficile da na-
scondere, che salutiamo gli amici
di Fayence. Presto sard Natale, i
nostri pensieri vanno ai bambini
del club, ¢ la giornata del 23 sard
dedicata alla distribuzione dei re-
gali. I d'obbligo una visita di cor-
lesia al comandante dell’aeropor-
Lo poiché i nostri rapporti a volte
sono Lesi: solo due controllori par-
lano inglese ¢ il nostro spagnolo
quasi nullo ¢i mette, a volte. in
qualche pasticcio. Del buon vino e
qualche panclione cambiano pro-
fondamente il clima. 1l dialogo in
“Itanol” sembra lfunzionare, ognu-
no di noi viene a conoscenza dei
problemi dell’altro ¢ alla fine ri-
usciamo a Lrovare un accordo. La
[raseologia lipo (domanda e rispo-
sta) sard stampata ¢ ulilizzala a
bordao, il nostro Lransponder reste-
ra in servizio in presenza del Lraf-
fico commerciale (non per la lorre
che non ha radar, ma per gli acrei
di linea che sono muniti di TCAS),
noi eviteremo di muoverci nel rag-
gio di 10 NM nelle ore di punta e

Décclage. (8 9044 sLBUEm (Survice 03 1102)
Crbut de voliore: 05 3435

Fride vallze 0003316

ATerresge: 00033016 4 765m (Sureet. 00 19.97)
Durée: 1542132

Curée moteur 003840

Circuit déclare - Polygone & trols peints [2430.0p1s]

Catefere. LOM3/Z2003 0249 4B
Type: Polyoine 3 Iois ponts (2420p)
Erstarye du Crol. 2430 G
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tutto procederda perfettamente.
Il cielo del 23 ¢ fiabesco (foto 13)
Klaus girera un yo-yo di 2.214 km.
Fntriamo in Internet, sorpresa: si-
tuazione definita “estremamente
interessante” dal Dotl. Raffaele
Salerno (visto da Milano...} per il
giorno dopo. Dicgo Volpi mi ac-
compagnera, sveglia alle 3:30. Pri-
mo errore: invece di seguire il “re-
gime speciale lungo volo™. noi ci
lasciamo convincere da Damien e
Christine di assaggiare il Bile de
Lomo Especial del ristorante La
Marmile. sicuramente ollimo. ma
del tulto inadatto alle costrizioni di
confino di un volovelista che deve
yolare per 15 ore... Andiamo a dor-
mire all'una dopo aver analizzalo |
voli, aggiornato il database deali
aeroporti, VOR ¢ TMA (non molti
ma da seguire scerupolosamente)
consapevoli che non ci resta molto
tempo per riposarc. Tultavia l'e-
gperienza ha dimostrato che le mi-
oliori performance sui lunghi voli
sono quelle realizzale dopo poche
ore di sonno, quando ['organismo
non ¢ estremamente vitale. quindi
POCO NErvoso, ¢ Nessud decisione
viene presa a seguilo i uno shalzo
d'umore o di un impulso mal con-
trollato. Lo verilicheremo. comun-

que, il giorno dopo.

SECONDO CIRCUITO:
UN’ALTRO RECORD

DEL MIONDO
PAREGGIATO

Mentre lasciamo il parcheggio al-
le 5:20. ¢ rendiamo conto che
a © cambiato rispello ai

qualcos
di nolte, nessu-

giorni precedenti (
na visibilita del cielo). Anne-Ma-
rie deve aggrappz—n‘si alla ruota
dell'ala a causa delle forti turbo-
lenze. Difficile aprire la capolli-
na, per sistemarci dobbiamo mel-
tere I'automobile davanti alla lu-
soliera per ripararci dal vento. Al-
le 5:50 al momento del decollo
(10 minuti di ritardo sul sole) sia-
mo colti di sorpresa, saliamo ad
una veloeita guasi nulla. come un
elicottero. Anne-Maric ¢ spaven-
tala e aspella un nostro rientro
immediato, noi ci accontenliamo
di aumentare un po’ la velocild
per non indictreggiare ma non
raggiungeremo mai il fondo pista!

Niente panico! Il punto di parten-
za ¢ esaltamente 90° a sinistra
per 19 km e ci lasciamo scaroc-
ciare dolcemente ad una veloeild
suolo di 40/30 km/h. 1l vento ¢ 60
Kt da 270°, ossia il doppio rispel-
Lo agli altri giorni. Eravamo venu-
i per il vento, eccolo!

Prima sorpresa: né il pendio né 1a
partenza funzionano. Ci deve es-
sere un‘opposizione di fase ma
con un venlo del genere ¢ impossi-
bile fare prospezioni contro venlo,
il motore @ inutile poiché non pos-
siamo volare veloci. e intanto per-
diamo 500 m a pieno gas con il
vento di fronle senza avanzare di
un metro. Decidiamo. quindi. di
tornare immediatamente in acro-
porto senza motore.

Verticale pista, tentativo di messa
in molo. Seconda sorpresa, il mo-
tore & in pannc. Mancano 600
g/min e perde colpi. dobbiamo ri-
metterlo immediatamente nella
Sua scalola, via sul pendio di ser-
vizio dove un solo passaggio ci
spinge a 3000 m! Siamo partiti di-
chiarando un'andata e ritorno di
2000 km verso Sud, ma sara per
un‘altra volta. A questo punto,
non ci resta che approfittare dei
pendii e delle onde della splendi-
da valle del Rio Limay partendo
verso Nord, e senza alcuna sosta
arriviamo sull'aeroporto di Cha-
peleo a 5.800 m per scoprire che
ali alianli non sono ancora decol-
lati e non decolleranno. 11 cielo si
chiude seriamente sull’acroporto
e verso Nord, pertanto invertiamo
rolta verso Sud, passando quesla
volla dalla pianura. forti delle
esperienze precedenti.

11 volo verso Sud ¢ simile a quello
del 20 dicembre, ma spostalo di
50 km verso la pianura, dove
sfruttiamo esclusivamente le onde
delle colline e delle meselas della
Pampa. [l compilo della Cordiglie-
i e sopraltutto quello di prepara-
re la massa d'aria a delle buone
condizioni ondulatorie allraverso
I'asciugamento, la stabilizzazione
e laumento della velocita. Invece
I'entrata marittima a Sud di Cor-
covado, che ei aveva disturbato
mollo in occasione del volo prece-
dente, ogei & malerializzala per
I"assenza quasi lotale dei rimbalzi

in quanto le nuvole sono allineate
nel letto del venlo. Avremmao hiso-
gno di una sfera di cristallo per
poter Lrovare dei rotori Ii dentro!
Tutti i nostri tentalivi ¢i portano
solo a dei 0.5 m/s e il locale di Jo-
sé de San Marlin si impone al pin
presto. Timone a 90° sinistra. dob-
hiamo salvare il volo, direzione le
colline a 25 km dall’aeroporto. Piu
a Sud, il cielo ¢ completamente
coperto, anche sulla Pampa, nes-
sun rimbalzo, il vento (120 km/h)
gira da 220°, capisco tutto: siamo
Lroppo vicini al centro depressio-
nario, 'avventura a Sud ¢ finita,
dobbiamo risalire verso Nord. Ab-
biamo appena percorso 560 km in
meno di 4 ore senza mai [ermarci,
non € poi cosi male!

Le colline della Loma Pelada (800
m da terra) sono in fase con quel-
le sopra venlo e anche con il fondo
valle per cui [unzionano bene e la-
sciamo 7.800 m dopo un'ora e
mezza ¢ 260 km di percorso con
meno di & minuti di sosta (foto
13). Questo livello ¢ gradito al
controllore di Bariloche che ci la-
scia atlraversare verso Nord a pit
di 80 km sotto vento della Cordi-
gliera, solto un velo di Girri e d'Al-
Lo strati la cui deformazione im-
posta dal rimbalzo ci segnala il
nostro percorso. Che fare ora? Pri-
ma di tulto farsi piacere, andando
pit lontano possibile per scoprire
un mondo nuovo, senza fare kKm in
yo-yo, Decidiamo quindi di andare
il piti lontano possibile verso Nord
calcolando il rientro in funzione
della media realizzata sull'ultimo
tratto. Il vento ¢ sempre da 240°-
250° a 120 km/h, una piccola
componente in coda unita all’alti-
tudine fanno aumentare la velocila
GPS fino a 330 km/h. Speriamo
che duri! Brulta sorpresa con i
miei intestini. che protestano per
la mia immobilita. Incrocio le dita!
La pianura si copre, ¢ trovare dei
buoni buchi divenla sempre pil
difficile non avendo nessun riferi-
mento storico. Decidiamo quindi di
Lornare sotlo vento alla Cordiglie-
'a che a Nord di San Martin de Los
Andes ¢ una calena conlinua sen-
Za 1 buchi del Sud. Sono le 13:00.
abbiamo appena passato Piedra
Del Aguila ¢ percorso 500 km in
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13a. Il rimbalzo
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un piccolo
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2ore e 20" praticamente senza mai
fare una sosta dal nostro punto di
virata di José de San Martin. Timo-
ne a 45° sinistra e ritorno all'onda
di rimbalzo classica su 7/8 di nu-
vole, il mio menu preferito. Tutto
funziona perfettamente anche se
la lettura del cielo non & delle pia
semplici, poiché le nuvole sono in-
curvate e sulla frontiera cilena
verso Las Ovejas (citlla e aeropor-
to individuati), le cose non vanno
tanto bene. L'altimetro scende a
4.700 m, il vento a 70 km/h, e per
non perdere tlempo, siamo costret-
ti a ripartire in volo di pendio sulla
Cordillera del Viento, dove il mae-
stoso vulcano Domuy (4.700 m) ci
invila ad assaggiare il suo rimbal-
z0 ed eccoci vario bloceali in ne-
gativo sollo vento verso rotore e
lenticolare (foto 14). Straordina-
rio: 14.5 m/s all’aggancio. 8 m/s
medio lino a 7.900 m che noi la-
sciamo volentieri dato che rappre-

16. Splendidi
ma poco
frequenti

i cumuli;
plafone
insufficiente
a volare

e termiche
in sicurezza

13. Un cielo
da sogno
il 23 dicembre
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senta il livello massimo aulorizza-
to in aliante (NOTAM permanente
durante la stagione di onda, non é
bello tutto questo?). Sei minuti di
sosta dopo 800 km di crociera in-
terrotta dopo 4ore e 20'... Cid ci
incoraggia a continuare. Sono le
15:40, rimangono ancora 6 ore di
luce, sempre rotta verso Nord.

La situazione ora sembra molto
pill semplice. La massa d'aria ¢
pill secca e noi voghiamo Lranquil-
lamente su 1/8 di cumuli rolori
con un vento da 250° per 80 km/h
rispetto ad una linea di cresta
completamente visibile e priva di
qualsiasi sorpresa, La simpatica
controllore di Malargue ci concede
tutti i livelli richiesti ma si preoc-
cupa di un eventuale attraversa-
mento netla TMA di Mendoza (una
via aerea strategica che conduce a
Santiago del Cile) ma noi la tran-
quillizziamo dato che la nostra in-
tenzione ¢ quella di dermire nel
nostro letto quesla sera di Natale.
Quando. finalmente, appaiono il
vuleano Maipu (5.323 m) e la La-
guna Diamante, tutto cambia. Le
sommita stanno nelle nubi, il per-
corso & interrotto. Continuare si-
gnifica spostarsi di 50 km sulla
pianura, certamente fattibile, con
le lenticolari che ci aspettano, ma
il nostro rientro di giorno all’ovile
polrebhe essere a rischio e, visto
che i miei intestini si fanno senti-
re sempre di pin ed in maniera
sempre pib violenta, I'arrivo di
notte in queste condizioni non mi
sembra sano. Un hreve calcolo mi
suggerisce che battere il record
del mondo & impossibile, inutile,
quindi, rischiare. Rientreremo
quando saremo a circa 800 km da
casa nostra con ancora 4 ore e 30
di luce a disposizione, lasciandoci
per sicurezza una mezz ora di luce
pilt un'altra mezz'ora di buio, con
'aeroporlo internazionale che
chiude alle 22:00, supponendo dj
mantenere i 180 km/h di media
dell'andata. Con un aeroporto ogni
100 km. non ci sono problemi per
interrompere I'arrivo in caso di
difficolla (penso soprattulto alle
mie viscere...). Un rapido colpo
d'occhio sulla costa del Pacifico
per scorgere Santiago del Cile g
circa 100 km davanti a noi. Giria-

mo quindi davanti alla Laguna
Diamante alle 17:00 con 780 km
da percorrere (foto 15). la scom-
messa sara mantenuta con una
mezz'ora di anticipo ed esalla-
mente con una media di 180 km/h
¢ due soste da 4 e 3 minuti. Ci
spostiamo di 36 km verso Est sul
piemonte andino, rivelandosi me-
glio organizzato e consentendoci.
cosi, di riprendere il contalto con
la Pampa, fino al famoso rimbalzo
del vulcano Domuy dove '8 m/s
sempre presente ci fa risalire fino
a 7.200 m senza il bisogno dj fer-
marci. Ma basta fare i turisti, dob-
biamo rimanere sulla Lraicttoria ¢
rientrare a tutto gas. Con 500 km
da lare, una componente frontale
del vento di 60 km/h e 3 ¢ 30" di
luce, ci sono buone speranze di
passare Natale a casa!

Su queslo Lratto, rilroviamo, ma in
aumento, la forte nebulosiltd del-
'andata, la navigazione non si ri-
vela semplice e la luce indebolen-
dosi rende difficile apprezzare il
lato posilivo delle nuvole. Laero-
porto di Chapelco non ¢ visibile,
impraticabile: impossibile bucare
in IMC con le ali a -30°C! Per for-
tuna quelli della pianura sono li-
beri. Arrivati a Bariloche con 30
minuti di anticipo e 3.000 m, ap-
prolittiame della nostra altitudine
aggiungendo 45 km, i 3 punti ob-
bligano...

Atterraggio 6 minuti prima del
tramonto aeronautico, 15 ore ¢
42" di volo, 2.432 km su 3 punti,
ma soprattutto 2.200 km su due
punti (equivalente ad un'andala e
ritorno). La pagina stalislica di
SeeYou relativa ai 2.430 km & alle-
gata, molto simile a quella del vo-
lo che ha stracciato il 20/12 il re-
cord del mondo: efficienza media
1.410 con un totale di 9 soste
(comprese quelle inferiori a 45
gec.) per 22 minuti, ossia il 2,6%
del tempo della prova. Cio rappre-
senta 'attuale record del mondo,
ma visto che una distanza di oltre
2.600 km ¢ in corso di omologa-
zione, noi non avremmo avulo
nessuna possibilith per lare me-
glio. Per cui nessun rimpianto. La
nostra maggiore soddisfazione ¢
stata quella di aver giralo il punto
pilt a Nord mai sorvolalo (al meno

sccondo la documentazione dispo-
nibile su Internel) punto storico
per eccellenza poiché ¢ stato Iy
dove IHenri Guillaumel scrisse,
quel venerdi 13 giugno del 1930,
una pagina eroica nella storia del-
I"aviazione in generale ed in parti-
colare dell’Aeropostale di Daurat,
Sainl Exupery ed i suoi compagni.
Dato che dobbiamo “rienlrare con
la nostra testa sulla terra”, dopo
aver sistemato il coraggioso MM
ed | miei intestini, ci rendiamo
conto alle 23.00 passate che ¢ Na-
tale. Sard, quindi, la birreria El
Viejo Munich ad accoglierci in
quesla vigilia di natale per farci
pustare la sua specialita: la Chu-
krul, ¢ cio¢ crauti e maiale!

L’'ONDA E FINITA:
VENTO SU “OFF” FINO
ALLA MIA PARTENZA

1 25 dicembre diluvia tutto il
giorno sulla citta ma sole sull’ae-
roporto, protetlo dal feehn, gior-
nala lrascorsa a riparare il molo-
re. 11 26 guasto al magnele du-
ante il decollo con rientro in offi-
cina per Vivian, 11 27, tentativo di
lungo volo con il capo pilola Ja-
vier, che si chiude con 300 km in
5 ore quasi loccando le margheri-
Le (anzi i Notros. i Lipici arbustiin
fiore del luogo). Ma Sabalo 28,
Lulto cambia. La Llemperatura
passa improvvisamente da 10 a
20° ¢, la cilta si riempie di turisti
e i nostri “Parigini” Roger Biagi,
Jean-Patrick ¢ Monique Guillaud
sharcano, ¢ il primo giorno delle
vacanze eslive, ma per noi ¢ 1'in-
ferno. 11 vento cala di brulto ¢ non
lo ritroverd pili sino all’'8 genpaio.
giorno della mia partenza. b €0
mc se BEolo avesse voluto Hallltﬂl."
mi. in un cielo da sogno come il
primo giorno.

Ma come per incanto, i primi ¢u-
muli sostituiscono i rotori. Sem-
brano splendidi, basi verso 3.000
m (folo 16), ma che delusione: €0~
me si pud volare sicuri con questo
plafond con il terreno a 500-1.500
m, dove in caso di fuori Camp(?.
non e¢siste possibilita di sopravvl-
venza nel raggio di 100 km? Gon
un McCready vicino allo zero final-
mente scopriamo quei pendii @ Vi-
sa seoperto che il giorno prima ci



SICOBLOC
SICOBLOC & un semilavarato 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 foglh SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0,2 millimetri & possibile ammirare I'effetto “porfondita” che rende unico SICOBLOC.
SICOBLOC ¢ disponibile in togli flessibili, rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori, colori ed effetti.
SICOBLOC é facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

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

1843

HAMNMazzucchell

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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9. A 40 km
dall’arrivo,
fungo

un rimbalzo
d’onda
leggibile
sulle nubi
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prodigavano delle loro onde tanto
generose. Ci gustiamo cosi un arri-
vo iper-tangente a 80 km con il
MeCready a zero e 500 m di margi-
ne su un terreno la cui pendenza ¢
quella dell’aliante, il che signiflica
volare per tre quarti d'ora sopra la
foresta vergine o il deserto a 500
m di quota. Mai pit! Il pit tranquil-
lo era Jean-Patrick, affatto preoc-
cupalo perché questo piano corri-
sponde, giustamente, allo stan-
dard di avvicinamento del suo B-
777. Goloro che non credevano an-
cora del tutto alle capacita dei cal-
colatori hanno cambiato idea. Ro-
ger Biagi scoprira che 11 diretlore
di volo, ribattezzato Badin acusti-
co (“la tromba” come egli lo chia-
ma) si rivela essere inlinitamente
pill prezioso del variometro i cui
egli venerava il culto (d’altra parte
il posto anteriore ne & sprovvisto).
Quanto al motore, a seguito della
rottura della cinghia d'elica, di
una candela e di una bobina di ac-
censione, il wtlo riparato, decide

di non funzionare pit ed il 7 gen-
naio il corso termina a Ltraino. Per
chiudere in bellezza la legge di
Murphy, bisognera cambiare il 9
gennaio la ruola dell’aliante. Gra-
zie Vivian, Waller, IFernando, Ai-
mar ¢ i compagni del Club Alba-
tros! Impossibile da raccontare in
quesle pagine, ma ce ne sarebbe
abbhastanza da riempire le nostre
lunghe serate invernali.

E ORA?

Ebbene, stiamo preparando la
prossima spedizione, sperando,
quesla volta, di essere pronti in
anticipo in modo da poter volare a

Contattatemi allo 02.48705377,
o al mio indirizzo J

e-mail vv1000@fastwebnet.it ;

novembre. Se qualcuno desideras-
se venire con il suo aliante, con-
verrebhe studiare la formula del
container compralo ed altrezzalo,
Lrasportato  fino  all’aeroporto,
senza rimorchio. [Videale sarebbe
uno standard ¢ un 15/18 melri,
con ossigeno, batlerie e cellule
solari, non essendo in(]ispcnsahile
la molorizzazione a Bariloche (8
meno che non si voglia chiedere
un Ltraino Ltulte le mattine alle
5:30). Naturalmente la manecanza
di motore significa zavorra ¢ anti-
gelo per =30°C | da prevedere nel
budgel (360% il barile da 50 litri).
(folto 18)

e venite a trovarci sul sito !

www.topfly.aero ?
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Il Moazagotl

A cura di Plinio Rovesti

C.B., Firenze, domanda: Quando si sono avuti i primi
tentativi per sfruttare col volo a vela i movimenti ondu-
latori dell'atmosfera, e chi ha scoperto quella caratteri-
stica nube ondulatoria denominata Moazagoll?

Risposta: I primi tentativi per sfruttare col volo a vela
i movimenli ondulatori dell’atmosfera si ebbero nella
primavera del 1931, quando il direttore dell'Osserva-
torio Meteorologico di Breslavia, richiamo I'altenzione
del noto asso tedesco Wolf Hirth (figura 1) su una
caratteristica formazione nuvolosa detta «Moazagotl»,
che appariva frequentemente e sempre allo stesso
posto, dietro ai Monti dei Giganti, quando soffiava il
vento da sud.

Una vecchia leggenda slesiana, racconta che tale carat-
teristica nube prese il nome da un vecchio contadino
del luogo, che si chiamava Gottlieb Moetz (o, in dialetto
glesiano, il «Moatza Gottl»). Sempre secondo quanto
narra la leggenda, questo buon uomo, invece di lavo-
rare la terra, se ne stava spesso a contemplare lunga-

GRUNAU (GERMANIA)
18 MARZD 1933

Wolf Hirth e la leggendaria nube d’onda

da lui sfruttata per primo
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mente le nubi, portate per il cielo dal vento. Durante
le sue osservazioni, il vecchio contadino s'accorse che
una sola nube restava sempre fissa nel cielo, senza
lasciarsi tragportare dal vento del Sud. I& questa nube
appunto — vuole la leggenda slesiana — si chiamd da
allora, il «Moalza Golll».

I primi voli veleggiali solto tale caratteristica nube,
vennero effettuati da vari piloti della Scuola di Grunau
¢ dallo slesso Woll Hirth, che cerco di studiare a fon-
do il fenomeno. I'11 marzo 1933, mentre Hirth assi-
steva dall’acroporto di Hirschberg a prove di volo di
alcuni suoi allievi, osservo che un aliante della Scuo-
la di Grunau, alla distanza di 4 km stava meraviglio-
samente veleggiando, guadagnando grande altezza,
sotlo un esleso Moazagoll. Woll Hirth non esitd e deci-
se di partire a bordo di un “Grunau Baby 11" per ren-
dersi conto personalmenlte delle possibilita che offri-
va al volo veleggiato quesla caratteristica nube.
Raggiunta la zona influenzata dal Moazagotl, Hirth si
sgancio dal velivolo rimorchiatore ed inizio il veleg-
giamento alla quola di 800 melri, dove gia stava veleg-
giando 'aliante della Scuola di Grunau. Hirth volo per
quasi due ore sotto il Moazagoll, mantenendosi costan-
lemente tra gli 800 ed i 1400 metri di quota. 11 veleg-
giamento si svolse senza sentire la minima turbolenza
e senza trovare zone di discendenza, pur avendo fatto
ampi giri esplorativi. Al tramonto, Hirth usci dall’a-
scendenza puntando in direzione dell’aeroporto di
Hirschberg, da dove era parlito. Dopo questo volo, pur
non riuscendo a sciogliere il mistero di questa strand
Formazione nuvolosa, Woll Hirth ebbe I'intuizione di
quella che allora chiamo “onda lunga» dovula alle Lur-
bolenze generate dal vento del Sud, dietro ai Monti dei
Giganti (Figura 2). Quel giorno Hirth si convinse che
nella parte ascendente di quest'onda aerea, in un
domani non lontano, si sarebbero potule raggiungere
quote elevalissime.

Finalmente nel 1936 da Grunau giunse, ai volovelisti
di tutto il mondo, una notizia strabiliante. L'istruttore
Steinig, a bordo di un vecchio Grunau Baby 11 durante
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Il Moazagotl apparso il 18 marzo 1933 dietro
ai Monti der Giganti, fotografato al tramonto
da Wolf Hirth, dopo il suo volo sperimentale

un volo di prova, aveva rageiunto la quota di 6000
metri. Steinig racconld che, quando meno se l'aspet-
tava, il variometro di bordo si mise a segnare 5 melri
di salita al secondo. senza avvertire la minima turbo-
lenza. 11 pilola conlinud a salire regolarmente, senza
trovare, pur facendo ampi giri di ricognizione, una zona
di discendenza. Raggiunta la quota di 6000 metri. inti-
rizzito dal freddo e non riuscendo pit a respirare rego-

larmente, Steinig punto in una direzione qualsiasi,
uscendo dopo lungo andare dall’'ascendenza e pren-
dendo poi felicemente terra. 1l volo si svolse dietro ai
Monti dei Giganli. La forte ascendenza era localizzata
sotto un esteso Moazagotl il quale, secondo recenti stu-
di, non ¢ allro che una nube di risucchio, che si forma
in certe condizioni atmosferiche, dietro le alte monta-
gne, quando sono investi te dal vente (Figura 3).

Al Congresso lenulo a Berna nel maggio 1938 dall’l-
STUS, il benemerito ente internazionale che promuo-
veva e coordinava gli studi per il volo senza motore, il
Dott. Externbrink ha trattato, sotto il punto di vista teo-
rico, anche I'importantissimo argomento delle <onde di
risucchio”™ benché non sia stata detta in tale occasio-
ne, l'ultima parola, ed ancora gli aerologi non ci abbia-
no fornito criteri certi per poter individuare e valutare
queste «onde», ¢ comunque oggi certo che tale vorlice
secondario sottovenlo raggiunge delle quole di gran
lunga superiori a quelle della corrente generanlesi nel-
la parte anleriore del pendio. Dietro di esso. 'aria non
prosegue solto forma di vortici disordinati, ma for-
mando delle enormi onde, nella cui parte ascendente

La zona interessata dal Moazagotl studiata da Wolf
Hirth
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si possono raggiungere quote ele- o -
valissime. Sembra che tale movi-
mento ondulatorio arrivi fino al
limite inferiore della stratosfera.

Presso la Scuola di Sezze Romano,
nel 1938, ebbe a verificarsi una
formazione nuvolosa molto simile
a quella del Moazagotl di Grunau.
Vari piloti effettuarono in quel
giorno diversi voli sperimentali,
ma essendo stata notata tale for-
mazione, quando ormai venivano a
mancare le cause che ['avevano
generata, non fu possibile conse-
guire risultati di qualche impor-
tanza.

Ad ogni modo, crediamo di non
errare affermando che ad esse ¢
riservato di sollevare, in un doma-
ni non lontano, i volovelisti a quel-
la quota che costituiva fino a ieri
un sogno a cui pareva dovesse
negarsi perpetuamente la realta.

GLASFASER Italiana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.

. BE / :-.=".‘

Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,
indispensabile per ’'omologazione dei record.

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3

\ Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: glasfase@mediacom.it .
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ambi di vento

Inizia la nuova stagione volovelisti-
ca con Lulle le sue gioiec ma pur-
troppo anche con improvvise tra-
gedie che negli ultimi anni hanno
ferito i nostri cuori. Leggendo la
rivista Soaring ho trovato una bre-
ve nota scritta sulla rubrica «Salety
Gorner» a completamento di un‘a-
nalisi di un incidenle apparente-
mente inspiegabile accadulo ad un
pilota molto esperto che ha impat-
tato sul costone di una montagna a
pochi chilometri da Minden. Scu-
sale per la lraduzione forse non
corretta ma credo che l'importante
sia capire e memorizzare (da Soa-
ring, Novembre 2002, pag. 39).
«Joe ha colpito il pendio ¢ nessu-
no sa il perché. Joe era un pilota
che volava in sicurezza € con cen-
Linaia di ore di volo. Joe non face-
va cose strane col suo aliante, per-
ché ha colpito il costone? Noi non
sapremo mai il perché, ma datemi
la possibilita di segnalarvi alcuni
fatti. Circa 15 anni fa. alcuni di noi
salirono sul monte Seagul (la cima
pitl alta a sudest di Minden. Neva-
da) per metltere una slele a ricor-
do del luogo dove cadde Jack Bam-
berg. Quando fummo sul posto. il
vento era calmo. Alcuni minulti
dopo il vento inizio ad alzarsi in
direzione della cima. In cinque
minuti stava solffiando con un’in-
tensilta di circa 30 nodi. Poi Lutto
si calmo di nuovo. Questo ciclo si
ripeté circa ogni 30 minuti per tut-
to il tempo che rimanemmo sulla
montagna. Pensammo che una for-
te termica partisse dalla cima del-
la montagna ogni 30 minuti ed il
vento che sperimentamimo fosse
dovuto al richiamo d'aria della ler-
mica. Forse la caduta di Jack ave-
va a che fare con questi repentini
cambi di vento?

Venti anni fa stavo volando con
mio Libelle sulle montagne del
Nevada. Stave mantenendo circa
50 nodi quando improvvisamente
incominciai a scendere rapida-
mente. Spinsi la barra in avanti ma
nulla accadde. Persi un migliaio di

piedi, ali livellate, barra in avanti.
Controllai le cinghie del mio para-
cadute quando incontrai una mas-
sa d'aria differente, il mio muso
rispose alla mia barra in avanti ed
incomincia a volare di nuovo. For-
tunatamente avevo abbastanza
quota per evitare che questa mano-
vra terminasse senza raccogliere
delle pietre nel mio abitacolo.
Immaginai di aver incontrato una
raffica in coda che era cosi forte da
metllermi in una massa d'aria che
si muoveva nella mia direzione a
circa 20 nodi. La mia velocita di 50
nodi meno la raffica di 20 nodi, mi
ha lascialo con una componente di
avanzamento di soli 30 nedi. La
velocita di stallo del Libelle € di 40
nodi. A voi le conclusioni.

Ritornando a Joe: stava operando
vicino al costone. Se fosse partita
una lorte termica pitt avanti lungo
il coslone, essa avrebbe potuto
richiamare aria dal punto dove si
trovava Joe e lasciarlo quindi in
una zona d'aria che stava moven-
dosi nella sua stessa direzione.

supponiamo a 20 nodi. Se Joe sta-
va mantenendo i suoi 60 nodi ed
improwisamenle si fosse Lrovato in
una bolla che stava andando a 20
nodi. Bene, a voi le conclusioni.
Joe, tu non avevi fatto nulla di sha-
glialo, ti eri trovalo in una serie di
circoslanze sfavorevoli in un posto
dove tutli siamo passati. Dobbiamo
tutti pensare alle regole da appli-
are quando voliamo a costone:
mantieni una velocita elevata, che
li offra agilita di manovra:

non chiudere il giro a costone fino
a quando non lo hai esplorato tutto
¢ non Li sei assicurato che 'aria non
¢ infida; devi sempre avere una rol-
Lta di fuga e quola per recuperare.»
Personalmente posso aggiungere
che in una situazione come quella
descritta anch’io mi sono ritrovato:
davanli al costone Sud del Velino
l'unica cosa che mi ha salvato ¢
stata la quola che avevo sotto la
pancia al momento dell'incontro
con questa massa d'aria con una
forte componente in coda. Buoni
Voli a tutli.
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| da Sailplane ‘ . . o .
& Gliding alle prime formalizzazioni delle procedure di - vento sopra il fienile rosso. quindi vira in hase
n. 2/1994 D atterraggio per gli alianti, il circuito “ideale” [u  sopra I'incrocio stradale vicino al pacse”, ele.

Traduzione immaginato di forma rettangolare, con il lato di sol-  Fu ben presio realizzalo che questo run:_:,im'mva Sﬂ]q
di Flavio Formosa lovento parallelo al lato di avvicinamento finale, ed con una gamma limitata di condizioni di venlo ¢
| flavioform@inwind.it Un tratto di base perpendicolare a quesli due. Allez- unicamente per una direzione di atlerraggio. Cam-
| biando la direzione ¢/o I'intensila del vento, I'allie-
| vo doveva essere riaddestralo. In pill, era un siste-
ma lotalmente inutile in caso di allerraggio Tuori
;-x- e campo, sempre pit possibile man mano che i voli. di
. . distanza diventavano appannaggio i un maggior

T
I
; ' : L numero di piloti.
i v ' La risposla, introdotla negli anni "60. fu di giudica-
Fig1 T T : 5 ;ﬁf_%ib re la posizione dell’aliante nel circuito in rapporto
| unicamente alla zona di atlerraggio prescelta (rife-
! - rimenlo primario).
| 25 -7 Il metodo, correltamente applicato, richiede al pilo-
Y- D 100m ta di stimare la distanza, I'allezza e I'angolo rispet-
Lo al punto di riferimento primario.
Queslo metodo funziona meglio, ma mi ha sempre
lascialo la sensazione che non Lutlo sia perfetto. In
Fig.1 - punti di riferimento del circuito standard parlicolare, ho spesso provalo (nei voli di istruzio-
ne) un senso di disagio tra il punto al traverso del-
la zona d'atlerraggio (b) e la virata in base (c). La
ze e distanze variavano secondo il tipo di aliante e la  stessa sensazione mi € stala rilerita da molli. se
valutazione dei margini di sicurezza necessari da  non tulti, gli istrultori.
parte del pilota. Generalmente oggigiorno si opera La ragione di ¢id ha richiesto un certo Lempo per

cosi (fig. 1): essere scoperta, ma in realld @ molto semplice. €
* punto di inizio del sottovento, altezza 250 metri, spiegabile in due parti.
distanza |.500 m circa dalla zona di atterraggio Prime, quando I'aliante percorre la prima parte del
* al traverso della zona di atterraggio, altezza 180-200 sollovento, Lra (a) ¢ (b). I'allezza rispello al punto
m, distanza 800 m circa di atterraggio si riduce, ma la distanza si riduce
* virata base, altezza 150 m, distanza abbastanza supe- ancor pill rapidamente. La perdila di quota tra (a)
riore a 800m dalla zona di atterraggio e (hb) & circa il 25% della quota iniziale. ma la
¢ virata finale, altezza 80-100 m distanza 400-500 m dal-  distanza tra (b) ed (e) & del 33%-50% minore che
la zona di atterraggio ; tra (a) ed (e), cosicché I'angolo rispetto al punto di
= punto di riferimento per la zona di atterraggio allerraggio migliora.:

Una volta superato (b), procedendo verso (¢) la
distanza dal punto di loccala (e) inizia ad aumen-
tare, e pit l'aliante allunga il sottovento. pit rapi-
Agli inizi, gli istruttori insegnavano la corrella con-  damente esga aumenla, mentre 'altezza conlinua a
duzione del circuito utilizzando riferimenti locali  diminuire. Langolo rispetio al punto di atterraggio
(riferimenti secondari), ad esempio “inizia il sotto-  va dunque rapidamente peggiorando,

(parametri validi per un K13 con vento debole)

VoLo a VELA
numero 278



In una giornata di vento moderatamente forte, la

(“ff(‘[‘(‘n’l,{l tra una virata in base corretta ed una scala verticale esagerata per chiarezza

cosi in ritardo da non permettere di raggiungere la A‘\ A

pista (con il conseguente rischio di un incidente nel A, notare il rapido peggioramento
tentativo di volerla raggiungere per forza) ¢ spesso " della situazionetraAe B

di pochi sccondi. Nessuna meraviglia se gli istrut- ‘B{ B .

tori si sentono a disagio! C, < \C-\ Fig 2
Una volta eseguila la virala base (¢), nel tratto ver- \\\\ I

so la virata finale (d) la distanza torna a diminuire,
e 'angolo migliora nuovamente fino ad avere in (d)
all’incirca lo stesso valore che aveva al traverso
della zona di atterraggio. in (b). La figura 2 mostra
la variazione dei parametri altezza/distanza/angolo
durante il circuito.

[l rapido peggioramento dell’angolo rispetto alla
zona di atterraggio mentre I'aliante vola in sotto-
vento tra il traverso del punto di toccata e la virata
base ¢ uno dei punti deboli di questo tipo di circui- | Fig.2 - variazione degli angoli nel circuito standard

~——— altezzd — 88—

1
|
|
|
]
|
|
|
E
A]Cg Az BIB Cl Cz D

distanzada E

5

La posizione C3 mostra cosa succede in circa 10 secondi se la virata base
viene eseguita eccessivamente in ritardo

to. Il secondo punto debole ¢ pit sottile. Una volta
superato il punto (b). nella maggior parte degli
alianti la posizione dell’ala ¢ tale che ¢ impossibile
vedere il punto di atterraggio prescelto. Dal
momento che insegnamento ¢ basato sul giudica-
re la propria posizione rispetto a questo punto, ¢'¢
gsicuramente una seria incongruenza in cio.

Ld ecco ispirazione dettata dall’ovvietd: se la parte
di circuito tra il punto (b) ¢ la virata base (¢) ¢ poten-
sialmente pericolosa, ¢ ci impedisce di vedere ¢io che
dovreste sorvegliare continuamente, semplicemente
evitiamola. Una volta superato il traverso del punto di
atlerraggio, si vire ra di circa 45° verso il tratto di
base, mirando a congiungersi ad esso a circa metd
della sua normale lunghezza (Fig. 3).

Cosi facendo si ottengono due cose: il punto di atter-
raggio rimane in vista (¢ possiamo continuare a sor-
vegliare I'importantissimo angolo) ¢ la distanza
rispetto ad esso continua a ridursi. pitt o meno di
pari passo con la riduzione dell’altezza, cosicché
I'angolo rimanc apprezzabilmente costante (Fig. 4).
Discutendo la cosa tra istrutlori esperti, si sente
spesso dire “¢ proprio quello che faccio quando
volo da solo!". Esperimenti condotti 'anno scorso
nei corsi per istruttori non hanno evidenziato pro-

Fig.3 - punti di riferimento del circuito modificato

blemi con questo NUovo l‘il)().(li circuilo, ¢ nella A\ Al Zztggeéc;r;\ieplézr;%g::\crzg?npgchissimotra B,CeD,
riunione di novembre del Comitato Istruttori della ~3T N
BGA ¢ stato deciso di adotlarlo come il metodo S \\\ 2
standard per insegnare il circuito di atterraggio. \\:_\ B
Si notera che dal momento che la distanza volata . S Fig 4
nel circuito risulta minore, la virata finale verra 5 ~

<

effettuata un po’ pit alta del solito, oppure il sotto-
vento dovra esscre cffettuato un po’ pitt lontano
dalla pista rispetto a prima. Delle due soluzioni la
geconda & preferibile, ma le dilferenze sono in
genere piceole, per cui la scelta non ¢ critica.
Tultto quanto detto finora non tiene conto delle A A, A, B
variazioni dovule a vento forte, venlo al traverso. distanza da E
posizioni troppo alte o troppo basse. troppo vicine
o tropo lontane dalla pista. In quesli casi il circuito
dovra essere modificato esattamente come accade-
va con quello precedente.

scala verticale esagerata per chiarezza

Fig.4 - variazione degli angoli nel circuito modificato
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N on ho mai avuto molte occa-
sioni di usare il carrello del
mio aliante. Da quando ho acqui-
stato, nel 1998, il mio meravi-
glioso standard Astir Il (nome di
battaglia "bagigio”) ho usato il
carrello i e no tre volte. Mai fal-
to fuoricampo, mai fatlo gare,
mai mosso dal tranguillizzante
asse Agiago-Thiene. In pratica: &

rimasto parcheggiato in aeropor-
Lo per quallro anni.

Ora perd devo prendere una deci-
sione: a givgno dovrei portarlo al-
la prima revisione. Vado a dargli
un'occhiata, Caspita, ¢ proprio
messo male! Una ruota ¢ a lerra,
la vernice si ¢ staccala da Lre
quarti del rivestimento, 'assale ¢
pieno di ruggine ¢ il meccanismo



frenante ¢ grippato. Sono ad un
bivio: 0 lo lascio andare definiti-
vamente oppure mi rimbocco le
maniche e lo laccio Llornare il bel
carrello che era quattro annj fa.
Due mesi dopo sto guardando un
rimorchio che non ricorda nem-
meno lontanamenlte il rudere di
prima. Mi ¢ costato molto lempo ¢
un discrelo gruzzolo. ma il risulta-
to mi ripaga con gli interessi.
Bene, la revisione ¢ passala,
Adesso perd voglio usarlo! Non ho
pil il pretesto che non ¢ in ordine.
Durante lo scorso settembre ho
partecipato al raduno di Verona
del Comprensorio Yolovelistico Al-
pi Orientali (CVAQ). ovwiamente

metri ¢ 70 aiuta a tenere lontani
gli altri veicoli. evidentemente
preoccupali del missile SS20 che
probabilmente pensano contene-
re. Arrivo a Rivoli alle 7 e mezzo,
pitl che aiutato dal GPS, seguen-
do il profumo di grigliata che si
senliva fin dalla strada statale.
Iceoli 1a: il parcheggio conla gia
numerosi carrelli e da solto il ten-
done adiacente alla club house
arriva un vociare inlrammezzato
da risate. Sono nel posto giusta!

Ho sempre pensato che arrivare
proprio al mementlo di iniziare la
cena sia un'arte conosciula da
pochi. kvidentemente ho avuto ol-
limi maestri, perché stanno arri-

senza il mio aliante. [I meteo non
¢ stalo fantaslico, ma ci siamo di-
verliti lo stesso e ricordo con pia-
cere quei due giorni. Quest'anno il
raduno CVAQ sard presso I'Asso-
ciazione Volovelistica Rivoli di
Osoppo (AVRO), 20 km a nonrd di
Udine, i primi di setlembre ¢ vo-
glio andarci anch’io, questa volta
con il mio "bagigio™!

AV
La mia intenzione ¢ di lare le cose
seriamente, sfruttando appieno
sabato e domenica, quindi mi met-
Lo in strada venerdi sera. Passare
la tangenziale di Mestre non ¢ mai
simpatico. ma un rimorchio da 9
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vando gli antipastli. Ai fornelli c'é
Tony Guerra con un paio di soci.
Mi dicono che succede spesso che
8i melta a cucinare per tutti nei [i-
ne settimana: chi ¢’é, ¢'¢! E i So-
no sempre in tanti. Ne capisco il
motivo: sono bravissimi e simpati-
cissimi. Siamo ormai un bel nume-
ro. credo pill di quaranta, ma so
che diversi amici sono ancora per
strada,

La cena scorre lieta: il mio club &
presente con una quindicina di
amici, gli altri 1o diventano presto,
complice il vino rosso versato da
boccali magici: per quanto ne ver-
s8i sono sempre pieni. Col mio cal-
colatore di planata pianifico di ar-
rivare a fine cena allegro ma non
brillo: I'indomani voglio volare co-
ordinate. Non & facile. Qui usano
I'acqua solo per lavarsi e per fare
la pastasciutta, se invece vuoi be-
re puoi scegliere tra il bianco e il
nero. La cucina & squisita, Tony
Guerra e goei ci hanno messo I'a-
nima e gi sente. Ormai gli ultimi
ritardatari sono arrivati, la cena
volge al termine. Gioppo, nostro
80CI0 che tutto il mondo voloveli-
sUico ci invidia, decide che & il mo-
menlo di far vedere agli amici friu-
lani che j yeneti non hanno nulla
daimparare in fatto di grappa e ti-
ra fuori dal camper un fiascone di
grappa, fatta in casa, di un colore
verdoling poco rassicurante. Qual-
CUNO fa notare che il colore forse &
dovulo af verro della fiasca che &
Sta_'*@ Parzialmente corroso dal li-
q“de. ma viene subilo zillito. Un
PaIo di girj della suddetta grappa
¢ COmingip a vedere il mondo Sol-
Lo Un'altry uce. Verdolina. Ritengo

% _od
i Y Qi

che per la serata sia sulliciente:
ancora un giro ¢ il fuoricampo sa-
rebbe inevitabile. Non laccio in
Llempo ad alzarmi dalla sedia che
il nostro Allilio Dalla Vecchia,
maestro grappaiolo di professio-
ne, metle in tavola una delle sue
bottiglie: grappa al caffé. Una de-
lizia! Ha inizio una sfida all’ultimo
grappino tra i due distillatori. Giu-
ria: Lutli. Ce ne vogliono diverse,
i bottiglie, per decidere il vincito-
re. Manuele Molinari & una perso-
na seria ¢ a modo: non per nienle
& presidente sia del nostro club
che del CVAD. Devono essere sla-
te due grappe al fulmicotone se il
predelto presidente € stalo vislo
(e senlilo) canlare a squarciagola
canzoni sconce e strofe goliardi-
che. Lui comunque nega tutto. Al-
la fine, nessuno € pin in grado di
esprimere giudizi sereni, pertanto
il premio viene assegnato ex ae-
quo ad enlrambi.

Ormai la frittata & fatta. B quasi
I'una di nolte, io non so dov'e il
mio albergo ¢, anche se lo sapes-
8i, dubito che riuscirei ad arrivar-
ci. Tony Guerra si commuove ¢ mi
dice: -tranquillo, Li accompagno io
all'albergo. Naturalmente passan-
do prima per casa sua. lanlo per
farci un goceelto, giusto il bicchie-
re della stalfa. ..

La notle ¢ popolata di incubi. In
uno di questi sono inseguilo da
Tony Guerra che. con la fiasca di
grappa verde di Gioppo in mano.
mi grida: - vieni qui, dai! Ancora
un goccio! Non scappare!.

SABATO 7 SETTEMBRE
Ci vuole una doccia di mezzora
per ricordarmi dove sono ¢ cosa ci
sto facendo in quel posto, ma do-
po la eolazione ¢ tre callf¢ mi sen-
Lo quasi bene, anche se mi dicono
che la mia faccia ha un colorilo si-
mile alla grappa di Gioppo.

Alle nove ¢ mezza arrivo al cam-
po, eli ospiti sono pit numerosi
questa mattina ed il brieling sta
per iniziare. Se dovessi dare un ti-
Lolo a questo raduno ed al tema
del briefing non avrei dubbi: Vola-
re bene, volare in sicurezza. It su
questo lilone che 8i sono succedu-
Li i vari interventi tra cui. ma non
solo, quelli di Leo Brigliadori e
Giorgio Galetlo. Mollo interessan-
Le la spiegazione di Luca Sartori
sull’'effetto  asimmeltrico delle
ascendenze in prossimita dei pen-
dii.

Sempre in lema di sicurezza. in
questa occasione viene anche pre-
sentato un importante lavoro pre-
parato dal CVAO: il libretto dei
“fuoricampo”™ dell'ltalia nordest
con una sessantina di sili utilizza-
bili per emergenza, Sono tutli
campi (ma anche aviosuperlici ¢
acroporti) ispezionali di recente
ed aflidabili. con fotogralie aeree,
mappa slradale, coordinate GPS,
frequenze e indicazioni utili per
un alterrageio sicuro. 11 libretto ¢
venduto ad un prezzo “politice™ in-
sieme ad una cartina plastificala
del triveneto con indicati i diversi
atterraggi colorati e suddivisi in
campi. aviosuperflici ¢ acroporti.



L'organizzazione ¢ decisamenlte di
alto livello, il servizio meleo ©
mollo dettaglialo con lanto di son-
daggio atmoslerico. foto da satel-
lite ¢ animazioni. Bene! Sembra
che godremo di due buone giorna-
te, basi previste 1500-1600 m.
Per chi desidera cimentarsi. sono
proposti due temi: uno piu impe-
gnativo, di 450 km. uno pit “faci-
le” di soli 350! Mi metto a ridere.
Per fortuna. gli amici di Rivoli
hanno pensato anche a noi "a cor-
Lo raggio”. Stefano ¢ Francesco,
esperti volovelisti dell’AVRO., ri-
nunciano alla loro giornata di volo
e faranno da accompagnatori a sei
piloti forestieri poco esperti del
posto. tra cui ci sono anch'io. An-
che Giorgio Galelto, nello spirito
amichevole e non compelitivo del
raduno. si rende digponibile ad ac-
compagnare in biposlo chiunque
lo desideri. Bene, ¢ ora di monta-
re l'aliante.

Alle 11 iniziano i traini. Gi sono
una quarantina di alianli schiera-
ti e servono Lre Lrainatori per
lanciarli in tempo utile. La dire-
zione di linea ¢ precisa ¢ veloce,
ma pud succedere che qualcuno
non riesca ad agganciare ¢ debba
rientrare inceppando il meccani-
smo da orologiai. K naturalmente
capila proprio a me! [l mio decol-
lo si deve interrompere a meta’
pista per lasciar allerrare in si-
curezza un aliante basso. [0 Ia
mia prima cmergenza, ma mi
sgancio e mi tolgo dai piedi in un
attimo. Lunica scccatura ¢ quel-

la di dover ritornare in linea e
perdere mezzora prima di poler
riallineare. Almeno cosi credevo.
In realld le conseguenze sono pitt
importanti. [l monte Quargnan,
sulle cui pendici dovevo sgancia-
re, 8i ¢ coperto e ha cominciato a
piovere. Devo quindi dirigere il
traino sul Cuar. ma perdo il con-
Ltatto con gli altri del mio gruppo
partili pit di mezzora prima. Da
quel momento io ¢ il mio gruppo
saremo sempre in controelase. Al-
la fine rinuncio a ritrovarli ¢ per
un paio d'ore vado a zonzo tra il
M. 5. Simeone, M. Ciaurlee e Ma-
niago, In ogni caso devo rientrare
in anticipo a Rivoli: ho promesso
ad un caro amico un volo con il
hiposto. Il cielo ormai € coperto
7/8. ma riusciamo ugualmente a
veleggiare per un'oretla. Roby. il
mio amico. ¢ senza parole. Se le

0S¢ vanno come spero, l'anno
prossimo a Rivoli avranno un
neobrevetlalo in pid.

Alle 18:30 c’e il debriefing e par-
liamo ancora di allri aspelli lega-
li alla sicurezza del volo e delle
iniziative della FIVV. Al termine
c'¢ una sorpresa di cui nessuno
sapeva nulla: due comiei di Vene-
zid con una gag spassosissima in
dialetto veneziano c¢i metlono
dell'umore giusto per la cena di
gala.

Siamo veramente in tanti, alla ce-
na, almeno un centinaio. Gi sono
soci di tutli i club del CVAQ. altri
soci di club simpatizzanti deside-
rosi di aderirvi e semplici ospiti,
anche stranieri. La cena & simpa-
ticissima. ma la parte migliore so-
no le premiazioni (semiserie). Al
nostro club, il Prealpi Venete, la
coppa per il club pitt numeroso, a
Davide Schiavolto [a coppa come
pilota pit giovane, al KA-G di Ene-
monzo quella per I'aliante pii an-
Ziano.

Sono tre i Premi-Simpatia: ex-ae-
quo Gioppo-DallaVecchia per le
loro grappe. a Tony Guerra per la
cucina sempre in funzione, a Gior-
gio Dalla Rosa per il volo pit bre-
ve. Abbiamo il piacere di avere
con noi anche il Sindaco di Osop-
po, ansioso di capire cos’ha in co-
mune un gruppo di persone cosi
stranamente assortito.

Dopo cena qualcuno propone una
visita al bellissimo castello di
Osappo. Mi piacerebbe andarci,
ma ritengo priorilario recuperare
ore di sonno.
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La giornata & anche meglio di ieri.
i previsto I'arrivo di una pertur-
bazione solo per il Lardo pomerig-
gio. [ temi sono gli stessi di ieri,

ma lortunatamente per noi, Stefa-
no e Francesco sono di nuovo dis-
ponibili per escursioni non com-
petitive. Vista I'esperienza di ierl,
quesla volla stabiliamo delle pro-
cedure pitt precise per la condu-

zione del volo in gruppo. Oggi la-
remo due gruppi da tre. Con Stefa-
no ci siamo io e lgo Raffaelli. B
questa volta la cosa funziona alla
perfezione. Facciamo quota sul
Quargnan e ci aspettiamo per
muoverci insieme. Da li inizia una
cavalcata verso est che in poco
lempo ci porta nei pressi di Boveg,
in Slovenia. E fantastico! Non ho
mai trovato costoni cosi generosi.
Trenta chilomelri in un lialo senza
dover girare nemmeno una volta,
costantemente tra 1700 e 1800
m. Si polrebbe proseguire. ma
preferiamo Lornare indietro con il
proposito di visilare anche verso
nord e verso est. I$ infatli ¢i spin-
giamo oltre Tolmezzo lino a una
decina di km dal confine austria-
co. Stefano ci fornisce informazio-
ni preziose sulle quote di sicurez-
za da osservare per un rientro 8i-
curo sui possibili campi della zona
(tulli presenti sul libretto del



CVAQ) e ci fa sperimentare i punti
piu affidabili per fare quola prima
dei vari Lraversoni. La sua condu-
zione del volo ¢ assolutamente
perfetla e riusciamo a muoverci
con buone medic senza mai per-
derci di vista. [2 uno dei voli pin
belli che ho mai fatlo ¢ non solo
per la limpidezza cristallina del-
I'aria.

Purtroppo. le cose belle hanno du-
rata breve. Dopo circa quatlro ore
di volo piacevolissimo, bisogna
pensare anche al rientro. Domani
si lavora.

Credo di essere tra gli ultimi ad
alterrare. Mentre smonto 'aliante
il cielo inizia a coprirsi ¢ un‘ora
dopo. al momento di lasciare il
campo, s8I sCorgono i primi lampi
della perlturbazione annunciata
quesla mattina. Salulo uno a uno i
nuovi amici. Hanno veramente un
bel posto qui a Rivoli. Una bella
pista vicina alle montagne, un
gioiello di ¢lub-house. un bel ten-
done per le cene.... .

Ma StJ[)I‘EIl.lI.]H.() hanno passione,
hanno amicizia. hanno dedizione
¢ parlando con loro si pereepisce
I'orgoglio per quello che sono sla-
ti capaci di realizzare. I hanno ra-
gione.

I ora di andare. da Rivoli a Thiene
¢i vogliono pil di Lre ore di mac-
china. Una volla tanto un week-
end non ¢ andato “alla Fantozzi”
con pioggia la domenica ¢ sole il
lunedi. Meltersi in strada sotto le
prime gocce di pioggia in qualche
modo rende meno spiacevole la
partenza.

Mentre macino i primi chilometri,
delineo mentalmente un bilancio
di queste duce giornale. A parte i
danni irreparabili al fegato, ¢ sen-
z'altro posilivo. Ho fatlo pin di ot-
to ore di volo in un ambiente nuo-
vo. Rivoli &. per noi di Thiene, in
una posgizion¢ strategica: all'allro
capo della lunga catend di costoni
che sono le Prealpi venete e friu-
lane. [7 un passaggio obbligato per
chiunque voglia cominciare a fare
volo di distanza. Ora conosco il
poslo, non ¢ pill un'incognita Lra
tante, anzi, ¢ un luogo amico. I un
altro mattone aggiunto a quelli gia
posali in quella pazienle coslru-
zione che ¢ il mio volo a vela ¢

che, per come lo concepisco io, &
I'unica via per migliorare le pro-
prie capaciti senza sconfinare
nell’azzardo incosciente. Lioppor-
Lunita di volare con amici esperli
del posto abbrevia drasticamenle
il tempo necessario per lamiliariz-
zare col nuovo ambiente ¢, per
quanto mi sara possihile. cerche-
rd di sfruttare queste occasioni
per unire l'ulile al dilettevole.

Ritengo quindi che questa formula
dei raduni CVAO sia senz'altro po-
sitiva. Lidea di un meeling non
compelitivo ma semplicemente
conviviale ¢ piaciuta a Lutli ¢ la
partecipazione di cosi tanti amici

lo altesta al di la di qualsiasi dub-
bio. Certamente il merito della
sua riuscita € da attribuire tanto
alla perfelta organizzazione e de-
dizione dei nostri ospiti quanto al-
la presenza di numerosi volovelisti
di notevole "spessore™.

Non so ancora dove si fard il pros-
simo raduno del CVAQ, ma sono
sicuro di due cose: 1) io ci sard
certamente con il mio “bagigio™:
2) il club ospite dovra darsi molto
da fare per reggere il confronto
con Rivoli.

Arrivederci, amici di Rivoli e gra-
zie di cuore. Spero di poter torna-
re presto a volare qui con voi.

VoLo a VeELA
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GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI

serie K - TRANSFLUID KSL - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID
(per motori eleitnci) (per moton endotermici)

A riempimento fisso A riempimente variabile con A riempimento variabile per A nempimento variabile per

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

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

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

Potenze fino a 2300 kW

Fin N Yk
- 71y

~

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 costante per motori Con uno, dug, tre dischi. Adatte ad applicazioni
potenza trasmissibile fino a 500 kW. endotermici. ] Per coppie fino a 38 000 daNm con puleggia. _
' Mantaggio direttc su volani predisposti Coppia trasmissibile fino a 2520 daNm

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI GRUPPI FRENO/FRIZIONE
A DENTI A COMANDO PNEUMATICO

FALK MULTICROSS REICH ESCO NEXEN

Interamente metallici. Per coppie fino a 5400 daNm. Con manicetto in nylon oppure in Per potenze fino a 15 kW.

Oltre a compensare gli errori di acciaio.

%Ll\lr}gfar;g:}f assorbono anche gli urti e Per coppie finc a 500.000 daNm.

Per coppie fino a 90.000 daNm.




PRESE DI FORZA A
COMANDO IDRAULICO
HFO - TRANSFLUID

Per coppie fino a 1200 daNm.

1

TRASMISSIONI
IDRODINAMICHE
P320 TRANSFLUID

Con convertitore di coppia.
Inversione a comando idraulico
con cambio a una o piu marce.
Azionamente manuale o elettrico.
Per potenze fino-a 75 kW.

LIMITATORI DI COPPIA
A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN

Per coppie fine a 360 daNm.

IRANSEIUID

trasmissioni industriali

ACCOPPIATORI FRIZIONI A COMANDO FRENI DI SICUREZZA
ELASTICI IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
RBD - TRANSFLUID SH - SHC - TRANSFLUID ~ SL - TRANSFLUID

Per I'accoppiamento di motori Inserzione sotto carico. Per coppie fino a 900 daNm.

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

compressori, generatori.
Per coppie fino a 1.000 daNm.

TRASMISSIONI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE PER CARDANO

COMPACT VSK-REICH AC-REICH

Con convertitore di coppia. Per coppie fino a 1600 daNm Per coppie fino a 4000 daNm.

Inversione a comando idraulico
cambio sincronizzato a 4 marce per
2 0 4 ruote motrici per polenze
finoa 66 kW.

, 5
N o
v A 1 T )
‘\ & }-E |
| I ]

- ;3 : R ) "
gl < i

FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO

NEXEN FILTON

Per coppie fino a 3400 daNm {dischi). Per acqua, vapore, aria, olio,

Per coppie fino a 370 daNm (dentini). liquidi refrigeranti e olio diatermico.
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Maurizio
Landi

Carat,
motoaliante
monoposto
con ala
derivata

dal Discus
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Aero

- Friedrichshafen

‘nole essere la principale fie-

ra europea dell'Aviazione Ge-
nerale ed &, senz'altro, la pit im-
portante vetrina al modo per gli
alianti. Si tratta di Aero Frie-
drichshalen, tenuta quest’anno
dal 24 al 27 aprile nel nuovo guar-
tiere fieristico a ridosso dell’aero-
porio e dell’hangar della rinata
Zeppelin. Una manifestazione che
tra le sue cifre contiene un picco-
lo record. Oltre il 70% dei 50 mila

visitatori era titolare di un brevet-
to aeronautico e, trovandosi in
Lerra di Germania, la maggior par-
te di questi era volovelista.

Un intero padiglione era dedicato
agli alianti, con decine di esposi-
tori tra costrutlori, club, scuole ¢
gli atlivissimi gruppi di volo a vela
delle universita tedesche. Una fo-
tografia di quanto offre oggi il
mercato, che parla sempre pit di
innovazione tecnologica alla ricer-

ca della massima elficienza, che
celebra il decollo autonomo e si
preoccupa di sicurezza.

Iita nella simbologia lecnica sta,
appunto, perefficienza. La lellera
dell’alfabeto greco ¢ anche il no-
me di uno dei principali protagoni-
sli presenti sul Lago di Coslanza.
Un aliante «estremo» nelle dimen-
sioni e nelle prestazioni che, lette-
ralmente, dominava uno degli in-
gressi con i suoi 30,90 metri di




-

apertura alare ed un allungamen-
Lo di oltre 51. Lo studio di un
aliante del genere era stalo com-
missionato a Reiner Kickert da un
gruppo di campioni volovelisti. La
progetlazione & iniziala nel "96 ed

ha portato nel luglio 2000 al pri-
ma volo del prototipo.

La particolare geomelria delle ali,
oltre che le dimensioni generali
dellaliante, saltavano subilo al-
l'occhio e svelavano aleune delle

soluzioni adollate per migliorar-
ne le caratleristiche di volo. In-
nanzitulto 'aumento della corda
(larghezza dell’ala) nella sezione
esterna dell’ala. Questa soluzione
migliora il comportamento nel vo-

La lunga
semiala
dell’Eta.
Evidente
I'insolito
ampiamento
della corda
alare verso
I'estremita
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lo in spirale. A causa delle diverse
velocita dell’aria lungo e ali, lo
studio delle sezioni esterne ha
sempre presentato un dilemma: se
si affinano le estremité si riduce la
resistenza indotta, ma, durante il
volo in virata lenta. si rischia lo
stallo della parte piu esterna del-
I'ala. Le soluzioni piu praticate
hanno delle controindicazioni. Un
incremento della corda media pre-
viene lo stallo, ma aumenta la su-
perficie alare. Lo svergolamento
riduce le performance alle alte ve-
locita. La soluzione adottata da-
I'Eta permette un minore incre-
mento della superficie alare con
un inferiore aumento della resi-
stenza indotta che si riduce ulte-
riormente alle basse velociti.
Paragonati alle dimensioni degli
altri alianti della stessa classe, la
deriva ¢ la lunghezza del tubo di
coda della fusoliera sono state au-
mentate, con lo scopo, vista I'im-
ponente apertura alare, di miglio-
rarne la stabilita e la manovrabili-
ta. Un particolare disegno del pro-
filo della deriva € stato sviluppato
da K. H. Horstmann, con o scopo
di ridurre la resistenza ¢ compen-
sare, cosi, I'incremento di superfi-
cie. Specificamente sviluppali per
I'Ela anche i profili alari che han-
no ulteriormente ridotto lo spes-
sore relativo al 13,2 % della cor-
da, mentre su questa classe di
alianti lo spessore medio ¢ di cir-
ca il 14%.

Altro protagonista principale del-
I'esibizione di Friedrichshafen ¢
stato I'Antares, senza dubbio il
massimo attualmente disponibile
in materia di motoalianti elettrici.
3000 metri di guadagno di quota
in aria calma con una carica di
batteria ed un rateo di 4,6 metri al
secondo. Queste le caratteristiche
di salita con un peso al decollo di
480 kg, grazie ai 42 kW di potenza
del motore elettrico sviluppato
dalla Lange. Le performance di
salita diventano 2500 m e 3,7 me-
tri al secondo in caso di decollo
col peso massimo di 600 kg (I'An-
tares carica 100 litri di zavorra).
[.e batterie a ioni di litio necessi-
tano di 8 ore di ricarica ed ¢ pre-
vista una vita media di 1500 rica-
riche o di 11 anni. Un'unica ma-

netta alla sinistra del pilota per-
mette 'estrazione ¢ la retrazione
della pinna motorizzata e le rego-
lazioni di potenza e dell’elica. 1l
carica batterie, in previsione di
voli cross-country, ¢ disegnato per
essere alloggiato all’interno della
fusoliera.

Due le versioni, 18 metri ¢ 20 me-
tri di apertura alare, entrambe
con la pianta del bordo di attacco
ellittica ed un allungamento, nella
versione 20 metri, di 32. La scelta
di una corda alare relativamente
ampia alle estremitl, in sintonia
con le winglet, permette di risol-
vere i problemi di stallo della par-
te esterna dell’ala e di ridurre nel
contempo i vortici alle estremita.
Alla Lange stimano nel 3% in me-
no di resistenza indotta i risultati
della loro soluzione, comparati
con quelli di altri alianti di 20 me-
tri. Nove differenti profili alari
permettono all’ala di conservare
un flusso laminare lungo il 95%
del profilo inferiore fino a velocila
di 210-230 km/h.

Il ruotino sterzante ed i pattini al-
le estremita alari permettono un
facile rullaggio, con scarso consu-
mo delle batterie. La completa re-
golazione del sedile permette di
personalizzare la posizione di pi-
lotaggio con maggiore comfort, fa-
vorito anche dall’enorme silenzio-
sita del motore elettrico. K se, cu-
riosando tra gli stand dei vari co-
struttori, saltava agli occhi come,
ormai, l'autonomia d’involo degli
alianti motorizzati ¢ una caratteri-
stica molto premiata dal mercato,
la grande indipendenza, le emis-
sioni nulle ¢ la relativa poca ma-
nutenzione certamente indicano
che quello dei motoalianti elettrici
sard uno dei filoni piu carichi di
novita del futuro.

A proposito di novita, in molti si
aspettavano di conoscere da vici-
no la nuova famiglia di prodotti
Stemme, dall’aliante puro S2 ai
nuovi motoalianti S6, S8, S15 ed.
invece ci si @ dovuli acconlentare
del famosissimo S10, che ormai
ha superato i 150 esemplari in vo-
lo per il mondo. In ogni caso. del-
la nuova famiglia Stemme ¢ stato
possibile vedere dei disegni ed
avere le brochure con le caratteri-
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L'mponente sezione
di coda dell’Eta

Soteira: il sistema balistico
d’emergenza di estrazione
del pilota

Il motore Goebler-Hirth
che verra installato
sul DG-1000 T

Fusoliera del dg-808B con
i netta-moscerini carenati
e il pannello solare
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sliche teeniche e qualche informa-
zione in pin. «Il professor Loek
Boermans dell’Universita di Delft -
spiegano allo stand Stemme - ha
disegnalo per i nostri prodotti
nuovi profili e nuove piante in gra-
do di ridurre la resistenza per ogni
sellaggio dei flap e per garantire
una migliore distribuzione delle
pressioni lunge tutta 'apertura
alare. Parlicolare atlenzione, inol-
Lre, ¢ stata posla ai raccordi ala-
fusoliera, con lo studio di appositi
profili in grado di ridurre, per
quanto possibile, il [lusso turbo-
lento. Per I'anno prossimo contia-
mo di mostrare al pubblico il ri-
sultato concreto del nostro lavo-
ro.»

Per tutli in nuovi modelli Stemme
confermala la lilosofia del biposto
alfiancato e per i motoalianli (Lul-
ti con 18 metri di apertura alare)
'alloggiamento dei motori Rotax
912 ¢ 914 alle spalle dell'abitaco-
lo. Previste versioni con carrello
lisso ¢ con carrello retrattile.
mentre 'elica retraibile nel mu-
setto lipica dell'S10 verra sosti-

Il sistema NOAH di ausilio all’evacuazione

dell’abitacolo: il cuscino gonfiato (in alto),
e i componenti dell'impianto (sopra)

Il sistema di paracadute
balistico dell’ASW-28

L'impianto pnumatico di
estrawione del motore sul
nuovo LS-8T
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tuita sui modelli pid turistici da
un'elica a tre pale a passo variabi-
le, con otlime prestazioni per il
traino e rumore ridotto. L'elica a
bandiera e la chiusura delle prese
di raffreddamento ridurranno la
resistenza con efficienze massi-
me, a seconda delle versioni e del
carrello retrattile, da 33 a 39.
L'aliante puro S2 avra 20 metri di
apertura alare ed un allungamen-
to di 21,80. Il basso carico alare
(34 Kg/m_) permetterd di sfrulta-
re le termiche pit deboli. ma la
possibilita di caricare fino a 230
kg di zavorra permettera alte ve-
locita in condizioni di forte ascen-
denza. Da +16 a -4 I'escursione
dei flap e l'efficienza massima di
47.

Passando allo stand DG, esposla
la fusoliera del nuovo biposto DG
1000. Lialiante pud volare in due
configurazioni: 18 ¢ 20 metri. Co-
mune per entrambi, una prima se-
zione di 8,60 metri alla quale pos-
sono essere aggiunte le estremita
di 0.4metri (simili a quelle del DG
800 da 18 melri) o le estremita da
1,4 metri. Allo studio anche una
versione di 22 metri e versioni
molorizzate. Particolarmente in-
Leressanti in quest'ultima direzio-
ne, i risultati di un'indagine com-
piuta dalla DG tra i club. Si richie-
dono macchine biposto in grado di
effettuare un rientro autonomo in
caso di scarse condizioni di salita,
in modo da migliorare 'addestra-
mento al cross-country senza ri-
schio di fuoricampo. Candidato in
pole position come molore ausilia-
rio & il monocilindrico a due tempi
Goebler-Hirth attualmente monta-
1o sull’ultraleggero Apis.

A Friedrichshafen era presente
anche la fusoliera del nuovo DG
808 SC, piu sottile e performante
di quella del motorizzato DG808B,
nel cui abitacolo era presentato il
sislema di emergenza hrevellato
NOAH. Un cuscino a gonfiaggio ra-
pido eleva il pilota line al bordo
dell’'abitacolo, permetiendo una
pib rapida evacuazione in caso di
lancio con il paracadute. 1l siste-
ma si altiva mediante lo sgancio
tdelle cinture i sicurezza ed arriva
a completo gonfizggio in meno di
un secondo. Per impedire 'aziona-

mento accidentale del sistema, il
NOAH (che pud essere impiantato
su Ltulti i monoposto DG, ¢ a breve
anche su altri alianti) non funzio-
na fino a quando la capotlina non
viene sganciata.

Il problema del difficile abbando-
no dell’abitacolo e della riduzione
dei Lempi delle procedure di emer-
genza ¢ cenlrale negli studi ¢ nei
progetti di molli costruttori. Se-
condo una slatistica riportata dal
Gruppo di volo a vela dell’Univer-
sila di Darmstadt. solo il 50% dei
piloti riesce ad abbandonare ['abi-
tacolo in caso di emergenza. 19
guesta percentuale si ahbassa
mano a mano che diminuisce la
quota alla quale si verifica I'incon-
veniente (secondo la stessa stati-
slica a rendere necessario 'ab-
bhandono & nel 37% dei casi una
vite, nel 34% una collisione, nel
23% un guasto meccanico, ¢ nel
4% un cedimento strutturale). A
complicare il non lacile abbando-
no dell’abitacolo la Lensione ner-
vosa e le forli accelerazione che,
di frequente, si accompagnano a
queste situazioni. Gli studenti del-
I'Universita di Darmsladt, gia im-
pegnati nello sviluppo del D-43,
un alianle biposto da addestra-
menlo, hanno presentalo il sisle-
ma SOTEIRA. Con un unico co-
mando di emergenza si innesca
una sequenza in cingue fasi. Per
primo si dislacca la capollina ¢ si
sganciano le cinture di sicurezza,
poi un piccolo mortaio espelle dal-
la fusoliera un razzo che. sulfi-
cientemernle lontano dall’abitaco-
lo si attiva, senza rischio di cau-
sare danni al pilota. [l razzo
estrae dall’abitacolo il pilota me-
diante una fune di vincolo ancora-
ta all'imbragatura del paracadule.
Il razzo conlinua la sua ascesa
(che complessivamente dura per
0.6 secondi) e trascinando con se¢
il pilota estrae il paracadule. Pol
la fune che vincola il pilota al raz-
70 si stacca e la discesa conlinua
con il paracadute completamente
aperto.

Anche 'ultimo nalo in casa Schlei-
cher, 'ASW 28 presenlava Lra le
possibili opzioni 'impianto di un
paracadule balistico. Sviluppalo
dalla russa MVEN, il paracadule ¢

azionate da un comando, simile a
guello dei sedili eiettabile, vicino
al pogaiatesta. I RADA 500, que-
sto il nome del paracadute balisti-
co, ¢ certificato dalla LBA ed ¢
fruibile su tutli gli alianti fino a
025 kg al decollo. Parlando. inve-
ce dell’ASW 28, la nuova versione
ASW 28-18 ha due set di sezioni
esterne delle ali che permettono
di farne in 5 0o un 18 metri. La
parte i semiala comune ¢ 5.25
metrei. mentre Fallungamenlo ¢ di
21043 peril 15 melri con elficien-
i massima 45 a 100 km/h e di
27.27 peril 18 metri con elficien-
Za massima 48 a 90 km/h. Del-
PASW 28-18 esiste anche la ver-
sione Is motorizzata con un SOLO
2350 per il sosltentamento.

Novila anche per la Rolladen-
Schneider, dove I'LS-10 si avvia a
succedere all'l.s-6. proponendosi
anchesso col doppio set di ali 15
¢ 18 metri. Nuovi profili con leg-
geri ritoechi. maggiore allunga-
mento per la versione 15 metri e
maggiore carico alare, questi
principali miglioramenli rispetio
al predecessore. Tra gli sviluppi
futuri della nuova macchina: I'LS-
10a con abitacolo mene ampio e
minore superficie bagsnata ¢ I'LS-
10T con un molore analogo a quel-
lo dell’LS-8T.

Tra le noviltd dei dinamici costrut-
Lori degli ex paesi socialisti il 304
3 della ccca HPIL il cui protolipo
¢ prossimo ai primi voli ¢ la serie
sara disponibile dal prossimo an-
no. Due versioni programmate: il
304 5 con doppiosetdiali 15018
metri (rispellivamentle 22.57 e
29.56 di allungamento ed efficien-
za massima di 45 a 130 Km/h e 51
a 120 km/h) ed il 304 SE. solo 15
melri con un maggiore carico ala-
re. allungamento di 26.37 ed effi-
cienza massima di 48 a 123 km/h.
Bello da vedere. infine, il piccolo
moloaliante monoposto Caral del-
la slovena AMS, con ali derivale
da quelle dell’aliante Discus. Car-
rello  biciclo retratlile, motore
sSaucr Sle 1800 da b+ Hp, elica ri-
picgabile da 140 centimelri e 15
metri di apertura alare. Opzionale
anche il «<one man assembly Kit»,
che permetle, appunto. il montag-
gio da solo. Perfettamente carrel-



SCUOLE VDS, CERCASI

La FIVV (federazione italiana volo a vela ) pensando al futuro del volo a vela, punta sui giovani studenti
per avviarli alla scoperta del volo silenzioso, uno sport entusiasmante e formativo.

[l team formatosi tra la FIVV - FIVU - TENAX - ALISPORT - CLUB ASTRA, organizza incontri con i giovani
presso le scuole medie superiori per la promozione del volo “ puro * proponendo loro di iscriversi ad un
corso di volo per il conseguimento dell” attestato di * Volo da Diporto e Sportivo “ con indirizzo al volo
veleggiato praticato con alianti a decollo autonomo.

— ..
L

Per assecondare le molte richieste di giovani da ogni parte d'lialia, la FIVV e la FIVU selezioneranno le
candidature di scuole VDS a Motore che gia operano su aviosuperfici in qualunque parte di Italia.

A gueste 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 organizzativa
del Club Astra e della FIVU, del supporto finanziario di TENAX e ALISPORT ed in concreto si offrono i
seguentiaiuti:

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

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

C  Aiprimicinque giovanidieta inferiore ai 18 anni che conseguiranno |'attestato Vds su motoaliante
verra riconosciuto alla scuola il rimborso del 100 % del costo del corso di volo considerando un
valore di E. 1400 cad.

D Asgevolazione all’acquisto di un aliante monoposto a decollo autonomo ULM di tipo SILENT-IN dell
Alisport e di un velivolo ULM ditipo YUMA della Dea Aircraft idoneo al traino di alianti ultraleggeri,
equivalente agli interessi per un leasing quingquennale sul costo di acquisto pari rispettivamente
a E. 41.100 e E. 61.000 lva compresa.

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

E Associazione gratuita per un anno di tuttii nuovi piloti in possesso dell'attestato VDS motoaliante
alla FIVV attraverso il “ Club di Volo Ali Bianche “ con la qualifica di socio pilota.

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

L' obbiettivo finale della FIVV e del pool di societa impegnate in questa azione pluriennale di promozione al

volo rivolta suprattutto ai giovani, & di formare e organizzare nuovi piloti ad una attivita sportiva che si

potra esprimere verso:

- grandi voli di distanza assaporando il gusto di ammirare grandi cieli, valli e montagne, panorami
stupendi

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

Federazione [taliana Volo a Vela
Luigi Bertoncini

4 5/.“ . )
b

www_fivu.it
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L’abitacolo
e la fusoliera
dell’Apis WR

il 304 S, dalla
Repubblica
Ceca

VoLo a VELA
numero 278

e

labile, decolla in 428 metri, ed ha
una crociera al 75% della polenza
di 230 km/h TAS a 3000 metri.
Con 54 litri di carburante ha
un‘autonomia di 880. Passando
alle caratteristiche di volo a vela,
con un allungamento di 21,3 il Ca-
rat ha un'efficienza massima di 35
a 108 km/h, con un tasso di disce-
sa minimo di 0,75 m/s a 85 km/h.
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Lo stand della Rolladen-Schneider con il nuovo
e atteso LS-10

Stemme S-10
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L'accesso alla rubrica degli annunci & gratuito per tutti i soci. Fateci sapere quando l'inserzione non serve piu.
Dettate il vostro testo a: Aldo Cernezzi Tel. 02.48003325 aldo@voloavela.it

Hornet C |-CALM con carrello,
CN valido fino a marzo 2006,
visibile presso AeC. Novi Ligure.
13.500 Euro

Tel. 0141.204672 Eligio

Stemme S-10 V 1993, visihile a
Roma. 115.000 Euro
Tel. 348.4125269 Diego Volpi

Cirrus Standard [ - LETJ 1973,
2050 ore, prossimo CN 12/2004,
Radio Becker 3201, Vario Wester-
boer 910, Computer Westerboer
922, carrello chiuso. Euro12.500
Tel. 349.5453540
enrico.ben@libero.it

Discus B |- MBIG vendo guota
di 1/3, carrello Cobra, Cambrid-
ge, GPS, ossigeno, perfetto. Visi-
bile a Calcinate del Pesce, prez-
z0 molto conveniente

Guido Hassan Tel. 02.48196040
cell. 340.5612259

Libelle Club H205 | - NEWD
1975, ore 860, scadenza CN apri-
le 2008, scadenza radio marzo
2007, carrello 2 assi chiuso, revi-
sione luglio 2003. Visibile a
Torino. Euro 10.000,00. Tel.
011.6197613 - cell. 347.7401602

DG-800 5 1993, 600 ore di vola,
perfetto stato, mai incidentato,
sempre tenuto nel carrello, nell'-
hangar. Marche tedesche, 15M
conwinglet, 18 M, 18 M con win-
glet. Capottina azzurrata, LX4000,
Carrello Anschay 4 ruote, para-
cadute, ruota e gancio per traina-
re.l'aliante montato con la mac-
china, manutenzione annuale in
fabbrica o in Glasfaser. Basato a
Valbremho. Contattare:
guidogallia@hotmail.com

Robin DR400/180R D - EBDA,
anno di costruzione 1978, s/n
1298, 4340 ore totali, Motore
0360 A3A 180HP, revisionato nel
1995 a 3617 ore, piu di 1200 ore
alla prossima revisione, Elica
SENSENICH revisionata nel 1995
. Radio Becker AR3201, Bendix-
King KT76A. Visibile pPresso
AVRO (Rivoli di Osoppo, UD)
Tel. 349.6387168 Francesco Riz-
zani - f.rizzani@libero.it

VorLo A VELA
numero 278

Carrello Pirazzoli 800 AL, imma-
tricolato il 7/01/94, 2 assi, predi-
sposto per Discus B, 2.800,00
Euro. Tel. 335.6540418 Renato

Cirrus Standard 1985, ottimo
stato, 900 h di volo, senza car-
rello, radio e strum base, basato
in Ungheria Ocseny. Euro 9000
piu tasse.

Tel. 0036.703349778 sig. Koller
(anche in italiano e inglese)

ASW28 "2G" fine 2000, 140 cre,
mai incidentato, scadenza CN
09/03, hallast di coda, 3 batterie,
predisposto per XPDR, Ossigeno
e palmare Ipaq, strum base Win-
ter, LX5000 FAl versione 9.0 con
bussola elettronica, Logger
LX20, Radio Becker AR4201, Elt
ACK, cappottina azzurrata, car-
rello COBRA disponibile.

Tel. 3470109645. Giancarlo Grinza
grinza2g@libero.it

Cerco Calif A 21-S in oftime
candizioni, poche ore, per apertu-
ra nuova scuola di volo e di per-
formance. Flugschule Monte Bal-
do GbR Steigstr. 46 D-73101
Aichelberg. Tel. 0049(0)7164-
800581, fax 07164-800582

cell. 0172-2694545 Walter Eisele
"we-walter.eisele@t-online.de”

Nimbus 4DM D - KBWL, mai
incidentato, motore circa 70 ore,
Cambridge S-Nav + GPS, 2 vario
Baohli, 2 virosbandometri, Radio
Becker, Ossigeno EDS, 2 paraca-
dute, presso ACAQ Varese.

Tel 335.8457473 o 02.29004912
Franco Zuliani. Tel 02.26411073
Fax 02.26412894 Walter Vergani

ASW 20 | - ZOOW, molto bello,
visibile a Biella, copertine anticon-
densa Jaxida del 2001, Cambridge
S-Nav, GPS, ELT, paracadute,
accessori movimento a terra con
selle nuove e “bicicletta”, pannel-
lo strumenti nuovo, carrello 2 assi
Pirazzoli collaudato. Prezzo inte-
ressante. Tel. 328.4062610 Marco
Lupi flyinglupo@libero.it

Tel 329.8358937 Maurizio Zegna

ASH-25E winglet 1989, 1950 ore,
radio Becker, VP3-GPS, lagger, gel-

coat in buono stato, ELT, carrello
Schroeder, Jaxida, disponibile da
Ottobre 2002 a Rieti. Euro 125.000
Tel 0746.202058 Aldo Colombo

Stemme S-10 D KGCN, 1992, ore
totali 326, come nuovo, full optio-
nal. Presso AVA Valbrembo
faivi@libero.it

DG 200 D-6781, 1978, hangarato a
Verona, mai incidentato, vario SB8
GPS-ASR, gelcoat in buone condi-
zioni, carrello chiuso immatricola-
to in ltalia. Euro 18.500.

Tel 347.2471688. Graziano Pera
graziano.per@libero.it

Carrello chiuso Pirazzoli doppio
asse, revisionato 2003, per mono-
posto, ottime condizioni.

Euro 2.500,00. Tel 335.6672058 Edo

Bergfalke 1V, 1974, 1600 ore, dan-
neggiato per atterraggio pesante
in supporto carrello e cappottina.
Per il resto ottime condizioni.
Dannao stimato da officina certifi-
cata 3800 euro. Strumentazione
standard con radio Dittel 720
Vendesi; Euro 3.500.

Oppure riparato ed in ardine di
volo Euro 9.000. Carrello sfornito
di documenti. Maurizio Mazzeo.
email: imezz@tiscalinet.it

Carrello per monoposto, monoas-
se, omologato e revisionato.
Claudio Albano Cell. 348.3336625
claudio.albano@nascent.it

Cerco computer di volo (per sosti-
tuire Zander SR820 su DG300),
meglio se interfacciabile GPS

cell. 338.4920111
vitali.timoteo@libero.it

Filser LX4000 Computer Vario
GPS, aggiornato ultima release,
GPS 12 canali, Logger 20 ore, un
display vario a lancetta con possi-
bilita di aggiungerne altri due (net-
to @ totale).

Cell. 335.5473852
franco.ricciardi@fortech.it

Strumenti Aerograf 6000/12000
m, completo Fotatime I, Barogra-
fo Winter 8000, Bussola Schang,
Zander SR 820 D.

Tel/Fax 035.251392 mbalze@tin.it
Mario Balzer

Spatz 55 monoposto e

K-7 biposto in ottime condizioni,
CN valido, carrello, causa passag-
gio a motoaliante. Visibili a Rimi-
ni, prezzo interessante.

Fabio Bernardi

Tel 347.4520825 / 0541.759641

Ka6E, ottime condizioni, C.N. trien-
nale fino 3/2005 , oltre 600 ore dis-
ponihili prima della prossima ispe-
zione 1000 are, strum completa di
viroshandometro e vario el, car-
rello scoperto.

Euro 7.400,00.

fabrizio_kaB@tin.it.

Tel 011.9363484 are serali

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

Euro 1.000,00

Tel 335.5088339 Folco

Carrello Ghidotti 2 assi immatri-
colato 1987 in buone condizioni
revisione aprile 2003 + computer
di volo + logger GPS Zander com-
pleto bussaola elettronica.
Giorgio Paris 348.5839494

DG 300 Full 1993 (molto bello)
capottina azzurrata, strum, Zander
SR 940, Becker, batterie doppie,
impianto carica acqua, teli copri
aliante, ELT, paracadute, CN in cor-
so di validita; carrello 2 assi Piraz-
zali 1993 collaudato.

65 milioni trattabili

051.975249 o 347.8632922

Roulotte tenuta a Rieti sempre al
coperto (Palazzina).

Tel 335.6042430

vitalema@tin.it

Diamant 15 |-SEXY vetroresina,
completa, ottimo stato, carrello
chiuso in metallo.

Lit 17 milioni

Tel 0332.231518 A. Mattano

Cirrus Std I-MACH 1975, 1000 ore,
ottimo stato, carrello chiuso, nes-
sun incidente, radio, ossigeno.

Lit. 32 miliani

Tel 333.3847531 Franco



Glasfaser Italiana s.p.a.

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

SCHNEIDER LS4-b, LS8, LS6¢c, LS6-18, LS-10
GLASER DIRKS DG 800S. DG 800A e B, DG505, DG505M
GROB Twin “Accro”

MOTOALIANTI : GROB G109B

STRUMENTI PNEUMATICI : WINTER E BOHLI

VARIOMETRI ELETTRICI : ILEC SC7: vario + acustico

ILEC SB8: vario + acustico + sollfahrt
GPS-ASR: calcolatore di planata e interfaccia GPS
ILEC SN 10: Flight Computer

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER : FILSER LX 5000
Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,
Sollfahrt - Audio - Presentazione grafica dei dati di Volo.
Logger % %* % Moving Map
Database circa 5000 aeroporti, 600 piloni e 100 temi.
Calcolo del vento: intensita e direzione.

ZANDER COMPUTERS

FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM : VOLKSLOGGER
FILSER LX 20

APPARATI RADIO : BECKER AR 4201
FILSER ATR 720
BAROGRAFI : WINTER
IMPIANTI OSSIGENO : Mountain High EDS-D1 a domanda.

Leggero, poco ingombrante, economico.

RIMORCHI : ANSCHAU “KOMET™
la qualita al prezzo pit basso!

VARIE : — dispositivo silenziatore per Stinson LS 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 lest 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
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Un premio per i 2000 km in linea retta

Il noto Dr. Joachim Kiittner, nel corso di una riunione
dell'OSTIV, ha offerto un premio di 10,000 Dollari per
chi riuscira a compiere il primo volo veleggiato di
2000 km in linea retta. Negli anni Trenta egli fu tra i
primi a compiere voli d’onda fino a grandi altezze
(oltre 7.000 m), ed oggi (a 93 anni) crede fermamen-
te che un tale volo sia realizzabile.

Nuove winglet per LS8

| terminali alari ripiegati di 90° all’ins( rappresentano
ormai da molti anni una specie di marchio di fabbri-
ca della Rolladen-Schneider. Questo loro aspetto ha
creato annose discussioni tra gli esperti e appassio-
nati di aerodinamica, che criticandone la filosofia, chi
esaltandole.

Bisogna dire che i risultati sportivi dell’'LS-8 possono
contraddire qualunque critica.

Da oggi sono disponibili nuove winglet di tipo classi-
co (nella foto), a corda sottile, progettate dal giovane
pilota e ingegnere inglese Afandi Darlington tenendo
conto degli ultimi risultati dell’aerodinamica piu
avanzata.

La produzione in serie sta iniziando, ma per ora sara
possibile installarle solo su alianti registrati in Inghil-
terra, a causa dei soliti problemi di riconoscimento
internazionale della certificazione.

Gli LS-8 modificati della squadra inglese dovrebbero
partecipare al mondiale di Leszno, e i risultati di gara
potrebbero fornire buone indicazioni sull‘eventuale
maggiore efficacia di queste winglet.

La DG compra la LS

Da qualche tempo si mormorava circa il fatto che la
Rolladen-Schneider stesse attraversando alcune
serie difficolta finanziarie. Ai primi di luglio & poi arri-
vato l'annuncio che la DG-Flugzeugbau, produttrice
dei noti alianti DG, ha acquistato |a totalita della Rol-
laden-Schneider.

YoLo A VELA
numero 278

Lo stabilimento, gia fermo da qualche tempo, verra
smantellato e la produzione trasferita presso la sede
della DG a Bruchsal, nonche in Slovenia alla AMS-
Flight che con la DG ha uno stretto legame.

Il comunicato della DG rassicura i proprietari di alian-
ti LS circa la continuita nella fornitura dei ricambi e
nell’assistenza, promettendo inoltre di riprendere al
piu presto la produzione di alianti, ai quali non sara
cambiato il nome (I'LS-8 non verra ribattezzato
DG700, come qualcuno aveva ipotizzato).

| pitt importanti tra i dipendenti della ditta ormai
estinta si trasferiranno a svolgere le proprie mansio-
ni presso la DG: tra di essi anche il vecchio proprie-
tario.

Grafica dei voli via Internet
http://hubble.physik.uni-konstanz.de/jkrueger/olc-
plot.php

Inviando un proprio file *.1GC al sito indicato qui
sopra, si ottiene in pochissimi secondi una mappa
della zona di volo in formato JPG con il tracciato del
volo in sovraimpressione; accompagnato anche da
un tracciato del barogramma con livello del terreno
(cosi si pud vedere subito quando eravate, per esem-
pio, sottocresta, o quando avete scollinato un pas-
s0...). Le opzioni permettono di scegliere la dimen-
sione del file risultante: provando con la massima
risoluzione, il tutto non supera i 500 KB.

Alianti su Marte

No, non & un film di serie Z (quelli che mi piacciono
tanto..}). Ma uno studio per la possibilita di usare
alianti automatici nell’esplorazione del pianeta ros-
so. Pero gli alianti sono ingombranti per le loro lun-
ghe ali. Allora ecco la soluzione per il trasporto: ali
gonfiabili, impregnate di una resina che si indurisce
con l"'esposizione ai raggi UV.
http://science.nasa.gov/headlines/y2003/02may_big-
blue.htm?list614819

1 “Mille” in Giappone

Il Giappone offre con buona regolarita ottime condi-
zioni per il volo in onda. | controllori a quanto pare
sono piuttosto benevoli verso il modestissimao traffi-
co di alianti, quindi con I'aiuto del transponder Hiro-
kazu Ichikawa ha potuto chiudere un bel “Mille” a
oltre 131 km/h di media su Nimbus 4DM, con parten-
za da ltakura (70 km a Nord di Tokio).

Il volo si @ svolto lo scorso 13 aprile, toccando la quo-
ta massima di 7.000 metri

Analisi dei voli con LINUX

Forse stimolerad le critiche dei puristi, forse dara
modo di confrontare i risultati a qualecuno, o piu sem-
plicemente fara passare qualche momento diverten-
te pensando a quanti soldi spendiamo per quelle
stesse funzioni (o simili) che si potrebbero avere «a
gratis»... www.kflog.org, si tratta di un potente Flight
Analyzer in Open Source, che gira su tutte le princi-



Ventus 2 “X”

Il Dr. Mark Maughmer, del quale abbiamo pubblicato
la seria trattazione sulle moderne winglet per alianti,
ha preso in mano il progetto del gia ottimo Ventus 2.
A seguito di nuovi calcoli, & emersa |la possibilita di
migliorarne le performance attraverso |'applicazione
di nuove winglet molto sottili e con forma legger-
mente a sciabola, nonché la sostituzione degli impen-
naggi di coda con altri che generano minore resisten-
za aerodinamica.

| primi Ventus 2ax cosi modificati hanno partecipato al
mondiale del 2001 in Sudafrica con risultati indiscutibi-
li. Il campione del mondo Werner Meuser si & dichiara-
to entusiasta: “i nuovi profili degli impennaggi produ-
cono minore resistenza, raccolgono una minore quan-
tita di moscerini, e risentono ancor meno della loro pre-
senza; le caratteristiche di volo lento sono ulteriormen-
te migliorate anche a pieno carico; |a stabilita e le rispo-
ste dinamiche sono eccellenti; la coordinazione del
timone con le nuove winglet & perfetta.”

Da qualche mese le migliorie della versione “X" sono
disponibili anche nella forma dei Ventus “2bx" e
. Di quest'ultimo & perd recentemente andato
lo stampo a causa di un incendio; la

"2cx"
distrutto

B L R R D TP P PP e

pali piattaforme LINUX (notizia riportata grazie a
Enrico Matteucci, N.d.R.)

I file Spazio Aereo per Pocket-Nav

La Cambridge Aero Instruments ha cessato il servizio
gratuito di aggiornamento dei file Spazio Aereo usati nel
suo programma shareware per computer palmari. Claus
Reinbacher sta sondando la possibilitd di impegnarsi a
mantenere attivo il servizio; se siete interessati a soste-
nerlo, accettando in futuro di pagare circa 50 Euro quale
contributo per il database europeo, dategliene comuni-
cazione via e-mail: claus.reinbacher@t-online.de

Corsi di volo in montagna a La Motte

Jacques Noel, famosissimo istruttore di volo in monta-
gna con l'aliante, € ritornato a lavorare presso il Club di
La Motte du Caire, nelle Alpi francesi presso Sisteron

RISTORANTE

Schempp-Hirth afferma tuttavia che non vi saranno
ritardi nella costruzione delle nuove fusoliere.

E il “2bxR"”

Se oltre, a quanto visto sopra, nell’identificativo del-
I'aliante & inclusa pure una “R", significa che & stato
installato un paracadute balistico di emergenza. L'in-
stallazione, per problemi di ingombro e di attacchi in
fusoliera, & incompatibile con la motorizzazione.
Quindi, almeno per un po’ di tempo, non vedremo un
Ventus 2 "cxtR”.

(Gap). Il club si & ormai sviluppato in un attivo centro di
volo e di vacanza, con pista lunga e decolli esclusiva-
mente al verricella.

L'istruzione avviene in lingua francese, inglese o tede-
sca. Di Noel pubblicheremo presto un comprensivo trat-
tato sulla sicurezza in montagna. Per contatti presso il
club: cvwbn@wanadooo.fr oppure all'indirizzo privato
jacques.noel11@libertysurf.fr

Allerta meteo

Sta per essere lanciato un nuovo servizio di “allerta
meteo” via Internet, che a fronte del pagamentao di
un contributo pari a 54,95 Euro provvede ad avvisare
con sufficiente anticipo circa la possibilita del realiz-
zarsi di buone condizioni volovelistiche nell’arco di
96 ore. Visitate il sito www.thermikinfo.de.

AVOLO

SPECIALITA' TOSCANE
Cl-nuso LUNEDI e MARTEDI

VARESE - via Lungolago , 45
& 0332-310170 - Fax 320487

VYoLo a VELA
numero 278




AAUER e
MO

“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATO barografo: - 6.000/12.000 m
B eioce: ) " - - 150 ore di registrazione
o “cloce: - 1 minuto per pulizia semiali - : ——
idabile: - macchina fotografica: - alimentazione da pannello solare
E . - fino a 140 Km/h - indicazione orario/data
=£LI1?§_$’_°130nsumo: - oltre 100 pulizie (6,5 Afh'batt.) sensore motore: - kit per motoalianti di serie

ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D'ITALIA

LA NUOVA GENERAZIONE DI COMPUTER COMPLETI, :
MA SEMPLICI E AFFIDABILI, AD UN PREZZO ECCEZIONALE ]

ALIMAN

ALIMAN s.r.i. -Via Isonzo - Aeroporto - 1-22040 Alzate Brianza (CO),
Tel/Fax 031619400 -:€ell. 0347 2212784 - e-mail: aliman @tin.it
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hworthiness

degli abitacoli

INTRODUZIONE

Nel 2002 in Italia abbiamo avulo

parecchi incidenti mortali come

conseguenza dell'impatlo con il

quolo di alianti. Questi lalli. assie-

me alle necessila Leenico-certifli-
cative dell’aliante V 1/2-1 Rondine,

mi hanno spinto ad accelerare

quanto gid da lempo stave elabo-

rando.

Lattuale normativa JAR 22 nella

Subpart C all'arl. 2 della JAR

22 561, chiede ai progetlisti di

verificare e strutture della parte

anteriore dell’abitacolo in caso di

impallo dell’abitacolo conseguen-

te ad un auterraggio di emergen-
za. 11 casa di carico contemplato
¢ definito dall’applicazione alla

parte anteriore della fusolicra di

un aliante di un carico pari a sei

volte il peso dell'aliante. inclina-
to di 45° rigpetto alla LCO ¢ appli-
cato "al Lthe foremost point(s) sui-
tables for the application of such
a load™. Come sappiamo queste
indicazioni, pur nel loro lodevole
intento, non sono sulfficienti a sal-
vaguardare la vila dei piloti. Come
uomo € ingegnere sono sempre
stato sensibile a questo lato del-
la progellazione ¢ quindi, innan-
zitutto. mi sono informato visi-
tando i massimi esperti della
materia per capire e documentar-

mi sullo slato dell’arle in questo

campao.

La medilazione conseguenle mi

ha portato a due conclusioni:

1 occorre un approccio al pro-
blema differente da quello
seguito fino ad ora ¢ da quan-
Lo raccomandato dalla norma-
tiva:

2 occorrono dali pin realistici sui

modi di impallo (Angolo di

impatto, velocita di approccio,

tipo di suolo su cui avwiene

I'impallo ed altri dati).
Raccogliere dati sul poco di certo
che si sa relativamente al secon-
do punto ¢ molto difficile per
maolivi diversi (psicologici, legali
c/0 assicuralivi, o, in alcuni casi,
deplorevolmente caratteriali). Per
quanto riguarda il primo punto
posso alfermare che quanlo sono
riuseito a fare lino ad ora ¢ solo
il primo passo per migliorare la
sicurezza degli abilacoli. Lavo-
rando molto su questo argomento,
la sicurezza pud essere migliora-
ta. Il secondo punto ha richiesto
la formulazione di una serie di
ipolesi, che costituiscono uno slu-
dio a parte, con relative indica-
zioni — purtroppo solo calcolale ¢
ipolizzale — per mancanza di dati.
ed ¢ eollegato strettamente al pri-
mo punto. Voglio ringraziare par-
Licolarmente I'Ing. Claudio Bale-
stri per avermi consentito di avvi-
cinarmi alla realta fisica e mec-
canica permettendomi di visiona-
re i provini deformali e rotti di
strutture coniche e per avermi
fornito le foto che accompagnano
queslo articolo.

LA VIA SEGUITA

Il metodo di approccio al proble-
ma che ho seguito ¢ dilferente da
quelli usali fino ad ora ed & mol-
to complesso. Mi sforzerd in
quanto segue di non coinvolgere
nella complessita matematico-
gperimentale il lettore-pilota e,
per ragginngere questo scopo, I'e-
sposizione del melodo sard falla
per passi.

Il cono di prua

I modi di rollura della matrice,
cioe della resina, quello delle fibre
e il loro modo di delaminarsi sono
vari ¢ differiscono con il tipo di
materiale. Occorre quindi studia-
re le leggi di rottura e il compor-
lamenlo meccanico del composi-
1o, misurando i parametri di dan-
no del materiale e trasferendo poi
i risultali in un codice ad elemen-
L linili. Per raggiungere questo
obbiettivo occorre fare un uso
combinato di simulazioni numeri-
che e di prove sperimentali con-
dotte con modalitd di carico
diverse ¢ su diversi lipi di lami-
nato. Cio ci permette di arrivare in
prossimita di risultati delle simu-
lazioni numeriche, in termini di
encergia assorbita, che siano tali
da approssimare i risultati speri-
mentali ottenuti da prove di
impatlo dinamico lalte su provini
cilindrici in composile costruiti
con malrice in resina epossidica e
fibra di carbonio.

Tuttavia fenomeni quali la delami-
nazione delle lamine e il micro-
buckling delle fibre. sono difficili
da modellare in modo corrello. In
campo automobilistico il proble-
ma della sicurezza in caso di
impatto frontale & stato affronta-
lo e risollo gia da tempo Lrasfe-
rendo alla deformabilita della
slruttura l'energia cinetica e non
al pilota. Cid impone una prima
considerazione: occorre avere una
struttura deformabile. sufficien-
temente “lunga”, ¢ che assicuri un
minimo “spazio di sopravvivenza®,
La medicina dello sporl ha aceer-
tate che il cervello umano puo
resistere per 3 millisecondi @
decelerazioni pari a 60 g, ma sub-

VoLo A VELA
numeroe 278 53



Figura 1:
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isce danni irreversibili se sogget-
Lo per un solo decimo di secondo
a decelerazioni di 30 g. La dura-
ta di un impatio. nella fase piu
gravosa ossia quella della decele-
razione, ¢ di circa 35-40 millise-
condi. Un altro punto su cui medi-
Lare sono i dati lfornili dal criterio
HIC che ¢i permettono di valutare
le forze agenli nei vari punti del
corpo del pilota.

Decelerazione lesta 80-67 g
Decelerazione testa con air-bag
50-b5 g

Decelerazione torace 46-42 g
Decelerazione bacino 48-45 g
Compressione femore 7.500-3.000
N (circa 750-300kg)

Slorzo sulle cinture 7500-10.000 N
(circa 750-1.000 kg)

Cio posto, considerando che quan-
Lo sopra deve Tar parte di altro
studio correlalo alla protezione
del corpo del pilota. la prima con-
clusione che si trae ¢ che si deve
cvitare che si scarichino decele-
razioni violente sul pilota e che
queste devono essere al di sotto
dei 25 g. Per lo studio della strut-
Ltura dell’abitacolo dell’aliante,
disponiamo di ricerche alle ad
esaminare la capacita di assorbi-
re energia dei materiali composi-
ti. Questi sono stati fatti su ele-
menti a parele soltile sotloposti a
schiacciamento assiale ed una
buona gquantita di dali sperimen-
tali & disponibile. In fig. 1 @&
mostrala la risposta tipica all'im-
patto di un simile elemento in
composito.,

La modalitd di deformazione di
elementi di materiale composilo &
differente rispellto a quella dei
materiali metallici ¢ cio in quan-
Lo le microrotture, la delamina-
zione e la rottura delle fibre costi-
tuiscono i modi di cedimento prin-
cipale di quesli elementi. [/inge-
gneria applicata ha affrontato il
problema creando modelli di rot-
Lura. implementati in un codice ad
elementi finiti (PAM-CRASH e LS-
DYNA 3D): ed & Lramite questi
che si cerca di ottenere una pre-
visione realistica del comporta-
menlo del materiale.

Il passo successivo ¢ quello di
ricavare dali sperimentali relati-
vamente a prove di impatto dina-



mico su cilindri in composito a
parele sollile ¢ di determinare la
legge di danno del modello hifasi-
co, ossia del gruppo maltrice-
maleriale. Questa legee di danno
ra implementala nel codice ad
elementi liniti PAM-CRASII.

Un simile lavoro permette di
determinare i parameltri di danno
della fibra ¢ della matrice in modo
tale che si possa ollenere un livel-
lo di forza media paragonahile a
gquella misurata sperimentalmen-
te. ldentificali i paramelri della
legge di danno questi vengono uli-
lizzati in simulazioni a elementi
finiti nel codice PAM-GRASI per
prevedere la risposta dinamica di
due differenti strutture dello stes-
so materiale che siano soggette
ad una condizione di carico di
Lipo assiale.

Sono stale fatle prove a roltura su
due differenti Lipi di “capsula™ a
sezione variabile. Le dilferenze di
disegno sono  particolarmente
significalive in quanto ¢ utile con-
slatare il diverso comportamento
tra i due Lipi di provino. Inlatti la
sezione cambia durante lo
schiacciamento ¢ la dimensione
del bordo cresee durante I'impalt-
to modificando lo sviluppo delle
microlrallure rispello, per esems-
pio, a quelle che si verilicano su
un provino cilindrico.

LE MODALITA DI PROVA
Il primo Lipo di “capsula”, ossia il
provino simulante il cono di prua

La prova pratica d’'impatto

dell"aliante. viene vincolato in
modo da impedire scorrimenti
laterali durante la fase di impal-
Lo. La massa battente usata ha un
peso di 110 kg e la velocita di
impatto ¢ di 10 m/s. 1l provino ¢
alto 360 mm ed ha una sezione
ellitlica, variabile in larghezza e
allezza. come accade nelle sezio-
ni anteriori Lipiche della [usoliera
di un aliante. ed ¢ realizzato con
sette lamine di carbonio. spesse
0. 10-43 mm, orientale sequenzial-
mente in maniera opportuna. La
curva Forza-schiacciamento ¢
riportata in lig. 2.

l.a simulazione numerica di
impatlo sulla capsula & stata lal-
ta vincolando i nodi sul bordo inle-
riore ad un muro rigido di massa
infinita mentre la massa batlente
¢ slala simulala da un muro pia-
no di massa infinita che si muo-
ve con velocitd di 10000 mm/s
cioe 10 m/s. [ da notare che ali
effetti della lorza di inerzia sono
Lrascurabili rispello ai valori del-
la Torza reslituita e cid a causa
dell’elevato valore della massa ¢
della velocita di impatlo.

Lia capsula ¢ stata modellata con
circa 11000 elemenli  avenli
dimensioni medie di 3 x 3 mm.

Dopo aver validalo con le prove

elfettuate sulla capsula il proces-
80 ¢ stala fatta una prova su un
musetlo che simula ancora di pin
la prua della fusoliera. La massa
della slitta impattante € di 781 kg
¢ la velocitd di impatlo ¢ slata

aumentata a 12 m/s (43 km/h cir-
ca), mentre la lunghezza del pro-
vino ¢ stata aumentata a 660 mm.
La struttura del provino & bifasi-
ca come nel caso precedente e il
lessulo usato ¢ dello stesso lipo
usato prima. La fibra ha un rap-
porto volumetrico pari al 40 %. La
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curva accelerazione-tempo & indi-
cata in fig. 3.

Il eono di prua ¢ vincolalo alla
base ad una parete rigida di mas-
sa infinita e stazionaria e la mas-
sa batlente, rigida e finita. pesa
390 kg. Queste variazioni sono
state fatte in quanto i dali speri-
mentali vanno correlati alle misu-
re di accelerazione. Tra le pelli del
muso sono stali inserili pannelli a
nido d'ape ¢ il modello che & sta-
Lo necessario creare per simulare
questo tipo di slruttura ¢ stato
realizzato con circa 18000 nodi e
18200 elementi. Le figure seguen-
Li mostrano i risultati:

CONCLUSIONE

Dopo aver messo a punto dali,
metodi e procedimenti di calcolo,
sto procedendo a rimodellizzare la
parte anteriore della fusoliera del-
I'aliante V. 1 / 2 — I Rondine. In
base ai risultati ottenuli con le
prime simulazioni occorre proce-

dere a modificare, piu che la sago-
ma della fusoliera, il lipo di strul-
tura per migliorarla dal punto di
vista della crashworthiness.

Quanto sopra mostrato, in via
molto sommaria, fa vedere che la
via da seguire non ¢ facile ed ¢
molto complessa senza conlare
che l'esperienza, madre della
scienza, non va persa di vista in
quanto quesla deve sempre con-
fermare quanto calcolato. Vice-
versa il calcolo non deve essere
preso come certezza assoluta ed
e per guesto che devo ringraziare
I'Ing. Balestri prima menzionalo.
La sicurezza ¢ sempre relativa ed
& condizionata da tanti fallori non
valutabili in sede di progetto e di
calcolo. Basti pensare che cid che
si realizza in laboratorio pud non
avere riscontro sulla produzione
di serie. Ancora pil interessanti
saranno i risultati di calcolo di
quanto sto studiando dal punto di
vista strutlturale per l'abitacolo

del biposto v 5 Rondone. Questa
parte della fusolicra ¢ larga qua-
sicil doppio di quella del'V 1 /2 -~
I ¢d ¢ meno rettilinea. Cio impli-
ca una maggiore deformabilita
laterale.

In sostanza si ¢ cercato di stabi-
lire, tramite il codice PANM-CRASI.
un approceio alla soluzione del
problema della crashworthiness
di un abitacolo. correlando dati
sperimentali ¢ numerici. Limpie-
go della legee di danno ha porta-
Lo ad aumentare i parameltri indi-
pendenti utilizzati nella fase di
identificazione portando ad una
previsione della forza media para-
gonabile a quella sperimentale.
PPurtroppo questi studi, nel mentre
migliorano quantlo si ¢ fatlo sino
ad ora, non possaono garantire l'in-
columitd del pilota. Buon senso,
cquilibrio psicolisico ¢ addestra-
menlo non possono essere sosli-
Luili da studi di ingegneria, per
accurali e sperimentali che siano.
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Mountain High Equiplncnt & Supply Company
516 12th Ave. Salt Lake Clity Utah. 84103-3209 - USA
Custom O:z2 Fguipment & Swupplies since 1985
Oxygen Systems :

IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro
* Economico

* Affidabile

Lungamente provato da molti piloti nei pit 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 e impianti per biposto

Rappresentato da:

Glasfaser Italiana S.p.A.
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La Rivives del Velevstt

_ :q Il Centro Siudi del Volo a Vela Alpino cura la pubblicazione
'~ della rivista Volo a Vela e la distribuisce gratuitamente a futti
i soci. Esistono varie modalita di associazione:

Il primo volo

dell'Eta con hollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato a (SVVA, Aeroporto
i Classifiche Calcinate del Pesce - 21100 Varese, indicando sul retro la causale
di Rieti e 'indirizzo per la spedizione;

Campionati
Europei 2000

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

ajprovardelinuove con assegno non trasferibile
aian italiano infestato a CSVVA, in busta

! chiusa con allegate le istruzioni
per la spedizione.

Per informazioni relative allinvio | MW T
delle copie della rivista -\ . a (
[ahhonamenti, arretrati, ecc.): L T\ P sormiste”

tel/fax 0332-284814. e 2%% N\ AR
E-mail: hruno@voloavela.it. O T e o
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La

T&A - Testa & Associati

é una societa di consulenza

specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanziarie,
joint - 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 ai
propn clienti nel
monitoraggio successivo.

il manifesto

sambonet

Ha ristrutturato il
proprio debito bancano.
Questa operazione ¢
stata pianificata ¢
negoziata da

VSN

RN

.’54 :',

%

s
ARG

Q\\&ﬁ‘.ﬁ%“é“’

GRUPPO
BIPOP

SRR

GIRMI

E’ stata acquisita da una
cordata di investitori
assistiti da

M A\

TLSTA & ASSOCIATY

00

Cessioni o acquisizioni di
societa.

Assistiamo i nostri clienti
dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni
finali. Sulla base di
accurate analisi delle
societa e del mercati di
riferimento, ricerchiamo
acquirenti e venditorl,
effettuiamo valutazioni
aziendali e conduciamo le
negoziazioni. T&A assiste
inoltre 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 deghi strumenti
di finanza ordinana e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo 1
nostn clienti nella
pianificazione finanziaria 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 € nel
coordinamento con 1 global
coordinator.

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

Milano - Piazza Pio XI, n. 5




A.V.A.0. Associazione Velovelistica Alpi Orobiche
A.V.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 soci:
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 » 2DISCUS 2B » 1 ASH 25 » 1 MOTOALIANTE GROB G 109B

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

!l Club & dotato di un vasto camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
& parco giochi bambini, noncheé di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).
Laeroporto ed | servizi annessi sono aperti tutti I giorni escluso il martedi ‘

NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE D! ATTERRAGGIO NE Dj DECOLLO

FOTO ADRIANO

FRRINNEELL
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