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Acronimi

Pt_er grientqrs: nf:'!. volo a vela mon_d:ale occorre familiarizzarsi con tutta una serie di acro-
nimi, che ;demtxffcano una n’r_ancrara gff enti. Queste organizzazioni hanno ciascuna un
ruolo ben preciso, e quando in esse siedono rappresentanti capaci, molto possono fare
per migliorare e difendere il nostro sport.

L'Aero Club d'ltalia (AeCl) é I'ente unico italiano che, per quanto ci interessa diretta-
mente come volovelisti, ha il diritto di rappresentare I'ltalia presso la FAl; si dice quin-
di che I’AeCl e il nostro National Airsport Controf (NAC). L'omologazione dei record, Ia
tenuta dei registri delle Insegne Sportive, la ratificazione di calendari sportivi e di rego-
lamenti di gara sono alcuni tra i compiti che ogni NAC assolve. Da due anni, 'AeCl ha
delegato tali incombenze alla Federazione, limitandosi alla ratifica del lavoro svolto dal-
la FIVV.

La Federazione Aeronautica Internazionale (FAl) & I'organo rmondiale che governa gli
sport aeronautici: non si occupa quindi di licenze o manutenzione, ma di record e cam-
pionati. All'interno della FAl, il volo a vela é gestito dall’apposita International Gliding
Commission (IGC); I'’AeCl nomina il delegato italiano presso I'/GC, su suggerimento del-
la FIVV. Da due anni & Marco Gavazzi. | compiti dell'lGC si stanno un po’ impropria-
mente, ma con l'approvazione dell'lEGU, allargando anche ai rapporti con le autorita
mondiali dell’aviazione generale (per le norme sul rilascio e rinnovo delle licenze).

La European Gliding Union (EGU) é una piccola, agile ed efficiente organizzazione fon-
data dalle singole federazioni volovelistiche europee, allo scopo di difendere gli inte-
ressi dei piloti garantendo a tutti la possibilita di esercitare I’attivita di volo; cio si attua
soprattutto con la presenza di un delegato EGU in tutte le sedi dove si prendono deci-
sioni sulle licenze, gli standard medici, lo spazio aereo, le nuove certificazioni e gli obbli-
ghi di manutenzione degli alianti. La lotta dell’EGU é fondamentale, poiché la burocrazia
sta diventando sempre pit invadente in questi ambiti; gli enti pubblici, nazionali ed
europei, vanno guidati e monitorati continuamente. La FIVV & rappresentata in EGU
dal sottoscritto.

Europe Air Sports (EAS) é il raggruppamento di tutte le attivita sportive aeronautiche
delle varie nazioni europee. In EAS hanno un seggio tutti i NAC, e anche le singoli Unio-
ni europee di specialita (come la sopra menzionata EGU). Il delegato dell’AeCl in EAS
& oggi Sergio Calabresi, vololiberista ma con delega per tutti gli sport. Il ruofo delle
Unioni di specialita sta crescendo costantemente all’interno dell’'EAS, e potrebbe arri-
vare a superare 'importanza dei singoli NAC.

Poi c’é la “famigerata” European Authority for Safety in Aviation (EASA), un organo
del governo centrale europeo che si e affacciato da poco sulla scena, ma che gia ini-
zia ad avere il ruolo di massima autorita sulle regolamentazioni aeronautiche in tutta
I'Europa continentale. Questo ente é purtroppo molto burocratizzato, decisamente sot-
to organico, e cberato da un‘enorme quantita di regole da deliberare. Con lo scopo di
garantire la massima sicurezza per tutte le attivita aeronautiche, tende ad estendere le
norme scritte per settori commerciali anche alle specialita del diporto e dello sport. Cio
che EASA decide, deve essere accolto dal nostro ENAC (Ente Nazionale per I'Aviazio-
ne Civile) con poche possibilita di deroga. EGU ed EAS agiscono in costante sorve-
glianza del lavoro di EASA, ma non tutto si riesce a prevenire.

Auguriamo buon lavoro a tutte ie persone che dedicano parte del proprio tempo e capa-
cita a rappresentare gli interessi dei volovelisti in tutte queste organizzazioni,

Aldo Cernezzi
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Glasfaser Italiana s.p.a.

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

SCHNEIDER LS4-b, LS8, LS6¢, 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 + solifahrt
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 piu basso!

VARIE : — dispositivo silenziatore per Stinson L5 “235” e per Robin DR 400 t‘180” R
— dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sistema Tost, per Robin DR400
“180” R e Stinson L5
manutenzione e riparazione di tutti i tipi di aliante e motoaliante e vari modelli di velivoli a motore

ramp test radio e avionica - controllo al banco di strumenti pneumatici e giroscopici
calibrazione e certificazione barografi

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela

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



Volo a vela o volo commerciale?

Tutti sanno ormai che se non & operativo il servizio antin-
cendio, I'aeroporto di Rieti & chiuso.

Cosi il 4 settembre 2003, dovendo effettuare un volo per
i probabili acquirenti con un ASH-25 al mattino presto, ho
chiesto al servizio antincendio di iniziare 1 ora prima del
solito cioé alle 08:30 per la necessita di portare poi le per-
sone interessate a Ciampino aeroporto entro le 11:30.
Ore 08:45, motore del traino caldo e cavo teso, il servizio
antincendio aveva appena avvertito la Torre di controllo
che era operativo, chiamo: "Rieti radio, qui D-KERB pron-
ti al decollo per un volo di 30 primi, 2 persone a bordo”.
Rieti radio risponde che |'aeroporto & chiuso fino alle
09:30 per Notam emesso ecc... Al che io ribatto che il
Notam & relativo all’antincendio gia operativo come
comunicato e poi ho la necessita di portare le persone a
Ciampino aeroporto, ma niente da fare, & come parlare
con il muro. Cosi decolliamo alle 09:30, sgancio a 400 m
e atterraggio alle 09:45, seguito da una corsa veloce a
Ciampino.

Considerazioni e morale: tralascio di riportare i commenti

degli acquirenti dell’aliante, arrivati dal Belgio il giorno
prima e preceduti da una piccola caparra altrimenti |'ac-
quisto poteva anche sfumare; noi utenti del cielo ormai
contiamo meno di un pezzo di carta o del motorino di
avviamento del mezzo antincendio, non siamo pil noi che
paghiamo a decidere se, come o guando volare ma sono
gli altri, che sono pagati invece per darci un servizio a
deciderlo, e ormai non si va pil in aeroporto a parlare di
come si centrano le termiche o altre amenita del genere,
ma solo di scadenze e bollettini di versamento. Risulta-
to, Rieti ha perso almeno il 50% dei piloti e di questo pas-
so qualcuno all'ENAV speriamo comincera a chiedersi
cosa teniamo a fare tante persone pagate tutto I'anno per
cosi poca attivita concentrata in soli 4-6mesi?

Per finire, quando poi ho chiesto ai Belgi i 40 Euro per il
traino a 400 m mi hanno detto che da loro il traino costa
16 Euro per la scuola e 20 Euro per i privati ma a 700 m.
(E, andate tutti quanti a C... diceva sempre il mio amico
Sergio Baldisserri).

Aldo Colombo
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L’Antares
alla prova

Un nuovo concetto
di aliante ad alta

performance

LA STORIA
Come ex ingegnere disegnatore di
alianti alla Glasfluegel e pin tardi

specialista di strumenti (sto lavo-

rando con la Cambridge), sono
sempre stato mollo attento e inte-
ressalo al mondo del volo a vela e
allo sviluppo di nuovi progetti
d'alianti.

Nel 1995 ho comperalo un DG-800
S grezzo appena uscito dagli stam-
pi e me lo sono finito io. In quel-
I'occasione ho incontrato Axel Lan-
ge. 1l disegnatore dell'ala del DG-
800 che ha avuto Lanto successo,
Axel aveva da tanto tempo l'idea di
realizzare un aliante con molore
eleltrico a decollo autonomo. Ha
quindi creato la ditla Lange Flug-
zeugbau a Zweibrucken, lungo una
vecchia pista Nato di 3 km, abban-
do-nata in un angolo Ovesl-Sud-
Ovest del Rheinland-Pfalz.

Per testare il concetlo di un moto-
re eleltrico ad elica, e specialmen-
te per Lestare i sistemi di batteria
moderni altamente performanti,
Axel si @ costruito una versione 20
metri di un DG-800 B. Ha fatto mol-
i voli, serilto articoli e tenuto con-
ferenze alla presenza di persone
interessate per poter ulficializzare
questo nuove e rivoluzionario con-
celtlo nel mondo del volo a vela.

GLI STAMPI

Grazie all'aiuto che lo Stato da alle
nuove industrie e con I'apporto di
amici svizzeri dell'universilad di
Biel, uno stahilimento nuovo fiam-
mante ospita ora gli stampi, pro-
gettati col CAD e fresali a control-
lo numerico. delle sollili ali a frec-
cia posiliva di gueslo nuovo pro-
dotte. Tutto il progetlo e stato svi-
luppato a compuler ¢ lo si vede
quando si osservano le singole par-
Li incollate: il risultato & una per-
fetlta e costante distanza fra le
superfici incollate ¢ dei deltagli.
Axel si € procuralo un gruppo fra i
migliori artigiani che aveva cono-
sciulo in passalo e giovani inge-
gneri dall'universita per la parte di

aerodinamica. per coslruire atlen-
lamente un impianto di produzione
cd un buon team. Sono stato spes-
s0 da Axel ed ho vislo nascere con
velocita le ali. Per quanto riguarda
i prolili alari, questi sono slali fal-
Li con l'aiuto di Luc Boermans di
Delft, autoritd mondiale nel campo,
la cui galleria del vento ha parteci-
pale a progelti quali I'ASH-26,
ASW-27. e il famoso 31 melri ETA.
Anche lo stampo della fusoliera &
stato linito ¢uasi subilo, ma per il
detlaglialo progello dei componen-
Li elettrici di alla teenologia e del-
la capoltina ¢i ¢ voluto mollo tem-
po. Infatti le consegne sono 8civo-
late... Qualcosa che Axel ha dovu-
to imparare, come molti altri pro-
gellisli di alianti.

LO SCOPO

DEL PROGETTO

LAntares vuole essere un aliante
che, nonostante un sistema abba-
stanza pesanle di batterie ricari-
cabili alloggiale in una sezione del
bordo d'entrata, abbia un carico



alare ragionevole. Axel ha inoltre
voluto realizzare la miglior geome-
tria possibile e profili sottili per
presentare un prodotto che sia
meglio di qualsiasi altra macchina
gia esistente. Axel ha pensato ad
un 20 m, con la possibilita di ridur-
lo a 18 per le gare.

SOLLECITAZIONE

DI TORSIONE DELLE ALI
SOTTO CARICO
AERODINAMICO

E TEST DI VOLO

Questa procedura ¢ sempre molto
temula dai progettisti, ma & quella
che attesta la validita dei calcoli
del progetto. Lala dell’Antares &
stata caricata fino al massimo di G
richiesto all'universita di Stoccar-
da, portata fino al lest di rottura,
ottenendo un buon successo. Dal
maggio al luglio del 2003 sono sLa-
ti fatti tutti i test di volo richiesti
con risultati molto promettenti. In
agosto e setlembre del 2003 i risul-
tati dei test sul flutter hanno evi-
den-ziato che non era necessaria
alcuna ulteriore bilanciatura delle
parti mobili. L'Antares ha quindi
superalo tulti i test senza bisogno
di ulteriori modifiche. Finalmente &
giunto il giorno in cui ho potuto
provare il "nuove bambino". L'11
settembre sono arrivato a “Zwei-
bruecken ed Axel mi ha fatto un
preciso briefing pre-volo.

L'ABITACOLO

L'abitacolo & veramente sicuro, ha
una cellula anti-crash e buon spa-
zio per le gambe. Sono alto quasi
1,90 m, per cui per me il test del-
I"abitacolo & sempre fondamentale.
Nel nostro ASH-25 ho dovulo fare
4 modifiche al gedile (dopo 1200
ore di volo..,) per essere sedulo
comodo. II DG-800 ¢ andato subi-
Lo bene. Il test sull’Antares € stalo
positivo dopo aver tolto il cuscino
standard. La regolazione della
pedaliera ¢ come nella maggior
parte degli alianti, il fissaggio dei
cavi del timone necessita di alcune
migliorie per la produzione in serie,
poiché i tacchi sono bloccali nella
parte inferiore del supporto del
pedale prima di Loccare la parte
alta del pedale.

La posizione della cloche & perfet-

ta, & incredibilmente facile il con-
trollo della forza, ottimamente gui-
data dai gruppi di cuscinetti delle
aste, giusta la dimensione delle
aste fra i giunti e la scatola di
miscelazione dei flaperoni risulta
ben disegnata. La sede aperta dei
flap risulta strana a prima vista,
cosi come le leve pieghevoli dei flap
e dei diruttori. La cromatura delle
leve ricorda quelle di una macchi-
na da corsa. ma in volo si riescono
ad usare senza dover guardare la
loro posizione. Il cruscotto ¢ a fun-
go, come quello del DG-800, ma
anche pil piccolo. Personalmente
preferisco un muso pill appuntito
per larlo apparire piil veloce.

DATI DEL TEST

DI VOLO

Peso dell'aliante a vuolo: 520 kg.
Carico alare: 41 kg/m?

Cenlro di gravita: 2/3 indietro
Temperatura: 14° C

Condizioni: vento da NW da 20 a 50
km/h, Base dei cumuli 1000/1100
m QFLE

Copertura: da 1\8 a 7\8 con piova-
schi isolati.

LA CAPOTTINA

La capotlina assomiglia molto a
quella del DG: la particolare strut-
tura aiuta anche l'aria a canaliz-
zarsi e distribuirsi lungo il plexi-
glass ed ha chiusura meccanica. I3
incernierata in punta e molto facil-
mente rimovibile per lavori sul cru-
scotlo, molto piu facile di tipi simi-
Ii a questo. 1 fissaggio & completa-
mente visibile all'occhio del pilota
e sembra in qualche modo un po’
rudimentale; io aggiungere una
copertura in carbonio. per nascon-
derlo. Al limite alto della capoltina
¢'¢ un solido gancio Roeger che tie-
ne e guida la parte posteriore del-
la capollina in caso di sgancio di
emergenza. Due impugnature ben
visibili chiudono la capoltlina con
spinotti semovibili su ambo le par-
li. e la maniglia destra, se tirala
completamente indietro, sgancia la
capoltina.

LA VENTILAZIONE

Chiudendo la capollina, si collega
il tubo di aerazione del muso. I'un-
ziona bene anche se & ancora un

po’ rumoroso, un problema condi-
viso dalla maggior parte degli alian-
ti. Parte dell'aria viene guidata nel-
la cavila della struttura della capot-
lina, che funge da condotlo verso
piccole uscite di aria allraverso
antiappannamento. Poiché I'Anla-
res & molto silenzioso ad alle velo-
cilé, bisogna risolvere queslo pro-
blema. Nel mio DG-800 ho ollimiz-
zato tutli gli angoli e le superlici
irregolari all'interno del dolto (ed
erano veramente irregolari!) ed ho
anche messo un pezzo di pelliccia
di visone: il risullato ¢ stato molto
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meno rumore specialmente alle
alte velocita. Piccolo dettaglio di
facile soluzione.

AVVIAMENTO

E RULLAGGIO

Una nuova sensazione ¢ allinearsi
in modo preciso e poco rumoroso.
Axel parcheggia I'aliante davanti al
suo hangar super pulito, con porle
telecomandate, che fanno parte
della fabbrica. Da questa posizione
si pud rullare verso I'enorme pista,

VorLo & VELA
numero 283

dove polrebbe atlerrare senza pro-
blemi anche un 747. Manlenendo-
si con la ruota su un lalo della
pista, si riesce a rullare tenendo il
ruotino dell’ala sull'asfalto. 11 ruo-
tino pivottante di coda, con il suo
forte supporto, si inserisce gentil-
mente nella sezione posteriore del-
la coda ed aiuta ad un preciso rul-
laggio.

Tutle le aste dei comandi sono
poste sul lato sinistro. cosicehé la
mano destra pud sempre stare sul-
la cloche. La leva comando del
molore & posla sotto l'asta dei flap,
ma il suo funzionamenlo non crea
nessun problema. poiché i coman-
di per il molore sono semplici e
chiari.

Col motore retratto, bisogna posi-
zionare la leva 3 cm avanti, fino alla
prima tacca: la vite senza [ine
posta dietro il pilota comincia a
[unzionare facendo abbaslanza
rumore, e l'elica che si @ alzala
davanti al motore appare nello
specchio retrovisore. Quando il
rumore smette. dopo circa 12
secondi, appare una luce verde sul
display centrale nella parte infe-
riore del cruscolto, che mostra lul-
te le informazioni imporlanti del
funzionamento del sistema. Poiché
non ¢'¢ calore che debba essere
trasferito all'esterno dal motore, le
patelletie dello stesso si chiudono
subito dopo l'estrazione del moto-
re, rendendo di nuovo laliante
aerodinamicamente perfetio! 11 dia-
metro del motore e di soli 25 cm.

I due pali bianchi in fibra di car-
honio ricoprono i due grossi cavi
che portano la corrente @ 24 voll al
motore. Gi sono aleuni piceoli lem-
bi sulla superficie inleriore dell'a-
la che si aprono automaticamente,
se necessario, per mantenere la
temperalura delle batlerie nei limi-
Li stabiliti.

Ora comincia il rullaggio: per lar
funzionare il molore ¢ necessario
muovere la leva in avanti, ¢ T'elica
comincia @ muoversi con un rumao-
re paragonabile a quello di un Lram.
Con questa leva ¢ possibile incre-
mentare delicalamente i giri dell’'e-
lica, cosicehé il rullaggio pud esse-
re fatto in modo da non creare
rumori spiacevali per chi sta intor-
no. Le hallerie devono raggiungere

20° prima di poler dare polenza.
Nella stagione fredda le celle ven-
Lono portale a questa tlemperatura
dalla gestione di un molore inlerno,
normalmente questa lemperalura
si raggiunge senza riscaldamento.
Il freno del mozzo ruota Tost (tipo
5.00-3" a ganascia, non a disco) ¢
collegalo con i dirutlori, ed inter-
viene subilo dopo che i diruttori
sono completamente estratli.
Ollengo autorizzazione al decollo e
do manetla. I vento abbastanza
forte da destea rende il mio decol-
lo ahbastanza "inleressanle", una
siluazione nella quale nessuno ama
trovarsi visto anche il valore del
prololipo naturalmenle non assi-
curato... Tullo cio che Axel mi ave-
va detlo prima ¢ puntualmenle
avvenule: Faccelerazione ¢ impres-
sionanle, poiché questo lipo di nuo-
vo molore elellrico pud assorbire
Lutta la polenza fornita dalle balte-
rie che in quel momento erano
complelamente cariche.

Con il venlo al traverso ovviamen-
le laliante vuole naturalmente
entrare nel letio del vento, ma il
gran peso della ruota di coda aiuta
il timone a riporlare in Lraictloria
l"aliante.

l'elevatore lende a non avere eflel-
to a bassce velocila, ma la coda
prende porlanza improvvisamente
acirca 65 km/h. Tutlo quello che si
deve [are ¢ Lenere la cloche al cen-
tro ¢ lalianle sale da solo, ed
immedialamente =i porta ad un
raleo di salita impressionante. fra



i 90 e i 100 km/h. Pud essere che
il vento abbia interferito con lo
strumenlo, ma il vario metro anda-
va da una costante di 3 m/s a pun-
Le di 6 m/s. Ho trovato alcuni valo-
ri "rubati" dallo strumento Cam-
bridge 302 in tracciali anche di
precedenti flight-test. Enlro 2
minuti ero a 400 melri sul terreno,
ho ridolto potenza per vedere qua-
le & il vero vanlaggio dell'apporto
elettrico. A 1700 giri con 1 m/s di
salita, il display moslrava una
potenza del 25 % e aumentando la
velocitd, non aumenta la discesa.
Ho tolto le cuffie per sentire il livel-
lo di rumore: I'elica in sé € rumo-

rosa come le altre, in pi0 c'¢ que-
sto buffo rumore del motore: asso-
lutamente inferiore ad un motore a
due tempi.

IL CARRELLO
RETRATTILE

Agendo sull'interrutlore posiziona-
1o nel cruscotto chiudo il carrello
elettro-idraulico. Un altro rumore
insolito e il carrello si chiude con
un "bang" finale. Che differenza con
il progetto un po’ rudimentale del
meccanismo dell’ASH-25! E se il
sistema non funziona quando devi
aprire il carrello? Avevo provato
con la lusoliera sulla sella del car-
rello. C'¢ una impugnatura rossa:
lirando guesta emergenza si apre il
vano del carrello con un colpo for-
le ed un gancio di sicurezza lo bloc-
ca automalicamente: questo ¢ il
metodo pill veloce se ti accorgi
all'ultimo di non avere aperto il
carrello prima di toccare ['asfalto,
molto simile al sistema d’'emergen-
za dello Stemme S10.

RETRAZIONE

DEL MOTORE

Ho realizzato velocemente i van-
taggi del motore elellrico. Percio
dopo aver raggiunto la quota di
600 m, ho retratto il motore: ho
ridotto i giri fino ad avere [ermato
I'elica. ho mosso la leva indietro
fino al fermo. e guardato che cosa
succedeva. Velocita 100 km/h. Axel
mi aveva splegato come funziona il
fermo automatico dell’elica: gli
avwvolgimenti di questo motore elet-
Lrico possono essere usati per ler-
mare magneticamente il rolore in
una certa posizione. guidata da un
gensore. L'unico prerequisilo per il
pilota & di volare almeno a 100
km/h, cosi il motore dolcemenle
spinge elica nella posizione verti-
cale e l'awolgimento lo blocca. Se
la velorita € troppo bassa, l'elica
comincia a girare adagio e "si per-
de", addiriltura gira anche al con-
trario!

VOLARE

CON LANTARES

La cosa piit importante del volo &
comungue capire il feeling con l'a-
liante. Cosi ho riposto il motore ed
ho cominciato a lermicare in una
salita rotta. La forza esercitata sul-
la cloche & estremamente debole e
dopo un'ora di volo in termica mi
sono reso conto che questo aliante
"sente" le termiche, una delle cose
che mi interessano di pitt quando i
moderni Delft sono al lavoro per i
profili alari. Axel ha scelto dei pro-
fili con un esteso flusso laminare al
959%. che si sono tradotti in una
superficie di flap e aletloni molto
stretti. Questi profili necessitano di
eccellenti superfici a basso allrito
¢ otlime sigillature, altrimenti i pic-
coli impulsi creali dal venlo non
possono essere percepili dalle
mani del pilota.

La delicata curva del bordo d'en-
lrata che lermina in una lucentis-
sima winglel ¢ assolutamente per-
fetta. L/ala. col suo rapporto di
allungamento di 32 e con i suoi
12.6 m* di superficie, si [letle il
giusto: non & né lroppo rigida né
troppo morbida. 11 movimento del-
I'elevatore ¢ ben bilanciato con gli
alettoni. 1l timone ¢ efficace, ¢
sembra essere proporzionalo. Poi-
ché ho avulo soltanto la possibili-
ta di fare guesto volo in condizioni
di vento. trarrd le mie conclusioni
finali dopo aver fallo un altro volo
in aria calma e assieme ad allri
alianti di alta perfoermance. l/in-
versione 45/43° & estremamente
veloee, le mie misure approssima-
Live hanno rilevalo 3 secondia 115
km/h. La migliore velocita i spi-
rale & a 95 km/h. Anche a 85 e a
80 km/h risponde ancora molto
bene ma Axel mi ha spiegato le
caralleristiche da lui richieste a
questo profilo: quando tivi per lare
lo stallo il naso ¢ cosi allo che per-
di contatto con l'orizzonte. Lialian-
Le non mostra tendenza ad un vero
slallo. Se si lira ancora, la veloci-
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ta indicata a 73 km/h fino a 68
km/h, allora il naso lende a scen-
dere un po’, riportando la velocité
a 78 km/h. Questo & dovuto ad un
profilo che mostra una chiara
caduta della curva vicino all'ango-

lo Ca di attacco. Tirando di nuovo
tutto indietro (in aria turbolenta)
un leggero avviso di stallo Li awi-
sa di essere arrivalo al limile. L'e-
levatore slalla dopo I'ala, renden-
do l'aliante molto sicuro. o pro-
valo a metterlo in vite ma ¢ stato
quasi impossibile. Laliante lende a
mettersi in una spirale picchiata.
Meltendo al centro la barra ritor-
na immediatamente ad un assello
di volo normale.

Una strada di cumuli mi ha dato
I'opportunitd di provare l'arrivo
veloce e l'assetlo dei Map. Per il
decollo e la salita sono suggerili il
max positivo +2/1.. 10 slesso per un
alterraggio con angolo di 18°.
Queslo significa che non ¢siste un
flap per 'atlerraggio. Stranamen-
te Axel suggerisce di non usare lo
O per una migliore performance:
Flap -1 = +5°%; -2 = 0°: -3 = -3°.
Guardando il disegno della polare,
ci si pud chiedere se i dati di cosi
alla perlormance siano veri. Ho
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provato a volare con il flap a O fra
i 100 e i 130 km/h . poi ho messo
il -1 (-0°) alle stesse velocila.
Naluralmente ¢ stato difficile ave-
re risultali chiari subilo, ma l'a-
liante prende velocith mollo velo-
cemente e quando Liri senti di ave-
re Lulla 'energia. Axel raccoman-
da i non volare mai in volo retti-
lineo sotto i 130 km/h. La cosa ¢
risultata vera nella mio volo di
prova. Quello che ancora manca &
un volo di comparazione con alian-
Li competitivi. o volate [ra i 150
e i 200 km/h per 20 minuti ed ho
psservato altimetro ¢ variometri.
La mia impressione ¢ che i valori
indicati siano assolultamente -pos-
sibili e questo rappresenta un
orosso passo avanli specialmente
in condizioni forti. 'Antares sara
COSI UN 2rosso avversario in Clas-
se Libera ma anche nella 18, La
polare moslra la lacca laminare
aui 210 km/h o ollre, dipende dal
rarico alare.

arlando di carico alare: sono
rimasto sorpreso dal basso effetto
del carico alare di 41 kg/m* in sali-
te cosi deboli (da 10 a 20 cm)
come quelle che ho trovalo nel mio
volo. Sono sceso lino a 300 m sul
terreno ¢ mi sono salvato sul bor-
do della foresta, con delle deboli
lermichine rotte e spostate dal ven-
o a raffiche da NW. Limpressione
& stata mollo positival.

LAntares ha serbatoi ballast da
100 litri, portando il carico alare
fino a 50 kg/m®. perfelto per le con-
dizioni forli. Le sacche hanno sem-
pre causato tanli di guai ai costrut-
tori «i alianti. la Schempp-Hirth &
sicuramente la pit esperla in que-
slo gellore. Le brutle notizie sono
che perdite nelle sacche o una cal-
Liva sigillatura delle slesse sono
molte dannose alla superficie ed
alla strullura, Speriamo che Lange



cominci bene e si converta ai ser-
batoi integrali nel cassone alare.
Ho avuto anche la "fortuna” di vola-
re attraverso una pioggerellina e la
discesa non ¢ stata drammatica,
ma ovviamente il variometro
segnava il doppio della discesa fra
i90 ei 150 km/h.

ATTERRAGGIO

Poiché si stava avvicinando al
campo un fronte, ho deciso di
atterrare. Dal GPS ho visto che il
vento al traverso era aumentato,
situazione non ideale per una pista
in asfalto costruita per jel, con Lut-
ta Uilluminazione ai lati. B infatti
molto pericoloso se il vento a raf-
fiche ti bulla giu I'ala. Per miglio-
rare ancora la siluazione, la torre
mi ha cambiate direzione di atier-
raggio poiché c'era un aereo a
motore che faceva “touch and go”
a 110°. Ho deciso di [are un linale
veloce, basso e lungo su quella
interminabile pista. Proprio in que-
sto momento il fronte & arrivalo
sulla pista, con un [orlissimo ven-
Lo a 55 km/h al traverso. Ho dovu-
lo volare a 45° rispelto la pista per
non essere scarrocciato fuori. 1
diruttori seno eificienli anche per
aggiustare la quota a velocita ele-
vata vicino al terreno come nel
mio caso. Vicino all'uscita D che
porta alla ditta, ho deciso di toc-
careg e fortunatamente in quel
momento il vento era leggermente
calato. Cosl l'alterraggio non & sta-
L0 troppo duro e le buone sospen-
sioni del carrello hanno fatto il
resto. Poiché in tutii gli acroporti
le uscite sono solitamenle segna-
late, ho deciso di effettuare un
contropista. Il Ireno sulla ruola
funziona, anche se un freno a disco
sarcbbe pit efficiente. Suggerirei
una manopola parallela alla cloche
per azionare il freno. Sarebbe pit
efficace che non con la mano sini-
gtra: bisognerebbe copiare la vec-
chia soluzione Glasfluegel! Cosi
con questo atlerraggio ho fatto il
test di atterraggio per I'LBA con
vento al traverso.

VANTAGGI DEL MIOTORE
ELETTRICO

Un motore elellrico consuma mol-
la meno polenza a bassi regimi.

Questo non & il caso del motore a
due tempi con i quali ¢ meglio
volare una distanza maggiore nel-
la modalith “dente di sega". Per
questo concello elettrico e per il
progetto del motore. & meglio vola-
re a bassi regimi fino alla succes-
siva termica o lNno a casa e spe-
cialmente quando [a base dei
cumuli si abbassa questo & un van-
taggio. L'handicap per il volo oriz-
zontale veloce ¢ la configurazione
dell’elica, fatta per le migliori pre-
stazioni di salila ¢ naturalmente
senza passo variabile. Un altro fat-
Lo: un motore elettrico non perde
potenza in quota o a lemperature
esterne alte. Inollre: meno vibra-
zioni, meno rumore ed infine nien-
te odore di benzina!

POSIZIONE

DEL MOTORE

In presa diretla, senza riduzione di
giri all'elica, non ¢’é cinghia di tra-
smissione poiché il motore elettri-
Co eroga coppia alta a qualsiasi

numero di giri. Quindi non c'é cin-
ghia di trasmissione, fonte inestin-
guibile di brutte sorprese, ed un'ot-
tima configurazione di elica per le
nostre necessita. I1 motore elettri-
co eroga la coppia dolcemente,
contrariamente a quanto avviene in
un motore a due tempi. Questo
significa meno stress per 'elica.

VITA DELLE BATTERIE
Axel mi ha detto che un set di bat-
terie agli ioni di Litio durano circa
10 anni ed un ricambio oggi costa
1.000 Euro (forse un errore di bat-
titura: da altre fonti risultano
10.000.00 che & una cifra ben pin
bassa di quando il progetto ha ini-
zialo a nascere, N.d.R.).

Quande anche 'automobile usera
questo tipo di batterie. i prezzi
caleranno. 1l sistema elettrico del-
I'’Antares & cosi facile da usare che
il costo delle balterie pud essere
ben Lollerato (e non dimenticate
che con I'Antares pre-pagate 10
anni di benzina!).
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Foto del primo volo, tratte dal sito
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SVANTAGGI

DEL MIOTORE
ELETTRICO

Il prohlema maggiore ¢ che ricari-
care le batlerie scariche impiega

mollo tempo. E assolutamente pit
veloce fare il pieno di benzina e
ridecollare anche con il catlivo odo-
re di benzina nell'abilacolo. (Non
devo mai chiedere ad un cliente che
mi manda uno strumento su che
Lipo di aliante vola, aprendo il pac-
co capisco immediatamentle se si
tratta di un motoaliante, posso
anche dire di che tipo e la cura che
il pilota ha nel lare rifornimentlo).
Axel ha raggiunto 3000 meltri con
un set di batterie, ed io ho il suo
tracciato logger. Dice che sarebbe
potuto salire ancora ma il limite
permesso nella zona di [Francofor-
Le sono 10.000 piedi. Non ¢i sono
comunque altre possibilitd  di
aggiungere allre hatterie per i pilo-
ti girovaghi. Alterrando devi trova-
re una presa di correnle a 220 V.,

MANUTENZIONE

Ogni cliente deve possedere un Lele-
fonino GSM poiché la condizione el
sislema elellrico viene lestala per
lelefono, collegandosi col computer
centrale alla Lange per diagnosi a
distanza ed anche immediati rime-
di attraverso il computer di bordo.
I ' TBO del motore (1000 ore) ¢
incredibilmente allo: nulla a che
vedere con un nostro motore 2 lem-
pi. Rimarra l'esperienza di quando
¢i saranno molti Anlares per capi-
re se ¢i saranno altri problemi.

PIU FACILE?

Il funzionamenlo ¢ logico ¢ sem-
plice. [l pilota deve guardare il dis-
play. Se ¢'¢ un problema eletirico
(0 di temperatura), il controllo
clettronico correggera l'imposla-
zione della potenza ed accende

automaticamente un allarme. Per
cui se tulto funziona ¢ fantastico.
Se il pilota pensa che il sistema sia
pill difficile di quello che gia cono-
sce, sioshaglia! LAntares @ un
aliante ad alla tecnologia. riceo di
fili e di sensori. inclusi gli hardwa-
re dei 2 PC. ma guardando I'ese-
cuzione i questo prololipo. la qua-
lita € impressionantemente alta.
Se¢ pensiamo  alle  automobili
moderne. anche loro sono piene di
clettronica (cambio) e anche trop-
po e, funziona! Chiamo quesla
moda il "terrore dell’eletironica”.

REGISTRAZIONE

DI VOLO

Per il cruscotlo standard & stato
scelto il Cambridge 302, 11302 ser-
ve come computer i bordo, vario-
melro, GPS-Logger nella dimensio-
ne di una radio ed invia i dati all'l-
PAQ ad esso collegato. Ho trasleri-
to i voli sul PC, per vedere il trac-
cialo della rilevazione del rumore ¢
per rivedere Lutli i dati del mio
volo. Alla Cambridge il seltaggio
per il microfono del rumore del
molore ¢ lalto per le basse [re-
quenze dell’elica. che @ circa di 28
Lz 1l risultato & perfello: si vede
chiaramente il traccialo quando 'e-

lica gira.

RISULTATO FINALE

LAntares appare essere un hell'a-
liante che vola veramenle bene.
Personalmente prelerisco un muso
pitt appuntilo per larlo apparirve pii
veloce. Un prodotto che sard [orte
sul mercalo, concepilo con nuovi
concelli di un progellista cono-
sciulo per essere un perfezionista.
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Un po’ di cabaret volovelistico

su una giornata eccezionale

Y3 + Mario Antonelli

E ra tempo che avevo voglia di scrivermi o scrivere di quel-
lo che accaduto durante questa meravigliosa stagione
estiva 2003. Volo da sette anni, ma il calore dell'aria, i cumu-
li. e la voglia di raggiungere determinati obietlivi, quest'an-
no mi hanno sopralfatto. Sicuramente si sono intrecciate
situazioni positive che anno contribuito al poter raggiunge-
re un chilometraggio adeguato.

Alla situazione, ma vi assicuro che € stalo il massimao del
divertimento. I volo pin lungo & stato forse il meno sudatoe
ma vale la pena di raccontarlo.

Dopo una buona serata nel centro di Rieli con semi abbuffa-
ta di pasta. vino, carne. vino e non mi ricordo che altro, io
Marco e qualcun altro decidiamo alle ore 23,30 che la mal-
lina dovremmo provare un volo CID. Siamo molto indecisi ge
riempire le ali d’acqua o di vino decideremo alle 8,30 in linea.
La scella viene elfettuata alle ore 10,00 dopo svariati sum-
mit si decide di riempire le ali d'acqua e di partire di Poggio
Bustone.

I tre moschettieri con leggero mal di testa decollano nella
seguente maniera:

N. I Gipron (Marco Pronzati)

N. 2o

N. 3 Paolo Ceccarelli (non partecipava alla serata).

Marco, che ancora non aveva smaltilo
la seratina, farneticando spara un lema
di 3000 Km che poi prima della par-
lenza riduce appena a mille km con
pilone a Sud (Grumentum), Nord, Sud.
lo mi limila e sparo un Poggio, Bene-
venlo. S. Sepolero, S. Rocco. Spoleto
815.00 km.

Mle ore 10,0011 Gipron SpA Loglie i suoi
mitici bastoncini dalle ali e decolla lasciando un lunga scia
divino. Lo seguo con un uno dei pill grossi trainatori a livel-

lo mondiale {(dello Giorgino) che riesce a sganciarmi all'in-
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terno di un +2 m/s dietro Poggio, in pochi minuli arrivo a base
2600 ¢ vado a folografare la partenza. Gipron ¢ un vero
proiettile quando gli faccio la prima chiamata & gia sullal-
topiano di Rascino e tira una riga fino ad Ovindoli.
Il cielo & diverso dalle altre giornale sembra che i cumuli
intuiscano la tua direzione: ti si formano davanti con valori
dai 2 ai 4 m/secondo. Pazzesco. Arrivo ad Ovindoli velocis-
simo mi lancio sulle pale spigolo Sirente e parto in planata
su Passo del Diavolo che da oggi ha cambiato nome in quan-
to appena arrivato nel blu si ¢ condensala una nuvoletta che
in pochi minuti mi ha scaraventato a tremila metri e il pas-
80 @ slalo soprannominalo "Che Figata”. Lascio Che I'igala
e mi dirigo su Roccaraso dove Gipron in planala aveva lan-
ciato un carico di bastoncini da sci e dall’alto vedo genle in
piazza che fa a cazzolti per accaparrarsi il famoso oggelto
el desiderio lanciato da Gipron.
Scavalcato Roccaraso il blu invade il profondo Sud: forse ¢
un po’ lroppo presto chiamo Gipron che non si [erma mai ¢
mi comunica che g'iniziano a vedere le prime condensazioni
sul Matese. Prendo la decisione e mi lancio all'ingeguimen-
to di Gipron e la magia si ripele quando arrivo ad st di Iser-
nia mi s'iniziano a formare i gregei di “pecorelle” davanti.
Qualche giro e sono di nuovo stratosferico e punto su Gam-
pitello dove arrive non allissimo ma

appena entro nella piana prima degli

Seqelfiug-
Hilcikalerider

impianti becco un 4 melri che mi ripor-
ta a 3000 m.

Gipron si trova in Puglia ¢ dice che [a
un po' di fatica a vendere i suoi prodolti
in zona ¢ quindi prosegue per il pro-
fondo Sud alla ricerca di clienli e ler-
miche. Pitt gitt i qua non sono mai
andato perd ogei la magia rende Lullo pit Tacile quindi lascio
il Matese e mi dirigo nel blu di Benevento, la planala che sem-

brava pitl corla risulla meno magica linalmente giro il pilo-



ne e mi si fa nolte la strada che ho fallo con quesla quota

non mi riporta sul Malese quindi ¢'é¢ da prendere una deci-
sione: quale...?

Verso Nord-Ovesl vedo in lontananza una collinetla con del-
le anlenne e sopra le anlenne sembra che qualcosa 8i slia
formando: ¢i provo ed arrivo veramenle basso. La pecora
sopra di me ¢ in sviluppo ma pare che non ne vuole sapere
di farmi salire; nel frattempo arriva pure Paolo che dal Male-
ge aveva giustamente preso questa strada per andare al pilo-
ne. Lo vedo allo prova qualche giro ma va via. Stringo | den-
Li e le cinlure e scollino verso il lato Ovest della collina e del
cumulo ¢ la magia mi riacehiappa e da terra mi da un calcio
di 4-5 m che mi rispara a 3000 m. Fantastico! (non bisogna
mollare, mai).

Da quesla altezza rivedo sul mio viso il sorriso e punto di
nuovo Campitello, Gipron nel frattempo sento che parla lin-
gue diverse dal calabrone al Siculo e infine si sintonizza con
Gheddati e gli chiede le coordinate piti a Sud in quanto vuo-
le pilonare il territorio del ditlalore.

Nel fratlempo mi ritrovo su Roccaraso e vi comunico che la ris-
sa per i famosi bastoncini da sci € finita e i cumulolli sono bel-
li ciceiotti. Sparo una riga fino a Sulmoena e poi mi dirigo sul
Gran Sasso, Veltore e una bella supersirada mi porta vicino
Citta di Castello; qui le condizioni si impoveriscono ed arrivo
a San Sepolero in planata abbaslanza basso, il ritorno lo vedo
Lostarello: la vallata che porta lino a Perugia & in ombra. ad
Ovesl dove abita il panzone Arezzo il sole la fa da padrone e |

cumuli sembrano buoni prendo
la decisione e mi dirigo verso il
panzone, la decisione sembra
azzardata ma scollinando raso-
terra riappare la magia prima di
Arezzo. [l famoso calcio in culo
mi spedisce dentro le basi ad
oltre 3000 m.

Saluto dall’alto il panzone.
prendo il biglietto dell'autostra-
da e mi dirigo velocemente sul
Subasio dove sbuco sopra i
cumunli,

I3 finita la festa: davanti ombra,
orario e cumuli non danno noti-
zie entusiasmanti, Gipron di
ritorno dalla Libia mi comunica
che a Sud la siluescion non €
delle migliori. Coscerno. Spole-
Lo e linalmente la “Vallata Pao-
lillo" (I'ha comprata tutla... comprese le donne) mi riporta-
no in prossimita del Terminillo.

Qui mi giungono due brutte notizie: la prima che Gipron €
atterrato a casa mia e la cosa mi rende triste e solo. la secon-
da che davanti la giornata sta volgendo al termine. Y3 non
ne vuole sapere di lornare in campo e centinua la sua galop-
pala in direzione San Rocco. Passiamo su Lama e rischiamo
di tagliarei. poi il nuove strumento cerca Llermiche serali mi
individua una vera schifezza di semicondensazione vicino 8.
Rocco: con la convinzione di atterrare a Borgorose ci diri-
giame poco convinli verso la schifezza e la cosa si conlerma
tale. ma ci da la possibilita di rifare un po” di quola per gira-
re il pilone e provare a puntare verso casd.

Pian piano arrive a Cotilia con la convinzione che il volo fos-
se giunto al Lermine, aceendo le luci in cabina e un sussulto
mi sveglia di soprassalto: sto salendo a circa 1 m al secon-
do. scarrocciando arrivo sul Terminillo a 2100 m alle ore
19.50. Qui mi ringalluzzisco e mi viene in mente che forse
arrivo a Perugia! Coslono il costonabile ¢ giungo linalmente
a 8poleto. I8 quasi notte ed ho 1700 m di guota. 815 km fat-
ti e polrei chindere i 900.

Ma la voglia di tornare a casa ¢ di fare seratina con Riccar-
do. Marco and company mi fa dirigere Y3 in direzione Rieli,
Atlerro al buio ma la conlentezza ¢ la stanchezza mi fanno
individuare la pista dove poso il mio compagno di volo con la
massima delicalezza. I slata veramente una giornala fanta-

slica!
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GIUNTI! IDRODINAMICI
serie K - TRANSFLUID

A riempimento fisso

Per motori elsttrici ed endotermici.
Con puleggia o in linea.

Con o senza camera di ritardo.
Potenze fino a 2300 kW

GIUNTI IDRODINAMICI
KSL - TRANSFLUID

A riempimento variabile can
regolazione elettronica.
Potenze fino a 4000 kW

GIUNTI IDRODINAMICI
KPT - TRANSFLUID

{per motori eleftrici)

A riempimento variabile per
avviamento graduale e
variazione di velocita
Potenze fino a 1700 kW

GIUNTI IDRODINAMICI
KPT - TRANSFLUID

(per motori endotermici)

A riempimento variabile per
avviamento graduale e
variazione di velocita
Potenze fino a 1700 kW

PRESE DI FORZA CON

GIUNTO IDRODINAMICO

KFBD - TRANSFLUID

A riempimento fisso
potenza trasmissibile fino a 500 kW.

GIUNTI IDRODINAMICI
SKF - TRANSFLUID

A riempimento costante per motori
endotermici.
Montaggio dirette su volani predisposti

FRIZIONI A COMANDO
PNEUMATICO
PO-TPO TRANSFLUID

Con une, due, tre dischi.
Per coppie fino a 38.000 daNm

FRIZIONI A COMANDO
PNEUMATICO
PH TRANSFLUID

Adatte ad applicazieni
cen puleggia.
Coppia trasmissibile fino a 2520 daNm

GIUNTI ELASTICI
FALK

Interamente metallici.
Qltre a compensare gli errori di

allineamento assorbone anche gli urti e

le vibrazion].
Per coppie fino a 80.000 daNm.

GIUNTI ELASTICI
MULTICROSS REICH

Per coppie fino a 5400 daNm.

GIUNTI OSCILLANTI
A DENTI

ESCO

Con manicotto In nylen oppure in

acciaio.
Per coppie fino a 500.000 daNm.

GRUPPI FRENO/FRIZIONE
A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN

Per potenze fino a 15 kW.




IRANSELUID

trasmissioni industriali

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

Per coppie fino a 1200 daNm. Per I'accoppiamento di moteri Inserzione soito carico. Per coppie fino a 900 daNm.

endotermici a pompe, Per copple da 12 a 250 daNm.
compressori, generatori.
Per coppie fino a 1.000 daNm.

TRASMISSIONI TRASMISSIONI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE IDRODINAMICHE PER CARDANO

P320 TRANSFLUID COMPACT VSK-REICH AC-REICH

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

con cambioa una o pil marce. cambic sincronizzato a 4 marce per

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

Per potenze fino a 75 kW. fino a 66 kKW.

iy
LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN NEXEN FILTON
Per copple fino a 360 daNm. Per copple fino a 3400 daNm ({dischi). Per acqua, vapare, aria, olio,

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




Un Ventus 2
inglese divide

una termica

con un vuitre
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a un paio d’anni ne seguivo le

classifiche on-line. ammiravo
le poche ma bellissime fole dispo-
nihili e ascoltavo con stupore i rac-
conli di Gustavo Saurin che mi par-
lava di magnifici rapaci e termiche
robuste. Nel 2002 ero passalo dai
Pirenei nel corso del mio volo a
Lappe versa il Marocco, ammirando
Faspra hellezza dei paesagei e le
condizioni di veleggiamenlo mollo
interessanti. Jean-Marie Clémenl

ci ha raccontalo su questa rivisia
le polenzialita che il volo d'onda
trova qui durante I'inverno in si-
tuazioni di vento da Sud. Alla [ine
di-agosto 2003 mi sono quindi de-
ciso ad affrontare il viaggio verso
Santa Cilia de Jaca. un posto ma-
gnifico nel mezzo dei Pirenei spa-
gnoli, per partecipare alla Quinta
Fdizione della “Copa de Los Piri-
neos”. Ho travato esatlamente cio
che cercavo!

Nuovi stimoli. volando su un Lerri-
lorio a me in gran parte scono-
sciuto ma di grandissimo fascino,
con paesaggi montani che passa-
no in poche decine di chilomeltri
da un aspello di lipo appenninico,
poi alpino. fino a qualcosa di mol-
lo simile ai canyon americani. Il
Lerreno dai colori sgargianti si
scalda in fretla appena il brucian-
e sole spagnolo lo illumina,
creando lermiche polenti che sal-



gono nell’aria secca. La visibilita
¢ sempre otlima, e qualche volla
eceezionale.

Dall'ltalia si raggiunge Aix-en-
Provence (passando dal Mongine-
vro o seguendo l'autostrada Geno-
va-Ventlimiglia), procedendo verso
Toulouse, poi Tarbes, Pau e allra-
versando | Pirenei al passo del
Somport. Esistono altre possibili-

ta, come il passaggio da Perpi-
gnan e Andorra. Lungo il percorso
ci sarebbero molte tappe turisti-
‘amente interessanti, ma la [retta
di arrivare non mi ha permesso di
[are soste culturali; anche cosi, un
pernottamento in Francia ¢ stalo
necessario.

Jaca & una cilladina rinomala per
il turismo durante tulto I'anno,
con piste da sci e allivitd eslive
come il “senlierismo”, escursioni,

equitazione e rafting. ['a parte del
Cammino di Santiago di Compo-
stela. Tra le varie iniziative del co-
mune di Jaca (www.jaca.com)
spiccano i corsi di spagnoli gratui-
ti nel mese di agosto.

Santa Cilia & un minuscolo borgo a
una decina di chilometri da Jaca,
dove l'aeroporlo sorge su nel cen-
Lro della valle, su uno zoccolo rial-
zalo, Ampio, dotlalo di tre lunghe
piste in asfalto, erba e ghiaia (que-
sl'ultima usata solo dai piloti spa-
anoli). ha due hangar e un bar mol-
lo moderno e ben gestilo accanto
alla piscina. Le Llariffe del 2003
erang molto altraenti: 100 Euro la
quota di iscrizione e i traini a 3 Eu-
ro al minuto. con durata media che
non supera i 5 minuti. Maggiori in-
[ormazioni e immagini sul silo
http:/jaca.com/aerodromo/

I club pud fornire 'indirizzo di al-
berghi, dell'ottimo e allrezzatissi-
mo campegeio pitl simile a un vil-
laggio Luristico. ¢ di stanze dispo-
nibili per I'affitto in case private.

Una piccola rivoluzione ammini-
slrativa ha affidato la direzione

eSS RSN

Una giornata
con copertura
estesa,

ma buone
condizioni
grazie
all'instabilita



Alberto Righini

in una pausa durante

il trasferimento, al passo
del Somport

La piccola

sala briefing

Questa volta
e Gianni
Spreafico

che spirala

in termica
con un grosso
vuitre
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dell’aeroporlo a Josep Seto, squi-
sito ed efficiente nel dirigere la
gara, di altissimo livello nell’anali-
si della micrometeorologia locale;
i suoi briefing erano sempre molto
interessanti. Fa un ottimo uso di
Internel e dei moderni mezzi di
previsione. Ci ha confessato di
sentirsi un po’ gli occhi addosso, a
seguito di alcune polemiche locali
sulla sua nomina, e quindi ritene-
va di dover prestare ancora piu at-
tenzione a non fallire. E non ha
fallito, gestendo anche la competi-
zione con simpatia, fermezza ed
efficacia; per lo scoring veniva
usato il programma SeeYou, pa-
droneggiato senza problemi e con
rapida pubblicazione delle classi-
fiche.

La meteo andava palesemente
peggiorando di giorno in giorno.
Non sappiamo se ¢id sia un feno-
meno che si ripete ogni anno, ma
Lutti avevamo la sensazione che la
gara avrebbe dovuto essere pro-
grammata con almeno una setti-
mana di anticipo, anziché iniziare
alla fine di agosto. In effetti, nei
tre giorni di allenamento che ci
siamo concessi abbiamo visto
condizioni davvero eccezionali.
Con l'arrivo di insistenti velature
da Ovest, i decolli di gara sono
Spesso stati posticipati nel pome-

riggio, dando comunque la possi-
bilitd di svolgere 4 prove valide.
La giornata pin divertente, invece,
& purlroppo andata persa per le
mutevoli condizioni del vento al
suolo, che girava continuamente
obbligando a un faticoso balletto
di schieramenti e rischieramenti
(verso W o verso E) conclusosi
con lo stop dell'attivita di volo.
Peccato davvero, perché con Gian-
ni Sprealico ed Bdoardo Tarchini,
gia in volo, abbiamo potulo corre-
re per centinaia di chilometri in
andata e ritorno verso Andorra,
prolungandoci poi verso Ovest fino
a vedere |'Oceano senza mai gira-
re una termica. Sempre veloci lun-
go la linea di cresta a una media di
circa 150 km/h. Sulle decisioni
della direzione hanno forse pesato
un po’ gli sguardi di cui sopra...
Ma non possiamo che appoggiare
una scelta basata sulla prudenza
nei decolli.

Volare con i “vuitres” & davvero af-
fascinante. Ce ne sono dappertut-
to e in grandi gruppi, talvolta a de-
cine. Salgono bene in termica e
sono abituati alla presenza degli
alianti. Personalmente, non mil
hanno fatto I'impressione di uccel-
li aggressivi (sono per lo pil degli
“spazzini” che si nutrono di ani-
mali morti o feriti) e non sembra-




1. Solana con il suo Kestrel
2. Piccoli interventi su un Cirrus

3. Crespo decide di provare il suo LS-8 con la zavorra
4. Gianni Spreafico
5. Schierati e pronti
6. Juanjo lidiguez: trainatore, fotografo, informatico e

realizzatore di magnifici modellini
7. Aldo Cernezzi con il DG-600 M 17 metri
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Tre momenti di Edoardo Tarchini, in corsa veloce lungo
Ia cresta principale (sopra), in una decisa richiamata (accanto),

e in fuoricampo

no volare con grande autorita,
semmai si accontentano di qua-
lunque valorino modesto che gli
permetta di mantenere la quota,
Spesso lasciano la propria termi-
ca per unirsi agli alianti, forse
pensano che sia migliore la no-
stra, visto che sostiene un oggello
C0si grosso..?

! 1 (8] E | 1

Dal 2004 la Copa del Los Pirineos
& stata inclusa nella lista delle ga-
re internazionali della FAI valevoli
per la graduatoria mondiale dei
piloti  (Ranking Inlernazionale
hilp://rankings.fai.org/gliding/dis-

playcomps.php?year=04), quindi
¢i si atlende una maggiore parte-
cipazione. Negli anni precedenti,
la Copa ¢ stala dominata dal cam-

pione francese Denis lament, e
da altri suoi colleghi. 11 2003 ha
segnato il picco negativo di pre-
senze, con 14 piloti. 11 dominio &
stato di Edoardo Tarchini (vincil

re del Trofeo che rimettera in pal

gquest'anno), che ha lottato a lun-
go con Gianni Spreafico il quale si
e gincato molti punti per aver sor-
/olato 'unica, piccolissima area
proibita sovrastante il nido di al-
cuni rari uccelli; Alberto Righini,
tornato alle gare, si ¢ soprattutlo




diverlito molto come lui stegso ci
ha detto, ma ha anche otlenulo ri-
sultati di tutto rispetto. Yvon Lai-
gnel, su DG-800B ha sempre con-
cluso con performance convincen-
ti, Tacendo un volo regolare e
sfruttando la buona conoscenza
del luogo. Francois Hersen, gia
della squadra nazionale [rancese
su ASH-25, nulla ha potulo contro
lo strapolere degli italiani. Il sol-
Losceritlo, alla prima gara dopo va-
ri anni, si & preso solo la soddisla-

Ancora I’'LS-8
di Edoardo
durante

un volo

di allenamento
tra Andorra

e i paesi
Baschi
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L'organizzazione era un po’
carente nell’assistenza
allo schieramento degli
alianti: Enrichetta al lavoro
tutti i giorni

Uno dei modellini realizzati da Juanjo Iliiguez
per i premi di giornata

Sotto, un isolato temporale pomeridiano

zione di una vitloria di giornata,
un AAT in condizioni mollo margi-
nali solto eslesa copertura.

Sono stati pochi, e tutti senza dan-
ni. Tuttavia, la conoscenza dei
campi di emergenza (catalogali in
un bel libretto disponibile presso
I'aeroporto) @ fortemente racco-
mandata: esistono vaste aree dal-
I'alterrabilith apparentemente faci-
le e diffusa, ma i contadini spagno-
li non hanno mai avute I'abitudine
di rimuovere massi e pietre dai
campi che coltivano. Sono sempre
possibili, quindi, insidie nascosle.

Una vista della citta di Jaca
con la famosa fortezza
medievale



Ancora una magnifica scena di volo, con un Ventus 2

Il «Jefen Josep Seto discute alcuni dettagli con Enrichetta,

instancabile aiutante e compagna di Gianni Spreafico
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“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATd bamgrafo -6.000112.000m
r H ’ . i i - 150 ore di registrazione
v vg -oce..“ - - minuto ger pulgia segial macchina fotografica: - alimentazione da pannello solare
_ affidabile: - fino a 140 Km/h - indicazione orario/data
" di basso consumo: - oltre 100 pulizie (6,5 A/l 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 b

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



Barodontalgie

La salute dei denti nell’attivita di volo

Dott.ssa Loredana Di Carmine

Medico chirurgo, specialista in Medicina Aeronautica e Spaziale.
Castel di Sangro (AQ), corso V. Emanuele 98, Tel 0864.841664 cell 338.8686315

er barodontalgia s'intende un episodio doloroso a livel-
lo degli elementi dentali che pud manifestarsi sia alle
alte quote sia nelle immersioni: in quota pud comparire fra
1500 e 5000 metri ed in immersione bastano pochi metri, se
esistono le condizioni favorevoli per farlo scaturire.
I fattori predisponenti li possiamo dividere in esterni ed inter-
ni all'individuo.

Fallori esogeni, cioé esterni all’'organismo sono:
¢ Ja diminuzione parziale dell'ossigeno che causa una vaso-
dilatazione e quindi un rallentamento del circolo a livello

del distretto capillare del dente con conseguente risenti-
mento pulpare;

* |a diminuzione della pressione atmosferica che, secondo
la legge di Boyle e Mariotte, porta ad un'espansione dei
gas.

Fattori endogeni, cio® interni all’organismo sono:

e gofferenza pulpare (la polpa dentale & la parte interna del
dente molto sensibile per la presenza di vasi e nervi): per
una condizione d'infiammazione e quindi gonfiore pulpa-
re (ipersensibilita dentinale);

* grosse ricostruzioni dentali con amalgama dove pud esse-

1. Corona: e la parte visibile del dente.

2. Colletto: & la zona intermedia tra corona e radice.

corona.

masticazione trasmesso dallo smalto.

la dentina, nutre e da sensibilita.

periodontale.

3. Gengiva: & la parte di mucosa orale che ricopre |I'osso alveolare.

4. Osso alveolare: tiene il dente in posizione, lo protegge, lo nutre e
assicura un‘elevata sensibilita che serve a localizzare gli stimoli esterni.

5. Smalto: brillante, translucido e molto duro, protegge la dentina nella

6. Dentina: costituisce la struttura di sostegno del dente. Di colore
giallastro, @ comprimihile ed elastica, in modo da assorbire lo sforzo della

7. Polpa: costituita da tessuto connettivo, arterie, vene e nervi, la polpa &
racchiusa dalla dentina. Occupa la camera pulpare nella corona e i canali radicolari nella radice. Forma

8. Cemento: ricopre la dentina nella zona della radice e fornisce punti di attacco alle fibre del legamento

9. Legamento periodontale: € un complesso di fibre che tiene il dente fisso all’osso alveolare.

VoLo a VELA
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re stata intrappolata dell’aria, oppure un'usura dentale,
otturazioni rotte, carie, riparazioni non accurate, terapie
canalari incomplete o passaggio d'aria (gas) attraverso
strati di cemento dentale troppo sottili. Inoltre il gas pub
penetrare nei tessuli durante operazioni chirurgiche nel
cavo orale o durante le estrazioni dentarie.

(Quando in alta gquota si manifesta un dolore improvviso ai
denti la prima cosa da fare & scendere al di sotto dei 1500
metri dove ci sara un'attenuazione del dolore o addirittura
la sua scomparsa; tutto cio potrebbe far pensare che questo
sia un fenomeno reversibile, ma non € cosi perché vi & comun-
que un’'infiammazione acuta del dente. Si deve considerare
che il dente & inestensibile, quindi il gonfiore comprime la sua
parte interna cioe il fascio vascolo-nervoso che & causa del
dolore e la sua regressione & legata alla scomparsa dell'in-
flammazione.

La compressione o 'espansione del gas intrappolato nella
cavita dentale (otturazione non ben fatta o di vecchia data)

durante I'ascesa o durante I'immersione, pud provocare dolo-
re in bocca cosi come ai seni paranasali o alle orecchie. Fre-
quentemente il dolore si localizza al seno mascellare in cor-
rispondenza dei molari superiori e quindi questo esercita
pressione sulle radici dei denti vicini. Altre volte la baro-
dontalgia pud insorgere quando o il gas o il sangue restano
intrappolati in una cavita all'interno della bocca. 11 dolore pud
essere avvertito sia in ascesa che in discesa in quola e sia
in discesa che in risalita in immersione.

In caso d'otturazione si consiglia I'uso di cementi di ultima
generazione con l'accortezza di sigillare i margini il meglio
possibile per non lasciare cavita aeree nelle zone curate e
rivalutare frequentemente la vitalitd del dente. Se la vitalita
risulta compromessa si impone il trattamento canalare.
Come prevenzione ¢ necessario effettuare, presso l'odon-
toiatra, controlli del cavo orale per accertare la presenza di
qualche dente a rischio o provvedere a sostituire i restauri
mal eseguiti. Come minimo & consigliabile un esame clinico
e radiografico ogni due anni.

international
sailplane .3 %
services 1 N

Vi offriamo un ampio servizio

» Ricerca di aeromobili usati (vendita/rivendita)
« Stesura del contratto

« Passaggio di proprieta in Germania

« Assicurazioni in Italia - Germania - Austria
(GENERALI - THURINGIA - ALLIANZ)

+ CN tedesco

» Consulenza

System & Concept Hannes Zimmermann
Stuttgarier Str. 3
D-73525 Schwasbisch Gmlind
info@system-concept.com www.zimmermann-syscon.de
Tel. Italia 0039 - 03163 27 72 Tel. Germania (lingua italiana) 0049 - 1717 13 66 93




Mountain High Equipment & Supply Company

516 12th Ave. Salt Lake City Utah. 84103-3209 - USA

Dxypan Systems Custom Oz Equipment & Supplies since 1985
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IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

* Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro

* Economico

* Affidabile

* Lungamente provato da molti piloti nei pill 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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a piccolo mia madre mi dice-

va che avevo sempre la testa
fra le nuvole. in realth passavo le
giornate a guardare il cielo e tut-
Lo quello che lo popolava: nuvole,
uecelli. vento, colori e Lramonti ma
sopratlutlo aerei. La mia passione
per il volo non era deltata dal
polere ma da un incredibile voglia
di liberta. quella liberta che si
assapora gquando non si sla con i
picdi per lerra e [arsi trasportare
come una piuma. nello slesso
maodo con cul i sogni ci cullano
quando siamo Lrisli e slanchi.
Dopo qgualche anno di lavoro
all’Aermacchi, con grande fortuna,
al «simulatore di volo» la passione
si lraslormo in ossessione inse-
ouila in ogni sud forma: veloce in
macchina. veloee in bicicletla,
veloce con gli sci, lenlavo sempre
di staccarmi da lerra.
Mi rilrovavo a strapiombo su una
roccia a guardar gin e a pensare

CON LA TESTA
FRA LE NUVOLKE...
PER AMORE

cosa si sarebbe provalto. Liro gio-
vane. Poi si cresce e si cambia. Il
lavoro si lascia e i soldi non basta-
no mai e cosi il mio sogno si tra-
sformo un sogno nel cassello,
come ognuno di noi ha.

Liidea di un brevetto di volo si fece
da parle a scapilo di altre esigen-
ze e in ogni caso col tempo ho
capito che non avrei mai potuto
sostenere una spesa cosi onerosa.
Ho parlato, o meglio, ho ossessio-
nato Morena, la mia ragazza, di
quesla cosa per sere. Le mostra-
vo il mio lavoro fatto all'Aermac-
chi, le ho parlalo del modellino
che ho coslruilo da piceelo, mi
vedeva passare le sere dietro il PC
a giocare con il «I'light Simulator»
¢ anche di quando volevo andare a
fare parapendio.

Sapeva che dielro tulto gueslo non
¢’era solo la passione per «volares»
ma proprio una mia esigenza di

ossigenarmi di cose sempre nuo-
ve, di lantasie. di pensare di esse-
re al comando di un grosso aereo
e volare chissa dove per essere
libero di sparire per un po'.

Cosi un giorno prima di Natale, a
mia insaputa, si ¢ recata a Calci-
nate del Pesce al «Volo a Vela» e
mi ha comprato un buono per un
volo dimostrativo in aliante. salita
1000 m, la pil alta che fosse pos-
sibile ¢ so che se ci fosse stato di
pitt me lo avrebbhe preso. Quantdo
arrivd Nalale e aprii quella busta
fui catapultalo nella mia infanzia
e non smisi per ore di abbracciar-
la e ringraziarla non solo perché
mi avesse lalto un cosi’ bel regalo
ma sopraltutto perché fu la dimo-
strazione che non avevo pill segre-
Li per lei.

Aspellai per mesi il momenlto giu-
sto: troppo caldo, troppo venlo,
troppa foschia, «oggi non si volar,




non ci sono aerei, ma alla fine una
mattina ero la... sul verde del pra-
to di Calcinate come da piccolo...
con il naso all'insii, Avrei voluto
solo che mio padre losse li con me
come quando per la prima volta da
piccolo mi accompagno a vedere
gli alianti.

Attesi, nervoso [ino a che mi trovai
di colpo legalo come un salame nel
sedile posleriore di un biposto. Lo
guidava un ragazzo poco pii gran-
de di me, non ricordo il nome e me
ne dispiace perché fu veramente
mollo bravo e molto preparato.
Arricehi il volo di notizie, informa-
zioni, m'indicava la manovra e me
la faceva vedere. Mi ha parlato del-
le termiche e di come si fa ad
acchiapparle, a guardare dove vola-
no gli uccelli (che le termiche le
sfruttano di natura) alla forma del-
le nuvole, al cordino rosso sul
cupolino, agli strumenti di bordo e
tanle altre cose.

lo ascollavo e chiedevo e poi
ascollavo ¢ poi ancora chiedevo
ma ad un certo punto leci silenzio:
mi lasciai caltturare dal silenzio...
galleggiavo, galleggiavo nell'aria
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GLASFASER Italiana S. p.A

senza molore, senza spreco. Sot-
Lo di me tutta la mia citla, il Cam-
po dei [Fiori, il Sacro Monte, il lago
di Varese, per una volla ero io a
guardare giltt: mi ¢i sono voluli
quarant'anni per capire in che bel
posto vivo e cosa possa offrire
Varese a chi ci abita e I'ho capito
solo da lassi.

Come Llutle le belle cose anche
questa pero’ fini: bravissimo nella

manovra di rientro. molto Lecnico
il pilota mi riportd di nuovo giti.
Non so se volerd ancora in alian-
te. spero un volo pit lungo o pilt
alto ma sicuramente non sara hel-
lo come quella prima volla ... e
cosi’ per amore di una donna mi
sono ritrovalo con la testa di nuo-
vo [ra le nuvele ... come da bam-
bino.

Grazie, Morena.

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.

-

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

\\ Telefono 035.528011 -

Fax 035.

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3
523310 - e-mail:

glasfase@mediacom.it
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Luca Sartori

Un allievo
pronto al volo
solista col
programma
acro sul
cruscotto

il freddo
colpisce anche
il motore

del Robin

da traino.

Le maestranze
{Ermes)
all’'opera

VoLo a VELA
nuimero 283

Da AVRO
ad ACRO

bbiamo conosciuto I'Asso-

ciazione Volovelistica Rivoli
di Osoppo durante il raduno
annuale 2002 del CVAO (Com-
prensorio Volovelistico Alpi Orien-
Lali). Gia in quell’occasione avevo
potuto eperare col Blanik per
alcune prove in volo finalizzate
alla dimostrazione pratica della
vite indotta da escursione degli
alettoni. Nonostante la sostanzio-
sa attivita di volo, tutlo si & svol-
to con ordine ed armonia. Lo scor-
g0 inverno sul campo di Rivoli ho
operalo con l'aliante acrobalico
biposte Fox, compiendo veoli di
allenamento, ed addestramento
basico ed avanzato, a favore di un
numero esiguo di piloti, ma aven-
do evidenza di un certo interegge
da parte di piloti del Comprenso-
rio.
Quest'anno, seppure con un inizio




lardivo ad inverno inoltrato, l'at-
Livita di addestramento acrobali-
ca ¢ ripresa con uno stage di die-
¢i giorni, full-immersion sul cam-
po e corredato dalle necessarie
lezioni di teoria. Ad cccezione di
quattro piloti, espressamente
interessati all'acrobazia sportiva,
altri hanno espresso il desiderio
di fare missioni orientate ad
esplorare i fenomeni di stallo e
vite. Naturalmente [a sensazione
€ stata che le sequenze d'inciden-
Li degli ultimi anni abbiano madi-
ficato il modo di sentire il volo. Si
tratta di un fenomeno a mio avvi-
so positivo, che non & sfociato
nello smarrimento e nell'insicu-
rezza. Al contrario questa reazio-
ne sembra essere la presa di
conoscenza che nessuno pud dir-
si immune da rischi, ma anche
che l'addestramento ha un ruolo
fondamentale, sia prima che dopo
il conseguimento della licenza. 1l
ruolo di una scuola di acrobazia,
seppur orientala alla disciplina
sporliva vera e proprida, non e da
solttovalutare ai fini della sicurez-
za. soprattulto oggi che sia la
gcuola che il veleggiamenlo post-
licenza si svolgono su alianti che
non permeltono di conoscere ade-
guatamente vile ¢ stallo. Un
istruttore preparato, con un alian-
te idoneo (un acrobalico), ha la
possibilita di trasferire molti con-
celti base di un pilotaggio sicuro,
dalle pagine dei libri alla memo-
ria operativa dei piloti. 8i tratla di
un ulteriore punto d'incontro tra
acrobazia e veleggiamento? Riten-
go di si, ma veniamo ai contenuti
del corso.

Un paio di incontri collegiali a
partecipazione attiva degli allievi,
per chiarire intenti ed aspettative,
e poi il via, a gualche giorno di
distanza, alle attivitd di volo. Il
freddo, naturalmente, ha falto la
parte del leone, rendendo neces-
sarie cure particolari all'aereo da
traino, e provando un po’ tutti i
partecipanti, ma ci ha dato il pre-
testo per approfondire al caldo
della club-house gli argomenti di
briefing pre-decollo ¢ debrielng,

Rilevante & stato anche I'interes-
se verso le lezioni di Leoria dimo-
sirato da piloli nen partecipanti

alle prove in volo, tanto che cer-
cheremo di rendere disponibili le
lezioni attraverso Internel. Pure
tra i partecipanti. va sottolineata
la presenza di piloti di ultralegge-
ro digiuni di volo a vela (qualcuno
forse prendera la licenza).

Ora, essendo la vite una figura
acrobatica codificala, che nelle
compelizioni cosla punti preziosi
anche a nomi illustri, non ¢'¢ sta-
1o molto da decidere: abbiamo
cominciato da 1i per tutti. Per
conoscere bene lo stallo, le bac-
chelle indicalrici montate alle
eslremita alari, corredate da [ili
colorati, si sono dimostrate un

valido aiuto. Il concetto di angolo
crilico acquigta una dimensione
pill rispettabile, se visualizzato
coneretamente.

Abbiamo poi continuato la dimo-
strazione del teorema: «¢ I'angolo
d'attacco il vero parametro dello
stallo, e corrisponde ad una pre-
ciga posizione del timone di pro-
fondita, che misuriamo attraverso
la barra di comando, in tutte le
lasi del volo e con qualunque cari-
co dell’aliante». Gli stalli in vira-
La, stalli secondari, in velocita, ed
altri esercizi hanno convinte gli
allievi sul teorema. e sull'utilita di
un aliante acrobatico. che con le

Il freddo non
impedisce

le lezioni
all’aperto.

Le bacchette
e i fili colorati
usati per
visualizzare
I’angolo
d‘attacco

Il Fox,
battezzato
Jonathan
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Uno stallo in
virata, i fili

sue particolarita aerodinamiche ¢
la sua robustezza rende possibili
funzionano certi esercizi in totale serenita.

Al termine dello stage abbiamo
tirato le somme del corso, goliar-
dicamente ballezzalo «Befano 1%»
per le date in cui si ¢ svolto: un
pilota ha eseguito da solo il pro-
gramma hasico completo, uno si
prepara a farlo, dopo essere sla-
Lo un po’ penalizzato dal tempo e
dalla disomogeneité con la gran-
de scuola francese dove ha svollo
i primi voli, un altro si accinge a
divenlare referenle dell’altivita

Vicini allo
stallo

per il club, oltre a dare ollimi
risultali in volo, allri selte hanno
digerito i primi rudimenti.
L'interesse dimostralo ci spinge a
ripetere o slage a [ebbraio, con
parlecipazione eslesa al CVAO ed
evenltualmente oltre, mentre le
lezioni di Leoria sono disponibili a
chi ne faccia richiesta all’'e-mail
acrollyer@libero.il, e saranno.
speriamo  presto, sul sito del
CVAO 0 dell’AVRO.

Apertura alare 13 m

Allungamento alare 19,2

Superficie alare 8,8 m?

Peso a vuoto 175 kg (escluso carburante)

Fattori di carico +4 6 g /-2,65 g (aVa 150 km/h)
Carico alare 34 kg/m? (al peso di 300 kg al decollo)
Flaps/alettoni L+4° 0° -4° 8

Diruttori convenzionali sul dorso
Velocita di stallo <65 km/h

Velocita di manovra (Va) 150 km/h
Velocita massima (Vie) 220 km/h
Massima efficienza 39 a 90 km/h

Altre info: Www.alisport.com

SILENT 2 e SILENT CLUB
disponibili anche in KIT!

~Alisports.r.l. - Cremella _(Le‘(_:(;{ﬁ.’;j’- Tel 0399
v % RE IO ]



Walier Dittel GmbH

FSG 1M

AVIATION COMMUNICATION
SYSTEMS
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Testo e foto di
lan Dunkley

Traduzione di
Vincenzo
Pedrielli

il Rhonierche
restaurato da
Chris Rudge;
alle spalfe

un K-217
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I & amico lan Dunkley & uno dei primi associati
al Vintage Glider Club e da alcuni anni ha

pensato di godere la sua condizione di giovane pen-
sionato in un modo abbastanza originale. Non essen-
do amante delle stagioni fredde, ha pensato di elimi-
narle dalla propria esistenza. In che modo? Trascor-
sa la primavera e l'estate in Inghilterra, sua terra
d'origine, si trasferisce in Nuova Zelanda per una
seconda primavera e una seconda eslale. Non male
come idea. Nel trasferirsi in Nuova Zelanda non ha
soltanto portato la moglie ed i suoi effelti personali,
ma ha portato la sua grande passione per gli alianti
d'epoca. £ cosi ha organizzato con un gruppo d'ap-
passionati, il “Vintage Kiwi".

In Febbraio. nel pieno dell'estate in Nuova Zelanda, ha
dalo il calcio d'avvio al primo raduno d'alianti d'epoca.
lan mi ha invialo un rapporlo di queslo raduno, corre-
dato da alcune folo, pregandomi di diffonderlo Lra gli

appassionati, Spero di fare cosa gradila ne! Lradurlo

per i lettori di Volo a Vela. Sentiamo coséa ci racconta:
«Non mi sono mai spiegalo come il Volo a Vela possa
continuare ad esistere, quando dipende cosi pesan-
temente dalle condizioni atmosferiche. Il tempo
atmosferico, durante il primo raduno d’alianti d'epo-
ca del Vintage Kiwi, & stato a dir poco inclemente
con lemporali ed acquazzoni di una tale intensila
che risalgono soltanto all’epoca del Capitano Gook...
. come vie-

Cosi “la Terra della Grande Nube Bianca”

ne definita la Nuova Zelanda in lingua Maori, si pote-
va in quelle due settimane ribatlezzare: "La lerra
della grande Nube Nera”. Fortunatamente il raduno
& stato organizzalo in due sellimane separate, una a
Taupo, nell'lsola del Nord e l'altra sul Lago Nelson
altraverso lo Stretlo di Cook, entrambi localita turi-
sliche di grande pregio.

Se facciamo un paragone con i campionali nazionali
che hanno preceduto il nostro raduno, possiamo dire

che noi abbiamo volato 11 giorni su 14 contro i 5 su



12 dei campionati nazionali. Possiamo quindi dire
che malgrado tutto abbiamo potuto dar sfogo alla
nostra grande voglia di volare.

Non intendo fornire una cronaca giornaliera dell'e-

vento per evitare d'annoiare i lettori, ma piuttosto
vorrei esprimere 1'essenza di questa manifestazione

abejuign

e spiegare che cos’e il Vintage Kiwi.

La Nuova Zelanda ha un’ottima reputazione per il
Volo a Vela, ma ben poco & stato fatto sin d'ora per il
Volo a Vela Storico. Gli alianti precedenti al 1950

sono praticamente scomparsi e quelli dal 1960 sono

qgnij?

gradatamente andati fuori servizio, anche se molti

Club contano ancora sugli alianti di quel periodo. Il
“Vintage Kiwi" o per dargli un nome pii chic il "Vin-
tage & Classic Glider Club of New Zealand”, si pro-
pone di cambiare le cose e di far nascere un interes-
se per il Volo a Vela Storico.

Il raduno & iniziato al Taupo Gliding Club, il quale 12

mesi prima in un eccesso d'ingenuita, aveva dato la
sua disponibilita ad ospitare il raduno senza avere la
minima idea a che cosa sarebbe andato incontro. Un
lago, abbastanza grande da produrre brezze di lago,
una montagna, la sede del Club che sard costata una
fortuna, lasciamo perdere il paesaggio, un campo
volo e tanta gente volonterasa che si € prodigata per
mettere ognuno a proprio agio. Un grande successo

da ripetersi senz'altro nel 2005.

E questo pezzo
dove va...?
Pausa caffe
durante

una riparazione
del verricello

Taupo Lake,

il pia grande
dei laghi
vulcanici in
Nuova Zelanda;
in basso

a destra

si intravede

il campao di volo

Se é belio
il carrello,
immaginiamo

cosa ¢'é deniro...
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Un ragazzino
sogna di poter
fare un bel volo
sul Tiger Moth

I pid anziano
Tiger Moth che
ha fatto il primo
traino in NZ,

pronto a
rimorchiare il
Rhonlerche

Un KA-6CR
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Una settimana dopo, la seconda meta del rally ha

avuto luogo al Nelson Gliding Club sui laghi Nelson,
una zona turistica con due grandi laghi. Consideran-
do che I'anno prossimo il tempo non polrebbe sen-
7 altro essere peggiore di quest’anno e valutando che
alla fine tutti si sono divertiti, ritorneremo certa-
mente.

Se qualcuno comincia a pensare che io non voglia
dire come sono andate le cose, si tranquillizzi, Par-
lero di cio dopo aver spiegato "il Grande Program-
ma” che sara sviluppato dal gruppo di direzione,
creato durante questo raduno. Questo gruppo, oltre
ad attirare molti appassionati e quindi far pagare
loro la quota d'iscrizione di 20 Dollari, dovra dar vita
al “Vintage Kiwi”, mettendo in risalto i vantaggi e le
prerogative del volo con macchine d'epoca e anche
macchine classiche ed incoraggiare il restauro delle
stesse. Dovra far si che altre macchine d'epoca o
classiche non vadano disperse, come anche ogni
informazione storica del volo a vela in questo paese.
Qualeuno molto attento avra notato la parola “Mac-
chine Classiche” e “Macchine Vintage” si porra la
questione della differenza. Bene, & stato deciso qui
in Nuova Zelanda di chiamare “Vintage” tutte le mac-
chine costruite in Legno e Tela, o anche in Metallo e



Tela e di classificare "Classiche” tutte le macchine in
plastica costruile prima del 19735.

Ouesta distinzione non ¢ in linea con la classifica-
zione internazionale che limita Ie Macchine Classi-
che al periodo precedente al 1956. D'altronde,
sarebbero veramente poche in Nuova Zelanda le
macchine ancora esistenli e precedenti al 1956.
Quindi il "Vintage Kiwi" & diventato il sinonimo di
“Vintage & Classic Gliding Club of New Zealand".

Si & discusso a lungo per decidere chi poteva iscri-
versi al Vintage Kiwi e la mia proposta ¢ stata: chiun-
que ha $ 20 da spendere ed ha interesse negli alian-
ti d'epoca o classicl, Non & quindi indispensabile
possedere un aliante Vinltage o Classic per essere
iscritto.

fin qui, poiché non si & ancora parlato di valo, la mia
affermazione di aver volato 11 giorni su 14, deve
essere dimostrata. Beh, in un eccesso d'onesta deb-
bo dire che in un giorno sono stali effeltuati soltan-
to due voli ed in un altro si & volalo solo con un aqui-
lone, vecchio, d'epoca s'intende! Non enlrerd ora nel
dettaglio degli altri 9 giorni, ma dird semplicemente
che in entrambi le sellimane del raduno, c'¢ slalo
almeno una giornata veramente bella. Non mi sem-
bra dicendo cosi di esagerare.

A Taupo, sia il volo in dinamica che quello in onda
hanno permesso dei voli spettacolari anche perché
entrambi gli alianti coi tempi migliori erano di legno
¢ tela. Gli alianti di plastica, anche detti Classic, si
sono comportati ad un livello inferiore. Strano. ma
VETO.

A Nelson, il giorno migliore potremmao definirlo
instabile, ma con qualche onda che ha permesso voli
eccezionali a tutti, tranne che a me essendo dovuto
andare dal dentista. Questo fa parte del mio ineso-

Una bella
veduta del
Mount Travers

Il logo def
Vintage Kiwi

& stato
disegnato

da Risto Pikala
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I Tiger Moth
in volo

Un bel
Ka-6CR
dalia
colorazione
originale
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rabile viaggio attraverso il
sistema medico della Nuova
Zelanda, che & luttavia molto
meno interessante del viaggio
di molti attraverso il sistema
montuoso di questa terra.

Cid che conta in ogni raduno di
volo a vela e: “Ti sei divertito,
malgrado...?". Se la risposta &
81, 0 si tratta di qualcuno che si
accontenta facilmente con
poco, oppure si Lratta come
penso, di un raduno ben riusci-
to. (Non & vero quello che qual-
cuno ha detto di avermi sentito
imprecare alla fine del raduno,
un giorno prima del previsto,
per il cattivo tempo. Io scher-
Zavo...).

Vorrel dire ora qualcosa sui voli
fatti durante gli 11 giorni su
13. Nelle due settimane sono
state totalizzate oltre 150 ore
di volo ed un elevato numero di
lanci con verricello e con trai-

no usando Tiger Moth, Super




Cub e Pawnee. Le slorie di volo raccontate durante
il raduno, se messe in fila I'una all’altra, avrebbero
raggiunto la Finlandia (dove il logo del Vintage Kiwi
¢ slato disegnato).
Vorrei ora parlare dei due tipi di premi offerti nelle
due setlimane e cioé delle bottiglie di vino per i pilo-
ti (cosi da volare pili sobriamente) ed il corno di Tau-
po/Nelson per le situazioni strane che si sono verifi-
cate durante il raduno. Si avete capito bene una sor-
ta di beffa...

11 vino & stato offerto a:

« John Pheasant che ha messo a disposizione il suo
Tiger Moth per il traino ¢ ha effettuato i voli di
maggior durata con Ka-4 Rhonlerche;

e April Rumsey, per aver avuto il buon gusto di
acquistare una quota del Ka-6CR e di aver volato
sullo stesso;

e John Currie per aver volato il Ka-6 e 'EON Baby.
aver fatlo pin voli d'ogni altro ¢ di aver indossato
una minigonna nella serata di chiusura.

E ora il corno ¢ stato offerto a:

e Dennis Iigus, per aver fatto laveri domestici in
cucina;

e Landon Carter che non appena gli & stato offerto il
corno si & messo a soffiare in un didgeridoo, imi-
tando il bramito dei cervi;

= al gruppo dei piloti del Canterbury Club, per esse-
re scappatl prima dell’inizio dei voli, avendo cre-

duto alle previsioni del tempo.

Non ho ancora dello nulla circa gli alianti che hanne
partecipato,

Bene se proprio insistele dird che si sono presentati
in pista una ventina d'alianti con 335 piloti. Ecco gli
alianti Vintage e Classic che hanno preso parte al
rally:

Taupo: Picolo, Dart 17, PW5. Motor Falke, Bocian,
Skylark 2. Ka-4, EoN Baby, Ka-Ger, Ka-13, Cobra, Ka-
6, Foka 4

Nelson: Libelle, 2 x Ka-4, 3 x Ka-6, Sagilla

I se ho dimenticato qualeuno: “Signora, le assicuro
che suo marito c'era!”

Bene, questo ¢ tutto. I primo Vintage Kiwi Rally
anche con soli 20 alianti ha avulo un grande succes-
80 € contiamo 'anno progsimo su una maggiore par-
tecipazione ollre che a migliori condizioni atmosfe-

riche.»

Don Grigg deve essere orgoglioso del suo buon lavoro; un Eol

Baby, il pita vecchio aliante in ordine di volo in Nuova Zelanda

1l seddisfatto proprietario del Foka 3

Il Ka-4 Rhonlerche con l'inglese Norman Jones e il proprietario
neozelandese Peter Ramsbeck
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CAMBRIDGE computers di volo

Il migliore continua a migliorare!

®

CAMBRIDGE
SERIE 300

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 PocketNay, la A
cartografia elettronica interattiva w #

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 flir “moving map”
Navigation

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

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




Malpensa Fiere:
una rivelazione

180.000 visitatori in dieci giorni a Busto Arsizio

S ono uno scettico. Dopo varie
esperienze di partecipazione
a fiere sul volo, mi ero ormai lat-
Lo l'idea che, con poche eccezio-
ni tra le gquali spicca Ozzano, ng
il pubblico né gli stessi esposilo-
ri abbiano mai creduto in quesli
evenli.

Quando il CSVVA ha preso l'impe-
gno, condiviso con 'Aero Club
Adele Orsi, di tenere uno spazio
espositivo a MalpensaFiere all'in-
terno di un evento dedicato al
centennale del primo volo dei [ra-
Ltelli Wright, ho espresso quindi le
mie perplessita. Mi sono invece
trovalo ad apprezzare una grande
esposizione, improntata sulla slo-
ria dell'industria aeronaulica
varesina e sulla presenza di scuo-
le di volo e associazioni sportive.
Pur mancando un forte supporlo
pubblicitario al di fuori della pro-
vincia, l'affluenza di pubblico &
stala tanto intensa da costringe-
re gli organizzatori a chiudere di
lanto in tanto i cancelli per moti-
vi di sicurezza.

180.000 persone in dieci giorni
tra il 15 e il 24 novembre 2003!
In prevalenza si trattava di giova-

ni famiglie, con bimbi piccoli,
spesso accompagnale anche dai
nonni. Tanti anche gli appassio-
nati che si potevano riconoscere
tra la folla. Ingresso gratuito, e un
budgel totale di 380.000 euro,
finanziato per due terzi da Agusta
e Aermacchi, col rimanente a
carico di Provincia e Camera di
Commercio di Varese.

Nel primo padiglione, veniva rac-
contata la storia delle due grandi
aziende italiane con aleuni esem-
plari da museo, vari modellini e
anche attraverso pannelli narran-
li le biografie di lavoratori che
hanno dedicato la propria vita

Aldo Cernezzi
Foto di Anna
Dalmazzo e
Aldo Cernezzi
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all'industria aeronautica.

1l secondo padiglione era dedica-
Lo al passato piu recente, e al
futuro: un Aermacchi MB339 PAN
con la livrea delle Frecce Tricolo-
ri, e il mock-up verniciato in bian-
co perla deil’Agusta AB 139,
accompagnali da nove [ilmati del-
la PAN, del primo idrovolante ita-
liano di Mario Calderara, della
Coppa Schneider e di Mario de
Bernardi.

1l terzo padiglione era di gran lun-
ga quello pin frequentato e vitale.
Vi si addensavano gli stand delle
varie associazioni del volo sporti-
vo. tra le quali I'aeromodellismo
mostrava uno schieramento di tan-
Li magnifici modelli, e un mega-
schermo con proiezione di lilmati;
il volo lihero con i coloratissimi
delta ¢ parapendio della scuola
[caro di Laveno, e I'abbigliamento
lecnico pure molto vivace.

I simulalori di volo su PG hanno
atliralo l'allenzione soprallutio
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degli adolescenti, con le posta-
zioni sempre affollate.

Il CSVVA ha portato una bella rac-
colta fotografica sulla storia del
volo a vela italiano, 'ACAQ ben tre
alianli, le cui caratteristiche veni-
vano illustrate al pubblico da un
gruppo di instancabili volontari.
Tantissimi bambini hanno potuto
sedersi nell'abitacolo, e tutti han-
no avuto risposta alle proprie
domande.

Il club ha potuto vendere un inte-
resgante numero di «<buoni» validi
per effettuare un volo di prova in
aliante a Calcinate.

Accade spesso che le manifesta-
zioni aeronautiche all’aperto, con
esibizioni delle pattuglie acroba-
tiche, attirino folle oceaniche in
grado di mandare in crisi la cir-

colazione stradale. Ma in questo
caso si trattava di una mostra
statica, ¢ poco pubblicizzata.
Resta da capire come, a fronte di
lanto interesse per l'avventura del
volo, solo un'esigua minoranza
Lrovi lo slancio di provarla in pri-
ma persona. Oltre alle ovvie con-
siderazioni su costi e pericolosila
(veri o percepili), ci devono esse-
re altre spicgazioni: troppe per-
sane, pur affascinate dal volo, non
ritengono di poterlo mai realizza-
re nella propria vila.

Purtroppo, non conosciamo la
risposta, ma pensiamo che eventi
come questo possano ben contri-
buire a dilffondere un'impressione
di «normalita» del volo. In fin dei
conli, sono passati gia cento anni
dalle imprese dei primi pionieri.




Francesco Cassinelli

W
‘ MANUALE DI
B 'EOMUNICAZIONI

AERONAUTICHE

La radiotelefonia per aeromobili
in lingua italiana spiegata
in un manuale completo
di audiocassetta
con gli esempi pratici.

Adottato dalla scuola
di volo dell’A.C.A.O.

Richiedetelo alla redazione

fax 031 3032 09
redazione@voloavela.it

Euro 12,90

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

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla

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

o presso il vostro Club

Euro 23,24
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L’esperto risponde

A cura di Plinio Rovesti

R.M., Torino.

Domanda:

Gradirei ulteriori spiegazioni relative al ruolo importan-
tissimo che gioca lo strato limite termico nella formazio-
ne i quelle potenti correnti termiche che durante 1'esta-
te salgono nel cielo non solo in montagna ma anche in pia-
nura. Nella speranza di poter essere esaudito la ringra-
zio anticipatamente.

Risposta:
Rileverd innanzitutto che sulla superficie terrestre esi-
stono innumerevali ostacoli che possono provocare ['agi-
tazione, il rallentamento o I'abbassamento delle masse
d'aria. Bisogna perd aggiungere che tali ostacoli, da soli,
non riescono a provocare il moto della massa d'aria se non
con il concorso del vento. Se non soffia il vento, gli stra-
ti d’aria rimangono stagnanti sul suolo € i movimenti con-
vettivi si riducono alla formazione, sempre che le condi-
zioni del terreno vi si prestino, di qualche bolla termica
isolata.
it il vento, in effetti, che provoca lo spostamento e il rime-
scolamento dello strato limite termico contro i piccoli e
grandi ostacoli terrestri e da luogo ai movimenti vertica-
li per azione orografica; € il vento che, correndo sulla
superficie terrestre. produce nell'aria quelle differenze
d'attrito che determinano la formazione delle correnti
ascendenti per azione turbolenta; & il venlo che, sulla ter-
ra. con le sue irruzioni d’aria fredda da luogo ai movimenti
ascendenti per azione frontale; & il vento infine che, negli
strati alti dell'atmosfera con le sue invasioni d'aria fred-
la sopra I'aria calda. provoca le correnti termiche d'al-
lezza.

Ora. per concludere, indicheremo fra le cause risolutive

della lahilita termica, quelle che pill comunemente si pre-

sentano:

o il sollevamento di masse d'aria in lento movimento
orizzontale lungo oslacoli terrestri, quali le catene
montuose;

e il brusco aumento di atlrito che si produca quando una
massa d'aria trascorre dal mare alla terra o da Lerreni
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Fig. 1

scoperti a terreni boscosi (Figura 1), o da campagne
aperte e piatte alle masse d'edifici degli agglomerati
urbani (Figura 2);

e |0 sfociare di masse d'aria, correnti tra le alte rive di

canali o di fossati, o tra i versanti di strette valli sulle
pianure aperte, ove l'aria sia meno calda (Figura 3):

e le irruzioni di aria fredda, che accompagnano i fronti

temporaleschi, entro masse d’'aria calda, nel qual caso
quest'ultima & spinta verso 'alto dall’azione premente
della prima, pit densa e quindi pit pesante (Figura 4).

Fig. 2




Come conseguenza di questi opposti fenomeni di deter-
mina allora nello strato d’aria intermedio un elevato gra-
diente termico verticale e quindi uno stato di grande insta-
bilita che si risolve in energici movimenti Lermo-convetti-
vi in tulta la zona prefrontale. A questi moli ascendenti
termici, che potremmo dire “liberi”, si somma I'altro
moto ascendente “forzalo”, prodotto dalla penetrazione di
aria fredda nella cappa inferiore, che viene cosi solleva-
ta; questa situazione perdura linché la superficie [ronta-
le avanza, dando vila e vigore a sempre nuove correnti
ascendenti.

Nella figura 5 mettiamo anche in evidenza I'andamento
della temperatura, nell'ambito dello strato stesso. dalla
superficie autostradale fino a 15 metri dal suolo, duran-
te il mese di luglio alla latitudine di Firenze Signa.

Fig. 5
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PER RICEVERE
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Il Ceniro Studi del Volo a Vela Alpino cura la pubblicazione
della rivista Volo a Vela e la distribuisce gratuitamente a tutti
i soci. Esistono varie modalita di associazione:

1l primo volo

dell'Eta con hollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato a (SVVA, Aeroporto
| Le Classifiche Colcinate del Pesce - 21100 Varese, indicando sul retro la causale
: : diRieti e l'indirizzo per la spedizione;

Campionati
Europei 2000

A1 ' ’ L L AR - con bonifico bancario alle
Le tariffe 2804: E coordinate ABI 05048, CAB

| LR . [ 50180, CIN'S, ¢/c 589272
socio ordinario CSUUR + - { intestata a (SVVA, indicando
annata della rivista (6 numeri) - —— la causale e Iindirizzo per |
Euro 35 s PN Ry spedizione (é gradito un cenno

io sostenitore CSUUR di riscontro alla redazione)
SOCI0 sosienitore LYVUN +

annata della rivista
Euro 85
AT - con assegno non trasferibile
| socio benemerito CSUUR + . "3 afiants tallans intestato o (SVVA, in busta
‘ annata della rivista , Rieti: proposta, chiusa con dllegate e istruzioni
Euro 250 ‘ / o SpreasR per lu spedizione.
w s Alianti Primari”

socm esteru CSUUA + annata in Giappone”._

grafica: impronte, milanc

Per informazioni relative allinvio | W%sz LI
idelle copie della rivista -\ i
[abbonamenti, arretrati, ecc.): NEC RN el
iﬂlﬁaﬂ 0332”310023 A - ¥ laus Ohimann: »
E-mail: cswa@libero.it A e Gt

Y




La riunione 1GC 2004

a riunione annuale dell'Inter-
Lnaliunu] Gliding Commission
(organo che cura tulti gli aspetti
sportivi del Volo a Vela nella FAI)
¢ stata intensa e produttiva.
Ormai questa commissione ha
raggiunlo la partecipazione di ben
48 Paesi, www.lal.org/directory
/delegales.asp?id=6, molti dei
quali hanno presenlato memorie
per la discussione generale e can-
didature per i vari campionali del
mondo (nulla dall'ltalia. ancorché
sollecitata da pin di un Paese, nei
corridoi, a dare una svolta all'im-
magine negativa che si é fatla con
la perdita dei mondiali del 2003).
Per il nostro Paese, lultavia, ¢'¢
stato un grande riconoscimento: il
conferimento  della  medaglia
Lilienthal a) prof. Piero Morelli. I3
un evento eccezionale, se si pensa
che & la prima volta, da quando ¢
slata istituita nel 1938, che viene
conferita ad un italiano, www.lai.
org/awards/award.asp?id=10.

11 prof. Morelli ha progeltato e rea-
lizzalo nella sua vila alianti che
hanno lallo epoca, ¢ stalo pit vol-
le team manager della Squadra
Italiana, ha diretlo i Campionali
del Mondo a Rieli, € slalo il rap-
presentante italiano all’'OSTIV (la
commissione scientilica del volo a
vela mondiale) per mollissimi anni
¢ attualmente si sta interessando
al nuovo mondo dei microlighl e

microlift gliders. L'AeCl e la FIVV
si faranno certamente cura di cele-
brare questo bell’'evento che ci fa
onore.

STRATEGIA IGC

[ stata rivista la visione strategi-
ca dell'lIGC. Ora la nuova visione é:
«Portare I'immagine del volo a vela
al livello di sporl inlernazionale,
promuoverne la partecipazione a
Lutti i livelli e proteggerne la liber-
i d'espressione contro gli attacchi
da qualsiasi parte essi provenga-
no, cosi da assicurarne la conli-
nuitd». La politica dell'lGC saré
rivolta in particolar mado allo Spa-
7Zio Aereo, alle Licenze di Pilota di
Aliante, alle Visite Mediche ¢ ai
problemi inerenti all’attivita di
manutenzione.

CAMPIONATI

Il numero di iscritti per il 12° Cam-
pionato Europeo di Valo a Vela in
Lituania nel 2004 & stato rivisto in
«2 piloti per Classe per NAC (Natio-
nal Aero Club)», il che signilica che
ci potranne essere 8 iscrilli per
NAC in totale per lutte le 4 Classi,

Nuove candidature per i Cam-
pionali sono slale accellale:
Vinon. Francia: 4° Campionalo
Mondiale Classe Club e 5° Cam-
pionato Mondiale World Class (30
aiugno - 15 luglio 2006):

Nitra, Slovacchia: 13* Campionato
Europeo 18M, Standard e Classe
Club (prime tre settimane di luglio
2005);

I stata ricevuta anche una propo-
sta di effettuare l'altra parte del
13° Campionato Europeo (Libera e
[5M) a Rayskala. Finlandia. Il con-
giglio direllivo € stato incaricalo di
studiare questa nuova candidatura
il pitt presto possibile.

AL:I'RI CAMPIONATI

GIA IN CALENDARIO

3% Campionato del Mondo di Clas-
se Club: Elverum, Norvegia, 2004
42 Campionato del Mondo Junior:
Gran Bretagna, 2005

3° Campionatoe del Mondo Femmi-
nile: Klix, Germania, 2003 (con
supporti logistici per famigliole,
bambini. cani, ecc.)

29° Campionato del Mondo Classi
IFAl: Svezia, 2006

Dal 2008 i Mondiali saranno

cosi divisi:

In anni pari. in due gruppi in loca-

lila diverse

e un gruppo con Standard, Club e
World Class

s un gruppo con 15M, 18M e Libe-
ra.

In anni dispari si svolgeranno i:
o ['emminili con Standard. 15M e
1 8M;

a cura di
Marco Gavazzi,
delegato

per I'ltalia

foto di

Aldo Cernezzi

il lungolago
di Losanna
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Max Bishop,
segretario
generale IGC,
in primo
piano; poi

il Presidente
uscente Tor
Johannesen

e il neoeletto
Bob Henderson

Francgois Pin
durante la sua
accorata
presentazione
a favore delia
World Class

5@ VoLo a VELA
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e Juniores con Standard, Club +
una classe non prefissata:
e eventuali WAG, Grand Prix, ecc.

Il massimo numero di iscritti
per naziene @ modificato cosi:
= 2 piloti per nazione, pill il cam-
pione in carica nei Mondiali FAI
e 3 piloti per nazione, piu il cam-
pione in carica nei Femminili,
Juniores e Club (a fronte di pro-
poste anche per 6 piloti!).
[ limiti indicati nell’Annesso A del
Codice Sportivo. che prevedono un
massimo di 120 alianli in totale
con non pin di 30 per ogni singola
classe. sara cancellato a partire
dal 1° ottobre 2006. Al posto di
questa norma, ne verrd inserila
una che richiede alla nazione orga-
nizzatrice dei campionati di dichia-
rare quale saré il massimo nume-
ro i alianti che potrd geslire in
sicurezza per il campionato.

CLASSE LIBERA

La Open Class avra il limite di
peso di 750 kg, elevato fino a 850
kg solo per i moloalianti biposto
ma senza permesso di caricare
zavorra scaricabile. La proposta
tedesca era: 760 kg senza ecce-
#ioni, hocciala per poco; la propo-
sla auslriaca (nessun limite di
peso) ha ricevulo solo 2 voli
(Austria e ltalia). Una propostla per
'eliminazione di qualsiasi limita-
zione di peso per la Slandard, la 1D
metri e la 18 melri non ¢ stala
aceellala. ma ha stranamente rice-
vulo ben pitvoli della proposta ita-

liana per l'eliminazione di ogni
limite di peso nella Libera.

La World Class & slata manlenula
in essere anche per gli anni suc-
cessivi al 2009, Infalli era slala
avangzata una proposta da piit Pae-
si per la sua abolizione, ma l'ac-
corala presentazione di Frangois
Pin, presidente della World Class
Soaring Association con sede negli
Slati Uniti (dove esistono ben 85
PW-b e dove organizzano campio-
nati pit frequentati della stessa
Classe Standard), ha convinlo Lul-
li che I'abolizione della classe
sarebbe stata una decisione quan-
lomeno prematura. Si ¢ lenuto
conto del fatto che gli alianti piti
anziani. tipici della Classe Club
che ¢ in grande ascesa, non sono
reperibili sul mercato dell'usato di
molte nazioni extraeuropee, men-
tre il PW-b, grazie alla mai sfrut-
tata possibilita di costruzione in
loco, pud evitare i gravosi dazi

doganali Lipici di tante nazioni.
Sono state proposte, ma fuori
tempo massimo per la discussio-
ne, nuove Classi per il dopa 2009:
biposto 20 melri (Germania), 13
metri (Francia), e 13 metri con
motore (ltalia). Le proposle sono
state passate al Gruppo di Lavo-
ro per i Campionati che riferira
nella riunione del 2005 i risultati
della propria analisi.

DOPING

[.a FAI ha acceltato il codice della
regolamentazione olimpica, per cui
dovrd essere creata una lista di
«piloti di alto livello internaziona-
le» i quali potrebbero subire con-
trolli casuali anche in qualunque
momento dell'anno. come gia acca-
de per tanti sport olimpici.

RANKING LIST

Brian Spreckley ha illustrato lo
sltato dell’arte della Ranking List,
la gradualoria internazionale che
elegge il miglior pilota di volo a
vela del mondo.

Ogei I'algoritmo sembra lunziona-
re bene (i primi quindici della Ran-
King List sono in quelle posizioni
sopratiutto per essersi piazzati ai
primi posti nei mondiali e negli
europei). Per aggiornare la gra-
duatoria, occorre che le Pedera-
zioni Nazionali inviino tempesliva-
mente al sito apposito (IGC Ran-
King List) i risultali delle gare.
Per iscrivere una gara nell’algoril-
mo di calcolo occorre pagare 250
I'ranchi Svizzeri per una gara
monoclasse e 250 FS per le gare
multiclasse pin 60 'S per oeni
classe. Parte di questi soldi
polranno contribuire al manteni-
mento e all’aggiornamento della
Ranking List slessa. Se la gara
gioisce della presenza di piloli di
altre 3 nazioni o pil polrd essere
considerata gara di categoria 2+
(ai fini dell'algoritmo). Tra tre anni
verra deciso se lener conto della
posizione in graduatoria per fissa-
re le priorita di iscrizione ai cam-
pionati del mondo.

REGISTRATORI DI VOLO
(LOGGER E GPS)

Verra predisposto un protocollo che
consenta all'lGC di sospendere o



declassare un Flighl Recorder pre-
cedenlemente approvalo. protocol-
lo che includerd la clavsola dei
diritli acquisiti e del diritlo all’ap-
pello da parte del [abbricanle.
Una proposta di ammellere i Flight
Recorder non omologali per i voli
di Insegna fino ai 500 km non @
Stata aceettala. sulla base della
credibilita e allidabilita delle Inse-
ane altribuite: il file prodotlo da un
GPS commerciale non da alcuna
saranzia di integrita, ¢ polrebbe
esgere manomesso e modificato in
pochi minuli da chiungue, con un
normale computer. 11 Canada e
poche allre nazioni hanno espres-
so disaccordo con questa decisio-
ne, ma la maggioranza dei delega-
Li ha acceltalo le spiegazioni Lec-
niche di Bernald Smith, lan Stra-
chan ¢ dei gestori dell’OLC.

ARGOMENTI

GENERALI

= Respinla per molivi statutari la
proposta di svolo conlinenlales,
ma prima di ogni votazione su
argomenti preltamente continen-
tali (ad esempio. i Campionali
suropei) verra chieslo in anticipo
di dichiarare I'evenluale asten-
sione volontaria dal volo. 1 dele-
gati hanno subilo adottalo tale
cautela gia da quesla riunione.
I/ltalia ha ringrazialo ulficial-
mente la Polonia per aver salva-
Lo I'evento «mondiali 200 1[5,
ricevendo lunghi applausi.
L'llalia ha candidato Morelli per
la medaglia Lilienthal, ricevendo
lunghi applausi a seguito dell’o-

stracismo verso il nostro stimato
professore. causato (a una pen-
denza amministrativa aperla dal-
I'AeCl conlro di lui; I'altro candi-
dato Janus Centka (Polonia), ha
inviale una lettera in cui rifiuta-
va la candidatura per i ben noti e
riconosciuti meriti di Morelli.

La proposta tedesca di una nuo-
va Classe internazionale di 20
metri ('apertura riservala ai
Biposto verra discussa l'anno
Prossimo.

Il presidente dell’'BGU Peler
[Friksen. ospile. relaziona sul
lavoro dell EGU, e conferisce
all'lGC la facolta di esprimere
pareri anche di argomento non
sireltamenle sporlivo (licenze,
esami medici. certilicazioni) in
quanto manca un organismo
mondiale che possa larlo (EGU &
solo europea).

WAG: dopo labolizione dell’e-
venlo 2005, si cercano candi-
dature per il 2007.

Gli alianti ULM restano definiti
come alianti microlight per quel-
li che hanno un peso massimo al
decollo di 220 kg e come alianti
microlift per quelli ¢he hanno
un carico alare non superiore a
18 kg/m-.

1 voli di 750 km saranno formal-
menle riconosciuli e verrd emes-
sa un’lnsegna apposita (I'elenco
dei delentori sarda lenulo dai
rispellivi NAC e non dalla ™I
che liene conlo dei soli Diplomi
per voli di 1000 o 2000 km).

La proposta di un limile massi-
mo del 33% di temi di gara AAT

nel corso di una competizione
verra discussa l'anno prossimo.
Viene presentato un nuovo sisle-
ma anticollisione (lra alianti e
alianli e tra alianti e ostacoli [is-
8i come cavi e anlenne) progel-
lalo in Svizzera da due ragazzi in
gamba. Si veda www.flarm.com
Le violazioni di spazi aerei
durante i Campionati del Mondo
verranno riprese in considera-
zione cosi come le penalitd ad
esse inerenti: si creerd un mec-
anismo di modulazione delle
penalith per infrazioni Spazio
Aereo, in funzione della gravita.
[l nuovo sislema svizzero per le
eradualorie di gara, basalo sul-
I'ordine di arrivo dei piloti. ver-
ra incluso nell’Annesso A.

Nel 2005 cadra la ricorrenza dei
cenlo anni della FAL Per cele-
brare I'evento ¢ slalo coslituito
un Gruppo di Lavoro di cui faran-
no parte Eric Mozer., ¢ Tor
Johannesen con |'assistenza di
Piero Morelli e Fred Weinhollz.
I'assemblea ¢ stala interessala
da una serie di proposle (made-
sle. per la verila). ma nessuna @
slata privilegiala. Sarebbe intle-
ressante I'idea di organizzare
unavera e propria «gara» ra Lul-
le le nazioni lacendo volare in
una designata demenica il mag-
aior numero di praticanli possi-
bile. Vincerchbe la nazione che
avra lallo volare il maggior
numero di praticanli sul totale
dei brevetlali. Un simile evenlo
coslringerebbe tulti i presidenti
di acroclub a <precetlare al volos
il mageior numero di soci i qua-
li, in tal modo, prenderebbero
coscienza del Fallo che la I'Al ha
compiuto cento anni di storia
(N.d.R.).

La Storia dell'International Gli-
ding Commission sard serilla
da Tor Johannesen con l'assi-

Brian
Spreckley
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L’'entrata

al Museo
Olimpico, sede
deila riunione
IGC

Durante

le pause-caffe
si svolge,
nella massima
correttezza,

il favoro
politico
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stenza di Piero Morelli e di Fred
Weinholz.

CODICE SPORTIVO
Sono state fatte le seguenti varia-
Zioni:

reintrodotta la distanza su 3
punti dichiarati, omessa per una
svista editoriale;

OK all'omologazione di record
mullipli in un golo volo (per cale-
goria ma non per allre distanze):
¢ slata approvata la proposta di
riduzione all’1% ed a 1 km/h del
surplus di performance minimo
necessario per battere i vecchi
record;

& stala approvata la proposta del
miglioramento minimo del 3%
per batlere i record di quota;

& stalo approvato (oscenamente.
N.d.R.) il barattolo per i record di
distanza e di velocita: in pratica
nei voli dichiarati non € pil
necessario aggirare i piloni
dichiarati. e un volo di 500 Kkm
d'ora in poi sara di soli 498.5 km;
per i mondiali di Classe Club &
stato tolto il rilerimento all'e-
lenco handicap ledesco, lascian-
do liberta agli organizzalori di
proporre allre tabelle di fatlori
correltivi per tipo di aliante;

& stato approvato il termine di 2
mesi per la calibrazione dei regi-
stratori di quota nei logger GPS
dopo aver effetluato un recorl
mondiale:

¢ slala approvata l'istituzione
della categoria alianti Ullra

Light Glider per i record mon-
diali.

Dopo lunga discussione si & stahi-
lito che il volo notturno conlinue-
ra ad essere permesso per i voli
record, purché gli alianti e i piloli
siano rispetlivamente certificali e
abilitali per questo genere di voli
ed operino nel rispetto delle norme
della nazione in cui si svolge il
volo.,
In Italia il VFR nolturno & cosi
regolamentato (N.d.R.):
e vigibilitd minima di 5 Km. ¢ un
ceiling di 3.000 piedi;
contatto visivo con il suolo;
distanza verticale dalle nubi di
2.000 piedi e orizzontale di 3
km;
o visibilith in montagna di 8 km:
e geparazione di almeno 1.000
piedi sul pit allo ostacolo nel

raggio di 5 miglia;

e deposito di un piano di volo per
VFR/N almeno 30 minuli prima
della partenza;

* decollo e atlerraggio da e per
aeroporti (o aviosuperfici) aper-
li (0o autorizzalti) al traffico not-
turno (un radiofaro sull’aeropor-
Lo ed un altro radiolaro entro un
certo numero di km dall’aero-
porto);

» contalto radio continuo;

» ohhligo di transponder modo C o
8, radio e ELT;

* pilota qualificato per il volo
VI'R/N o IFR (AIP Italia, RAC
6.2.3.3):

o gliante idoneo al VI'R/N secondo
le prescrizioni del Regolamento
Tecnico ENACG (olire agli stru-
menli gia delli, almeno un VOR
¢ un NDB).

CONFERIMENTI

DI MIEDAGLIE

Medaglia Lilienthal: Piero Morelli
Diploma Pirat Gehriger: Peler
Ryder e Tapio Savolainen
Medaglia Pelagia Majewska: non
assegnata

ELEZIONI

Presidente Bob Henderson (Nuova
Zelanda).
1% Vice
(USA).
Vice Presidenti: Dick Bradley (Sud
Alrica), Vladimir FFoltin (Repubbli-
ca Slovacca), Axel Reich (Germa-
nia), Brian Spreckley (Gran Breta-
gna) e Roland Stuck (Francia).
Segretario Peter Erikssen (Dani-
marca, ex-presidente dell’BGU).

Presidente Lric Mozer
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IL MIO VOLO A VELA
" Leggrre il cielo, capive it linguagnic delle nuvole”
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L
\L PIACERE DE
VOLO D! DISTANZA

Turismo e volo a vela

Ai proprietari e piloti di alianti V.U.M. (veleggiatori ultraleggeri motorizzati) nonché agli amici piloti di alian-

ti a decollo autonomo é rivalto l'invito a partecipare al:

Grand Tour V.I.A.B. 2004
«Vola I'ltalia con le Ali Bianche»

Si tratta di una vacanza volovelistica di circa 8-10 giorni con lo scopo di decollare con i propri alianti dal-
le rispettive localita di volo del nord d’ltalia, congiungersi sull’Appennino emiliano, percorrere I'ltalia fino
a doppiare il mitico Monte Etna e risalire di nuovo al nord. Che vacanza entusiasmante, non vi pare?

1l periodo previsto per il tour sara compreso tra i giorni 10-23 giugno decidendo il giorno esatto della par-
tenza in funzione delle previsioni meteo, I'andata ed il ritorno saranno fatte in diverse tappe anche con lo
scopo di scoprire alcune belle ed accoglienti (ristorante, piscina, amici, ospitalita) aviosuperfici o campi
volo. Verra definito al piu presto un percorso di massima e le tappe ipotetiche, sceglieremo di effettuare
I'andata su di un versante dell’ltalia (Tirrenico o Adriatico) ed il ritorno sull’altro in funzione della meteo
prevista.

Chi ci sta? Se ¢'é qualche aereo Ulm o camper che vuole seguirci ed aggregarsi, sara il benvenuto.
Inviatemi la vostra adesione e fatemi sapere se avete quesiti 0 suggerimenti.

Ricordo inoltre che, come é stato per il 2003, si svolgera anche quest’anno sull’aeroporto di Ferrara una
gara riservata ad alianti di classe Club e per piloti esordienti, sembra fatta proprio per piloti e alianti V.U.M.
1 giorni di gara sono 6: 20-21-22-23 e 28-29 maggio 2004, si facciano avanti e mi contattino i piloti di VUM
che sono curiosi di partecipare ad una gara semplice ed adatta a loro.

Luigi Bertoncini
bertoncini@alisport.com
Tel. 039.9212128
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Psicologia
per piloti

Di lan Atherton, da Sailplane & Gliding n.4/2003

Traduzione e adattamento di Flavio Formosa flavieform@inwind.it

isurare e deflinire la personalita & un compito com-

plesso, presumibilmente né possibile né necessario
nel caso dei piloti nen professionisti. Tuttavia gli studi con-
dolli sul personale di volo professionale suggeriscono che il
pilota ideale dovrebbe essere cauto. e ci0o & stato pill preci-
samente delinito come “possedere la capacita di tollerare il
pericolo senza avere alcun inleresse nel ricercarlo™. Si pen-
sa che questa capacita venga da un forte senso di fiducia in
sé slessi e dall'essere in grado di svolgere compiti comples-
si. 8i ¢ detlo che il pilola ideale deve essere ordinato e siste-
malico, determinato, attento ed emotivamente neutro, e al
tempo stesso essere capace di mantenere comunicativita ed
obiettivita nel valutare i comportamenti altrui ed analizzare
i dali che gli si presentano. Ovviamente ben poche persone
soddislfano esallamente questo profilo, ma & di grande aiuto
analizzare i nostri punti di forza e, sopratiutto, i nostri pun-
Li deboli.
Nel volo diportistico. dove i piloti volano per piacere, & pro-
habilmente corretto dire che I'alteggiamento di un individuo
& un indicatore maollo migliore di quali potrebbero essere i
suoi comportamenti. La personalitad non si modifica con I'in-
segnamento delle tecniche di volo, ma si possono plasmare
gli atteggiamenti attraverso un'istruzione accurata ed offren-
do dei validi esempi.

lIna persona impegnata nello svolgimento di un compito qua-
lificato peril quale sia stata addestrata &i comporterd duran-

te I'azione secondo Lre schemi fondamentali:

I. comporiamento basato sull’abilita
Consiste di molte azioni che sono state imparatle con l'espe-
rienza. al punto da divenlare automaltiche o naturali, e che pos-

S0NO essere eseguite senza attenzione cosciente. Nel caso del

pilota di aliante, una di queste azioni ¢ ad esempio la coordi-
nazione hasica di barra e pedaliera. Queste abilita si possono
svolgere contemporancamente ad allri compiti che invece
richiedono attenzione conscia. Tuttavia, se I'attivitd decisionale
richiede troppa atlenzione, le azioni automatiche svolte con-
temporaneamente si possono deteriorare, e si possono com-
meltere errori. Percio, il comportamento basalo sull'abilita &
pill soggetto a deteriorarsi quando il pilota & concentrato su
altri compiti, ad esempio una virata linale derapala ¢ con la
velocita in calo perché il pilola & distrallo da qualcosa che sta
succedendo nella zona di atterraggio invece di concentrarsi
sull'assetto e la coordinazione. Questo tipo di errore ha por-
tato ad incidenti fatali accaduti anche a piloti molto esperti.
Un altro errore comune con questo tipo di comportamento
avviene quando una eerta operazione ¢ associala ad una par-
ticolare situazione ambientale, invece di venir eseguita e con-
trollata secondo le regole procedurali. Ad esempio: “sono in
finale, quindi ho gid estralto il carrello” | la cui conseguen-
za (i solito & un tremendo rumore di strisciata, ed una nuo-
va riga bianca dipinta sulla pista. Questo tipo di errore & noto
come “influenza ambientale”. Per evilare quesli errori duran-
te fasi critiche del volo come il decollo, I'allerraggio o la
rimessa dalla vite, bisogna adollare in quesli casi il com-
portamento basato sulle regole.

2. comportamento basato sulle regole

Le azioni da compiere richiedono pensiero cosciente ¢ sono
associate a situazioni specifiche. Quesle azioni sono cono-
sciute come “risposte procedurali”, ed un esempio di esse sono
i controlli pre-volo. ' questo Lipo di comportamento che ha
contribuito a rendere |'aviazione sicura come lo & oggi. 11 pun-
to debole qui & che le azioni sono lortemente basale su pro-
cedure imparate e salvate nella memoria a lungo termine. Esse

necesgitano di revisione e controllo periodico da parte di istrut-
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tori 0 esaminalori compelenli per garantire che rimangano efli-

caci, specie nel caso delle procedure di emergenza.

3. comportamento basato sulla conoscenza

Quesle sono le risposte “non procedurali”, che richiedono 'u-
so della conoscenza, della comprensione e dell’'esperienza.
Dal momento che il volo a vela tende ad essere per natura
meno procedurale del volo a motore, una gran parte delle
azioni del pilota d’aliante & governata da questo tipo di com-
portamento. Per esempio dopo la rottura del cavo di lancio
(al verricello, N.d.T.), una volla eseguita I'azione aulomalica
di riportare I'aliante in assetlo di volo, deve essere presa la
decisione se atlerrare drillo avanti o virare.

I importante realizzare che ogni ragionamento e la conse-
guente decisione sono correlti solo guanto sono atlendibili
le informazioni su cui vengono londati. Basare una decisio-
ne su informazioni ambigue in genere porta I'individuo a far
collimare tali informazioni con la Leoria preferita. Questo, in
una situazione di emergenza, pud rivelarsi disastroso.

i i mw =t W IE

Il cervello umano si @ sviluppalo per vivere in un ambiente
molto diverso da quello del volo. Questo paragrafo & cenlra-
to su come il cervello tratta le informazioni che riceve. ¢ qua-
li sono le potenziali problematiche che si presenlano volan-
do in aliante. Di seguito ¢ riportato un modello comunemen-
e usato di come vengono Lratlale le informazioni, con I'in-
dicazione delle possibili cause di fallimento per ogni fase:
1. l'informazione & ricevuta e codificata. Un dilelto di perce-
gione in questa fase pud indicare che il pilota & in stato di
sovracearico mentale;

2. l'informazione viene lradolla ¢ memorizzala. Se la memo-
ria difetta, l'informazione andra perduta;

3. una reazione vienc scelta ed eseguila. Un problema in que-
sla fase pud essere che viene scella una risposta sbagliala.
a dispello della corretla ricezione ed inlerpretazione dell'in-

formazione.

Gran parte della nostra percezione ¢ basala sull'esperienza.
In velo, sviluppiamo un modello mentale dell'ambiente circo-
stante e della nostra collocazione al suo interno. Una volta for-
mali, questi modelli mentali possono essere molto diflicili da
modificare. Percid si ha la tendenza a selezionare le informa-
zioni che meglio si adatlano al modello, magari ignorando altre
informazioni valide. Queslo si chiama “elfelto conferma”, ed &

slalo una causa principale in molti incidenti di volo.

Un esempio di questo lipo di errore umano polrebbe essere
il pilota che non si & mai curato di imparare la navigazione
con la carta, fidandosi ciecamente del GPS . Se questo pilo-
ta va in velo con il GPS mal programmato e continua a fidar-
sene, avvicinandosi alla mela sbagliata tenderd a cercare sul-
la carla e nel paesaggio la conferma di trovarsi in realla nel
posto giusto. Con la percezione shagliata di dove si trovi. egli
inconsciamente cerchera nel paesageio elementi che colli-
mino con la carta, e alteetlanto inconsciamente ignorera gli
elementi che non collimano, fino ad atlerrare sull'aeroporto
shagliato 0 a girare un pilone diverso da quello previsto. I’
successo e conlinua a succedere, 8i tratta di una trappola
nella quale ¢ sorprendentemente facile cadere.

I piloti poco esperti sono particolarmente a rischio, specie se
vittime di una istruzione sommaria o scorretta. Gli istruttori
hanno la grande responsabiliti di assicurarsi che cid non acca-
da, mellendo conlinuamente alla prova i propri allievi, perché
una situazione a rischio pud non presentarsi nella normale atti-
vita di volo per periodi molto lunghi. " anche importante impa-
rare ad ulilizzare sempre Lutte le informazioni disponibili per
mantenere una valida percezione ambientale mentre si @ in
volo: questo dara al pilota la calma necessaria a prendere le
migliori decigioni in ogni circostanza.

“Percezione ambientale” & un termine impiegalo in aviazio-
ne per deflinire il modello mentale che il pilota si [orma del
mondo che lo circonda e della sua posizione in esso. E' mol-
lo importanle mantenere questo modello come un’immagine
a quattro dimensioni (nello spazio e nel lempo) degli elementi
che interessano laliante in una situazione in costante evo-
luzione (ad esempio un circuito di atterrageio mollo traffi-
calo, 0 una termica in roccolo), in modo che il pilota possa

sempre prendere le decisioni giusle al momento giusto.

Le decisioni vengono prese dalla parte coscienle del cervel-
lo. che e collegatla alla memoria alliva e alle reazioni. 1l cor-
po ci consente di eseguire compili vipetitivi nello stesso lem-
po in cui 8i eseguono reazioni coscienti basate sulle decisioni.
Quesli compili autematici non sono basali su informazioni
esterne. e si chiamano “agioni meceaniche”™, o "memorie

muscalari™.

Quesle seguono la fase decisionale. ¢ sono Fesecuzione diun
compilo cosciente. Pit una persana ¢ vigile e pin rapida sard
la reazione, anche se tenderd ad essere meno precisa, Le read-

zioni in genere divenlane piit lente ma pite accurate con el
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L& CAPACITA |

Tutti possediamo una limitata capacita di attenzione che pos-
siamo dedicare a ciascuno stimolo (suono, immagine. odore,
eco.). e questo travalica la nostra percezione, le decisioni e
le reazioni in qualungue momento. Volando, dobbiamo impa-
rare a selezionare le informazioni che riceviamo. Un volume
troppo elevalo di informazioni causerd una iperselellivila, e
il possibile scarto di informazioni vitali.

[n quanto piloti, ahbiamo anche la necessita di concentrarci
su compiti importanti. Pin complesso & il compito, pill danno-
sa la distrazione. Questo potrebbe portare a concentrarci trop-
po sul compito percepito come prioritario, tralasciandone altri
che ci conducono ad una siluazione di pericolo. Per esempio,
il pilota pud lasciarsi scarrocciare dal vento lonlano da un cam-
po atierrabile mentre & completamente concentrato sul ten-
Ltativo di slrutlare una termica difficile per rimanere in volo.
Per questo un pilota deve assolutamente imparare a suddi-
videre la sua altenzione in maniera controllata per eseguire
tutti i diversi compiti che gli sono richiesti, Fortunalamente
il cervello lavora in modo da consentirei la concentrazione
su un compilo e allo stesso tempo percepire i messagei

importanti provenienti dall'esterno. Questo & conosciuto

come “l'effetto cocktail”, che ci consenle nonostante siamo
impegnali in una conversazione di percepire il nostro nome
pronunciato da gqualcuno all’altro capo della stanza. In aero-
nautica, dobbiamo essere addestratli a riconoscere i messaggi
prioritari, se dobbiamo reagire ad essi. Con la pralica ¢ l'e-
sperienza la nostra capacitd di attenzione si espande, con-

sentendoci una piltt ampia percezione ambientale.

Lo stress, in genere. aumenta il nostro stato di eccitazione
(vigilanza), e tende a concentrare I'atlenzione sulla causa del-
lo stress. Gio pud ridurre I'attenzione prestata ad altre infor-
mazioni, e causare la perdila di una parte importante di esse.
[I carico di lavoro & un'altra parte importante di queslo pro-
cesso, € noi operiamo al meglio quando siamo eccitati al giu-
sto livelln. Troppo poco lavoro, e diveniamo annoialti e facili alla
distrazione. troppo lavoro e soflriamo di stress. Non sorpren-
de dunque che per ogni individuo esisle un livello ottimale di
eccitazione, fino al raggiungimento dl quale le sue preslazio-
ni aumentano. Superato il limite, perd, le performance calano
drasticamenle, ed il pilota diviene facilmente confuso e reagi-

gce in modo incontrollato e pericoloso.
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DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20
Postfach 4120

D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany
D - 76625 Bruchsal - Germany

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

07257/8922

DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625" da 64HP, in fusoliera
DG 800S
DG 800B

Fax

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

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

GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310
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,,/ FEDERAZIONE ITALIANA VOLO A VELA

La FIVV per dare un futuro al volo a vela in Italia, deve seguire la
via maestra e puntare sui giovani per avviarli alla scoperta del volo
veleggiato; uno sport entusiasmante e formativo.

Per assecondare le richieste di giovani che ci pervengono da ogni
parte d‘ltalia, la FIVV intende selezionare, tra le scuole VDS a motore
e che gia operano su aviosuperfici o campi di volo, quelle che piu
saranno idonee per territorio e logistica alla pratica del volo a vela

ultraleggero
‘ A queste scuole verra proposto di istituire dei corsi di volo VDS con
. motoaliante ultraleggero al fine di istruire gli allievi al volo planato
ed al veleggiamento.

Le scuole interessate potranno usufruire della competenza ed
assistenza di tecnici ed istruttori della FIVV.
Visitate il sito della Federazione ltaliana Volo a Vela: www.fivv.it

Per informazioni ed invio candidature contattate:
bertoncini@tenax.ch

Luigi Bertoncini
Commissione Volo a Vela Ultraleggero FIVV

Rivista di meteorologia. clima e ghiacciai.

Organo ufficiale di informazione della Societa Meteorologica ltaliana.
Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: Euro 36,00

PER I SOCI FIVV PREZZO 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™.

Per informazioni:

SoCIETA METEOROLOGICA ITALIANA

Via G. Re 86 - 10146 Torino

Tel. 01 1/797620 - Fax 01 /7504478, e-mail info@nimbus. it




Come ottenere il Decreto istitutivo

Servizio Antincendi negli Aeroporti non compresi nella Tab. A
annessa alla Legge 23/12/1980 n. 930 e negli eliporti (o eli-
superfici) -(v. D.M. 0.2104/81 e D.M. 0.2104/90 n.121)-.

Per ollenere dal Ministero dell'Interno il Decreto istitutivo del
Servizio Antincendi anzidetto occorre espletare la seguente
procedura elencata in ordine cronologico:

1 - 1l Richiedente, che pud essere il Titolare della licenza rila-
sciata dal Ministero dei Trasporti ai sensi dell'Art. 788 del
Codice della Navigazione, o il Gestore dell’Aeroporto, o il Pre-
sidenle del Consorzio che provvedera al Servizio Antincendi ai
sensi dell'Art. 3 della Legge 23/12/1980 n. 930, deve presen-
tare al Comando Provinciale VV.F. competente per territorio
una domanda in bollo allegando in triplice copia la documen-
tazione appresso indicata affinché venga esaminata:
a) Dichiarazione relativa alla categoria o classe di appar-
tenenza, dell’ Aeroporto, o Eliporto, o Elisuperficie, vista-
ta dalla Direzione Circoscrizionale Aeroportuale compe-
lente per conferma;
b) Planimelria in scala 1: 1000 dell’Aeroporto, o Eliporto,
o Elisuperficie, con evidenziata la posizionatura della sta-
zione antincendi - magazzino eslinguenti ed altrezzature
rispetto alla pista. dell’eventuale riserva idrica in serbatoio
a caduta, della rete di collegamenti interni percorribili dai
mezzi. della localizzazione dei cancelli per ['uscita dei mez-
zi dall” area aeroportuale nell’'eventualita di incidenti fuo-
ri pista e della rete viaria esterna:
t) Descrizione dettagliala delle caratteristiche costrultive,
d'accelerazione e velocitd max di ciascun automezzo antin-
cendi previsto, della capacita di trasporto nelle varie tipo-
lngie di estinguenti e del rateo di scarico;
d) Dichiarazione della presenza di apparecchialure radio-
ricetrasmillenti tra aulomezzi antincendi e torre di con-
Lrollo o aeromaobili;
¢) Descrizione della programmata riserva di agenli estin-
auenti primari (schiumogeno e acqua) e di agenli com-
plementari (polvere e anidride carbonica), pari al 200%

delle quantitd prescritte per la classe Aeroportuale dalle

Norme ICAO o per la classe Eliportuale dal D.M. 02/04/90
n.121, evidenziando la rapidita delle operazioni con cui il
Servizio Antincendi dopo aver effettuato un intervento pud
considerarsi ripristinato e pronto per un eventuale suc-
cessivo intervento, cosi come indicato dal Manuale dei
Servizi d'Aeroporto Doc.9137-AN898 e dal D.M. 121 anzi-
detto;

f) Descrizione detlagliata dell'organizzazione del servizio
(orario di attivita, turni previsti, numero di addetti per cia-
scun turno, ecc.);

8) Descrizione della documentazione prevista per il con-
trollo del servizio (registro di presenza, registro di prove
periodiche di allarme, registro di prove a fuoco, registro
degli estinguenti in carico, con le dale di scadenza dello
schiumogeno e della polvere).

2 - 1l Comando Provinciale VV.I',, esaminata la documentazio-
ne, esprime il proprio parere favorevole, oppure favorevole con-
dizionato (e in tal caso indica le modifliche o integrazioni da
apportare) dandone comunicazione sia al richiedente e sia all'l-
spettorato VV.F, a cui allega pure due copie di tutta la docu-
mentazione.

3 - 1l Richiedente realizza le modifiche indicate dal Comando
Provinciale VV.F.. Nel contempo trasmette all'lspellorato com-
petente una domanda in bollo indicando le generalitd (nome,
cognome, data e luogo di nascita) del Personale da abilitare
al Servizio Antincendio. L'etd massima per espletare il servi-
zio antincendi & di 57 anni.

4 - [ Ispettorato VV.I. trasmelte copia della domanda al Ser-
vizio Sanitario del C.N.VV.F. che a sua volta scrive al Richie-
dente comunicandogli la data e il luogo dove effettuera le visi-
Le mediche al Personale e prescrivendo gli esami di laborato-
rio che il Personale stesso dovra preventivamenlte eseguire.

5 - Il Servizio Sanitario del C.N, VV.I¥,, effettuate le visite medi-

che, comunica all'lspettorato VV.F, e per conoscenza al richie-
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dente, gli esiti delle visile slesse, dichiarando T'idoneild (o
meno sotto il profilo fisico-attitudinale di ciascun aspirante.

6 - Il Personale giudicato idoneo sotto il profilo fisico-attitu-
dinale dal Servizio Sanitario, deve seguire un corso di forma-
zione teonica secondo un programma commisurato alla Clas-
se dell'Aeroporto o alla Classe e al Lipo dell'Eliporto o della
Elisuperficie in cui inlende operare, programma che il richie-
dente deve solloporre alla preventiva approvazione dell'lspet-
lorato VV.I' compelente per lerritori. Al lermine del corso di
formazione lecnica. il Richiedente deve presenlare all'lspelto-
rato VV.I' la domanda in bollo (corredata delle atlestazioni di
frequenza al corso) afflinché il Personale venga esaminato per

I'accertamento della capacita lecnica acquisita.

7 - Lispellorato VV.I' provvede a convocare la Commissione
d'esame (prevista dal D.M. 02/04/81 ¢ successive modilica-
zioni) per effettuare gli accertamenti sulla capacita tecnica del

personale,

8 - Per ciascun candidato che supera I'esame risultando quin-
di in possesso della capacila lecnica necessaria, e che inoltre
era gia In possesso della idoneita fisico-alliludinale senza la
quale non avrebbe polulo soslenere I'esame stesso, I'lspetlo-
rato VV.F rilascia una Dichiarazione con la quale il candidato
& abilitato ad espletare per cinque anni, { termine lemporale
fino al raggiungimento del 57 anno di eld) a decorrere dalla
data della visita medica, il Servizio Anlincendi Aeroportuale (0
Lliportuale) in Aeroporti (o Eliporti, o Elisuperfici) della Clas-
se richiesta. Llspettorato VV.I comunica quindi al richieden-
te. e alla D.C.A. compelente per Lerrilorio e al comando Pro-
vinciale VV.I. compelente per terrilorio le generalith dei can-
didlati abilitati.

9 - Se i Candidali abilitali sono numericamente sulficienti. in
relazione al punto - | - Comma 1). il Comando Provinciale VV.IU
effeltua una ispezione lendente ad aceertare la rispondenza
alla documentazione di cui al punto - | - ed alle evenluali indi-
cazioni di modifiche espresse con il parvere di cui al punlo
- 2 -, e redige una relazione conclusiva sulla conformila della
strutlura esaminata a guanto previsto dal Manuale dei Servi-
zi di Aeroporto DOC.9137- AN89SE e riportalo in sintesi da pag.
394 a pag. 474 nel corso per la gestione delle emergenze aero-
portuali distribuilo a tutli i Comandi VV.IF d'ILalia; lale relazione
va trasmessa dal Comando stesso all'lspelloralo Aeroporli e
Porti del Ministero tramite I'lspetiorato VV.I¥ che allega una

copia della documentlazione di cui al punto - 2 -, ed una copia

delle abilitazioni di cui al punto - 8 - ed esprime il proprio pare-
re in merito alla emissione del Decreto.

10 - L'lspetlorato Aeroporti e Porti del Ministero. se dalla Rela-
zione del Comando, dalla documentazione, dalle abilitazioni e
dal parere dell'lspeliorata non riscontra elementi ostativi. prov-
vede all'emissione del Decrelo istilutivo del Servizio Anlin-
cendi, dandone comunicazione a:

al Richiedenle

1

al Ministero dei Trasporti e della NaVigazione in Roma
al Prefetto

all’ ENAC-DCA

all'lspettorato di competenza

al Comando Provinciale VVI* di competenza

Nuove abililazioni di personale per un Aeroporto o Eliporto o
Elisuperficie gia prowvisto di Decrelo islilutivo del servizio
Antincendi.

Occorre seguire la procedura gia descrilta. dal punto 3 al pun-
to 8 compresi. tenendo presente che nel punto 3 va escluso il

primo comma.

Innalzamento di Classe dell’'Aeroporto o dell’'Eliporto o dell’l-
lisuperficic.

Occorre seguire la procedura gia descritta. dal punto | al pun-
to 10. facendo rilevare che il Personale non necessita di altra
cerlificazione medica quando & in corso di validita la prece-
denle gia acquisila menlre invece rimane necessario 'esame
per accerlare la capacita lecnica relaliva alla nuova classe dell

Aeroporto o Eliporto o Elisuperficie.

Rinnovi quinguennali delle abilitazioni al Personale,

Poiché @ necessario verificare il permanere dell'idoneila fisi-
co-attitudinale al termine del quinguennio di validita dell’abi-
litazione, occorre seguirve la procedura appresso indicata:

A - il rinnovo dell’abilitazione va rvichieslo entro il termine di
scadenza di cingque anni dalla data dell'ultima vigila medica.
altrimenti labilitazione di cui al punto - 8 - si inlende revo-
cata:

B - il richiedenle deve rivolgere domanda in carla bollata a
questo Ispettorato per ottenere la conferma della idoneita lisi-
co-allitudinale allegando copia delle abilitazioni da rinnovare,
tenendo presente che ciascun inleressato non deve aver supe-
ralo i 57 anni:

G - I'spellorato VV.F di compelenza trasmelle copia della
domanda al Servizio Sanilario del CNW.I, che a sua volla

serive al richiedente comunicandogli la data ¢ il luogo dove
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effettuerd le visite mediche al Personale ¢ prescrivendo gli esa-
mi di laboratorio che il Personale dovra prevenlivamente ese-
guire:

D - il Servizio Sanitario del C.N. VV.I' «, effeltuera le visile
mediche. comunica all’ Ispeltorato VV.F. e per conoscenza al
richiedenle, gli esiti delle visite stesse. indicando l'idoneita o
meno sotto il profilo fisico-attitudinale:

E - I'ispettoralo VV.I' competenle, per quanlo riguarda il Per-
sonale giudicalo idoneo solto il profilo fisico-altitudinale,
comunica al richiedente. e per conoscenza all'lspettorato
Aeroporti e Porli del Ministero. al Comando Provinciale VV.F,
ed alla D.C.A, 'estensione di validita delle abililazioni per altri
cinque anni.

Nella Direttiva riportata al Capitolo precedente, il punto - 6 -
stabilisce che il Personale destinalo al Servizio Antincendi
deve frequentare un corso di formazione tecnica, al termine del
guale viene sottoposto ad esami teorici e pratici tendenti ad
accertare la capacita tecnica acquisita per ottenere I'abilita-
zione ad esplelare il Servizio Antincendi Aeroportuale.
Premesso che occorre seguire le indicazioni contenute nel DM
02/04/1981, e che pertanto si rinvia alla lettura di tale Decre-
to nel Capilolo Decimo, il corso di formazione. deve essere
svollo sotto la guida di una persona esperta nella materia.
Le ullime (re precisazioni che si riliene opportuno fare a pro-
posilo degli esami sono le seguenti:

1) 11 Corso di Formazione Leenica che il personale deve segui-
re. pui essere lenulo da personale VV.F Enli o persene qua-
lificale a svolgere una atlivita nella fattispecie di formazione
del personale all’esplelamento del Servizio Anlincendio nel sel-
tore privalo, Con questa espressione 8i @ pronunciato il Mini-
stero dell'Internn nel 1998 in risposla a un quesilo sull argo-
mento, ma ¢ evidente che I'lspettoralto Aeroportuale e Portuale
VA compelente. allorché gli venga proposte 1 progranma di
un Corso di Formazione Tecnica, verrd informato anche sulla
sede di svolgimento del corso. ¢ sui docenti. e pntr"& esprime-
re 1l praprio parere.

2) Labilitazione del personale viene rilasciala individualmen-
le-ad ogni delerminata persona per-gli Aeroporli di una certa
Classe (o Galegoria) ma viene rilasciata per quella Classe sen-
4za specificare abicazione, e quindi ¢hi @ slato abililato puo
i seguilo recarsi @ prestare servizio in qualsiasi altro Aero-
porte: d'lialia, purché appartenente a quella Classe. oppure,
owiamenle, a una Classe inferiore: cio & stato chiaramente
precisalo dal Ministero Interno con Nola n. 3026/3405/M del
20002199 1. Rimane pero il fatto che la richiesta d'abililazio-
ne debba essere avanzala dal Titolare. o dal Geslore o dal pre-

sidente del Gonsorzio {ai lini anlincendio) di un ben determi-

nato Aeroporto: richiesta che pud riferirsi sia alla procedura
per otlenere per ex novo il Decrelo Islitulivo. sia alla proce-
dura perinnalzare di Classe un Decrelo Istitulivo gia esislen-
le. sia semplicemenle per abilitare nuovo personale da aggiun-
gere al Servizio Anlincendi attuale, lasciando inalterato il
Decreto Istilulivo gia esislente.

Ossia. non pud un lizio qualsiasi richiedere un'abilitazione a
titolo personale, mentre, quando I'ha conseguita, pud uliliz-
zarla andando a prestare servizio in un altro Acroporlo d'lla-
lia, cosi come & stalo gia dello: pud darsi che quesla sia sol-
tanto una lormalita burocratica, ma € cosi. ¢ si comprende age-
volmente leggenda la Direltiva estratta in gran parte dalla Nota
Min. Int. 7315 del 1993. a cui hisogna atlenersi.

Da quanto sopra deriva che se una Societd di Servizi vuole pre-
parare un cerlo numero di persone, e chiedere, come spesso
accade, all'lspellorato Aeroportuale competente gli Esami di
Abilitazione, pud farlo, ma deve dimostrare che agisce su inca-
rico di un ben determinalo Aeroportlo allegando la letlera ori-
ginale di incarico e copia del Decrelo Istitutive gid esistente,
e deve altenersi ai punli 3-4-5-6 della Direttiva pin volle cila-
ta .In tal caso. nella Commissione di Esami, il Diretlore del-
I'ENAC-DCA ¢ il Funzionario Tecnico del Comando Provincia-
le VW saranno quelli competenti terrilorialmente per il luogo
di svolgimento degli Ksami.

Diverso & il caso di una Societa di Servizi a cui lalvolta il Tito-
lare 0 i1 Geslore dell'Acroporto intenderebbe affidare l'inca-
rico del Servizio Antincendio. cio non ¢ consenlito in alcun
modo. poiché il Decreto Istitulivo. afferma chiaramente che
il Titolare della licenza i cui all'Arl. 778 del Codice della
Navigazione, ovvero il Gestore dell'Acroporlo, & responsabi-
le della regolarita ed efficienza del Servizio Antincendio, e
pertanto non pud trasmelttere ad allri questa sua responsa-
bilila personale.

3) Dalla lettura dell'ArL. 4 della Legge 2/12/1991 n. 384 (v.
Cap. X), nonché del DM 2/04/1981 (v. Cap X) emenge che la

Commissione d'Esami ¢ cosi composta:

- Ispeltore VV.F. del Servizio Antincendi Acroportuale e Por-
tuale. Con lunzione di Presidente.

- Direttore ENAG-DCA o suoDelegato. Con funzione di Gom-
ponente.

- Funzionario Tecnico del Gomando Prov.le VV.I°. Con lunzione
di Componente, con funzioni anche di Segretario.

- Sia il Presidente che i Gomponenti sono ovviamente quelli

competenti per la zona ove si svolgono gli Esami.

Marco Nicolini
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CSVVA
Settore Documentazione

Presso il Settore Documentazione del CSVVA, che ha sede nella stessa palazzina dell’Aero Club Adele Orsi, oltre a vario
materiale come libri, riviste, videocassette, ecc. é raccolta una notevole quantita di foto ovviamente volovelistiche. Per
incrementare questa raccolta, unica in ltalia, e per colmare eventuali [acune sarebbe veramente gradito che chiunque
possieda foto “volovelistiche” (cercando negli album di famiglia qualcosa si trova sempre) le potesse inviare all'indiriz-
zo sottostante, possibilmente con una breve descrizione di cio che la fota rappresenta. Per chi non volesse giustamen-
te privarsi delle proprie foto pud sempre prestarle per il tempo necessario per essere riprodotte e quindi restituite.

Tutti gli album di foto e futti i pannelli con vari ingrandimenti, che coprono le varie epoche del volo a vela, sono visitabilj tut-
ti i giovedi pomeriggio, o in altri giorni previe accordo telefonico, nella sede del CSVVA.

Preghiamo inviare il materiale a: Lungolago Calcinate 45 - 21100 Varese
Centro Studi per il Volo a Vela Alpino Per eventuali accordi verbali o seritti:
Settore Documentazione Telefono/Fax: 0332-310023

Aeroporto “P. Contri” E-mail: csvva@libero.it

Iimpronte

Studio grafico

viale monte santo 2
20124 milano
telefono 02/6554882
improntejo@mclink.it

milano
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SICOBLOC
SICOBLOC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei, iridescenti e da una sorprendente
profondita di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi.
La cangiante tridimensionalita che si evidenzia nei fogli 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 fogli flessibili. rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori, colori ed effetti.
SICOBLOC ¢ facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici. '

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

nzzucchelli

Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICIT
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DG 400 D - KEHF strum base,
radio Dittel, ILEC SB8 0 a scelta LX
5000 con GPS integrato, motore
Rotax revisionato zero ore 1999,
centraline Bosch di scorta, CN fine
1/2005, carrello chiuso 2 assi PIK
omologato; gelcoat nuovo cem-
pleto, perfette condizioni.

Tel. 02.48003325
cernezzi@tiscali.it

+4 4

ASK 16 motoaliante, 1974, moto-
re Limbach L1700EB1 72 HP 3600
rpm, appena revisionato a 0 ore,
strumentazione standard per
motore e volo veleggiato, radic
Becker AR-3201, elica Hoffmann
revisionata a 0 ore, cendizioni
generali ottime. Visibile presso
AVRO Rivoli di Osoppo (UD)

Tel. 349-6387168 frizzani@libero.it

+4 4

TEST-8 Alpin motoaliante ULM
hiposto 16 m, Rotax 503 doppia
accensione a scomparsa con-
trollato da entramb i posti di
pilotaggio decolla in 300 m! Effi-
cienza 30, radio aeronautica con
interfono e cuffie. Carrello trici-
cle per rullaggio autonomoe. 50
ore di volo e 25 motore. Perfet-
to, vendo per problemi familiari
36.000 Euro

Tel. 347-2643379 o 335-8412588
Cavolla Claudio
cavudio@gsnet.it

+4+ 4
Stemme S-10 V 1993, visibile a

Roma. 115.000 Euro
Tel. 348.4125269 Diego Volpi

LA '

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

+++

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
enrice.ben@libero.it

++4

Libelle Club H205 1 - NEWD
1975, ore 860, scadenza CN apri-
le 2006, scadenza radio marzo
2007, carrello 2 assi chiuso, revi-
sione luglio 2003. Visibile a
Torinoe. Euro 10.000,00.

Tel, 011.6197613

cell. 347.7401602

+4+ 4

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 presso
AVRO (Rivoli di Osoppo, UD)
Tel. 349.6387168

Francesco Rizzani
f.rizzani@libero.it

+4++

Cerco Calif A 21-S in ottime
condizioni, 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”

44

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

Tel 335.8457473 o 02.28004912
Franco Zuliani. Tel 02.26411073
Fax 02.26412894 Walter Vergani

+4+4

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

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

4+

Bergfalke [V, 1974, 1600 ore, dan-
neggiato per atterraggio pesante
in supporto carrello e cappottina.
Per il resto ottime cendizioni.
Danno stimate da officina certifi-
cata 3800 euro. Strumentazione
standard con radio Dittel 720
Vendesi: Euro 3.500.

Oppure riparato ed in ordine di
volo Euro 9.000. Carrello sfornito
di documenti.

Maurizio Mazzeo.

email; imezz@tiscalinet.it

+44

Cerco computer di volo (per sosti-
tuire Zander SR820 su DG300},
meglio se interfacciabile GPS
cell. 338.4820111
vitali.timoteo@libero.it

++4+

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 e totale).

Cell. 335.5473862
franco.ricciardi@fortech.it

+4+

Strumenti Aerograf 6000/12000
m, completo Fototime I, Barogra-
fo Winter 8000, Bussola Schanz,
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 / 0541.758641

+4++

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

Euro 7.400,00.

fabrizio_ka6@tin.it.

Tel 011.9363484 ore serali

+44

roulotte BURSTNER 430 (4/5
posti), 1882 Unico proprietario,
perfetto ordine di marcia.

Euro 1.000,00

Tel 335.5088339 Folco

+++

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

+4+

Roulotte tenuta a Rieti sempre al
coperto (Palazzina).
Tel 335.6042430 - vitalema@tin.it

EFH

Diamant 15 |-SEXY vetroresina,
completo, ottimo stato, carrello
chiuso in metallo. Lit 17 milioni
Tel 0332.231518 A. Mattano

+4+ 4

Cirrus Std I-MACH 1975, 1000 ore,
ottimo stato, carrello chiuso, nes-
sun incidente, radio; ossigeno.
Lit. 32 milioni

Tel 333.3847531 Franco
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La T&A - Testa & Associati

e 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 internazionali.

Ogni singolo progetto é seguito direttamente

dagli Amministratori:

Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

Ristrutturazione e/o
rifinanziamento del debito.

Nei1 casi di performance
finanziane madeguate o
strutture di capitale
inappropnate, strutturiamo
I’assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con 1l sistema
bancario e finanziario.
T&A si affianca inoltre ai
propri clienti nel
monitoraggio Successivo.

il manifesto

sambonet

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

MTRA

TA & ASSOCIATL

Q\\:a:;&"g"

GRUPPO 5
BIPOP 3
GIRMI E

SER%

R

E’ stata acquisita da una
cordata di investitori
assistiti da

MTe A

TUSTA & ASSOCIATY

%4

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 venditori,
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 degli strument
di finanza ordinana e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo i
nostri clienti nella
pianificazione finanziara 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 i global
coordinator.

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

Milano - Piazza Pio XI, n. 5
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