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La riforma dell’AeCl

E stato approvato e firmato il decreto di riforma dell’Aero Club d'ltalia. Una bellissima
notizia, che rimuove un forte ostacolo alla crescita dello sport aeronautico.

Credo che un punto fondamentale sia la modificabilita di questo nuovo Statuto, oggi
pit semplice; oggi non € piu cosi "rigido”, ma potra essere agevolmente aggiornato

dagli sportivi in base all'esperienza operativa.

Avendo vissuto il processo di crisi e di riforma dall'interno, devo sottolineare il ruolo
veramente essenziale svolto da Leonardo Brigliadori, che con grande anticipo aveva
capito il ruolo fondamentale dello Statuto dell'AeCl per lo sport, i pericoli della vecchia
bozza del nuovo Statuto (che stava per essere approvato dalla gestione precedente!),
e ha condotto una raffinata strategia, con la costituzione della CSA ed il collegamento
orizzontale con tutte le altre specialita sportive, per modificare radicalmente I'assetto

dell'AeCl con una proposta statutaria molto piti moderna.

In questa opera Leo é stato affiancato da alcuni notevoli e generosi "compagni di stra-
da", primo fra tutti Giorgio Orsi che, con discrezione, hanno posto a sua disposizione
notevoli risorse personali, professionali ed organizzative.

Dobbiamo molto anche al Commissario Leoni, che ha saputo resistere dove altri avreb-
bero gettato la spugna - spero che gli sportivi, una volta informati, sapranno ricono-
scerglielo! Mi auguro che nel prossimo futuro Leo scriva, a memento delle generazio-

ni future, la storia dettagliata di queste vicende.

Per me la lezione principale e la seguente: gli sportivi devono occuparsi politicamen-
te del loro sport, attivamente competendo per le cariche disponibili, e passivamente
eleggendo con cura i loro rappresentanti. Se non lo fanno (e questa é la lezione!) qual-
cun altro lo fara per loro, e la storia insegna che, prima o poi, fara di tutto, meno che

gli interessi degli sportivi che affermava di rappresentare.

Alvaro de Orléans-Borbon
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Il decreto di riforma
dell’'Ae(Cl

Cari amici,

Al momento di andare in stampa, ci ¢ giunta dall'AcCl
la notizia che il Presidente del Consiglio. Silvio Berlu-
sconi, ha firmato il decreto che stabilisce il riassetto del-
I'AeCL 11 nuovo statuto che governera questo ente con-
liene alcuni punti veramente innovativi tra cui citiamo
solo i pill importanti:

¢ una riorganizzazione della struttura interna che rico-

nosce le alle Federazioni Sportive Aeronautiche e ad
esse affida una parte cospicua delle attivita geslio-
nali; VEALIA Yy

e |a possihilita di avere pit di un Aero Club per

* la possibilita della separazione delle singo-
le specialita sportive oggi costrette alla convi-

4 jf
SR S
ogni provincia; v%m:

venza in club plurispecialistici, per fondare altri Aero
Club monospecialita.
Al pitt presto il nuovo statulo sara visionabile nella ver-
sione definitiva (non pit bozza) sia nel sito dell'AeCl che
in quello della FIVY: per farlo. dobbiamo attendere di
poter legeere il testo pubblicato sulla Gazzetta Ufficia-
le. che differisce invarie parti da quello a suo lempo cir-
colato in bozza. La FIVV ¢ @iy pronta per ottenere il rico-
noscimento ufficiale dall'AeCl appena la riforma entre-
din vigore: il lavoro di adeguamento del nostro statu-
Lo ¢ della nostra struttura ¢ infatti partito da molti
a sceuito della © e con un

anni. Legoe NMelandri™,

continuo monitoraggio dellie nuove norme.

S Andrea Tomasi
Presidente FIVV

,«Ahsport s r.I - Cremella (Le

LENT 2 e SILENT CLUB

AT

disponibili anche in KIT!

Altre info: Www.alisport.com

rf),-

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 (a Va 150 kmM)
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 (Vi) 150 km/h

Velocita massima (Vne) 220 km/h

Massima efficienza 39a 80 km/h



L’'incontro
tra 1a FIVV e TANSV

Il consuntivo dell’attivitd ANSV di questa prima

/.

parte dell’anno parla di “preoccupanti elementi

/O-l

\/

di criticita nel comparto dell’aviazione turistico
sportiva”.

\‘\)\ R.

Per quanto concerne gli eventi che
hanno coinvolto alianti, sono state aperte 14

N

inchieste per incidenti (con un morto) ed una per
inconvenicente grave: la maggior parte di questi eventi,
come negli anni precedenti, si ¢ verificata durante il
periodo estivo.

Proprio per questa ragione il 28 setiembre scorso 'ANSY
ha invitato, per un incontro di studio, i rappresentanti del-
la Federazione Italiana Volo a Vela ¢ dell’Acro Club d'lta-
lia per esaminare la situazione del comparto e individua-
re, nel rispetto dei relativi ruoli, forme di collaborazione
finalizzate a migliorare la sicurezza del volo.

In pratica. I'incontro ¢ stato molto soddisfacente. La
FIVV ha potuto presentare il lavoro gia svolto dalla Com-
missione Sicurezza, od ha potuto chiarire le forti pecu-
liarita del nostro particolare settore. 1 nostri rapporti su
ceventi anche minimi, rigorosamente privi di riferimenti
ai nomi delle persone ¢, diversamente dai rapporti
ANSYV, anche privi delle marche identificative dell'alian-
te, sono stati molto apprezzati. Il solo fatto di esscre sta-
ti invitati ¢ gia un importante riconoscimento del ruolo
assunto dalla I'IVV nella gestione di ogni aspetto del Volo
a Vela italiano. All'incontro crano presenti Alessandro
Bruttini, responsabile della formazione di tanti piloti
attraverso il suo lavoro per gli stage dell’Acro Club Cen-
trale; Alberto Bianchetli, presidente della Commissione
Istruttori della FIVV; Mario Girardi, piu volte direttore di
gara; lgino Coggi dell’agenzia di stampa AirPress:
Andrea Tomasi, presidente della Federazione; e lo scri-
venle, quale presidente della Commissione Sicurezza
nonché redattore di questa rivista. Siamo stati ricevuti
dal presidente dell’ANSV Prof. Bruno Franchi, e da una
piccola delegazione di suoi collaboratori.

L/ANSV lamenta soprattutto di non ricevere lempestiva
segnalazione degli eventi di sua competenza, di cui tal-
volta vengono a sapere “per caso”, addirittura quando

ALl
.‘\\' i \.»] f

N

MZ obblighi di legge circa le segnalazioni, 'ANSV ha
>

ormai un aeromobile ¢ gia stato rimosso. demoli-
to o riparato. Dopo aver formalmente ribadito gli

dato il via a un interessante scambio di opinioni

¢ approfondimenti. ANSV ha inoltre richiesto

che la FIVV e la rivista Volo a Vela si impegnino a dif-
fondere la sua operativita ¢ i risultati delle inchieste.

| COMPITI DELL'AGENZIA NAZIONALE

PER LA SICUREZZA DEL VOLO

L'ANSV ha sostanzialmente due compiti:

a) quello di svolgere le inchieste tecniche relative agli
incidenti ed agli inconvenienti occorsi ad aeromobili del-
I'aviazione civile, emanando, se necessario, le opportu-
ne raccomandazioni di sicurezza escludendo ogni valu-
tazione di colpa e responsabilita:

b) quello di svolgere un‘attivita di studio e di indagine al
fine di favorire il miglioramento della sicurezza del volo.

LE NOVITA

L Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo (ANSV) ¢
una istituzione pubblica, caratterizzata da ampia aulo-
nomia rispetto al sistema aviazione civile. a garanzia
della obiettivita del suo operato, istituita con il decreto
legislativo 25 febbraio 1999, n. 66. in attuazione delle
disposizioni contenule nella direttiva comunitaria
94/56/CE del Consiglio del 21 novembre 1994 Lo stes-
so decreto legislativo ha anche modificato il codice del-
la navigazione. limitatamente alla parte relativa allo
svolgimento delle inchieste sui sinistri acronautici. Ecco
le novita pit importanti:

a) le inchieste tecniche aeronautiche non vengono piu
svolte dal Ministero delle infrastrutture ¢ dei trasporti.
ma da una istituzione pubblica (F'ANSV) del tutto indi-
pendente dal sistema dell’aviazione civile:

b) mentre in passato le inchieste teeniche venivano svol-
te soltanto sugli incidenti (accident). oggi vengono obbli-
gatoriamente svolte anche sugli inconvenienti gravi o
mancali incidenti (serious incident):
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¢) in passato, nel caso di incidenti aeronautici, ¢’erano
due inchieste tecniche: una sommaria, di competenza
del direttore di aeroporto ed una tecnica formale svolla
da una commissione di nomina ministeriale. Oggi, inve-
ce, ¢'¢ una sola inchiesta tecnica, quella di competenza
dell’ANSV, che viene coordinata e condolla da un inve-
stigatore incaricato;

d) le inchieste tecniche hanno come unico obiettivo la
prevenzione di incidenti ed inconvenienti, non quello del-
I'accertamento di eventuali colpe ¢ responsabilita. Esse
sono svolte secondo quanto previsto nell'Allegato 13 alla
Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale
(Chicago, 1944);

e) La diffusione delle relazioni di inchiesta non & piu
limitata, come in passato, ad un ristretlo numero di
addetti ai lavori: esse sono infatti messe a disposizione,
nelle forme stabilite dall’ANSV, di chiunque ne faccia
richiesta. | rapporti sono invece messi a disposizione di
quei soggetti che dalle relative conclusioni possano
trarre un vantaggio ai fini della sicurezza del volo.

) Scompare la generica nozione di sinistro aeronauti-

Raccomandazione di sicurezza: una proposta dell'A-
genzia formulata sulla base dei dati emersi dall'inchie-
sta, ai fini della prevenzione di incidenli ed inconve-
nienti.

Incidenle: un evenlo, associato all'impicgo di un aero-
mobile, che si verifica fra il momenlo in cui una perso-
na si imbarca con l'intento di compiere un volo e il
momento in cui tutle le persone che si sono imbarcate
con la stessa inlenzione sharcano ¢ nel quale:

1) una persona riporti lesioni gravi o mortali,

2) I'acromobile riporti un danno o un'avaria strutturale
che compromella la resistenza strutturale, le prestazioni
o le caratteristiche di volo dell'acromobile. e richieda
generalmente una riparazione importante o la sostilu-
zione dell'elemento danneggiato, fatta cccezione per i
guasli o avarie al motore. oppure per i danni limitati alle
eliche, alle estremild’ alari. alle antenne, ai pneumati-
ci, ai dispositivi di [renatura, alla carenatura, a piccole
ammaccature o fori nel rivestimento dell'aeromobile:
oppure

co, sostituita dai concelti di “incidente”, “inconvenien-

te grave” e “inconveniente”.

3) l'acromobile sia scomparso o completamente inac-
cessibile. TR TARS
..\"A\.\' s \;\"I B
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Codice della navigazione - Modifica del titolo VIII, libro |, parte |l

Art. 828 (Obbligo di comunicazione di incidente). Il direttore dell'aeroporto, I'ente preposto ai servizi di
assistenza al volo, I'autorita di pubblica sicurezza ed ogni altra pubblica autorita', quando abbiano noti-
zia di un incidente aeronautico e quando valutino che sussistono ragionevoli motivi per ritenere che un
aeromobile sia perduto o scomparso, ne danno immediata comunicazione all’autorita giudiziaria, all'A-
genzia nazionale per la sicurezza del volo e all'Ente nazionale per l'aviazione civile.

Art. 829 (Obbligo di comunicazione di inconveniente grave). - Il direttore dell'aeroporto e I'ente prepo-
sto ai servizi di assistenza al volo, quando abbiano notizia di un inconveniente aeronautico grave né
danno immediata comunicazione all'Agenzia nazionale per |a sicurezza del volo e all'Ente nazionale per
['aviazione civile.
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Art. 831 (Incidenti occorsi ad aeromobili stranieri). - Nel caso di incidente o inconveniente grave occor-
so ad aeromobile straniero nel territorio italiano, I'Agenzia nazionale per la sicurezza del volo ne da comu-
nicazione al Ministero degli affari esteri.

Art. 832 (Incidenti ad aeromobili italiani all'estero).- Nel caso di incidente o di inconveniente grave occorl”
so all'estero ad un aeromobile immatricolato in Italia o esercito da una impresa con sede legale in Ita-
lia, 'autorita consolare italiana informa I'Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, il Ministero dedli
affari esteri e I'Ente nazionale per I'aviazione civile."
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Inconveniente: un evento. diverso dall'incidente, asso-
ciato all'impiego di un aeromobile, che pregiudichi o pos-
sa pregiudicare la sicurezza delle operazioni.
Inconveniente grave: un inconveniente le cui circo-
stanze rivelino che e' stato sfiorato l'incidente. Gli even-
ti indicati. a puro litolo esemplificativo, nel seguente
elenco costituiscono tipici casi di inconveniente grave:
1) mancata collisione;

2) volo controllato fin quasi all'urto contro il terreno, evi-
tato di misura:

3) grave insufficienza nel raggiungimento delle presta-
zioni previste durante il decollo o la salita iniziale:

4) avaria strutturale dell'aecromobile non classificabile

come incidente;

5) qualsiasi caso di inabilita' fisica dell'equipaggio in

volo;

6) emergenza carburante;

7) inconvenienti in sede di decollo o atterraggio, quali

atterraggio prima della soglia di pista o dopo la fine pista

o sconfinamento laterale;

8) fenomeni meteorologici, operazioni oltre i limiti del-

l'inviluppo di volo approvato o altri eventi che possono

aver causato difficolta nel controllo dell'aeromobile;
Aldo Cernezzi

P20 20O P 0RO 0 000000000 DOORDON0000000000000000000000000000P000P00PeEREOEOOOORPOROERTOSDROEOBRROSDOER

Dalla General Conference
della FAI

s i & svolta a Madrid dal 30 Settembre al 3 Ottobre
la Conferenza Annuale della FAL Vi convengono i
rappresentanti di Lulti gli Enti Nazionali del Volo Spor-
tivo (L’ AeCI per noi Italiani). Vi partecipano inoltre lut-
ti i Presidenti delle varie Commissioni di cui si avvale
la FAI per realizzare i suoi obiettivi nelle varie disci-
pline. In quella occasione vengono presentate anche le
candidature ad ospilare le edizioni successive della
Conferenza. Parigi ospitera la prossima General Con-
ference in occasione del centenario della fondazione
della FAI (19056-2005) che vide I'ltalia tra i pochi Pae-
si fondatori.

Proprio I'ltalia ha presentato a Madrid, per la prima vol-
ta, la propria candidatura per organizzare a Roma la
Novantanovesima General Conference. (99° perché per
un paio d'anni la FAl non tenne le Conferenze Annuali).
E questo un avenimento importantissimo, di presti-

qualita di Vice Presidente FAI in AeCl. Era inoltre pre-
sente come Presidente della Commissione FAI Amateur
Built Airerafl (CIACA) il nostro Pierluigi Duranti che ha
fatto la sua relazione annuale come tutti gli altri Presi-
dente di Commissione.
Particolare rilievo & stato dato ai lavori della Europe Air
Sport (confederazione europea di tutti gli sport dell’a-
ria) in relazione ai problemi legati alle nuove regole per
lo Spazio Aerco Europeo. La FAl dara il suo piu vigoro-
so impegno per difendere gli interessi degli Sport del-
I'Aria presso EASA (I'Agenzia Europea che sta prenden-
do in mano tutti gli aspetti normativi dell’aviazione).
La Presidenza FAI ha relazionato sulla situazione ita-
liana che, come nolo, sta sull'Agenda dei lavori della FAI
da tre anni. La non ancora avvenuta firma del nuovo Sta-
tuto AeCl desta qualche preoccupazione e ci ¢ stato det-
to che certamente condiziona ogni possibilita per 1'l-

gio, che non gravera sul bilancio del volo a vela, VIALLAY talia di aggiudicarsi manifestazioni internaziona-
. — SN R/ . . - . :
ma che serve a far parlare degli sport dell’aria Q& li. Abbiamo avvicinato il nuovo Presidenie del-

: ; ; - 2
interessando autorita, mass-media e pubblico. 3V

la Commissione Volo a Vela (in sigla: 1GC) Bob
Henderson (un giovane e molto capace Neoze-

Erano presenti per I'ltalia il Direttore Generale D:»M\
dell’AeCl Franco Romagnoli ed il sottoscritto, in landese) che ci ha dimostrato affettuosa simpa-

VoLo a VELA
numero 286

0] 0

—r
(5]
=
(5-]
e |
E=1]
B~
—
(—]
-
(7 -]

RuUR )R} |



| tia e che gia ha preso nota della nostra candidatura per
ospitare a Rieti i Mondiali Juniores 2007 ¢ i Mondiali
2008 (delle classi Open, 18 ¢ 15 metri). E stato con-
fermato nella commissione IGC per il prossimo anno
Andrea Tomasi, al posto di Marco Gavazzi come propo-
| sio dalla FIVV su richiesta dello stesso Gavazzi. Sono
| stati conferiti vari premi ai personaggi che si sono distin-
| ti in passato per il loro contributo all’Aviazione Sporti-
va. Tra questi ricordiamo il due volte Campione del Mon-
do Janus Centka e, soprattullo. il nostro Prof. Piero
Morelli premiato con il premio piu prestigioso: la “Meda-
glia Lilienthal”. La consegna del premio ¢ stata applau-
| dita dalla sala (200 persone) con una standing ovation.
5 stato eletto. per la scadenza biennale, il nuovo Exe-
cutive Board della FAL Esso e da oggi composlo da: Pier-
re Portmann, Presidente (Passaporto svizzero, residen-
te a Parigi, fluentissimo in spagnolo); membri del Board:
Alvaro De Orleans-Borbon, col massimo suffragio

| Robert Clipsham, canadese

mfernahonal
sailplane 53 ¥

services 1N
o—j

Bengt Eric Fonsell, svedese
Hideo Hirasawa, giapponese

Jerzi Makula. polacco

B.J. Worth, americano.

Ci felicitiamo mollissimo con Alvaro per la sua rielezio-
la sua grande
competenza e passione, ma anche perché. pur essendo
spagnolo, porta un pezzo dltalia nel Board che altri-
menti non ci vedrebbe in nessun modo rappresentati

ne (la lerza consccutiva), non solo per

ancora una volla. Si dovevano prendere decisioni sui
WAG (World Air Games) che come noto sono slali sospe-
Verranno certamente
riproposli con un capitolato che li vuole trasformare in
un grande spelltacolo medialico,

sioper ragioni mollo complesse.

mé ancora non si sa
quando.

[/AeCl ricevera di ritlorno le somme inviale a suo tempo
per la candidatura ai Mondiali 2001

Leonardo Brigliadori

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
Stuttgarter Str. 3
D 73525 Schwaebisch Gmund

term-concept

Tel. Italia 0039 03163 27 72 Tel. Germamé (lingua italiana) 0049 o 171 7 13 66 93

Miller & Frelllnger
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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
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Accoglienza

Caro Aldo,
le tue osservazioni sull’argomento “Accoglienza” nell’'e-
ditoriale del numero scorso, mi stimolano a dare dei con-
tributi circa il problema del calo di allievi che si registra
un po’ dovunque, in Italia e all’estero.

E anche vero che per promuovere il nuovo “sport del ter-
zo millennio”, abbiamo fatto tutti molto poco, ce la sia-
mo raccontata tra di noi, guardando a casa propria la
video-cassetta che neanche siamo stati capaci di produr-
re in versione nostrana. Detto questo, come in ogni cosa,
se si comincia a fare, alla fine sono sicuro che qualche
cosa rimane.

Per la verita, poi, a noi dell’AVL, non sta andando molto
male almeno fino ad ora, infatti, malgrado la scarsita di
Istruttori di volo che lamentiamo gia da diverso tempo,
nel corso dell’anno 2004 stimiamo di brevettare una ven-
tina di nuovi piloti e altrettanti allievi dovrebbero rima-
nerci per il prossimo 2005. Ma guesta potrebbe essere
solo una botta di c..., in effetti se dovessi ricercare una
ragione per la quale sta andando cosi alla grande, non
troverei quella scientifica o meglio dovrei fare un’analisi
e mettere in ordine alcuni comportamenti che da un paio
di anni ¢i siamo dati allorché entriamo in contatto con il
neofita e che vale la pena di riassumere.

La prima cosa da fare & quella di cercare una configura-
zione tra gli spazi aeroportuali disponibili, che permetta
ai visitatori di vedere quello che facciamo, in genere ten-
diamo a nasconderci in un circolo chiuso; la percezione
di chi guarda dall'esterno & di intrusione, di atteggia-
mento curioso che sta dando fastidio se solo, gli interes-
sati, allungano un pochino di

voglia di conoscere, magari se poi 'ambiente si presen-
ta ricco di giovani e senza musoni, tanto di guadagnato.
Arrivati a questo punto, proporre un volo prova non ci
starebbe male, magari a tariffa promozionale con prova
in volo di viratina a destra e sinistra fatta insieme.

Per coloro che invece sono gia convinti occorre una buo-
na oretta di colloquio su cio che significa il volo a vela, sul-
le differenze con il volo a motore, sul come si svolge il cor-
s0, quanto costa, quanto dura, e soprattutto quanto impe-
gno occorre e come e guando si comincera a godere que-
sto magnifico sport chiamato volo a vela. E indubbio che
una presentazione da veri professionisti del volo fa effet-
to, la visita all’aula scuola, agli alianti scuola, la segrete-
ria, soprattutto se tra il materiale che si rilascia nel corso
di questo primo incontro & presente la documentazione di
tutto cio che si & spiegato con |'aggiunta della video-cas-
setta e magari un libriccino del tipo “vecchio René Réman-
de” che riassume in poche pagine il senso del volo a
vela... In guesta fase ci sta bene dire che il libro di testo
approvato dal ministero & alla portata di tutti e compren-
sibile anche per chi si fosse fermato con gli studi alla quin-
ta elementare... e intanto si & praticata una prima semina.
Molto importante & riservare attenzione a chi accompa-
gna l'interessato, non dimentichiamo che potrebbe ave-
re un ruolo importante, pud influenzare notevolmente la
scelta finale trattandosi quasi sempre di fidanzata ©
moglie, anche a guesta figura va dato il giusto peso, sia
per guanto riguarda la sicurezza del volo in generale, sia
in termini di qualita della vita che viene chiamata a svol-
gere con la nuova esperienza.

pit il collo, mostrando un certo \
interessamento alle procedure | TR ‘
che siamo soliti fare; invece
sarebbe buona cosa da parte
nostra adottare un’osservazio-
ne piu attenta, cogliere 'oppor-
tunita, come con una femmina,
e alla prima occasione invitare
il curioso “malcapitato” ad
entrare nel sedime aeroportua-

le e conoscere da vicino guello

Infine, & molto importante illu-
strare la prospettiva del dop®
brevetto, la funzione del secon”
do periodo, di come coniugar®
la capacita di saper volare ¢O"
lo sfruttamento delle condizioN
meteorologiche, come miglio
rare la tecnica del veleggdia-
mento, come percorrere i primi
50 chilometri senza patemi d'a-
nimo, visto ormai la strumenta-

zione a disposizione e per nol

che facciamo; occorre attaccare
cartelli grandi come una casa
per favorire il dialogo e la
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[llustrare la vita di club, i costi per il mantenimento dei
titoli aeronautici acquisiti, la possibilita di acquistare un
aliante con altri soci, ovvero, di utilizzare quelli del
club, i diritti e i doveri nell’ambito dell’attivita di una
giornata passata in club, il coinvolgimento e le respon-
sabilitd nei ruoli affidati via via che si cresce e ci si
appassiona.

E poi le gare di volo, come funzionano, i paesi nuovi che

cogliendo l'occasione delle competizioni, si possono
conoscere soprattutto per la famiglia che in questa fase
viene coinvolta attivamente come squadrista.

Ecco, spero di aver detto tutto quello che avevo da dire,
soprattutto ho fatto un poco di ordine dentro di me, dicia-
mo quella famosa analisi di cui ho parlato all'inizio.

Maurizio Guglielmi

I R R R R )

Diffusione, costi e attivismo

Diversi anni fa andai per la prima volta al "Briefing Due
Torri" di Bologna. Ero un ragazzino. Perd ero in Aero-
nautica Militare, e guadagnavo bene, tanto da permet-
termi il volo a vela, seppur con piccoli sacrfici. Mi avvici-
nai ad uno di quei mastri sacri che per me erano i volo-
velisti esperti, chiedendo la parola per un intervento di un
minuto. Mi batteva il cuore da scoppiare. Ero stufo di sen-
tir parlare di volo a vela a basso costo, promozione sui
giovani, ecc... tutte chiacchiere.

Giunto il mio minuto dissi "non invochiamo il Padreter-
no, siamo noi che possiamo proporre e votare nei nostri
club I'esenzione alla quota sociale per i minori di una cer-
ta eta, o per gli studenti, o per chi prende il brevetto con
I'A.M.I.. Se non lo facciamo & colpa nostra e bastal Non
cerchiamo scuse, soprattutto chi ha cariche di presiden-
te, consigliere, ecc.”. Poi tornai al mio posto, quasi terro-
rizzato degli sguardi della platea. Mi chiedevo "ma avran-
no capito che ce l'avevo con loro? qui mi fanno fuori”.
Oggi la situazione si ripropone, nella platea virtuale del-
le discussioni in Internet. La differenza € che oggi cono-
sco volti e nomi del volo a vela, e ne conosco tanti. Di
alcuni ho potuto apprezzare |attivismo, la fattiva opera
nella direzione dell'incentivo allo sport ed altro. Allora se
ad oltre dieci anni di distanza siamo allo stesso punto,
cosa manca per fare il passo?

Ho volato in club i cui presidenti hanno espressamente
ammesso di non voler far crescere il numero degli
iscritti, in altri in cui "i soci devono pagare tutti uguale
per guestione di democrazia ed uguaglianza®, o dove
"non si fanno favoritismi",... ... il fatto & uno: la voglia di
vedere il nostro sport diffondersi & fittizia. In realta mol-
ti praticanti godono nel far parte di quest'élite. Spesso
hanno la licenza e volano solo due volte |'anno per man-

tenerla, si preoccupano che quelle due volte I'anno ['a-

liante sia libero da "giovani raccomandati". Oppure
sono i cosiddetti campioncini locali, sempre pronti ad
evitare che qualche nuovo giovane pilota, soprattutto se
bravo, possa togliere smalto alla loro secolare fama di
primi della classe.

La FIVV invece, ha imboccato davvero la strada dell'aiu-
to ai giovani e della diffusione almeno della cultura del
volo a vela. Sara per questo che riceve tante critiche. Mi
piacerebbe oggi saper distinguere tutti i criticoni da chi
pud davvero creare alternative migliori. Non propongo
loro di candidarsi al vertice FIVV, ma solo di andare una
volta I'anno nella scuola dei propri figli a far vedere il fil-
mato del volo a vela, a parlare dell*aliante. Mandare un
articolino a qualche giornale, due foto. Regalare qualche
kit di aliante modello ai centri estivi giovanili. Cosette
insomma, come |'aeroplanino di carta, o organizzare un
concorso di disegno alla scuola elementare, e a chi dise-
gna l'aliante piu bello I'onore di vedere il vecchio K13 del
club dipinto come nel suo disegno.

Se noi, iscritti o meno alla FIVV, facciamo tutto questo, un
giorno i piloti che vedono solo i propri algoritmi e prove
d'insegna saranno finalmente una insignificante mino-
ranza. Cosi come sbagliamo quando consideriamo i
nostri club come delle associazioni finalizzate alle esi-
genze dei soci, sbagliamo gquando vogliamo che la FIVV
si dedichi a noi. Entrambi sono due ambiti in cui proiet-
tare le nostre energie per far crescere il nostro sport e la
sua popolarita.

Se alle piccole ma radicalmente diffuse iniziative pensia-
mo noi piccoli, il vertice si pud concentrare nella [otta con-
tro i nemici che oggi abbiamo, che sono molto pitu gran-

di di noi. Oggi non credo ci sia spazio per molto altro.

Luca Sartori
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Glasfaser Italiana s.p.a.

ALIANTI

MOTOALIANTI

STRUMENTI PNEUMATICI

VARIOMETRI ELETTRICI

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER :

FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM :

APPARATI RADIO

BAROGRAFI

IMPIANTI OSSIGENO

RIMORCHI

VARIE

SCHEMPP HIRT Discus ¢s. Discus 2, Ventus 2. 2ct, 2cM
Nimbus 4. 4D, 4DT. 4DM. Duo Discus

SCHNEIDER [.S4-b. LS8. [.S6¢. 1.S6-18. L.S-10

GLASER DIRKS DG 800S. DG R00A ¢ B. DGS05. DG505M

GROB Twin “Accro™

GROB G109 B

WINTER E BOHLI

ILEC SC7: vario + acustico

ILEC SBS: vario + acustico + sollfahrt

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

FILSER LX 5000

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

Database circa 5000 acroporti, 600 piloni ¢ 100 temi.
Calcolo del vento: intensita e direzione.

ZANDER COMPUTERS

VOLKSLOGGER
FILSER LX 20

BECKER AR 4201
FILSER ATR 720

WINTER

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

ANSCHAU “KOMET”
la qualita al prezzo piu basso!

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

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

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela
24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035.528011 - Fax 035.528310

e-mail: glasfase@mediacom.it



Motorless Flight

Symposium

Storia di un convegno tecnico sul progresso

A nni fa scrissi su Volo a Vela
un articolo sulla crisi dello

sporl, indicando nella conclusione
quelle che ritenevo lossero le vie
da seguire per propagandarlo. Mi
proposi di effettuare una serie di
azioni e, una delle ultime tra quel-
le da me intraprese. ¢ il Simposio
sul Volo senza Molore svoltosi a
Varese dall’8 al 10 Oltobre 2004.
Lidea. vecchia di due anni. si pro-
poneva di inserire la manifestla-
zione nell’ambito delle celebra-
zioni del centenario dell’aviazio-
ne, Tardive risposte da uno spon-
sor dell'MIF'S ¢ la rottura del femo-
re dello scerivente mi spinsero a
recedere per cireca sei mesi.
Questa mia idea. per quantlo vali-
da, senza uno sponsor / collabo-
ratore, non avrebbe polulo esse-
re realizzata. LAIDAA, nella per-
sona del Presidente della Sezione
Lombarda. Prof. Cesare Cardani
del Politecnico di Milano. ha ade-
rito alla mia proposta e ha linan-
ziato la realizzazione del Simpo-
sio rendendolo possibile. 1l con-
lributo personale del Prof. Carda-
ni, anche in termini organizzativi,
e stalo determinante ed ha per-
messo di raggiungere un succes-
so andato ollre le previsioni.
Devo menzionare il Prof. Ing.
Boermans, Presidente dell’OSTIV,
e il Presidente del CSVVA Prof.
Nidoli che patrocinarono flin dal-
l'inizio la manifeslazione. Assie-
me a loro il Comune di Varese,
tramite l'ollimo Assessore alla
Cultura Francesco Musajo-Som-
ma che diede un grande sostegno
personale alla maniflestazione, ha
ospitalo nel Salone Listense -
naugurazione dell'MI'S e nella
Sala della Cultura sia i relatori
che i partecipanti.

Ringrazio I'Arch. Antonio Bellogi-

del Volo a Vela

ni che ha crealo sia la grafica del
picghevole inviato a quasi 1000
persone, di cul almeno 200 all'e-
stero. che del manifesto propa-
sandistico inviato ai Club. Senza
questo veicolo pubblicitario non ci
saremmo fatti sentire in Italia e
all’estero. La manifestazione ha
avulo un successo oltre le previ-
sioni e i relatori dei vari argo-
menti hanno mostrato grande
competenza porlando a Varese,
assieme a elaborati e grafici. la
loro preziosa esperienza.

Il tema del Simposio era: lo stalo
dell’arle. in generale. nel Volo a
Vela, e i campi di ricerca ¢ svi-
luppo in cui lo sport ¢ la progel-
tazione evolve. Pilt in generale il
progresso della scienza ¢ 'epi-
stemologia in questo particolare
setlore. Per chi losse interessato
ad approfondire gli argomenti e
avere maggiori dettagli occorre
acquistare gli atli del Simposgio e
per questo occorre prendere con-

tatto con il Prof. C. Cardani a: car-
dani@aero.polimi.il

LA CRONACA

Per consentire ai lettori di Volo a
Vela che avrebbero volulo essere
presenti all'MFS ma che non han-
no potuto, diamo un breve rias-
sunto di quanto accaduto.

1l Simposio prende 1'avvio con le
prolusioni dell’Assessore Musajo
Somma, del Prof. M. Borri del
Palitecnico di Milano. dell’OSTIV
Chairman Prof. Ing. L.M. Boer-
mans, e del Prof. Nidoli per il
CSVVA. Il Dr. Pronzati, noto spor-
tivo e campione di volo a vela del-
I'ACAO di Varese. ha introdotlo i
presenti, con una sua prolusione.
ai perché dello sporl del volo a
vela.

L'Assessore alla Cultura del
Comune di Varese. I Musajo-
Somma. ha poi consegnalo una
targa di argento all'lng. Ermanno
Bazzocchi sia per celebrare i suoi
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Il simposio

si é svolto
nella cornice
del magnifico
giardino

di palazzo
Estense

a Varese

90 anni sia per onorare un con-
cittadino che ha dato un grande
contributo all'aviazione italiana.
La proiezione di diapositive, pre-
parate con cura dal Sig. Pedrielli,
illustranti I'attivita di progettista
di alianti dell'Ing. Bazzocchi e i
voli da lui fatti da una collina vici-
no ad Abbiate, ha preceduto un
simpatico buffet offerto dall’Al-
DAA.

GLI INTERVENTI

Aerodinamica. Il Profl. Boermans
ha parlato dello stato altuale del-
le ricerche orientate a ridurre la
resistenza dell'aliante. Quesla
ricerca si articola in tre direzioni:
aspirazione dello strato limite sul-
I'ala, riduzione della resistenza di
interferenza ala-fusoliera e delle
resistenze parassite. Come esem-
pio sono state mostrate ricerche
fatte all'Universita di Monaco (un
aliante ad ala alta e profilo otti-
mizzato per la radice alare, piu
spesso e non laminare) e lo studio
aerodinamico dell’'Advantage, un

nuovo aliante di classe Standard
concepilo Nuova Zelanda con il
fine di batlere ogni concorrenzi.
Lintervento si ¢ concluso tornan-
do a parlare di aspirazione, che ¢
ancora una chimera, con la pre-
sentazione i un intercssante
metodo di foloincisione per crea-
re una maschera di microlori (0,1
— 0.3 mm di diamelro) su buona
parte della superficie di unala in
compositi. Quello che manca ¢
ancora la pempa pii adatla, ¢
sopraltullo andréa creala una nuo-
va categoria IFAL

Aeroelasticita. L'Ing. Schwo-
chow, del DLR di Gotlinga ¢i ha
illustrato i punti fondamentali da
controllare nel progetto di oun
aliante e cioé i problemi aerocla-
slici, certificativi. le prove di
vibrazione a terra e taluni aspet-
Li di analisi del flutter. 1 voloveli-
sti sono rimasti sopratiutlo
impressionati dal filmato di un
reale fenomeno di flutter degli
aletloni, indotto ad arte. Abbiamo

VoLo A VELA
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poi scoperto che ogni parte di un
aliante pud essere soggetta a fut-
ler, il quale si pud manifestare in
modi semplici o composti. Le pro-
cedure di caleolo teorico e di veri-
lica sperimentale sono decisa-
mente complesse.

Progetto degli alianti. I'Ing. Kic-
kerl, nota per aver progettato I'E-
la. ha spicgato le attuali tenden-
z¢. Nel raccontare la storia di
come si ¢ giunti al progetlo del-
I'ISta, si¢ collegato anche ai cosli,
al marketing, ai vincoli di certifi-
cazione ¢ alla possibilita di utiliz-
zo dell’aliante. 1a poi presentalo
una nuova personale proposta,
scaturita dall'osservazione che i
piloti manilestano molto interesse
verso la nascente classe dei veleg-
giatori motorizzati ULM (Silent.
\pis. Taurus): il Micro-Eta, un
monoposto ultraleggero da 16 m
d'apertura, motorizzato con ur-
hina a getto, costruito con la stes-
sa leenologia dell’lSta (pre-impre-
gnali) per un peso al decollo entro
i 300 ko,

Sistemi di emergenza. 11 Prof
Rocger dell'Universita di Aachen
ha illustrato le esperienze [atle
con il paracadule balistico che ha
gia salvato parccchie vite negli
USA. Nell'opinione dello scrivente,
questo “acceessorio” per molivi sia
di sicurezza che assicurativi ver-
rd adottato in fuluro su tutti i
mezzi volanti dell’aviazione 1eg-
gera. Da un paio d'anno ess0 e
disponibile a richiesta su alialll‘i
nuovi, ¢ da pochissimo tempo €
stato anche certificato un sistemd
retrofittabile sugli alianti usati; 1o
installa il noto riparatore tedest?
Streifender.

Resistenza all'urto. Ling. Sper-
her del TUV ha spiegalo quali
esperienze sono state fatte e illu-
strato i suggerimenti del TUV per
progetiare un abitacolo sufficien-
lemente sicuro.

Il poltenziale @ molto grande: pur-
troppo. va notato che nulla st pud
fare per proteggere il pilota da un
eventuale impatto contro roccia o
altro lerreno molto duro. Un abi-
tacolo ad alta sicuregzza ¢ da qual-



che disponibile a richiesta su
alianti di nuova coslruzione pres-
so la DG.

L'lng. Astori del Politecnico di
Milano ha poi fatlo vedere imma-
gini di quanto si sta lacendo al
Politecnico di Milano nel campo
della sicurezza in aviazione
(costruzioni in metallo applicate
agli elicotteri.

Soprawvvivenza del pilota. Il sim-
patice Dr. Tony Segal. con una
brillanle e lalvolla umoristica
esposizione, ha spicgato come
errale concezioni dell’abitacolo e
callive abitudini del pilola possa-
no portare a danni permanenli o
addirittura alla morte. Da evitare
cuscini di materiale elastico, mol-
Lo meglio il Dynafoam (materiale
che dissipa I'energia degli impat-
li. come ¢i ha mostrato con lo
smorzamento dei rimbalzi di una
semplice pallina da goll), o allro
matleriale economico. simile al
feltro, che non crea dannosi rim-
balzi. Dannosissimi i paracadute
che creano uno scalino a mela
della colonna vertebrale: ne nasce
una “linea di roltura” nalurale

SR e e e e e R s s St e

che lascia poche speranze al pilo-
ta. Segal ha lavorato per due
lustri sul problema delle cinghie:
il pilota deve essere samdamente
lenuto aderente al sedile, senza
possgibilita di scivolare sotto alle
cinghie (e qui conta molto la dis-

posizione dei punti d'ancoraggio
che ancora certi costruttori sba-
gliano), e senza rischi di lesioni
causate proprio dalle cinghie stes-
se. Il sistema pill promettente &
oggi quello a sei cinghie con fis-
saggio ad H, con perd ancora

L R R R R R R

GLASFASER Italiana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.
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Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,
indispensabile per ’'omologazione dei record.
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qualche problema da risolvere per
una rapida evacuazione dell’abi-
tacolo in emergenza. Un'esposi-
zione seria, educaliva ¢ apprez-
zata da tutti.

Normativa di progellto. Ling.
Kopp della LBA ha spiegato I'evo-
luzione della normativa che ha
portato a quella vigente: la CS 22
(ex JAR-22). Ci ha mostrato anche
una loto dell'edificio che ospitera
la nuova strutlura EASA a Colo-
nia. Cid che piu conta per il letlo-
re, & che il costo medio di una cer-
tificazione per un nuovo modello
d'aliante ¢ ormai nell’'ordine del
milione di Euro! Il futuro della-
viazione leggera passera da que-
sti uffici.

Strutture e maleriali composi-
ti. Gli Ingg. C. Kensche del DLR ¢
5. Ronig dell'LBA hanno illuslra-
to I'attuale situazione tecnica dei
materiali, la loro certificazione
per uso aliantistico e l'indagine
che si sta conducendo per deler-
minare la vita degli alianti cioe la
loro resistenza a fatica e alle
intemperie (procedure di simula-
zione arrivano a prevedere vite
potenziali di milioni di ore di volo,
e potrebbero portare a certificare
alianti fino a 60,000 ore).

Controlli non distrutlivi. L'Ing.
R. Aoki del DLR ha mostrato le
modalita di indagine delle strut-
ture danneggiate, con raggi X, ter-
mografie, microonde e altri siste-
mi. Inutile sottolineare la capita-
le importanza di questi controlli in
caso di riparazioni sostanziali e
per il controllo della qualita dei
prodotti.

Meteorologia. Il Dr. Hermann
Trimmel héa illustrato [I'attuale
situazione discutendo sia i model-
li di tempo usati dai progeltisti per
prevedere le caratteristiche dei
nuovi alianti sia spiegando quanto
di pitt moderno sia stato realizza-
to nella meteorologia per lo sport
del volo a vela. E quanto ancora,
nonostante questo, rimanga sco-
nosciuto sopraltutto nella scala
delle centinaia di metri: 'aria com-
pie Lalvolta movimenti strani e

imprevedibili, che lasciano stupilo
il pilota erodendo anche i margini
di sicurezza che usualmente riter-
remmo pii che adeguati.

Strumenli di volo. Come sard il
futuro cruscotto? Ce lo ha mostra-
Lo il Dr. Seichabh della Filser.

Progetto dei moloalianli. L'lng.
Dirks non era presente perche
colto da influenza ma ha manda-
Lo un‘interessantissima relazione
sui moderni motoalianti, che ver-
ra allegata agli alti. Una sintesi
non ¢ possibile.

Moloalianti a propulsione clel-
trica. IJIng. Thorsen ha illustrato
il motoaliante elettrico Antares ¢
moslrato speltacolari immagini di
questa innovazione. Stupefacente
I'integrazione di funzioni auloma-
lizzate nel software di gestione,
Lra cui per esempio la possibilita
di controllare il caricabatteria da
lontano, via telefono cellualre
(SMS), ¢ l'autodiagnosi dei siste-
mi in collegamento remoto con la
fabbrica. Un esemplare dell’Anta-
res ¢ da pochi giorni arrivale a
Salcinate per Uorgoglio del suo
proprietario. Molto resta da fare,
ma questa ¢ ormai una delle vie
alternative al moloaliante con-
venzionale.

Alianti ULS. [I Prof. Ing. Picro
Morelli. recente medaglia Lilien-
thal ha illustrato nuove ricerche
nel campo. 11 “Microlift” & un cam-
po di indagine per il momento
molto seguito dagli americani ma
c¢he avra uno sviluppo futuro
anche se non immediato. L'OSTIV
guarda con interesse a quesla
attivita.

Alianti ULM. L'Ing. Ballocchi ha
mostrato il Silent nelle varie ver-
sioni e ha spiegato indireltamen-
te l'attuale vuoto normativo che.
se colmato, consenlirebbe lo svi-
luppo piu regolare di una macchi-
na dalle prestazioni certamenle
molto interessanti.

Misura delle prestazioni. [/Ing.
Falck Paelzold ha mostrato I'evo-
luzione dei sistemi di misura del-

le prestazioni e la loro precisione.
Maolto sidiscule. sia della pubbli-
cita delle case che delle presta-
zioni rilevale quando 'aliante @
nelle mani del pilota. Lindagine
rivela la delicatezza di quesle
misure,

Prove di volo. L'ing. R. Blume
dell’'LBA ha mostrato con un fil-
nmato come si procede e iogravi
pericali insiti in questo genere di
prove. Abbiamo visto filmalti sia su
prove di flutter che di vile e
apprezzato il lavoro cerlificativo
Fatto dall’ LBA per la sicurezza dei
piloti.

Voli da Primato. L'Ing. J.M. Cle-
ment ¢ pilota ¢ Recordman. Nes-
suno poleva portare un contribu-
1o a questa “seienza”™ come lui ha
fatto mostrando, oltre 'immagini-
lico ¢ la magicitd in cui 8i ¢ tra-
scinati quando si legge di quesli
voli. la realth fatta di problemi
gravi, di soflferenze e di dura pre-
parazione leenica che coinvolge
seelle ragionate. 11 tutto condito
da una brillante esposizione, che
non ha risparmiato momenti intel-
[ettualmente provocalori verso i
progettisti di alianti ¢ gli stesori
dei regolamenti sportivi.

Infine, lo scrivente. che ha gvolto
la funzione di Chairman durante
la  manifestazione, ha chiuso
'MIS con due letture: la comme-
maorazione del Prof, lng. Alberto
Morelli che tanto ha contribuild
allo sviluppo del Volo a Vela, dece-
duto di recente, e una storia del
volo a vela varesino, dal 1920 ai
giorni nostri. In questa. il Col. Pl
nio Rovesti con la sua opera, ¢ 18
sempre a noi presente Sig.ra Ade-
le Orsi. hanno una parte predo-
minante - anche sulle impres®
sportive.

Il CSVVAL nella persona del su0
Presidente Prol. Nidoli, ha pres
miato il Col. Plinio Rovesti, non
presente per motivi di eta, €on
una targa in argento vnnsegﬂam
nelle mani della nuora.

In conclusione lo scrivenle € il
Profl. Cardani ringraziano i parte-
cipanti ¢ quanti ¢i hanno aiulato
a portare a termine il nostro lavo-
ro ¢ che non ho menzionato.
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capace di voli sportivi

La seconda generazione dell’aliante ULM italiano vanta

Testo
e foto di
Aldo Cernezzi
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una nuova ala da 13 metri d’apertura

Le radici storiche del Silent 2 affondano nelle realizzazioni di Walter Mauri. che ha per primo
affrontato la strada dell’aliante ULM con il suo Dream. Attraverso incontro con il fondatore
dell’Alisport, nasce quindi il Silent, oggi ancora in produzione con la denominazione di Silent
Club: 12 metri di apertura alare, realizzalo interamente in fibra di vetro, gia disponibile da die-
ci anni con varie motorizzazioni (prima il Koenig, poi un monocilindrico MZ e anche una ver-
sione con motore elettrico curata dalla partner tedesca Airlinergy).

Abbiamo provato il Silent 2, rinnovato in molti aspetti. Spicca soprattutto la nuova ala di 13
metri d’'apertura con pianta ellittica, costruita con largo uso di “carbon rods™ (barre di carbo-
nio poltruso) in stampi di forma evolutiva realizzati da una Iresa a controllo numerico su cin-
que assi. Pit leggera, quest'ala robustissima (testata fino a 8g staticamente e [ino a +4/-1.5
alla Ve di 220 km/h) riesce a portare lefficienza dichiarata ad un ottimo 38:1 ottenuto a 90
km/h; il Silent Club si ferma a 31, comungue un buon valore per un mezzo di 12 metri d'aper-
tura. K possibile l'aggiornamento da Club a Silent 2. ma installazione della nuova ala richie-
de alcuni lavori di adattamento. Nell'ottobre dello scorso anno ala del Silent 2 ha superato le
stressanti prove aeroelastiche condotte da un team di consulenti indipendenti dirvetti dal DI
Ing. A. Dafnis del Dept. of Aerospace and Lightweight Structures delli universita tedesca RWTH
di Aachen (www.rwih-aachen.de).



sm campo di Alzale Brianza
troviamo il Silenl 2 al sicuro
nel suo carrello di trasporto. Appa-
re evidenle che la qualita di lavo-
razione e finitura di queslo esem-
plare ¢ pari agli standard cui la
produzione tedesca di alianti cer-
tificati (non ULNI) c¢i ha abituato.
La fusoliera. lunga 6.35 metri ¢
pesante circa 100 kg tullo com-
preso, esce dal carrello senza dif-
ficolta.

II momaggio ¢ presto lfalto, senza
i grossi sforzi che minano la salu-
te della schiena dei volovelisti. Lui-
gi Bertoneini sorregge senza fati-
ca la radice del longherone con un
solo braecio, e ci dimostra il faci-
le utilizzo dell’accessorio opziona-
le (un supporto alare pivoltante,
dotato di ruote orientabili) che
rende possibile il monlaggio in
complela autonomia, senza biso-
gno i aiutanti. La capollina ¢ di
ottima qualila (Mecaplex), e
garantisce un buon filtraggio con-
tro i ragei UV. La ruota principale
ben dimensionala e dotata di fre-
no a tamburo con comando via
ravo, non ¢ retraibile. Nel muso
Lrova posLo un gancio per il cavo di
Lraino, opzionale, coslruito
anch'esso dall’Alisport. 11 Silent
pud decollare al traino di un ULM
lre assi o anche di un pendolare
equipaggialo con un apposilo gan-
cio sul mozzo dell'elica.

)

Le due semiali. dopo I'assemblag-
2io, sono vincolate tra loro grazie
a due classici perni che vengono
inserili altraverso i longheroni e
fissali con un meccanismo a vite.
Le winglet graziosamente incur-
vate all'inst ricordano molto lo
stile degli alianti LS, e vengono
installate in pochi secondi. Le
estremita alari recano ciascuna
una piccola ruota di plastica, per-
mettendo il rullageio e il decollo

senza ajutanti a sorreggere l'ala.
Il ruotino sterzante in coda & un
optional non indispensabile, ma
utile per raggiungere la pista di
decollo anche tra complessi per-
corsi sulle taxiway. La movimen-
tazione al suolo & facilissima
anche a mano, grazie alla ridotta
massa di questo aliante.

Abbiamo una buona esperienza di
alianti motorizzati a decollo auto-
nomo, ma in mancanza di stan-

Nel volo

di montagna
non e difficile
rispettare

i limiti di
quota imposti
agli ULM
dalla legge
106
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dardizzazione dei comandi ¢ dei
gistemi di gestione del motore ¢
indispensabile ascoltare con
attenzione e ripeltere pil volle
mentalmente le procedure descril-
teci da Luigi Bertoneini. Nel corso
dell'ispezione notiamo che il
comando del gas. situato in basso
sul lato sinistro e costituito da
una piccola leva simile al cambio
di una bicicletta, agisce in apertu-
ra sulla valvola a [arfalla, menlre
una molla fornisce l'azione anla-
oonista di chiusura. Cio ¢ tipica-
mente adatto a mezzi terrestri, ¢
il personale dell'Alisport ci ha fat-
to sapere che modifichera il mec-
canismo aifinché. in maniera aero-
naulica, esso operi in chiusura.
garantendo la piena polenza del
motore in caso di rottura del cavo.
[l motore ci ha stupito per la sua
concezione che poco ha mutualo
dai pit grossi alianli gid in produ-
zione: il monocilindrico due tempi

Alisporlt A302, da 28 cavalli a 6300
giri, & monlato sul pilone retratti-
le con la lestala verso l'alto, la tra-
sinissione del molo & tramite cin-
ghia a Lripla V, non dentata, ¢ si
nola la presenza di un contralbero

di equilibratura esterno al motore
¢ lrascinato da un ingranaggio.
Lavwiamento ¢ elettrico, con bat-
teria a 12 voll da 8 A/h. e alterna-
Lore per la ricarica. Il carburante
giunge al motore con un sistema di
iniezione elettronica che elimina il
carburatore ¢ garanlisce sempre la
migliore combustione. facilitia i
avwiamento e regolarita di funzio-
namento in ogni condizione di tem-
peratura ¢ quola. Come conlro-
partita, un guasto all’alimentazio-
ne elettrica polrebbe Torse porta-
re all’arresto del molore, a diffe-
renza di quanto accade con il vee-
chio sistema del volano magnele
associate al carburatore. [Jim-
pianto di accensione ¢ singolo,
Manca un indicatore della tlempe-
ratura dei gas di scarico o della
testa, che polrebbe servire a dare
pill tranquillita al pilota: eventuali
anomalie di funzionamenlo
andranno idenlilicale attraverso
'ascolto della “voce” del motore, ¢
del regime di rotazione.

Non si pud non rimanere colpiti
dalla presenza di un'elica mono-
pala basculante. protetta da bre-
vetlo pubblicato sul sito www.ali-
sport.com/pdi/ostiv, che contribui-
sce all’'assenza di vibrazioni a lul-
Li i regimi di rotazione. In comune
con i fratelli maggiori ¢ certifica-
Li, resta solo il sistema di eslra-
zione del pilone che opera con un
motore elettrico e unda vile senza
fine. Il serbatoio da 20 litei per la
miscela benzina-olio, montale in
fugoliera, garanlisce un‘autonomia
di circa 4 ore al 75% della poten-
za: tuttavia, come in Lulli i mezzi
con pilone retrattile, ¢ consigliato
usare il motore solo per il guada-
gno di quota, cui far seguire una
planata in configurazione aerodi-
namicamente pulita. Non ¢ previ-
sto alcun indicatore del livello di
carburante. ma solo una spia ros-
g4 di riserva che si illumina quan-
do rimangono non piu di b litri.
Labitacolo accoglie conlortevol-
mente i nostri 187 cm di statura
per oltre 90 kg di peso. pur con il
paracadute indossato e un abbi-
gliamento non leggero. e potrebbe
ospitare anche piloti pii alti pur-
ché non abhiano le gambe parti-
colarmente lunghe. La pedaliera ¢

regolabile. cosi come lo schienale.
[l pogeiatesla, costiluilo da sem-
plici cinghie imbotlile e regolabili
tramite la chiusura in Velero, risul-
La molto conlortevole. 1l corpo del
pilola ¢ sostenuto estesamente
sollo la schiena, il sedere e le
cosce. con benelicio per il comfort
anche in voli di lunghissima dura-
la. Con il nostro peso, Taliante al
sualo siede come previsto con il
ruotino di coda appoggiato al suo-
lo. ma ¢ richiesta una buona dose
di delicatezza nel darve potenza al
molore per evitare di appoggiare il
muso per terra, almeno finché la
veloeitd sia lale da aumentare
I"autorita dell’elevalore: Uelica
posta sopra al baricentro, infatli.
produce un discreto momento a
picchiare. Piloti leggeri non avver-
liranno questo problema, che €
owvwiabile con Naggiunta di zavorra
in coda (solo a seguito di un'ade-
guata analisi della posizione del
baricentro. ¢io che fa parte del
normale setlaggio fine di ogni
aliante).

AVVIAMENTO

E DECOLLO

La procedura di estrazione ¢
avviamento del motore richiede di
shloceare i coperchi del vano (D),
azionare gli interrultori gt‘nel‘ale.
di estrazione. ¢ del carburante
(G). shloceare elica (1Y) e quindi
premere il pulsante di avviamento.
Linverso per la retrazione. che
occupa il pilota per una durata
inferiore ai trenta secondi: il moto-
re siospegne appena lolto il con-
tatto alla pompa benzina. e 8¢ i
sta volando lentamente elica Si
[ermerd in una posizione qualsia-
si entro poche rotazionl. A questo
punto. si osserva nello specehiels
Lo (1) I'elica che progressivamente.
spinta dal venlo relativo, si parla
vicino alla posizione verticale; &
anche possibile aiutarsi con brevi
colpi sul pulsante dell’avwiamento
per abbreviare questa fase. Al
momento giusto, si reinserisce la
leva di freno dell'elica e si azlona
il comando di rétrazione.

(A indica il comando dei flap. B dei
diruttori. G il trim a grilletto. I la
manetla del gas, 1 lo sgancio dal
cavoe di traino)

! | e B r



|
\

Mlountain High Equipment & Supply Company
516 12th Ave. Salt LLake City Utah. 84103-3209 - USA

Oxygen Systems Custorn Oz Equipment & Supplies since 1985

IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

 Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro

« Economico

« Affidabile

 Lungamente provato da molti piloti nei pit impegnativi
voli in onda

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

Disponibili altre bombole e impianti per biposto

Rappresentato da:

Glasfaser Italiana S.p.A.
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Uno dei perni
principali che
assicurano

le due semiali;
il bloccaggio
di sicurezza

é garantito
da un bullone
coassiale.

Pit indietro,
si vede

il corpo
farfalliato
(presa d’aria
del motore)

L'attacco del piano
di coda, visto
dall’alto

Luigi Bertoncini
sorregge
agevolmente la
semiala con un solo

braccio




Scheda tecnica

ALISPORT Srl: SILENT 2 motorizzato
TIPOLOGIA: Aliante ULM per voli SPORTIVI e di PERFORMANCE

Apertura alare
Lunghezza

Altezza
Allungamento
Superficie alare
Pianta alare

Profilo

Peso a vuoto

Peso max al decollo
Fattori di carico (b)
Carico alare (b)
Escursione dei flaperoni
Aerofreni

Velocita di stallo (b)
Velocita di manovra
Vne

Efficienza max

(a) valori teorici di calcolo

{b) al peso max. al decollo di 300 kg.

13 m

6.4 m

1,25 m

19,2

8,8 m2

Ellittica con winglet

IMD 050 (16% di spessore medio)
170 kg

300 kg

+4,6 g /-2,65 g alla VA 150 km/h (a)+4,0 g /-1,5 g alla VNE 220 km/h (a)
34 kg/m2

-8° + 12°

Tipo Schempp-Hirth

65 km/h (a)

150 km/h

220 km/h

39:1 a 90 km/h (a)

A: comando dei flap; B: diruttori; C: grilletto del trim;

La caratteristica elica

D: chiusura dei coperchi motore; E: bloccaggio dell'elica; monopala, il cilindro, la

F: manetta del gas; G: comandi elettrici di estrazione

cinghia a tripla V, e lo
e pompa benzina; H: in rosso, pulsante avviamento scarico accordato

Il moderno profilo alare
progettato dai tecnici
dell’Alisport

VoLo a VeLa
numeros 286

23




24

Vouo A VELA
numero 286

Spetta ai piloti familia-
rizzarsi con queste ope-
razioni, eseguendo una
serie di prove prima al
sunlo e poi a quota di
sicurezza sul proprio
campo abiluale, prima
di avventurarsi in lenta-
tivi di avwviamento a bas-
sa quota. La maggior
parte degli inconvenien-
i accaduti a piloti di
ogni tipo di aliante con
motore a scomparsa.
infatti, va falta risalire a
errori i manovra dei
vari comandi elettrici, sopratiutto
in situazioni di volo che generino
particolare stress.
1l decollo avviene senza problemi,
dando manetla con progressione,
al fine di non strigciare il muso per
terra; non & necessario, come su
tanti alianti, selezionare il flap
negativo durante la corsa di acce-
lerazione, grazie all'immediata
efficacia degli alettoni. Solo nella
fase di accelerazione, in mancan-
za di ajutanti disposti a lenere fer-
ma la coda del mezzo, & possibile
verificare che il motore raggiunga
il regime di potenza massima pari
a circa 6200 giri. Mantenendo un
assello costante, il Silent 2 si slac-
ca da solo dopo un rullaggio di 140
metri su pista in duro, e sale a 90
km/h con un rateo poco superiore
ai 2 m/s. Si tratta di un valore
dignitoso e adeguato che, grazie
alla breve corsa di rullaggio, lascia
un buon margine di sicurezza per
abortire un decollo o riatterrare in
emergenza, su piste lunghe pill di
500 metri.
La regolarita di funzionamento €
impressionante per chi & abituato
ai mezzi certificati che. invece,
sono affelti da spaventose vibra-
zioni ai regimi intermedi e i cui
motori talvolta borbotlano e sol-
frono di carburazione e anticipo
spesso inadeguali, Le stretle rego-
le di certificazione impediscono 'u-
so di moderne centraline eletironi-
che che sarebbero un loccasana
per Lanti problemi (sopratiutlo per
gli avwiamenli e le [requenli rottu-
re delle cinghie dentate di tragmis-
sione). Questo motore Alisport ci
ha veramente stupito.

TERMICA, STALLO

E PRESTAZIONI

Alla ricerca di termiche, ci uniamao
a un gruppo di alianti sul monte
Boletto, e troviamo che il Silenl ¢
molto docile, stabile ¢ comunica
sensazioni del Lutlo simili a quelle
dei mezzi di punta della produzio-
ne ledesca. Gli sforzi sulla peda-
liera in particolare, ¢ anche sulla
harra, sono perd neltamente pin
modesLi con grande vantaggio per
il comfort ¢ la possibilila di rilas-
sarsi durante il pilotaggio. Assen-
Li i giochi sui comandi, che rispon-
dono con adeguala proporzionalild
anche per minime escursioni. I
facile per il pilota sentire il nucleo
della termica e intervenire istinti-
vamenie con le conlinue. piccole
correzioni che essa rende neces-
sarie. Lindispensabile variometro
elettrico opzionale ¢ ben compen-
sato e I'indicazione acustica ci per-
mette di concentrare l'attenzione
sul traffico circostanle, anziche
sull'ago dello strumento.

Ci allontaniamo per raggiungere
una zona piu solitaria, in Grigna,
dove svolgere una sessione folo-
grafica e testare il molore a quo-
te pit elevate. Anche in una salila
lunga e impegnaltiva il motore non
ha mai avulo il benché minimo
sussulto; come ¢ ovwio, sopra i
1500 m si incomincia ad avwertire
un calo di potenza che riduce la
salita a circa 1.5 m/s.

A differenza dei fratelli maggiori.
non abhiamo difficoitd a mantene-
re una quota costante parzializ-
zando la manetla. Tra bellissimi
scenari innevati. abbiamo modo
di volare in strella formazione con

un esemplare gemello
condotto da Luigi.

Il Silent. a velocita di
Iraversone (di solito tra
20 ¢ 60 km/h oltre la
velocitd  di massima
clficienza), recupera
abbastanza bene I'ener-
gia potenziale guada-
enando quola nel corso
delle richiamate con la
harra, Il trim a molla ¢
clficace. ¢ la stabilita
del mezzo ¢ davvero
notevole per un aliante:
di solilo si tratta di
mezzi che in condizioni dinamiche
amplificano le oscillazioni d'as-
selto (come la fugoide, per esem-
pio). Sollo questo aspetlo il pilota
del Silent non ¢ gravato da un
carica che, pur piacevole, alla lun-
sa risulta alfaticante.

Nella lunga planata verso casa pro-
viamo lo stallo dinamico. annun-
ciato da una sana ¢ leggera vibra-
zione: continuando a tenere tirala
La barra. il Silent si stabilizza sol-
to i 70 km/h con un tasso di disce-
safino a =2m/s; gli alettoni con-
servano efficacia senza apparire
“morti” nelle mani del pilota, e con
luso del piede ¢ possibile mante-
nere livellato il mezzo quasi allin-
finito. Solo esagerando col piede 8i
pud indurre un inizio di rolazione
con legeera cadula d'ala. che si

arresta immediatamente rilascian-

do un poco della trazione sulla

barra; quest'ultima non cessa mai

di fornire un sano feedback al pilo-

la sul cabra/picchia, anche in queé-

ste estreme condizioni.

[1 Silent ha poi subito i nostri mal-

lrattamenti nel volo scoordinal®.

con i comandi incrociati. Dando

via via pill piede. ¢ mantenendo 1€

ali livellate con gli alettoni. i

giunge a un punto in cui il timone

viene risucchialo a fondo corsa;

con poco sforzo sul pedale oppo-

sto lo si riporla facilmente al cen-

tro. 15 anche queslo un comporta-

mento del tulto in linea con &li

alianti moderni.

Ci rimaneva da soddisfare una

grossa curiosita circa le presta-

zioni nel volo planato, e i volove-

listi sanno quanlo sia pitn impor-

tante Pelficienza alle velocita di




lraversone. che quella massima. A
130 km/h indicati sul cruscotlo e
con la prima tacca negativa di
flap, il Silent scende circa 1.5
m/s, che salgono a 2 m/s a poco
meno di 150 km/h. Pin oltre. pur
con la seconda lacca di fMap. la
performance si degrada sensibil-
mente. Nell'insieme la polare
appare mollo simile a quella di
alianti di classe Standard con
apertura di 15 meltri. della gene-
razione Anni 70 quali Libelle ¢
ASW-15.

ATTERRAGGIO

[ diruttori dimostrano di avere
polenza adeguala ¢, ancora una
volta, sono del tullo in linea con
la produzione certificatla, cosi da
non porre alcun problema di adat-
lamento al pilota che dovesse ese-
guire la transizione da un norma-
le biposto d'addestramento. Solo
la massa lotale ben pit ridottla,
con la conseguente minore iner-
zia, comporta una qualche diffe-
renza, coslituendo un vanlaggio
per la maggiore lacilitd di atter-
raggeio anche in condizioni di tur-
bolenza. Con i lap in posizione
Landing, grazie al massimo
abbassamento del muso. si gua-
dagna un’cccellente visibilith sul-
la pista, ma il pilota poco esper-
Lo dovra ricordare che gli angoli
d'asselto in finale ¢ durante la
richiamata sono diversi per ogni
posizione di flap prescelta. Chi
non & avvezzo ai [lap su aliante
tenga quindi frequentemente d'oe-
chio I'anemomelro.

CONSIDERAZIONI

I Silent 2 & un ultraleggero mono-
posto motorizzato. Coslituisce
una validissima alternativa per
chi voglia praticare il volo veleg-
giato anche di performance, ma
sia costrelto a fare base in un luo-
go lontano dalle officine certifica-
le per la manutenzione e il rinno-
vo annuale del CN, o desideri
essere affrancato da questi vinco-
li. 11 peso mollo ridollo sard
apprezzato per i minori sforzi di
montaggio ¢ movimentazione,
[Fattestalo VDS pud essere con-
seguito senza trasferte all'IML per
la visita medica.

Per i piloti con gia buona espe-
rienza su lre assi, @ sempre con-
sigliabile una buona preparazione
all'atterraggio senza motore e con
I'uso dei diruttori, da richiedere a

un valido istruttore su aliante

biposto.

Tra gli svantaggi della formula
ULM, il limite di quota sul terreno
(300 m nei weekend. 150 nei gior-
ni infrasettimanali) & I'unico vera-
menle fastidioso, rendendo illega-
le 1a planala in altraversamento di

molte valli alpine.

11 vincolo ¢ comunque maggior-

mente sentilo sulle pianure. dove
conduree legalmente un volo di
cross-country sara praticamente
impossibile, salvo cambiamenli
della legge 106.

Il prezzo annunciato di circa
47.000 euro, che sale prevedibil-
mente a 55.000 con carrello e
strumenti, ¢ abbastanza inleres-
sante se raffrontato ai 140.000
dei migliori alianti a decollo auto-
nomo di altissime prestazioni: I'u-
salo di generazione Anni 80. come
il DG400 e PIK20E, si pone inve-
cein concorrenza con il Silent 2.
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Vincenzo
Pedrielli

Una magnifica
replica
defl’Huetter 28,
e in secondo
piano un
Huetter 17
originale
d'epoca

VGC Rally
a Gliwice,
Polonia

Una vacanza di volo a basso costo
con rarita a non finire

| tradizionale raduno d’alianti d'epoca. organizzato  Dalla Stazione Radio di Gliwice infalti. i Tedeschi
~ dal Vintage Glider Club, si & tenuto que- diramarono la lalsa nolizia di essere slati
st'anno a Gliwice nell’Alta Slesia, in
Polonia dal 6 al 15 Agosto.
Gliwice, una ridenle cittadina

attaccati dai Polacchi, per giustificare

la loro invasione nel territorio
IPolacco. Altra nola da citare @
di oltre due cento mila abi- z la sua vicinanza a Cracovia,
tanti, fondata a meta del 13° , 32nd 7 I'antica capitale, una delle

secolo, vicino al confine con pitl belle ed interessanti citta

la Germania e la Repubblica INTERNATIONAL della Polonia. Per gli appassio-
c . RALLY il velo. 8 Chacaiing] GubE
eca, & nota per aver rappresen- GLIWICE 2004 nati di volo. a Cracovia si pud visi-

tato il punto di partenza dell'invasione tare un bellissimo museo daviazione

ledesca avvenuta il 31 Agoslo del 1939. che espone un grande numero d'alianti progetta-

VoLo a VELA
numero 286




AL'.l'la:l':_t_;p::lr che ha ospitato piia della meta degli alianti che
hanno partecipato al raduno

41’A60 del francese Peter Urscheler

Y i'aliante tedesco Cumulus

Li e prodotti in Polonia. Un museo, a mio pare-
re, secondo in BKuropa soltanto al museo della
Wasserkuppe.

Ma veniamo al raduno. Per definirlo con
una sola parola: Colossale!

Sono giunti da ogni parte d'Buropa, esclusa ['l-
talia come al solito..., 124 alianli d'epoca con
circa 250 piloti. Laliante pit vecchio che ha
partecipato alla manifestazione & stato 'Holz
der Teuftel del 1927, apparltenenle al leam

=

i

T

#
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Un bellissimo ledesco. Come ci si poleva aspellare, erano presenti
Breguet 905
“Fauvette” in

atterragggio

un gran numero d'alianti di progettazione ¢ costru-
zione polacca come: Mucha, Bocian, Jaskolka, Foka.
Lis, Kobuz e pochi altri.

Gl'iseritti alla manifestazione superavano le 350 per-
sone. La presenza pill massiccia, sia come numero
d'alianti che di partecipanti, & stata quella ledesca,
seguita dai padroni i casa. Per far funzionare tullo

quasi alla perfezione, sone stati impiegati ogni gior-
no una cinguantina di volontari.

Incredibilmentle bassi i prezzi per i traini. Per un
traino acrceo g GO0mM soltanto 18.00 Euro ed un trai-
no al vervicello al prezzo di 400 Furo. Veniva anche
offerta la possibilitd di allogeiare aliante montato
nel grande hangar del Club alla modica cilva di 3.00
Ihuro al giorne. Una societa di catering organizzava

Didier Pataille HT =
e Vincenzo A
Pedrielli -
sorridenti =
dopo ii felice
esito

del fuoricampo
con 'A-Z200
francese
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“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATO barografo: - 6.000/12.000 m
- 150 ore di registrazione

. veloce: - 1 minuto per pulizia semiali . : = -
{ > " : macchina fotografica: - alimentazione da pannelio solare
affidabile: - fino a 140 Km/h - indicazione orario/data
di basso consumo: - oltre 100 pulizie (6,5 A/ batt.) sensore motore: - kit per motoalianti di serie

" ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D'[TALIA

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

ALIMAN

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




I campo di volo
di Gliwice

Uno dei quattro
trainatori Wilga
PZL-104

a disposizione
del raduno

sempre a prezi veramenle bassiitre pasti giornalie-
ri e¢d un har, allestito per lNoccasione, non faceva
mancare la buona birra polacca ai partecipanti, oltre
ai visilatori che ogni giorno si presentavano in cam-

po per essere accompagnali da visile guidate.

Restauro meticolosissimo
per quest’altro M-Z200 francese




o Eccelto un paio di giornate di pioggia e vento, si
¢ potuto praticamente volare durante tutta la mani-

festazione, ma anche con la pioggia non ci si & potu-
to annoiare avendo il team polacco provveduto ad
organizzare delle visite in autobus, la pill interessan-
te delle quali & stata la visita a Cracovia, Museo del-
I'Aviazione incluso.

Rimangono
solo tre
esemplari al
mondo

del magnifico
Minimoa;
eccone uno!

i, et ’
: iy ;.“l.\r'k‘b.#)‘:*{.- Tk -".-:.' ‘
e TR I the
' s Aty

Un bel Mucha
polacco con
marche danesi

Un Olympia
Meise sorpreso
in volo

VoLo a VELA
numero 285




GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI

K - TRANSFLUID KX - TRANSFLUID GIUNTO IDRODINAMICO  SKF - TRANSFLUID
A riempimento fisso N Potenze fino a 1000 kW. KFBD - TRANSFLUID A riempimento costanle per matori
Per motori elettrici ed endotermici. A riempimento fisso ﬁnﬂoﬁfgr;?écé R ———

ggg guslggggicoa;g;'rgei - potenza lrasmissibile fino a 500 kW,
Potenze fino a 2300 kW.

GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI FRENI A DISCO
KSL - TRANSFLUID KPTB - TRANSFLUID KPTO - TRANSFLUID E A CEPPI

S o {per motori elettrici) (per motori endotermici)
A riempimenta variabile per
variazione di velocita A riempimento variabile per A riempimento variabile per Per coppie fing a 19000 Nm.
con regolazione elettronica. avviamento graduale e avviamento graduale
Potenze fino a 3300 kW. variazione di velocita Polenze fino a 1700 kW.

Potenze fino a 1700 kW.

=

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI
STEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH RILLO - REICH A DENTI
Interamente metallici. Per coppie finc a 54000 Nm. Per coppie fino & 14500 Nm Per coppie fino a 5000000 Nm.

Qltre a compensare gli errori di
allineamento assarbono anche
urti e vibrazioni.

Per coppie fino a 900000 Nm.




IRANSELUIN

trasmissioni industriali

PRESE DI FORZA A FRIZIONI A COMANDO FRIZIONI A COMANDO  FRENI DI SICUREZZA
COMANDO IDRAULICO PNEUMATICO IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
HF - TRANSFLUID TPO TRANSFLUID SH/SHC - TRANSFLUID ~ SL - TRANSFLUID
Petenze fino a 800 kW. Con uno, due, tre dischi. Inserzione softo carico. Per coppie finc a 9000 Nm.

Per coppie fino a 11500 Nm. Per coppie da 120 a 2500 Nm.

TRASMISSIONI ACCOPPIATORE MULTIPLO ACCOPPIATORI GIUNTI ELASTICI .
IDRODINAMICHE MPD - TRANSFLUID ELASTICI PER CARDANO |
TRANSFLUID R RBD - TRANSFLUID VSK-REICH |
Con convertitore di coppia. Per I'accoppiamento di motori Per copple fino a 16000 Nm. ‘
Inversione a comando idraulico endotermici & pompe, =
con cambic a una o pii marce. compressori, generatori.

Azionamento manuale © elettrico. Per coppie fino a 16000 Nm.

Per potenze fino a 75 kW.

GIUNTI ELASTICI LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI _ COLLETTORI ROTANTI
AC-REICH A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO  FILTON
Per coppie fino a 40000 Nm. NEXEN NEXEN Per acqua, vapore, aria. alig,

Per coppie fino a 3600 Nm. Per coppie fino a 34000 Nm (a dischi). gﬂg'gggngﬁgﬂ" €

Per coppie fino a 37000 Nm (a denti).

TRANSFLUID s.rl. - Via V. Menti, 19 « 20016 Pero (Milano) Italy = Tel. +39-02.339315.1 « Fax +39-02.33910699 = e-mail: info@transfluid.it = www.transfluid.it




Ricordi di scuola...
un SG-38 decolla
al verricello

Lo Scheibe Specht
("Picchio") del 1953

fl Wasmer
Bijave

del gruppo
francese
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Cinque traini con PZL-104 Wilga e due linee di
verricello hanno lavorato da tarda mattinata lino a
pomeriggio inoltrato. La giornata di maggior attivi-
La ¢ stata la cosi delia “Polish Day”, cioé la giorna-
ta organizzata dai padroni di casa. lerminata con
una cena offerta appunto da loro. conclusa con can-
Li ¢ musiche locali. Ebbene nel Polish day sono sla-
Li effettuati oltre 200 voli. Alle 18 di quella giorna-
ta straordinaria. 18 alianti volavano ancora nella
stessa termica. Una giornala veramente indimenti-
cabile.

Una novita per questi lipi di raduni, & stata data da
voli notturni con istruttore, impiegando il docile
Bocian del Club polacco. Una suggestiva visla di "Gli-
wice by night”.

Credo non sia una novita, per chi ha letto gli articoli
dei precedenti Rally del VGO, 1a Serata Internazio-
nale. Anche questa volta aveva tutta I'aria di una
sagra di paese. con tante bancarelle che esponevano,
ma soprattutto olfrivano, specialith gastronomiche
internazionali. Anche il Giappone, rappresentato da
Mr. [Honda con la moglie aveva allestito un piccolo
stand per offrire il tradizionale Sake giapponese.
Dove si spostera I'anno prossimo la carovana del
VGC? L'anno prossimo sard in Germania, ad una Lren-
tina di Km da Berlino. Cosa si polra prevedere? Direi
senz'altro una grande affluenza di macchine e di per-
sone da ogni parte d'liuropa.

Italiani? Temo che saranno zero, come al solilo,
ma spero anche in qualche amico e magari un

aliante o due.

Il polacco Lis

Una bellissima Jaskolka (una rondine, in polacco)
sta per atterrare

Dopo le crépes olandesi, benvenuti allo stand giapponese
di Mr. Honda
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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 PocketNayv, la
cartografia elettronica interattiva

SERIE 300 VON CAMBRIDGE

Die Zukunft im Instrumentenbau

" das erste direkt-digitale Variometer
mit 2 G-Messer

* superschnelles ruhiges Vario

* LCD mit wichtigsten Fluginfos

* Logger FAI

* Alles in einem 57mm Instrument

Dazu der PocketNav fur “moving map”
Navigation

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

TEKK: Klaus & Ursula Keim

Wuermhalde, 1 AIDLINGEN - D71134  Telefono 0049-(0)7034-6523.13/.14

E-mail: kkeim@t-online.de

Pagina Web: www.t-online.de/home/kkeim




Vuoi veramente mantenere
al centro il filo di 1ana?

=

Eil provocatorio Llitolo di un
articolo di Richard Johnson
sul n. 472004 di I'ree Flight. la rivi-
sta dei volovelisti canadesi. origi-
nariamente pubblicalo sul neoze-
landese Gliding Kiwi. In testata
articolo 'Aulore piazza un rigua-
dro con lre risposle perenlorie:

In volo rettilineo: Sl per mini-
mizzare le resistenze ¢ rendere
massima la resa dell’aliante:

Nelle virate: NO, filo verso le-
sterno della virata, altrimenti 1'a-
liante si troverebbe in realtd in
legeera derapata e con inclinazio-
ne crescente e rischio di sovracor-
rezione di barra, come vedremo
pil avanti;

In spirale: NO, queslo non mini-
mizzerebbe le perdite. Una legge-
ra scivolata d'ala ¢ quindi filo ver-
so I'esterno della Lraiettoria circo-
lare migliora la resa ed allontana
anche il rischio di un'inaspetiata
vile incipiente.

L'Autore ricorda di aver ricevuto il
primo suggerimento di spiralare in
lermica con leggera scivolata d'ala
da campioni/costruttori ledeschi
duranle gare internazionali dei pri-
mi anni settanla. Ogei ¢ palrimonio
comune di coloro che fanno gare
ma viene diflicilmente recepito da
chi fa i primi voli sportivi, formato
com'é a "virare centrato”.

In realta & proprio rivisitando il
pilotaggino elementare nei suoi
risvolti pin raffinali che I'Autore
basa le sue alfermazioni iniziali.
Supponiamo di essere entrali in
virata corretltamente ¢ di volerla
mantenere per un certo numero di
gradi di orizzonte. Pur se bloccas-
simo i comandi perfettamente cen-
trati I'aliante non mantiene pen-
denza, inclinazione e cadenza
coslanli. In virata l'ala esterna
percorre nello stesso lempo un
arco di lunghezza maggiore dell’a-

la interna. L'ala esterna ha quindi
velocitd maggiore dell’ala interna
rispelto all’aria ed ha percio mag-
gior portanza. Questo induce un
progressivo aumento dell’inclina-
zione, che va corretto per non sfo-
ciare in una spirale picchiata.

Correzione di barra? Potremmo
agire con una leggera correziong di

increased lift

- -— -

barra verso l'esterno ¢ conse-
guente abbassamento dell’alettone
interno. Questo aumenta la por-
Lanza dell’ala interna ma anche la
resistenza ed induce derapata con
efletto di ombra aerodinamica sul-
I'ala interna slessa. Se poi l'incli-
nazione ¢ gia vistosa il pilota vie-
ne indotto a correzione di barra
pure vistosa. Questo peggiora le
cose. La forte inclinazione dell’a-
lettone interno oltre ad aumentare
la resistenza da questo lato fa
staccare i filetti fluidi dall’estra-
dosso dell'ala, siveda la figura 1 in
hasso, riducendo ullteriormente o
addirittura annullando la portanza.
La conseguenza € un‘entrala in
vite che, se indesiderata ed ina-
spetlata, pud essere molto rischio-
sa: ¢'e qualche altro aliante sotto?

E comunque ¢'¢ spazio rispetto al
terreno per il recupero?

Correzione di piede! Lalternati-
va € di dare un poco di piede ester-
no. Cid induce una leggera scivo-
lata d'ala dell’aliante. Questo tipo
di attacco oblique aumenta il flus-
80 d'aria sull'ala interna e, anche
per effetto dell’'ombra di fusoeliera
e del diedro alare, lo riduce sull'a-
la esterna, si veda la figura 2. Si

VoLo a VELA
numero 286

37



38

Voro a VELa
numero 286

riesce cosi a riequilibrare la por-
tanza sulle due ali senza sporcar-
ne i profili. Questo si ottiene quin-
di riducendo al minimo la resi-
stenza e con il solo effetto secon-
dario indotto dal timone (bassa
superficie resistente) mentre gli
alettoni sono centrati e non oppon-
gono propria resistenza. Non solo:
si allontana anche il rischio di stal-
lo dell'ala interna e di vite e quin-
di si ha maggior sicurezza.

La correzione dipende principal-
mente dall'apertura e dal diedro
alare, e va dosata per mantencre
cadenza, inclinazione e pendenza
(quindi velocita) coslanti.
L'Autore ha fatto varie ore di test
con il suo Ventus A con 16,6 m di
apertura alare, determinando che
la migliore resa e manovrabilita la
ottiene con il filo di lana inclinato
verso l'esterno della virata di cir-
ca 10 gradi, come nella figura 3.

Quanto sopra vale per la virata.
Ma vale a maggior ragione per il
volo in spirale che non & altro che
una virata prolungata per pi giri e
forse per alcuni minuti per sfrutta-
re una termica. [ proprio nello
sfruttamento della termica che inte-
ressa ridurre al minimo le perdite:
8l aumenta la velocitd di salita che
e il fattore che maggiormente
influenza la velocita sul percorso,
C'& un altro faito interessante: una
volta centrata la termica virando in
leggera scivolata non ce ne allon-
taniamo, anzi semmai andiamo
verso il cuore pit forte.

FILO DI LANA

O PALLINA?

La Pallina misura I'accelerazione
laterale dell'aliante ed & quindi il
vero indicatore di scivolala o dera-
pata. Il filo di lana indica invece Il
flusso dell’aria rispetto alla capot-
tina. Non sempre le due indicazioni
s0no congruenti. Coincidono nel
volo rettilineo, e guesto spiega la
risposta iniziale N° 1 dell'Autore.
Ma in virata il fatto che il filo di lana
sia posto circa due metri avanti al
centro di gravita lo fa investire da
un flusso d'aria obliquo che lo por-
ta all'esterno diciamo di 5 gradi
anche in assenza di scivolata o
derapata. Si veda a tale proposito

I'esplicativa fligura 4. Sempre per
ragioni geometriche questo effetto ¢
pil vistoso nei biposto, specie nel
posto anteriore. L'Aulore sa hene
che nella realta la maggior parle dei
monoposto non dispone della palli-
na ed ¢ per guesto che nel titolo si
riferisce al filo di lana. Nei biposto
la pallina ¢ normalmente presente,
per ragioni d'istruzione. Quando la
pallina & presente si pud usare (ue-
sta come indicazione dell’'entita del-
la scivolata e notare 'angolo che il
filo di lana assume in corrispon-
denza. Nei Lest con il proprio alian-
te I'Autore ha determinato che otli-
mizza il proprio tipico volo circola-
re quando la pallina ¢ spostata ver-
so l'interno della virata di mezza
pallina che corrisponde appunto ai
10 gradi di filo esterno: si veda
ancora la figura 4. Questa figura
pud rappresentare in prima appros-
simazione una situazione lipica per
la maggior parte dei monoposto
impegnati nelle usuali virate.

ALIANTI CON WINGLET
Queste sono studiate non solo per
ridurre te perdile alle estremita ala-
ri ma anche per ribilanciare la por-
tanza sulle ali durante la virala,
senza necessita di correzioni. Even-
Luali scivolate (o derapate) anche
tenui farebbero stallare le winglet,
peggiorando le cose. Per alianti
equipaggiati con winglet ¢ quindi
opporluno virare ¢ spiralare con la
pallina al centro, ¢id che equivale a
5 gradi di filo di lana esterno.

CONCLUSIONI

Poiché il filo di lana ¢ normalmen-
le montato molto avanti rispetto al
centro di gravita degli alianti, esso
in virata indica leggera scivolata
anche se la scivolala in realta non
c'eé e la pallina ¢ al centro.
Miglior rendimento in spirale e
maggior sicurezza si oltengono in

lermica con una leggera scivolata
di entitd tale che la pallina si spo-
slidi mezza pallina verso l'interno
della virata, Tn queste condizioni il
l[ilo di lana assumec tipicamente
un‘inclinazione di 10 gradi verso I’
eslerno.
Gli alianti con winglel possono pre-
sentare problemi in scivolata, o
derapata. anche leggera. Mante-
nere la pallina al centro migliora il
loro rendimento e ollimizza la sali-
ta in termica. Con pallina al centro
il filo di lana deve stare ancora
all’esterno della virata ma di soli 5
aradi.
Per ragioni di sicurezza non effet-
tuare MA@ virale in derapata, a
meno che non si voglia deliberata-
mente entrare in vite. Non virare
mai con il lilo di lana all'interno
della virala poiché questa ¢ una
pericolosa siluazione di derapata e
il tentativo di correggere con la
harra peggiora la situazione, La
derapata indica che ¢ stato appli-
calo troppo piede interno. Specie a
hassa velocild questo porta a per-
dita di controllo sul rollio ed a peri-
colosa vite. Vale anche con winglet.
I imperatlivo che ogni aliante abbia
almeno il filo di lana. Come vislo
sopra ¢ importantissimo per la sicu-
rezza. 4 anche prudente avere
installata a bordo la pallina. che se
non altro aiuta a tarare quali ango-
li far assumere al filo di lana nelle
specifiche siluazioni: posto ante-
riore o posleriore di un biposto.
standard. standard con winglet.
Anche se I'indicazione di scivolata
e derapata datla dal filo di lana é
approssimativa. leniamo presente
che costa poco ed ¢ di uso sempli-
ce ed immediatlo. I poi ricordiamo-
ci che lo s perecepisce senza incol-
lare gli occhi sul cruscollo ma men-
tre si guarda fuori e si ammira
I'ambiente circostante. Che é la
cosa pit imporlante in volo,

miticocchio@tiscali.it
Tel/Fax 039386404

Chi & interessato a leggere I'articolo originale pud trovarlo in Internet, nel sito
della Soaring Association of Canada, www.sac.ca nel sottosito “Free Flight”
dove sono on line i vari numeri della loro rivista.

Oppure pud richiedermene fotacopia free ad uno dei seguenti indirizzi:

Paolo Miticocchio, via A. Volta n® 54, 20052 MONZA (MI).




Angoli, fili e winglet

IL FILO DI LANA IN VIRATA

Lucas Marchesini, esperto ingegnere aerodinamico, ha applicato un po' di semplice (per luil) tri-
gonometria alle misure tipiche di un aliante in spirale. Ne ha dedotto che la massima deviazione
del filo di lana, imputabile alla sua posizione avanzata rispetto al centro di pressione, non supera
1-1,3 gradi, e diminuisce nettamente per inclinazioni superiori ai 40 gradi di “bank”. L'ipotesi di
Dick Johnson che si giunga a circa 5 gradi & quindi fortemente pessimistica sull’accuratezza del
filo di lana.

LE WINGLET

Ho fatto delle semplici prove per verificare se le winglet giungano allo stallo durante il volo scoor-
dinato. Si tratta di applicare dei fili di lana su ciascuna winglet, ed osservarle in varie condizioni,
o fotografarle con una macchina fissata alla capottina come per la vecchia procedura di aggira-
mento dei piloni in gara. In effetti, in termica & molto frequente trovarsi ripetutamente per alcu-
ni istanti con la winglet interna molto prossima allo stallo, o completamente avvolta in vartici irre-
golari. Mantenere i filetti ben aderenti alle winglet mi ha richiesto una concentrazione superiore
alla media durante le spirali in una vera termica. E ben piu difficile raggiungere I'angolo critico
nelle virate in aria calma. In ogni caso, il comportamento del flusso intorno alla winglet, come &
ovvio da un punto di vista aerodinamico, non dipende affatto dalla velocita di volo, bensi esclu-
sivamente dall'angolo di attacco, che in questo caso & vincolato all’angolo di imbardata tenuto
dall'intero aliante.

Tale angolo critico, sul mio DG-600, si raggiunge per deflessioni di circa 25/30 gradi del filo di lana
sulla capottina. Va detto che la sensibilita del classico filo dipende in grande misura dalla posi-
zione, pil 0 meno avanzata, in cui esso & installato. Nel volo a comandi incrociati, come in una
scivolata fatta allo scopo di perdere quota rapidamente, esso puo deflettersi fino a 90 gradi, men-
tre & ovvio che il flusso d’aria sull’aliante (I'ala in particolare) non pud giungere a tali estremi. Que-
sta chiara "amplificazione” della deflessione del filo potrebbe quindi corroborare in parte I'affer-
mazione di Dick Johnson sull'indicazione di quasi 5 gradi all'esterno durante una virata coordi-
nata.

Ho cercato di realizzare dall'interno dell’abitacolo alcune foto delle varie situazioni, ma l'effetto
prospettico legato al fatto che, quando & centrato, il filo sulla capottina si trova in posizione oriz-
zontale e teso verso 'obiettivo, rende indecifrabile I'immagine. Servirebbe una ripresa del filo di
lana dal basso, magari installando la fotocamera sul pannello strumenti e rivolta verso l'alto. La
prossima volta...

Aldo Cernezzi

1. Volo
coordinato

2. 20° di
sbandata

3. 30° di
sbandata

Il filo di lana
sull’'estradosso
dell’ala, invece,
non & mai
giunto

a mostrare

uno stallo
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:| ¥3 (Mario
| AAntonelli)

ientrati dal Cam-
ﬁ pionato del mondo
in Norvegia dove il
risultato non & stato
soddislfacente (almeno
per il sottoscritto) io e
Yuri Prodorulti cerchia-
mo un altro posto dove
andare a farci rirompe-
re le ossa.
La Francia sembra
adatta, ci sono i Cam-
pionati Nazionali Fran-
cesi classe Club valida
per la selezione nazio-
nale francese per i prossimi mon-
diali che si disputeranno in Fran-
cia...
Dopo diverse telefonale con la
direzione gara ci accettano e si
decide di fare questa nuova tra-
sferta nella patria dei nostri cugi-
ni i quali telefonicamente ¢i sem-

brano alquanlo agguerrili. Per
tirare su il morale alle Lruppe con-
Latto il famoso Deelay Bali (Gui-
do Fontana, N.d.R.) che accella
molto volentieri I'invilo visto che
a Rieti ha scazzato con diverse
persone... Il commando s’inconlra
il giorno 11 agoslo sull'autostira-

Chanpionpat de Fraonce Llasse Club

1ssoudun . 1% au 2% aoit

Classenenl général apris La Jugrnée 6

Place Ho Pilote Lluti Planeur Paint<
1 Lo Eric HAPOLLUH [HIUD) Std. Cirrus WUV
7 Uy Pabtrice COCUMDD  STISTEHOM ey arsn
3 gu1 Bichard ROMIIGCHY CHARTRES Fegase 3704
4 v Mario AMIOMELLL L AQUILR Ls & 3662
s U Yuri PRODURNITL AREZ220 LS A61K
G 15 finthony ROE neuy Libelle aAnLy
7 £d Benjanin HEGLATS POME ST UTHCENT Pregjane 33n9
P c Chris. HOREAUD nsuy Pegase 4324
9 a7 Pierre JRIBUH AILES aHCOUNnISITHES Peqase 3250
11 En Jérénie BAODARODYA CLUB ELITC Sstd. Cirrus 4119
11 B22 J.P. HIRTZ ISSOUDUH Pegase 4089
12 Bc 0. L‘DHHEILLI[E— [GneEHAl nlR CLUB LS 7 3043
13 B52 5. SENBLAT Cyusrs Pegase 7916
14 AB D.UAH-LAMDEGHELL CODLUIOSIERS Pegace ZHOh
15 PU pinitri CHOLER POHT ST UIHCEHT Pegase 2453
16 716 J.D. UIRIOTL BOURGES Libelle 2831
17 1 Carl ARUDISSOU AIRE SUR RDOUR Std. Cirrus 2793
18 B217 Florent TREILHES ASY SOISSOHS Pegase 2765
19 An Didier GUERIH AsuU Pegase 2668
28 BO Olivier EURARD TOURHAI AIR CLUB AsSU 19 2657
21 Bu23 Tanguy BEHOIT BISCAROSSE OLYIPIC Pegase 2596
22 c11 S. GARDETTE ACRIV Std. Cirrus 2525
23 5F2 0. PETTIHARI CUUSFC Fegase ZSBG
2h 52 U. CHATELAIH AEROCLUB A.MEAYLTE Pepgase 2507
25 G2 Ennanuel AHDRIEU Pegase 2395
26 KB Jérone REHAULT ROMORATIH Pegase 2288
27 Fo7 C. NOUSSEAU RONORAHTIH NnIR Asu 19 1964
28 LD Carsten LARSEM  FLYUEKLUB LS & 1887
29 " Pierre ROGIER [SSOUDUH Pegase 1858
3a B170 Micolas HAHUET DfJOH Pegase 1840
31 KE Irene UNHDERZUAN KZC LS & 18218
32 L16  REYRAUD Jérémy  NCRIV LS1C 1810
33 B33% Hicolas NOULS acuy Pegase 1795
an nn7 Laurent GOUIC AIRE SUR NDOUR LS 7 1733
35 F 05 Thierry BOISHARD CUA Asy 19 1585
36 019 Dinitri ZAUOUN BISCARASSE QLYIPIN Pegase 1542
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da prima del Frejus con
musica blasterizzante
che  c©i accompagna
durante il viaggio lino a
Issoudun. 1l Tamoso D.J.
Bali durante una mano-
VIa Spacea una gomma e
chiaramente al posto
della chiave per smonta-
re la ruota troviamo CD
di musica allucinogena.
Arrivati a deslinazione
Yuri ¢ company avendo
gia prenotato la siste-
mazione (casa ecc.) lan-
no i fichi e ¢i snobbano cercando
di mandarci in una catapecchia.
[o. Paola ¢ T'uomo blasterizzato
andiamo alla ricerca di una cala-
pecchia migliore e con 'aiuto del-
I'vomo pit preciso del mondo
(Marco Biagi) troviamo un castel-
lo del 700 con parco annesso e
lago (pieno di lucel) alla pazzesca
cifra di 50,00 KEuro a coppia (lan-
lastico...!)

Sislemati, lavali e contenti, la
matlina ci dirigiamo in aeroporto
dove troviamo un'accoglienza mol-
Lo calorosa ¢ professionale.

Ci iscriviamo ¢ con sorpresa i trai-
ni costano 22 .50 Euro, I'iscrizio-
ne 200,00 lsuro compreso cappel-
lino cucina e cotillon, (In Italy ce
lo sogniamo).

L'elenco degli iscritli nella nostra
classe ¢ di ben 36 concorrenti tra
cui un certo Napoleone, Napoleon
che mi sembra un bel combatten-
te (affermano che voleva decolla-
re con un cavallo...). Poi c'era
una fresca conoscenza, Richard
Montigny arrivate 4° al mondiale
Club in Norvegia anche lui abba-
glanza incazzalo.

Finalmente si parte e il primo
giorno ci difendiamo con un dodi-
cesimo per me ¢ un ventesimo
per il russo/italiano Yuri, (La pri-
ma sondala se fa senli’!)

Il secondo giorno la bandiera Ila-
liana sventola in alto, anzi in altis-
simo; 1 cugini gallici sono strain-
cazzali e il Team Ilalia porta a casa



Issoudun ,

Chanpionnat de France Classe Standard
15 au 25 aoiit
Classenent général aprés la Journée 6

Place Ho concours Pilote Club

1 KD Guillaune PORHIH ISSOUDUH

2 SH Er-ic BOCCIARELLI PONT S.UIHCEHT
3 T2 Ludouic HIRTZ UIHOH

4 GH Gerard GRAMGER ROMORAHTIH

5 DA Guillaune GIRARD CHARTRES

6 211 Philippe DE PECHY REHHES

7 T Luc BOCCIRARELLI POHT S.UINCEHNT
8 1B tlarco BIAGI AU LARIANO

9 uz Yannick HELOU BEYHES

10 1E Thonas DESCATOIRE SAIHT RENY

11 IHI Ronald RODIJ KEHNEHER ZC

12 JE Erik BUSSER HMIJHEEGSE AC
13 D33 J-BOUDERLIQUE ANMTENS

14 65 lfarco PRONZATI ITALIA

15 1T Thierry THIBAUX SAIHT QUEMTIN
16 Gu Jean Harc PERIHET CHALON

17 0z Paolo CAUOSI AU LARIAND

18 SiG Jean Baptiste CLAUDIH SAINT REHY

Planeur Points
Discus 3786
ASY 24 2650
LAK 19/15n 3634
LS 8 3434
Discus 2 2268
LS 8 3205
LS 8 30855
Discus 2 2916
ASuW 24 2638
CRYSTAL 2592
Discus bT 2569
AsSY 24 2545
Discus CS 2464
Discus 204y
ASY 24E 1858
ASY 24E 1543
Discus 2 1529
DISCUS CS C24

Lre primi posti nelle diver-
se¢ classi (Club-Standard-
Internazionale): io. PPron-
zati, ¢ il famoso D.J. ci
acchiappiamo le tre bolli-
glie di vino le quali saran-
no bevule durante la sera-
lina festeggiando la glorio-
sa giornata e il complean-
no di Marco che compice i
suoi primi 130 anni di volo
a vela. (Secondo me sono

di pin...).

La tensione il giorno dopo
se fa senli, e ci difendiamo con un
sesto ¢ ottavo posto: 'homo sul
cavallo bianco I'ha fatta da padro-
ne.

[l quarto giorno i lrancesi si
riprendono la Basliglia massa-
crandoci ad un quattordicesimo
posto per il russo/italiano e il ven-
titreesimo posto per l'uvomo che
sussurrava alle pecore (il sotto-
scritto).

Abbastanza straincazzzali, decol-
liamo il 53° giorno ¢ il russo/ila-
liano col suo MIG-7 vince (era un
LS-7. mi pare... N.d.R)!

Lo seguo col quinto posto che mi
porta in quarta posizione nella
classifica generale, c¢on Yuri che
rimonta ¢ mi sla subito appresso.
La coslante della gara ¢ stalo il
venlo 30/40 nodi Lulli giorni con
plafone 90071333 m.

Marco Biagi ¢ soprannominato
Marco Smonta (lulle le sere) il

suo Discus 2 & stato studiato da
diversi tecnici della NASA che non
riescono a comprendere come fac-
cia ad avere un gelcoat cosi nuo-
Vo,

Il seslo giorno mi trovo in una
siluazione lipo guerra: quest'anno
ancora non ho fatto risultati ¢
vorrei lirare la zampala del pasto-
re, ma la coccia mi dice di non
esagerare. 1l podio & a venti pun-
li. i francesi sono gia abbastanza
incazzali ¢ vorrei farli incazzare
di pit, ma Montigny (terzo in
generale) mi si melte in coda ¢
con diversi saluti in volo me salu-
La e mi frega 46 punti che mi por-
Lerebbero sul podio...

Finisco 4° in generale seguito dal
russo/ilaliano che non mi ha mol-
Siamo conlenti. Ci siamo [atti
rispetlare e Napoleone vince con
190 punti sul soltoscritto ma

almeno pareggiamo sulle
prove: 3 a 3. palla al cen-
Ltro.

CONSIDERAZIONI
GENERALI

La classe Glub sta riscuo-
tendo un notevoele succes-
50 a livello internazionale
basti pensare che a Issou-
dun nella classe Standard
gli iscritti erano circa 20,
nella nostra classe 36.
Imperatori tipo Napoleo-
ne sono scesi dal destriero classe
Corsa e sono passati a cavalcare
asini tipo Cirrus da corsa.

Questo ci dovrebbe fare riflettere
per cercare di sviluppare questa
classe anche in Italy cercando di
dare date pilt azzeccate alle gare
(vedi CIM Club) (e magari non
sprecare le occasioni messe a
calendario per beghe locali,
N.d.R.).

Vorrei ringraziare Victor Pinni per
I'insegnamento che ci ha dato al
mondiale con la sua professiona-
lith e modestia (complimenli) chie
sicuramente ci ha aiutato ad olte-
nere un bel risultate a questa
gara.

Un grazie anche al mitico D.J.
Bali che congiglio a tulti di condi-
viderci un po’ di giornate, & molto
mollo positivo come persona.

Che bello che ¢ volare. ..
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- Campionato
Tedesco 2004
di acrobazia
in aliante

Tra alianti di serie e prototipi

Luca Sartori ' requento i campi di volo da
anni ormai, eppure non mi era
mai capitato, nel mio peregrinare
ingeguendo competizioni naziona-
li ed internazionali, di imbattermi
in una simile varieta d'alianti nel-
la stessa competizione. Swift e
Fox li conosciamo tutti, ma poi?
Anche scervellandosi non poco
credo che nessuno di noi sapreh-
he nominare una decina di model-
li diversi di alianti acrobatiei.
Il campionate tedesco dimostra
I'intensita della vocazione di que-
sto Paese per il volo a vela, e la
sua naturale proiezione anche sul
volo a vela acrobatico. Manca |'a-
liante? Nessun problema, si usa
Pilatus B4 quel che c'&. ci si procura un

semiacrobatico che possa per-
mellere un approccio all'acroba-
zia illimitata, seppur con margini
ristretli., oppure si coslruisce
qualcosa di adatto. partendo o
meno da esemplari esistenti.

Cominciamo dagli esemplari di
serie. Gli Swilt, di produzione
polacca, erano numerosi, come ¢
facile prevedere per un aliante
che & ritenulo essere il pin per-
formante, a giudicare dalla sua
diffusione trai i partecipanti ai
campionali del mondo. Si tratta di
alianli monoposto in fibra di
velro, che lollerano ben dieci "g"

Cirrus K
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sia positivi che negalivi, partico-
larmente veloci nel rateo di rollio,
e dotati di carrello retrattile. Que-
st'ultimo particolare. alle alte
velocitd necessarie per alcune
figure acrobaliche. si dimostra
decisamente vantaggioso in Ler-
mini di energia risparmiata. ¢
dunque di quota.

Sempre tra gli illimitati il Fox,
derivato dallo Swilt sfrutlando lo
spazio in [usaliera perottenere la
configurazione biposto in tandem,
ha dovuto rinunciare al carrello
retratlile. Rimane un otlimo acro-
hatico, e a discapito di un invi-
luppo di volo un po” meno ampio,
di "soli" 9g posilivi ¢ 6 negaltivi, ¢
'unico aliante biposto che per-
melte di eseguire tulte le figure
con istruttore. La "IForderverein"
tedesca, associazione che riuni-
sce oltre 1400 appassionati di
acrobazia in Germania. non ha
dungue avuto dubbi che si lrat-
tasse dell’acquisto migliore da
farsi. per metlerlo poi a disposi-
zione dei piloti ¢ degli istruttori
durante le settimane di addestra-
mentlo ilineranti ¢ le compelizio-
ni. Pur essendo meno guizzante
dello Swifl, viene comunque lar-
gamenle usato anche in gara. Per
la sua migliore stabilitd, ¢ stato
preferito dal campione polacco
Jerzy Makula, che ne ha fatto
modilicare il prototlipo, riollenen-
do un monoposlo, ma con carrel-
lo retrattile, noto con la denomi-
nazione di "solo Fox".

Sempre per rimanere Lra I¢ pro-
duzioni di serie, citiamo il Pilalus
B4, aliante monoposlo melallico,
diffusissimo in virta della sua ver-
satilita, e per le buone doli di
veleggialore, che in lempi passa-
ti lo rendevano davvero un ollimo
aliante in generale. In acrobazia
ogei non ¢ pit pensabile uliliz-
zarlo in categoria illimitata, ma
nella semiacrobatica fa ancora la
sua bella figura. Non si pud poi
negare il lascino della sgargiante
verniciatura multicolore. presente
nella maggior parte degli esem-
plari esistentli, ¢ resa possibile
dalla strultura metallica, che non
risente del riscaldamento solare.
a differenza dalle resine messe a
dura prova anche da una livrea

Cirrus K

giallo pallido. Un particolare inle-
ressante del Pilatus: una zavorra
mobile. che consisle in un disco di
piombo da applicare sul trave di
coda. porla il baricentro dietro al
normale campo di centraggio. ren-
dendo possibile l'esecuzione del-
la vite ¢ dei frullini. Durante 'im-
picgo standard la zavorra viene

rimossa, ¢ si pud veleggiare tran-
quillamente senza paura di quel-
la sensibilita alla vite che ci fa
trattare con le molle gli acrobati-
ci puri.

Una soluzione analoga € disponi-
bile anche sugli ASK 21, che molti
dei nostri club usano per l'attivita
scolastica. Varrebbe certo la pena

Luca Sartori
accanto
al Fox

LCF-2
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di optare per un esemplare dotato
di zavorra mobile. visti i notevoli
benelici in campo addestrativo.

Nessun cambio di configurazione
invece per il Salto H-101, dal
caratteristico impennaggio a "V".
Si tralla di un aliante che ha gros-
somodo design e carallerisliche
del piir diffuse Glasfugel Libelle. La

coda non & perd il solo elemento

distintivo dell'elegante progello: si
aggiungono due coppie di dirutto-
ri simili a corti flap, che sporgono
sia sul ventre che sul dorso alare,
ed il paracadute-freno in coda, per
completarne 'efficacia negli atter-
raggi fuori campo pill impegnativi.
Nelle competizioni internazionali il
Sallp & ormai scomparso, un po’
perché le figure in voga oggi lo por-
tano effetlivamente ai limiti del-
I'inviluppo di volo, un po' perché la
linea snella lo rende pit difficil-
menle valutahile, mettendo a dura
prova la precisione dei giudici. |
piloti oplano di conseguenza per
alianti pin "carposi®, che garanti-
scono volazioni pill certe.

Sempre rimanendo tra le produ-

zioni di serie in composito. trovia-
mo il Polacce SZD 39 Acro. alian-
le monoposto multiruolo di recen-
te costruzione. Viene commercia-
lizzalo ad un prezzo interessante
(circa 35.000 Furo), oltenulo evi-
tando I'uso del carbonio e di com-
plicazioni costrutlive estreme. Si
tratla di una variante del Jantar,
con impennaggio a croce, coda rin-
forzata, ed estremita con winglel
da togliere per il volo acro. Si pas-
sa cosi fda un 15 m con efficienza
40 ad un 13 m full acro. con elfi-
cienza 36. Viene rifinitlo con una
verniciatura acrilica dalla nolevo-
le hellezza, che a detta del costrut-
tore costituisce circa il 25% del
lavoro di costruzione. Anche con
13 m ci si pud sganciare hassi ¢
contare su una agevole salila in
lermica, risparmiando gualcosa ¢
lasciando libero il trainalore un
po’ prima. Non € crilico quanto
Swilt e I'ox, in decollo al traino ed
atterraggio, ¢ permelte ['impicgo
agevole su campi brevi, Con lo
stesso mezzo si pud veleggiare con
0 senza zavorra d'acqua, e divenla

pin facile acquistarlo con partner
(non per forza acrobati). Chilo usa
in acrobazia illimilata, deve tirare
con calma, perché la barra € leg-
geraal tatlo, e si possono rag-
giungere Tacilmente (proprio gra-
Zic al profilo alare efficiente). i
seppur ampi limiti dell’inviluppo
(+72). In compenso permetle un
notevale risparmio di quota nelle
ligure positive e, a quanto dicono,
anche nelle viti e frullini in gence-
re. noncheé, dilficile a credere, nei
loop rovesci! Un nuovo centro dis-
tribuzione cd assistenza in Ger-
mania permeltte di avere ricambi in
tull Buropa entro 24 ore,

Sulla via del tramonto invece. il
veechio LO-100, aliante il cui pro-
getlo iniziale risale addirittura a
prima della seconda guerra mon-
diale. Si tratta di una via di mezzo
tra la costruzione amatoriale € 1a
produzione in Serie. Dalla com-
plessa  struttura  interamente
lignea deriva una leggerezza che €
il suo miglior pregio e difetto al
Llempo stessa. Lala in un solo pez-
zo, i dicei metei dapertura, ©
strullurala attorno ad un longhe-
rone lamellare dagli strati sottilis-
simi, permetlendo una robuslezza
notevole ¢ soli 150 ke di peso del-
I'intero aliante. Rispello agli alian-
Li moderni ¢ complesso nel mon-
laggio e rimane ingombrante a
causa dell’ala in un sol pezzo. Tut-
ti i piloti che si sono addestrali su
questo aliante lo considerano un
capitolo a parte, tanto sono uniche
le reazioni e le sensazioni di pilo-
lageio. Passando ad altre macchi-
ne, bisogna necessariamente rico-
minciare daccapo 'addestramento.
Ogni LO-100 ¢ diverso dall’altro,
sia perché & quasi impossibile rea-
lizzare duce esemplari identici, sia
perché ogni costruttore ha firmato
il proprio esemplare con qualche
piccola variazione. Questa sua uni-
cila lo rende tanlo amato, guanto
difficile da impiegare ogei in com-
petizione. L'esemplare pit interes-
gsante ancora in uso (detto anche
LO-100A). & sicuramente quello
del pilota Michael Gost, che anco-
ra giunge sul podio in calegoria
illimitata. Laliante in questione @
carallerizzalo da un innesto accu-
ralamente congegnato. da un abi-

]



tacolo in [ibra sulla strullura
lignea standard, e dal tettuccio ben
profilato ed allungato. Anche la
rimanente parte di struttura ¢ sta-
ta ricoperta da un sollile strato di
resindg, quasi una vernicialura rin-
forzante. Completano Foriginalita
dell'esemplare le estremita alari ¢
degli impennaggi, di forma squa-
drata anzich¢ ellittica. La verni-
ciatura, pur risalendo a circa ven-
ticinque anni fa. quando Faliante
subi la trasformazione, semhbra
fatta icri, lanla ¢ la cura con cui
viene conservalo ed utilizzato. Le
figure ad ampio sviluppo verticale,
ogei ricorrenti nelle compelizioni
di massimo livello, vedono alfiora-
re il limite principale di questa
meravigliosa macchina, la cui leg-
gerezza non consenle 'esecuzione
di verticali in salita prolungate. La
mancanza di dirullori costringe poi
i piloti a presentarsi all'allerraggio
in scivolata d'ala, con un adegua-
Lo sellaggio del tlap.

Passando al mondo dei prototipi.
possiamo cominciare dal LCIS-2,
costruito in unico esemplare. Si
tratta di un aliante sviluppalo un
po’ come mulliruolo, ma dalle
ricercate prestazioni acrobaliche.
Il nome, inizialmente LCEF. signifi-
ca Luftsport Club Friedrichshafen,
nome del club che lo ha costruito
atlorno al 1975. Strultura classi-
ca, con fusoliera a traliceio ed ala
in legno cenlinala., riveslila in
legno e parte in lela. Ci fu un cer-
Lo interesse dei piloti, ma i costi di
produzione in serie erano gia scon-
venienti rispetto alle strulture in
compasito. Qualche anno piu tardi
I'aliante ¢ cadulo in pendio. ma un
pilota appassionato, raccollone il
relitto, I'ha ricostruilo aggiornan-
dolo un po'. Ora il tetluccio € pin
carino, preso da un altro aliante ¢
girato al contrario per farlo com-
baciare meglio alla Tusoliera, che
in tutta la parte anteriore ha rive-
stimento in vetroresina leggera, 11
compensato di rivestimento sulle
ali ¢ stato disposto a 45° per
migliorare la robustezza lorsiona-
le, e gli alelloni hanno estradosso
in carbonio. Dopo le modifiche &
stalo ribatlezzato LCF-2 ed i fat-
Lori di carico ammessi sono stati
ridotti dall’LBA*. dalo che si lrat-

ta i una ricostruzione, ed oagi
permelle +6 ¢ =5 g. Pesa 200 kg e
vola bene anche a basse velocita.

per cui non risente Ltroppo delle
perdile d'energia nelle verticali in
salita. Il rateo di rollio & di circa sei
secondi per lonneau, quasi come il
I'ox. ma a velocith minori, e dun-
(que percorre una lunghezza mino-
re permettendo di gestire meglio
oli spazi nel box di gara. Lattuale
campione tedesco in carica Gregor
Wilke ha conquistato il suo primo
litolo su questo aliante.

Le "AKaflieg" tedesche. ovvero i
cenlri universilari, non potevano
cerlo mancare di dare il proprio
contributo al mondo dell’acroba-
zia. L'universitd di Monaco di
Baviera si ¢ cimentata nella rea-
lizzazione di un progetio ambizio-
s0 e valido. ma purtroppo destina-
lo a non entrare nelle grazie dei
costrutlori per la sua complessita.
Al comandi del Mu 28 si alternano
gli studenti appartenenti al gruppo
di lavoro universitario, orgogliosi
del loro gioiello € sempre pronti ad
illustrarne le dolti. La fuseliera ha
il muso di un aliante standard. e le
ali di 12 m d'apertura a profilo sim-
melrico! La curvalura del profilo é
affidata a due flaperoni aulomati-
ci, comandati da un peso di circa
2.5 Kg montato in fusoliera su mol-
le, e un sistema d'aste di rinvio il
cui movimento dipende dai "G" e
dalla velocita. Il sistema ricerca la
curvatura pita efficace in ogni
istante. e viene bloccato da una
leva in cabina. per I'allerraggio e
per le scampanate. Trattandosi di
uno sperimentale espressamente
acro, ¢ robustissimo (almeno +10/-
10). e la Vne, visto che per forza
bisogna averne una, ¢ stala fissa-

ta a 400 km/h, ma dicono che gra-
zie al profilo ed ai materiali. tale
limite sia in realtd solo una pre-
cauzione. La coda & a croce ed il
timone, di abbondante superficie,
viene spesso cambialo per ricer-
care le proporzioni ideali in fun-
zione delle esperienze malurate
dai piloli. Carrello retrattile e fuso-
liera simmeltrica anch'essa dichia-
rano aperlamente il caraltere
matematico del progetto. Laliante
¢ eceezionale, dal rollio molto rapi-
do. pagante nelle figure a g nega-
tivi ¢ generoso nelle verticali in
salita, grazie al buon carico alare.
Ma la schiera dei prolotipi non
finisce cerlo qui: nominiamo appe-
na I'SH-2ZH, prototipo in legno con
parte frontale della fusoliera in
composito, sia perché non si @
visto in volo (il pilota era presen-
te in veste di giudice), sia perché
simile per certi versi all'LCF-2.

Sembra invece il caso di sotloli-
neare la filosofia che ha portato
alla realizzazione del Cirrus K e
del secondo esemplare Cirrus K2.
Questi due prototipi si inserisco-
no infatti in un vero e proprio spa-
zio vuolo. Mancava un aliante di
buone caratteristiche complessi-
ve. ma economico e magari multi-
ruolo. Per questo si & scello di
partire dai Cirrus di serie. alianti
molto diffusi ma ormai in declino
nel panorama del volo a vela. e
dungue facilmente reperibili a
prezzi modici. Con un’operazione
tulto sommato non eccessivamen-
te complessa, vengono accorciate
le ali a 13,2 metri di apertura. ed
il piano orizzontale di coda viene
lolto dalla cima della deriva ed
inserito alla base della slessa.
oltenendo la pin robustla architet-
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lura convenzionale. Le dimensio-
ni del timone di direzione vengo-
no leggermente ampliate, e la for-
ma ottimizzata alla nuova confi-

gurazione, con compensazione
aerodinamica. Uno dei due proto-
Lipi permette, estraendo le winglet
espressamente studiate per l'a-
crobazia, di riutilizzare l'aliante
coi suoi 15 metri di apertura ala-
re originali, ma sembra che le
caratteristiche di planata in lale
caso, siano solo leggermenle
migliori, & comunque solo a bas-
se velocita, per cui tanto vale
optare per una configurazione
definitiva ad apertura ridotta,
risparmiando tempo e denaro. Il
primo esemplare & stalo accura-
tamente valutato per qualche
anno, e spesso ha volato con a
hordo trasduttori di posizione dei
comandi e registratori dei dati di
volo, con l'obiettivo di rilevare
eventuali carichi eccessivi alla
strutiura. L'elaborazione dei dati
ha permesso anche di rivedere al
computer molle sequenze di volo,

ed ottenere accurali debriefing, di
indiscutibile ulililtd in campo
addestrativo. La presenza i una
simile varietad di modelli e proto-
Lipi dimostra come vi sia ancora
spazio per la realizzazione di un
acrobalico di nuova gencrazione,
non necessariamente iperlecno-
logico, ma in grado, con strutture
semplici, di dare prestazioni di
ottimo livello a costi ragionevoli.

LA GARA GIORNO

PER GIORNO

1. leri abbiamo volalo i program-
mi “conosciuto 1" e "sconosciulo
1". Dal (2" posto al conosciuto
sono passato all’11” ¢ol secondo
volo, ma solo perché un pilota
davanti a me ha falto uno scivolo-

ne. In compenso stavolta ho pre-
s0 il 71% dei punti nonostante 20"
di penalita di Tuori quadro. Pro-
prio strano andare meglio nello
sconosciuto che nel conosciulto.

2. Oggi abbiamo volalo il libero.
Mi dicono che ho volato bene ma
non mi illudo: ho linilo piultosto
hasso. Il campione in carica ha
volalo soltolono ed ha avulo pro-
blemi a restare nel box, Mollo bene
invece NManlred Teckler, pit noto
come coach della nazionale tede-
sca. La cittadina di Biberach con-
ta trentamila anime ¢ in paese, nei
negozi ed in giro, si sente parlare
del campionato. leri sembrava che
lutto il paese si fosse dalo appun-
lamento al campo per vedere i voli.
3. 1 giudici tedeschi mi vogliono




bene! Nessuna penalitd di quota,
forse ho truccato bene il gioco di
prospeltiva o forse sono buoni
con me perché tanto non insidio il
podio. Il libero mi vede decimo e
mi fa balzare al decimo posto
anche in classifica generale. Col
secondo sconosciuto perd mi @
arrivata una doverosa ridimensio-
nata al 13" posto, a causa di uno
Zero preso in una figura molto
pesanle in termini di punleggio:
non ¢ mica sempre Natale! Oggi
nubi hasgse, per cui siamo ancora.
4. Slamaltina abbiamo volato il
libero per la seconda volta. Laria
sembrava immobile, ma in quola si
muoveva eccome, seppur in moto
laminare. Non me ne sono accorto,
e mi sono lasciato lrasportare sul
bordo del box senza accorgermenc.
Avendo volalo tra i primi non ho
vislo nessuno prima di me per
potermi un po’ orientare. [oco
male. Spero che il volo sia andato
bene anche se come al solilo sono
i giudici a dirlo. Mi sono poi ferma-
to a vedere qualche volo degli altri
concorrenti con attenzione. Gi sono
piloti mollo bravi anche fra i debul-
tanti. Dawero un buon livello. 11
campione in carica ha cominciato
con grinla e precisione meccanica,
ma si & lascialo tradire dal vento e
poi un po’ troppa Lensione lo ha Lra-
dilo nel Mieseler. sicuramente valu-
Ltato zero dai gindici. Questo gli

coslerd probabilmente la leaders-
hip provvisoria. 0ggi pomeriggio
sono previsti lemporali, ¢ domani
brutto tempo. lL.a gara polrebbe
dungue anche essere finita qui.

5. Oggi niente voli per mallempo.
Gita tutlo shopping e turismo. In
compenso buone nuove per me da
ieri sera. Mi sono piazzato 5° nel-
lo “sconosciulo 3" che ha fatto vil-
time illustri. Conteneva 2 tonneau
consecutivi dal rovescio al rove-
scio, che hanno portato un po’ tut-
i i piloti ad uscire dal box. Gran
lavoro per i giudici di linea. Ora mi
ritrovo [1° in classifica generale,
ma se domani si vola il 3° libero mi
sa che lorno un po’ indietro. Hel-
mul Lindner ha vinto la prova,
mentre il campione in carica che
pure ha volato molto bene, cade al
lerzo posto, con un distacco di
oltre 200 punti. I proprio I'enor-
mita del gap (oltre 10%), tra due
voli che in fin dei conti erano
enlrambi di gran qualila visti dai
piloti. che fa discutere un poco. Il
punto di vista uflficiale resta
comunque quello dei giudici. Per
questo le valulazioni nel nostri
sporl, in cui gioca queslo lattore
fortuna, vanno fatle sulla lunga
distanza. A proposito di lunga
distanza: un LO 100 si trova al
secondo poslo in classilica gene-
rale. il che non & male per un alian-
te conecepilo negli Anni Trenta!

S8ZD-59 Acro

6. Anche ogei maltempo, dunque
non si vola, ¢ di conseguenza la
classifica resta invariata. Cam-
pione tedesco € Helmut Lindner,
su Swift; 2° Michail Gast su LO
100 "Gdsl"; 3° Gregor Wilke su
Swilt: 4° Eugen Shaal su Fox. lo
non posso che crogiolarmi al mio
11° posto che mi da tanta soddi-
sfazione.

Ho visto i punteggi dello scono-
sciuto di ieri, e sono rimasto
esterrefatto di essermi piazzato al
5° posto pur avendo volato per
mezzo minuto fuori dal box. Per i
profani, vuol dire che le figure
sono stale valutate molto bene, ad
eccezione dell'ullima, un doppio
tonnean esterno/interno in virata
di 180°. che ho un po' strizzato
per non aggiungere altre penalita
(e poi perché non mi viene facile
comunque).

Swift §-1
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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, guelle 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
g assistenza di tecnici ed istruttori della FIVV.
= 0 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 ¢ ghiacciai.

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

PER I SOCI FIVY PREZZ0O SPECIALE DI EURO 31,00

Visita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link a siti meteorologici,
articoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, ed il Mcteo Shop,

vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

‘Atlante delle nubi®.

Per informazioni:
Alluvio:‘e d'l Sarno, maggio 199y S0CIETA METEOROLOGICA ITALIANA
ey pl’ea]pingepuaona { 7 3 S S e A
Concorso fofografico 1959 | Via 6. Re 86 - 1(_)leb forino - | -
_ ll\geliciaio Tel. 01 1/7976G20 - Fax 01 /7504478, c-mail nlo@nimbus. i
L'anemometro sonjce |




Ricordi:
un volo sulla Sicilia,
il 13 Luglio 1997

Pubblichiamo l'ultima pagina dell’articolo
di Attilio Pronzati, apparso sul numero 284 di ‘Volo a Vela’,

che una bizza del computer ha reso poco leggibile.

Sfrutto la convergenza che, scguendo
l'orogralia dell’Appennino, ¢i porta fin
oltre Parma. PPoi una lunga planata in
pianura, a Cremona accendiamo il
moelore in aria morta, Brescia, Bergamo,
quindi la planata su Calcinate. Lorenzo
Scavino preavvisalo ¢ gid sul campo,
fotografa I'arrivo e mi "sequestra”™ i rul-
lini fotografici. Arriva anche la vellura
con Enrico. Kugenia ¢i aspella, ceniamo
tutli assieme e noi raccontiamo a caldo
le nostre impressioni.

Si conclude cosi un’avventura voloveli-
stica la cui storia & iniziala a Policoro
con la curiosita di conoscere ed appro-

fondire le possibilita che le regioni del

sud della Penisola italiana polevano
offrire al volo a vela. La cronaca di que-
sto volo la racconla e la sintetizza
soprattutto nelle emozioni vissule
durante un volo che ha lasciato una pro-
fonda traccia nella mia memoria.

La pista di Grumentum, cosi come la
ricordo e come I'ho utilizzala, rimane
un‘importante opportunita per il volo a
vela, ora mi dicono che anche gli han-
gar sono slati ultimati, ma credo anco-
ra questa infrastruttura molto sottouti-
lizzala pralicamente senza Llraffico o
quasi e mi domando; perché non si lor-
ma un gruppetlo di attivi volovelisli che

si prenda la briga di organizzarsi per

andare a conoscere questi stupendi luo-
ghi? L'esperienza mi dice che risollo il
problema della benzina non ¢'¢ altro di
cui preoccuparsi. Se poi si dovesse pen-
sare a localizzarvi un verricello questo
sarebbe un passo assai concreto, forse
decisivo per la creazione di un polo
volovelistico sulle sponde dello Tonio.

Chissd se in un prossimo futuro sard
possihile far vivere questa iniziativa? I
con questa speranza che ho ricordato la
bella avventura della Sicilia e di un volo
a vela fatto di mare. di montagne. di
dense foreste nel profondo sud italiano
ricco di storia, di sole ed ancora. forse.

di spazi liberi.
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ai giovani

opo il sucecesso della “giorna-
la aperta ai giovani™. tenula-
si lo scorso 19 ollobre 2003 ¢ ¢he
ha visto il conferimento dell’atle-
stato di “primoyvolo in aliante™ o 27
giovani, 'AVCALOL ha invitato Lutti
i suoi soeci a partecipare con e
proprie famiglic contribucendo alla
huona riuscita della seconda edi-
zione. svoltasiil 3 ottobre 2004 Lo
fesla era aperla oltre che ai soci ¢
loro parenli anche a tutli 2li amici
del volo a vela purché presentati ed
accompagnali da un socio.

Il programma ¢ indirizzato alla dif-
fusione del volo a vela tra i giova-
ni. senza limiti di et il volo di con-
[erimenlo dell’attestato di “primo
volo in aliante™ ¢ riservato comun-
que ai giovani con ela superiore ai
dodici anni. La manilestazione ha
godulo del prezioso conlributo
degli amici modellisti di Venegono
che ci hanno stupilo con Fesposi-
zione e soprattullo 'esibizione in
volo dei loro fantastici modelli, (ra
i quali sono sempre pin dillusi
aerei ed elicotleri a turbina.

Giornata aperta

Ore 10.00: Apertura del campo e
della seereteria agli ospiti ed ami-
cidelvolo avela per le iscrizioni
al “primo volo in aliante”™. Fin dal
maltino erano gia esposti davanti
agli angar aleuni alianti le cui
caralleristiche sono state presen-
Late da soci volovelisti del ¢lub; e
Lantli acromaodelli presentali dal
club di Venegono

Ore 11,00: Presso la sala didal-
lica dell’ Aero Club si ¢ tenuto il
hricling riservato agli iscritti al
“primo volo in aliante™ con il
Direttore della Scuola di Volo a
Vela Alberto Albertazzi

Ore 11,30 -15,00: 11 team di
istruttori ha partalo in volo i gio-
vani per il “primo volo in aliante”

Ore (5.00-16.30: Manifestazio-
ne di volo con gli acromodelli

Ore 16.30: Conlerimento degli
atlestati ai giovani che hanno rea-
lizzato il loro primo valo in aliante.
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Il Presidente del Consiglio ha visitato
I’Aero Club Adele Orsi

Domenica pomeriggio, 3 ottobre 2004, a meta della manifestazione aerea ed aeromodellistica aper-
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ta ai ragazzi, che ha avuto un notevole successo di pubblico, uno splendido esemplare di Agusta:

A109 Power Elite si & posato sulla pista di Calcinate dopo una breve comunicazione radio. Scen-
deva, scortato da 6 uomini della sicurezza, il Premier On. Silvio Berlusconi, in visita ufficiosa al Sen.
Umberto Bossi, che sta osservando un periodo di riposo presso la sua abitazione in Gemonio.

Di ritorno dalla visita, verso le ore 19 il Cavaliere si & intrattenuto presso la club house, accom-
pagnato dal segretario del club Massimo Zottola e dal neobrevettato Luciano Marini. Il Presiden-
te, mostrando grande interesse per la nostra attivita, ha promesso di tornare presto, probabilmente
in occasione delle future visite all'On. Bossi che si preannunciano frequenti.

Massimo, Antonia,
Silvio Berlusconi
e Luciano

Il premier Silvio Berlusconi
durante Ia sua visita
all’ACAO
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esscensaese

Massimo illustra

sulla mappa il percorso
del ritorno in volo

ad Arcore
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E nato il Gruppo
Alianti d’Epoca (GAE)

‘A llo scopo di salvaguardare per
guanto possibile la storia del
volo a vela italiano tracciala dalle
persone che si sono impegnale nel
campo specilico e dalle macchine
costruite nelle diverse epoche, @
sembrato utile che anche in ILalia si
facesse qualcosa di simile a quan-
Lo viene lalto all'estero sia per
rimettere in volo alianli d'epoca sia
per salvaguardarne l'esistenza
esponendoli in musei.
Per questi obiettivi, dall'inizio di
quest’anno, ¢ stato formato, nel-
I'ambito del CSVVA (Centro Studi
Volo a Vela Alpino) di Varese. un
gruppo denominato "Gruppo Alian-
i d'Epoca - [talia” (sigla GAE) sul-
la base di una hozza di statuto che
sard oggetto di ulteriori elahora-
Zioni.

Le persone che hanno dato vila o
questo gruppo sono slate ispirate
dalla vitalith esistente in questo
campo nelle nazioni vicine alla
nostra: vitalita rilevata parteci-
pando ad alcuni raduni “vintage”
internazionali ma anche nazionali
come quello avvenuto ad Asiago
nel 2001 con la presenza di un solo
aliante ilaliano.

In tutto il mondo ¢i si ¢ preoccupali
di realizzare musei nei quali sono
stati raccaolti velivoli di ogni specie
e lra quesli, in una cerla misura,
anche alianti.

In [talia, a quanto risulta, gli alian-
i, in Lutto una trentina. si trovano
in gran parte esposti in musei, ma
qualche volta sono accantonalti in
precarie condizioni,

Da una prima indagine fatta dal

Gl risulla la presenza di alianti
diepoca nei seguenti luoghi:
VMuseo del Politeenico di Torino:
veltro, Strale, M=100. M-1008S. M-
300, \siago.

Viusceo Caproni di Trento: Vizzola,
\siago.

Vusco dellarvia e dello spazio di
Castello di San Pelagio (PD): Cat-
20, Cangzuro, Fauvel, Urendo.
VMuseo dellP AN a Vigna di Valle:
Bonaventura.  Canguro,  Eolo,
Canttl.

Vusco della Scienza e della Teeni-
ca di Milano: V-2, Zocegling
CSVAA (in via provvisoria): M-100.
Canguro

Miei alianti sono di proprietd per-
sonale ¢, lra questi lroviamo il
Jonaventura, il Canguro. I'Urendo,
il Caproni A3, il Cal.20




Prosegue il censimento per indivi-
duare dove si lrovano altri alianti
per polerli catalogare con le diver-
se informazioni che li riguardano:
queslo censimento sara ulile per
chivuole studiare la storia del volo
avela e anche per promuovere I'e-
ventuale recupero di queste mac-
chine. Invitiamo pertanto i letlori
di questa rivista a scanalare 'esi-
stenza di altri alianti d'epoca.
anche se si tratta di relitti. invian-
do nolizie e folo.

Mollo attiva in Europa. ¢ in altre
parti del mondo, ¢ la ricostruzione
di alianti d’epoca partendo da relit-
ti recuperali o addirittura dai disc-
gni costruttivi di detti alianti: in
questo caso l'obicttivo primario ¢
quello di rimetterli in volo e solo in
cerli casi, come avviene anche per
i velivoli a motore, per un uso sla-
Lico, cio¢ per esporre Ualiante in
qualche museo.

Quest'ullima destinazione ha un
notevole valore culturale in quan-
Lo mollissime persone hanno modo
di vedere queste macchine e quin-
di conoscere le diverse soluzioni
lecniche adotlate nel tempo e i
relativi perché. [$7 un modo mollo
elficace per suscilare interesse nel
volo a vela specialmente da parte
dei giovani che i avvicinano al
grande mondo del volo.

Per diffondere questo genere di

allivita, fornire supporto ed infor-
mazioni a chi si occupa di alianli
d'epoca e per organizzare incontri
¢ raduni, sono sorte in molte nazio-
ni diverse associazioni specifiche,
associazioni cio¢ che si occupano
solamenle di alianti storici.

Per rimanere nell’ambilo europeo
la pit importante associazione di
questo tipo ¢ il VGG “Vinlage Gli-
ding Club”, nato nel 1973 e che ha
sede a Ewelme. Oxon nel Regno
Unito. Questa associazione pubbli-
ca quadrimestralmente la rivista
VGO NEWS™ che viene inviala ai
propri membri ed anche in omag-
gio a persone ed Associazioni lra
cul il CSVVAL

Al VGO aderiscono tutti coloro che
intendono occuparsi di questo par-
licolare setlore volovelistico o
vogliono partecipare ai raduni inter-
nazionali che questo Enle organiz-
za; gli iscritti sono circa 1.300.
L'ltalia ¢ rappresentata nel Consi-
glio del VGC dal noto volovelista
Carlo Zorzoli e nel Segretariato da
Vineenzo Pedrielli che. come @
noto. ¢ anche collaboratore di que-
sla rivista alla quale frequente-
mente fornisce articoli e belle foto
riguardanti il volo a vela “slorico”.
Per complelezza di inlormazione
annoliamo che in ltalia esiste da
molto lempo il GAVS (Gruppo Ami-
ci Velivoli Storici), con sedi a

Roma. Torino. Lombardia e Vicen-
za. che si oceupa di ricostruzioni e

restauri di aeroplani di ogni tipo e

pubblica la rivista “Ali antiche™.
Per l'aspetto puramente voloveli-
sticao esiste ora il Gruppo Alianti
d'Epoca che ha sede a Varese
(tel/fax 0332-310023 — e-mail csv-
va@libero.it) ¢ al quale ci si pud
rivolgere per avere informazioni
aggiuntive, per collaborare con le
proprie conoscenze nel campo o.
semplicemente. per aderire all'ini-
ziativa.

Vi & da rilevare che il GAE pud
disporre di documenti, libri, riviste,
disegni ¢ folo esistenti presso il
Centro Documentazione del CSVVA
e di esperli in storia volovelistica
come Umberto Berloli, Vincenzo
Pedrielli e Carlo Zorzoli.

Questa disponibilita di documen-
tazione e di persone & certamenle
utile per far fronle con competen-
za alle richieste di appassionati di
alianti d’'epoca o solamente di per-

sone che desiderano conoscere

quanto € avvenuto in passato nel
campo del volo a vela.

11 GAE comprende una sezione
riguardante i modelli di alianti d’e-
poca in scala per la costruzione dei
quali vi sono persone impegnale in
ricerche di foto e disegni al fine di
ottenere la massima fledelld di
riproduzione.

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. & raccolta una notevole quantita di foto ovviamente volovelistiche. Per
incrementare questa raccolta, unica in Italia, e per colmare eventuali lacune 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 foto 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 fote e tutti i pannelli cen vari ingrandimenti, che coprono le varie epoche del volo a vela, sono visitabili tut-
ti i giovedi pomeriggio, o in altri giorni previo accorde teiefenico, nella sede del CSVVA.

Preghiamo inviare il materiale a:

Centro Studi per il Volo a Vela Alpino

Settore Documentazione
Aeroporto “P. Contri”

Lungolago Calcinate 45 - 21100 Varese

Per eventuali accordi verbali o scritti:

Telefono/Fax: 0332-310023
E-mail: esvva@libero.it
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Alberto Morelli
1928-2004

Il notissimo ingegnere tarinese Professor Alberto Marel-
li, fratello di Piero, progettista di alianti e pilota di volo a
vela, & deceduto lo scorso 4 settembre. Nel 1957 aveva
compiuto un interessante volo record di oltre 300 km
all'interno del Trofeo Bonomi. [l 1e marzo 1956 supero,
per primo in ltalia, i 7000 metri di quota, sfruttando le cor-
renti ondulatorie nei cieli della Valle di Susa.

Insieme con il fratello Piero inizié una carriera sportiva nel-
I'aeromodellismo, fino al 1943. Nel 1952 fondd con lui il
Centro di Volo a Vela del Politecnico di Torino (CVT) che,
seguendo I'esempio del Politecnico di Milano, si dedico al
progetto e costruzione di prototipi sperimentali dalianti per
circa vent'anni. Nei primi due anni furono realizzati il CVT-
1Zigolo e il CVT-2 Veltro, che effettuarono il primo volo nel
1954. Ad essi seguirono il CVT-4 Strale, I'M-1008S, il bipo-
sto M-200 el'M-300, tutti per qualche verso innovativi. L'M-

100S e I'M200 furono prodotti in serie in Francia, oltre che 1-2-3: Alberto Morelli sul CVT-2 Veltro
in Italia, in circa 270 esemplari complessivamente. Fu
soprattutto il Veltro a fare sensazione: la sua linea, dovuta 4. 1 CVT-4 Strale del 1960

e T . . §
ad Alberto, p corrs_zva di dieci anni la concorrenza inter 5. La vettura sperimentale M-1000
nazionale, come fu riconosciuto dagli esperti convenuti alla

Mostra Aeronautica Internazionale del Lido di Venzia nel

luglio del 1955. La posizione sdrajata del pilota, gli impen-
naggi a T, l'ala a flusso laminare, lo speciale carrello
ammortizzato, il flap-diruttore sono caratteristiche antesi-

gnane, molte delle quali ritroviama negli alianti di oggi.

Numerosi i suoi lavori scientifici; gradualmente trasferi i
suoi interessi nell'ingegneria dell’autoveicolo, tenendo
corsi, ma soprattutto compiendo ricerche avanzate che gli
valsero la cattedra di Costruzioni Automobilistiche. Dj suo
progetto & |'originalissima galleria del vento Pininfarina
a Torino, per autoveicoli a grandezza naturale. Tra le auto,
la M-1000, realizzata in proprio, la Pf-X con disposizione
romboidale delle ruote, e la Pf-Y, realizzate da Pininfari-
na, portano su strada innovazioni in campo aerodinami-
co, una sua specialitd. Ancora oggi, la sua teoria sulla
“linea d'asse” aerodinamica degli autoveicoli & accetta-
ta quasi universalmente. Una recente pluriennale ricerca

ha riguardato lo sfruttamento della ventilazione prodot-
ta dalle ruote posteriori di un veicolo per modificare il
flusso a valle, realizzando una “coda fluida” laddove nor-
malmente si forma una coppia di vortici liberi, con van-
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6. La Pininfarina “X"

con disposizione

romboidale
taggio aerodinamico e conseguente riduzione dei consu- delle ruote

mi. Non deve essere taciuto il suo interesse per un vei-

. . . . 7. La PF-Y del 1962
colo ibrido aria-terra, capace di locomozione terrestre e

di volo. Il suo progetto rivela l'esperienza non comune 8. Forma Aerodinamica

accumulata nei due tipi di moto. Purtroppo la sua scom- Ideale del 1979

parsa lascia quest’opera incompiuta. Viene ricordato con

particolare affetto quale pilota competitivo fino al 1962, B
quando partecipd ai Campionati Italiani di Perugia, con
lo Strale. Era un avversario da battere.

Al funerale hanno partecipato tutti i suoi amici dell’Aero
Club Torino.

Il nostro pensiero va a lui, e a Piero che ancora tanto lavo-
ra per il volo a vela internazionale, cui porgiamo le nostre

condoglianze.

(Aldo Cernezzi)

Di Alberto Morelli ho un ricordo preciso. sedimentato dal tempo: Trofeo Bonomi, Rieli 1957,
prova di distanza libera; Alberto, mentre lutli quanti si scelse una rotta per Nord, con una
deeisione meleo corretta opld invece per il Sud, vold in onda sulla Majella e. col lavore del
venlo, prosegul fino ad atterrare sulle sponde dell’Ofante. Umberto Nannini scrisse un arli-
colo di grande risalto, il Litolo diceva pressappoco: “Un aliante vola dal Velino all’Ofanto”.

Seguiva una detlagliala descrizione. Era il primo volo di 300 km che veniva effetiuato con

partenza da Rieti. Alberto volava su di un aliante di sua progeltazione. il primo aliante ad
avere in piani di coda a "T": il Veltro. Un gradino di grande rilievo nella fase di ricostruzione
e di progresso del volo a vela italiano e della storia vissuta in quel periodo.

Attilio Pronzati
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Paul A. Schweizer 1913-2004

Paul A. Schweizer era un pioniere del volo a vela. Nac-
que nel 1913, appena due anni dopo il primo volo plana-
to di Orville Wright. Insieme con i fratelli Ernie e Bill fon-
do nel 1937 la Schweizer Aircraft Corporation, che realiz-
zava alianti, aerei per il lavoro agricolo, motoalianti, eli-
cotteri e componenti per altri costruttori. Nel corso della
Seconda Guerra Mondiale produsse un grande numero
di alianti scuola per i militari. La sua passione per il volo
fu ispirata prima dall’impresa di Charles Lindbergh (1927),
e poi anche da un articolo apparso sul National Geogra-
phic che mostrava come i giovani tedeschi imparassero

a volare e veleggiare con gli alianti.

Praticamente ogni volovelista americano ha imparato a
volare su uno die suoi mezzi, caratterizzati dalla costru-
zione metallica. | semplice monoposto 1-26, di presta-
zioni alquanto modeste, raccoglie tuttora schiere nume-
rose di appassionati che competono nel campionato
monotipo ad esso riservato.

Andava particolarmente orgoglioso di aver promosso la
nascita del National Soaring Museum, a Harris Hill, del
quale fu Presidente e consigliere. Ha servito per molti
anni anche nella Soaring Society of America.

Peter W. Smith)

Andrew James Smith, 1924-2004

A. J. Smith & morto a 80 anni d’eta lo scorso 5 settembre
2004, nel Michigan, dopo una malattia cardiaca. Uno tra
i piu famosi piloti del mondo delle competizioni interna-
zionali, aveva esordito intorno al 1950 insieme con Dick
Schreder. Da subito, si dedico a portare sostanziali modi-
fiche aerodinamiche ai suoi alianti, per trarne il massimo
delle prestazioni. Prima con il LO-150, poi col Sisu 1-A,
I’ASW-12 e il Glasflugel 604, ha guadagnato piu volte il
titolo nazionale della classe Libera fino al 1980. E stato
membro della squadra americana in quattro campionati
mondiali: Inghilterra nel 1965, Polonia nel 1968 dove vin-
se il titolo mondiale su Elfe S-3, Texas nel 1970 e Yugos-
lavia nel 1972.

Ha partecipato per piu di 15 anni alla gestione della Soa-
ring Society of America.

Architetto di professione, e proprietario di un‘impresa che
ha realizzato tra l’altro le strutture (spesso premiate} di
aeroporti e centri direzionali, si impegno con competen-
za anche al progetto di un aeroplano (AJ-2) col quale ha
dominato per sette anni, dal 1981, le gare di efficienza
sponsorizzate dalla EAA (la “Oshkosh 500”). Cancellato
dalle gare per una modifica del regolamento, I'AJ-2 ora
& esposto nello Smithsonian's Air and Space Museum.
La sua carriera tecnica inizia presso la NACA (oggi deno-
minata NASA) guale costruttore di modelli. Dopo un

VoLo A VELA
numero 286

periodo di servizio nell‘aviazione di marina, per la quale
pilotava i Corsair nella seconda guerra mondiale, si |ay-
rea in architettura.

La sua figura ha avuto momenti controversi, e qualcuno
potrebbe ricordarlo solo come un personaggio guidato
esclusivamente dall’'ambizione agonistica. Aneddoti sul
suo carattere impulsivo, alla ricerca della vittoria, sono
ormai leggendari. Dichiarava di cercare dei motivi di ten-
sione e conflitto, prima di ogni volo, al fine di esaltare Ia
propria carica agonistica. Eppure, non mancava di inve-
stire il suo tempo e il suo denaro per organizzare eventi
di raccolta dei contributi volontari alla squadra naziona-
le. A chi gli faceva notare il progressivo innalzamento
degli standard agonistici, e della difficolta nei campiona-
ti USA, rispondeva sempre che ai Mondiali il livello &
ancora ben piu elevato, stimolando il raggiungimenti di
risultati sempre migliori.

Alcune delle sue interessanti lezioni, tenute nel| corso
degli Anni ‘70, sono disponibili in Internet presso I'archi-
vio dei Soaring Symposia:
http://www.betsybyars.com/guy/soaring_symposia/

Pur avendo lasciato le gare volovelistiche, ha continuato
a seguire lo sviluppo degli alianti di nuova generazione.
Il suo cuore era, e sara sempre, con il volo a vela di com-

petizione.



A favore dei nuovi
tipi di gara

S ono un pilota di origine argen-
lina. e felice residente in lta-
lia da molli anni. Nel passato. ho
rappresentato la mia nazione in
qualche campionalo  mondiale
(acqua passatal). Nello scorso
maggio ho parlecipato con 'amico
Paolo Angelini alla Coppa Ciltd di
Ferrara e al Campionalo Naliano
Classe Club 2004. Ci siamo diver-
liti ¢ abbiamo apprezzato la bel-
lezza di questa citta, Ma. in queste
righe., mi riferiro a un particolare
aspetto della compeltizione.

LE NUOVE PROVE

Ogei, nella maggior parte delle
nazioni, si la largo uso dei nuovi
temi di “velocita™ e "distanza”, che
sono  ormai  obbligatoriamenlte
assegnali nei campionali interna-
zionali in una percentuale prefis-
sala dei giorni di gara disponibili.
Queste prove sono slate concepile
nel tentative di trovare una solu-
zione al problema delle collisioni in
volo, pilt probabili quando mollis-
simi alianti volano in Ltermica. Tut-
li cercano di sfruttare al massimo
la salita, guadagnando preziosi
secondi sul tempo di percorrenza.
[ famosi “roceoli di campionalo”.
Le prime variela delle nuove prove
erano piene di difetti, ma l'espe-
rienza mondiale le ha ralfinate.
Ormai esse offrono maggiore sicu-
rezza, a fronte di un impegno mag-
giore per il pilota che deve pensa-
re un po’ di pitt, e sono sopratlutio
molto convenienti per 'Organizza-
zione e il “task setter” che non
deve definire il Lema con grande
precisione. Nelle gare ad handicap.
inoltre, risultano mollo azzeccate,
e di solito conducono a un numero
inferiore di atlerraggi fuoricampo,
con tutli i rischi e gli inconvenien-
Li che essi comportano.

Oggi un “area task™ ¢ una gara di
velocila, su percorso assegnalo di
distanza variabile in funzione del
numero e del raggio delle arce. in

cui conta la velocita media oltenu-
la da ciascun pilota: in caso di
durata effettiva del volo inferiore al
lempo minimo assegnalo, quest'ul-
timo viene ulilizzalo per il calcolo
della velocita media: per vincere.
bisogna quindi volare veloci per
Lutto il tempo minimo assegnalo. 0
pitt a lungo.

ANALISI DI FERRARA
2004

1l primo giorno si ¢ corsa una pro-
va classica con piloni assegnati. 11
secondo giorno [u programmalo un
lema di 2,30 ore con una sola area
di 10 km di diametro; gli altri due
piloni erano fissi. Chiunque avesse
realizzalo una media superiore ai
93 knvh. anche percorrendo la mas-
sima distanza disponibile, avrebbe
chiuso il tema in anticipo sul tem-
po assegnalto. Luca Nonti, nella
Coppa. ¢ incappalo in questa assur-
da situazione.

I giorni seguenti videro 'assegna-
zione solo di prove classiche. In
uno di guesti giorni, il simpatico
direltore Giampietro Magri ha
dovulo cambiare il tema poco pri-
ma dei decolli, scatenando una pre-
vedibile corsa alla riprogramma-
zione dei compuler di bordo. e per-
dite di tempo anche per stampare i
nuovi temi.

it 0 meno lo stesso si veritico per
la Classe Club, alla quale parteci-
pavano sia un Nimbus 2, sia alcuni
ASW-20, sia i meno performanti
Libelle e Astir. Chi non chiude il
tema perde tutti i punti di velocita,
lasciando ogni possibilita di con-
quistare i primi posti in classifica
generale. Se qualcosa & sbagliato
nelle previsioni meteo, e il lema
risulta impossibile, la correzione
della distanza volata con il latlore
di handicap (presenle sempre in
Classe Club) avvantaggia nella-
mente gli alianti con handicap pit
basso (meno performanti).

La seltimana successiva. parti la

gara successiva: i Campionali Ita-
liani Standard e 15 M. Il primo
giorno, alla Standard veniva asse-
onata un'AAT con due aree di 15 ¢
10 km; il lempo minimo pari a 2
ore. Anche in questo caso, volando
a oltre 93 km/h di media non era
possibile sfruttare tutto il tempo
assegnato. Ben ollo piloti si trova-
rono cosi. di falto, penalizzati nel-
la loro preslazione.

La seconda prova prevedeva due
aree e un pilone [isso. Un tempora-
le. (0 la copertura associata a un
cumulonembo), si ¢ localizzato pro-
prio sopra al pilone fisso, bloccan-
do i concorrenti. Ma se lale zona
fosse stala volabile normalmente,
anche in questo caso il percorso
sarehbe stato completalo in meno
del tempo minimo assegnato, pur
sfruttando le due aree fino in fondo.
Questo significa che le prove di
velocitd su aree sono poco valide?
No! Significa semplicemente che
noi piloti e organizzatori, facendo-
ne raramente uso, non sappiamo
programmarle come si deve,

[n prove corle come si vedeno a
Ferrara (2 ore o 2.30), la quota di
partenza influisce molto sulla velo-
cita ottenuta. Con il limite posto a
1800 m e la velocita sul traguardo
non superiore a 150 km/h, un LS-8
zavorralo pud volare per oltre mez-
z'ora a una media di 120 km/h. Se
nella restante ora e mezza mantic-
ne una media di 85 km/h, conclu-
dera la prova in anticipo sul lempo
assegnato.

Una prova con una sola area di rag-
gio limitato (10 km, nel secondo
giorno della Coppa). riduce troppo
I'ampiezza del tempo disponibile; vi
¢ quindi un forte rischio che il Llema
risulli non azzeccato per la giorna-
1a, annullando il principale vantag-
gio di questi lemi: la flessibilila (in
un lema classico. per lo meno, il
punteggio rispecchierebbe le reali
velocita medie realizzale da ogni
pilota. N.d.R.).
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L'aeroporto
di Ferrara
con gli alianti
schierati,

in attesa

dei decolli

Marco Gavazzi
mentre
programma

un tema

di gara nei due
computer

di bordo
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SUGGERIMENTI

La mia esperienza argentina mi
permette di fornire alcuni suggeri-
menti:

P un minimo di due aree, e ancora
meglio per la direzione ¢ i piloti se
sono anche tre;

P un raggio minimo di 20 o 25 km
(evitando misure intermedie che
non sono accettate da alcuni com-
puter di bordo;

» per il pilota & pitt comodo se I'ul-
tima area & prossima all'arrivo, per
aggiustare il tempo di volo;

b il task-setter, con due o tre aree
di 25 km, puo fare a meno di un
tema alternativo, modificando solo
il tempo minimo assegnato (mino-
re se la giornata & molto fiacca):

» in Classe Club, con handicap e
alianti tanto differenti, le prove a
tempo assegnato sono le uniche
giuste e affidabili. Le aree dovran-
no essere grandi a sufficienza da
offrire a tutti pari opportunita di
fare un buon volo.

VANTAGGI

A Ferrara la visibilith non era otli-
ma, ma in luoghi dove I'aria & piu
limpida (Argentina, Australia, USA
e talvolta anche la pianura polac-
ca e tedesca nel postfrontale), ¢
frequente la formazione di grossi
roccoli, perché i bei cumuli e per-
sino gli alianti stessi si notano da
molto lontano. In tali condizioni si
sono verificate dolorose tragedie.
Un tema con le aree non elimina il
problema, ma sicuramente lo mini-
mizza.

Si riducono anche i fuoricampo!
Per me, cio & molto importante. 11
nostro sport perde adepti per la sua

complicazione e mancanza di pra-
ticita. Un campionato in cui il pilo-
ta abbia molle probabilitd di rien-
Lrare sempre in campo, vi assicuro,
¢ mollo altraenle: e diverle talti di
pitt. (E a Ferrara un pilota ¢ finito
in ospedale per un fuoricampo).
Per il task-setler, guesla novila ¢
meglio del Viagra per gli anziani!
Puo fare il briefing pii presto, puo
modulare la lunghezza della prova
in un istante (cambiando il tempo),
e non dovra mai scusarsi il giorno
dopo, chiamando in causa il vento,
i cirri, la lentezza dei decolli ecco,

STRATEGIA DI VOLO

Per quanto si tratli di temi sempli-
¢i, alcune cose vanno ricordale:

b nei temi classici. si rischia poco
partendo presto, perché non si sa
come evolvera la giornata. Con 'a-
rea Lask, invece, ¢ imperalivo vola-
re nelle migliori ore della giornata;
P pianificate un Llempo di volo supe-

riore al minimo di eirca 20 minuti:
se la giornata si rivelera migliore
del previsto, non lerminera man-
pgiandosi il traguardo; in caso con-
trario, polrele accorciare la distan-
Za in volo:

b se avele Tatto un punto hasso nel-
la prima parte del volo, allungate il
percorso nelle aree successive per
aumentare la vostra media. Non
importa se il tempo si allunga, pur-
ché la veloeitd media aumenti;

P se enlrale in un‘area molto buo-
nd, ¢ non potete vedere come sara
"altra, slruttate tutta la distanza
nell’arca dove siele;

» se vedele pioggia o cattive condi-
zioni pin avanti sul percorso, con
bhuona probabilith che la prova
divenli di distanza pura, sfruttate al
massimo larca dove siete,

» calcolate per l'ultima ora di volo
una media di 100 km/h (per effetto
dell’energia polenziale in planata).
I‘ate quindi un calcolo inverso, per
stimare quanlo vi manca o quanta
distanza dovele ancora volare. Un
buon computer di bordo aiuta mol-
lissimo: s¢ non lo avete, fale dei
calcoli di massima dopo il briefing,
non in volo quando avrele gia tan-
le Cose a cui pensare.

REGOLAMENTI

Studiate il regolamento prima del-
'inizio della competizione: le nor-
me sui lemi di gara cambiano con
grande [requenza, ¢ ne esistono
molte varianti. ciascuna con i suoi
vanlagei ¢ svantlagei. Se vorrete, ne
parleremao in un altro articolo.
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DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625" da 64HP, in fusoliera

DG 800S super 15 m. corsa, ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets
DG 800B il nhostro “top model": il primo decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motorizzazione
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La mia vita col Mustang |

| IL PIACERE |
- La mia vita in Aeronautica Militare DEL VOLO DI DISTANZA |
di Guido Enrico Bergomi di Paolo Miticocchio
| libri di G. E. Bergomi sono in vendita nelle migliori librerie Richiedetelo all'autore:
. aeronautiche al prezzo speciale di Euro 15,00 cadauno. Via Alessandro Volta 54, 20052 Monza (M)
" | due volumi contengono tanti emozionanti ricordi e una ; Tel/Fax 039 386404 .

grande quantita di belle foto, comprese quelle di tutti i
velivoli pilotati dall’Autore (tra gli altri 'MB-308, |'AT-6, .
il G-59, il mitico P-51 Mustang, e il jet DH-101 Vampire), .

raccontando con semplicita fatti belli e meno belli i
' degli Anni ‘50. !

e-mail miticocchin@tiscalinet.it
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DG-200 I-TEAM anno 1976, ore
totali 700, strum base, radio
Becker, Cambridge L/NAV, gel-
coat buono stato, carrello aper-
to, C.N. fino a Maggio 20065,
aliante in hangar a Rieti. Euro
17,000

Tel. 099.5664165 Enzo Motolese
329/3941059 Aldo Colombo

+4++

Ventus CM 17,6 m, 1994, 300
ore, 40 ore motore, Zander 940
GPS, radio Becker, ossigeno,
paracadute, carrello chiuso due
assi del 1997. Richiesta 65.000
Euro.

Tel. 0444.542222 Paolo Grazioli

+4++

Semiali da intelare e piani di
coda di aliante Bergfalke |V dan-
neggiato in decollo. Fusoliera
molto danneggiata.
Telefono 0584-99397 Paolo (ore
serali)

+4+ 4+

Dimona H36 D-KEPP, motoa-
liante, 1982, s/n 3618, motore
appena revisionato con sole 40
ore, cellula revisionata con 3010
ore, CN fino a 4/2005, applicati
tutti i Bollettini Tecnici, compre-
sa estensione limite di vita a
6000 ore. Prezzo Euro 52.000,00
AVF Ferrara Tel. 0532.902473 ore
ufficio, Ing. Magri
+ 4+ 4

Janus B |-IVDE, 1981, s/n 134,
2090 h con 1540 lanci, in ottimo
stato, CN fino a 4/2007, sempre
hangarato. Prezzo Euro 42.000
senza carrello e paracadute

AVF Ferrara Tel. 0532.902473 ore
ufficio, Ing. Magri

+4+4

Camper ARCA Anaconda, 1984,
5 posti comodi, bagno, doccia,
riscaldamento, meccanica Ford
Transit 2500 D, gancio traino,
perfetto ordine di marcia, visibi-
le ad Alzate Brianza. Euro 6000

dilazionabili. Tel. 338.5088339
Folco

OL] ANNUNG)H

L'accesso alla rubrica degli annunci é 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

M100 S I-CIRO, 1000 ore totali di
volo e riportato a zero ore nel
1995, in ottimo stato, prezzo
richiesto Euro 3500 compreso
carrello per il trasporto

Tel. 329.3624334 Gianluca De
Angelis

+ 4+ 4+

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 fino
1/2005, carrello chiuso 2 assi PIK
omologato; gelcoat nuovo com-
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, radio
Becker AR-3201, elica Hoffmann
revisionata a 0 ore, condizioni
generali ottime. Visibile presso
AVRO Rivoli di Osoppo (UD)

Tel. 349-6387168 f.rizzani@libero.it

+ 4+
TEST-8 Alpin motoaliante ULM
biposto 16 m, Rotax 503 doppia
accensione a scomparsa con-
trollato da entrambi i posti di
pilotaggio decolla in 300 m! Effi-
cienza 30, radio aeronautica con
interfono e cuffie. Carrello trici-
clo per rullaggio autonomo. 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

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

Tel. 011.6197613

cell. 347.7401602

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, Ben-
dix-King KT76A. Visibile presso
AVRO (Rivoli di Osoppo, UD)
Tel. 349.6387168
Francesco Rizzani
f.rizzani@libero.it

+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 02.29004912
Franco Zuliani. Tel 02.26411073
Fax 02.26412894
Walter Vergani

+ 4+

DG 200 D-6781, 1978, hangarato a
Verona, mai incidentato, vario SB88
GPS-ASR, gelcoat in buone condi-
zioni, carrello chiuso immatricola-
to in ltalia. Euro 18.500.
Tel 347.2471688. Graziano Pera
graziano.per@libero.it

++4

Bergfalke IV, 1974, 1600 ore, dan-
neggiato per atterraggio pesante
in supporto carrello e cappottina.
Per il resto ottime condizioni.
Danno stimato 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

+4+4
Cerco computer di volo (per sosti-
tuire Zander SR820 su DG300),
meglio se interfacciabile GPS
cell. 338.4920111
vitali.timoteo@libero.it

+44
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. 335.5473852
franco.ricciardi@fortech.it
+4+4
Strumenti Aerograf 6000/12000
m, completo Fototime Il, Barogra-
fo Winter 8000, Bussola Schanz,
Zander SR 820 D.
Tel/fFax 035.251392 mbalze@tin.it
Mario Balzer
+4+4
Spatz 55 monoposto e
K-7 biposto in ottime condizioni,
CN valido, carrello, causa passag-
gio a motoaliante. Visibili a Rimi-
ni, prezzo interessante.
Fabio Bernardi
Tel 347.4520825 / 0541.759641
+4+ 4

Ka6E, ottime condizioni, C.N. trien-
nale fino 3/2005, oltre 600 ore dis-
ponibili prima della prossima ispe-
zione 1000 ore, strum completa di
virosbandometro e vario el, car-
rello scoperto.
Euro 7.400,00.
fabrizio_ka6@tin.it.
Tel 011.9363484 ore serali

++ 4

roulotte BURSTNER 430 (4/5
posti}, 1982 Unico proprietario,
perfetto ordine di marcia.
Euro 1.000,00
Tel 335.5088339 Folco

+44

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

+4 4

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

+4+4

Diamant 15 |-SEXY vetroresina,
completo, ottimo stato, carrello
chiuso in metallo. Lit 17 milioni
Tel 0332.231518 A. Mattano
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Discus 2C 18 metri

Ha compiuto il primo volo il nuovo 18 metri senza flap,
derivato dal Discus 2 di classe standard. Pubblichiamo
una bella foto di Peter Selinger, nella quale si ricono-
sce Tilo Holighaus ai comandi del nuovo aliante.

Alianti in piazza ad Asiago

dalla vicina AVS di Verona.

Alianti in Fiera a Verona

Paolo Grasso ci ha inviato un articolo del quotidiano
“L'Arena di Verona”, sotto il titolo “ Week-end all'Ar-
senale, con novita: ci sono gli alianti” dove si parla
del volo a vela ed in particolare dell'iniziativa dell’ As-
sociazione Volovelistica Scaligera che ha partecipato
con entusiasmo alla Festa dello Sport cittadina, svol-
tasi sabato 9 ottobre 2004. Ne riportiamo un breve
estratto.

“Una vetrina per conoscere |le realta sportive verone-
si e le loro attivita. Attraverso stand, materiale di pro-
mozione € dimostrazioni pratiche. Per la prima volta
ci saranno anche due alianti portati dall'associazione
del volo a vela. E quanto propone |'assessorato allo
Sport e tempo libero con la Festa dello Sport, nelle
giornate di domani e domenica all'ex Arsenale. Alla
presentazione & intervenuto l'assessore allo Sport
Luciano Guerrini: «L'edizione di quest'anno, ampliata
rispetto alle precedenti sia negli spazi che nell'artico-

Il elub di Asiago ci invia alcune foto della giornata del 12 agosto, dedicata ai festeg-
giamenti per gli 80 anni del Volo a Vela locale. i
Questa piccola manifestazione ha permesso di far conoscere il meraviglioso mondo

del Valo a Vela, ai molti turisti e residenti.

Vi & stata una nutrita partecipazione di soci provenienti dall’associazione locale e

VR TN
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lazione delle proposte, presenta alcune interessanti
novita. Saranno circa 70 le realta presenti, tra federa-
zioni, enti di promozione sportiva e associazioni del-
la citta e della provincia che si occupano di attivita
sportive e ricreative. E un evento che i cittadini vero-
nesi apprezzano per la grande varieta di discipline
sportive presentate e per capire quali sono le pil
appropriate alle proprie esigenze».

La festa, a ingresso libero, si aprira sabato alle 14.30
e si concludera domenica alle 19.”

Nuova immagine per la FAI

La Federazione Aeronautica Internaziona-
le ha adottato un nuovo logo selezionato
attraverso un concorso.

Nuovo software 3D gratuito

Hannes Kriiger ha sviluppato GPL-IGC, un nuovo
software di analisi e visualizzazione in 3D dei file IGC,
in Open Source {(quindi di utilizzo gratuito!). Gira in
ambiente Windows, Unix e Linux. Non lo abbiamo
provato, ma sembra molto promettente. Le videate
esemplificative che sono disponibili in rete sono gra-
devoli, come potete verificare qui:
http://pc12-c714.uibk.ac.at/GPLIGC/screenshots/
screenshots.php

L'intero programma pud essere scaricato dal sito
http://gpligc.sf.net

Problemi con file IGC sotto Windows XP

A quanto pare c'é una soluzione per il problema di con-
flitti nei nomi dei file nelle finestre di dialogo: il sito qui

RISTORANTE

indicato offre un aggiornamento risolutivo:
http://support.microsoft.com/default.aspx?kbid=319827

250 km a meno di 200 metri di quota

Nuovo spettacolare video sul Volo a Vela, girato in
Nuova Zelanda sfruttando la dinamica a bassissime
quote sulle dune di sabbia della costa occidentale
(isola settentrio-
nale).

Si intitola Black
Sands - White
Wings, e mostra
tre alianti in un
volo di distanza
libera di oltre 250
km davvero inu-
suale: i venti occi-
dentali hanno per-
messo di procedere velocemente pur rimanendo per
oltre il 90 per cento del tempo a quote inferiori ai 200
metri. Le scene dell'attraversamento di fiumi e inse-
nature vi faranno tremare!

E in vendita a 20 dollari USA (il pagamento pud avve-
nire tramite Visa o Mastercard) ordinandolo diretta-
mente via e-mail a John Roake:
john@johnroake.com

Gare di acrobazia in aliante

Su www.fsiva.it trovate risultati e foto dei Campiona-
ti ltaliani di acrobazia in aliante, Categoria Promozio-
ne e Classe Club nonché un bel servizio fotografico di
Roberto Diciotti.

Alla realizzazione del sito ha collaborato Paoclo Cervi
del Volovelistico Toscano.

—

SPECIALITA' TOSCANE
Chiuso LUNEDI e MARTEDI

VARESE - via Lungolago , 45

0332 -310170 - Fax 320487
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La T&A - Testa & Associati
é una societa di consulenza
specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanziarie,
joint - venture, quotazioni in Borsa.

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

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

Strutturazione di sistemi
di controllo finanziario e
di pianificazione
finanziaria.

Ristrutturazione efo GIRMI

rifinanziamento del debito. Svolgiamo attivita di

consulenza finalizzata 1
all’ottimizzazione
dell’utilizzo degli strumenti
di finanza ordinana e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo 1
nostr1 chienti nella

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

. - - E’ stata acquisita da una
Nei casi di performance cordats di investitori

finanziarie inadeguate o assistiti da
strutture di capitale : T g
inappropriate, strutturiamo e
I’assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con 1l sistema
bancario e finanziaro. societa.
T&A si affianca inoltre a1
propn clienti nel

e

Assistiamo 1 nostri clienti

MONItoraggio Successivo. dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni Quotazione in Borsa.
" - finali. Sulla base di
# manilesto accurate analisi delle T&A assiste 1 propn clienti
societa e dei mercati di nella verifica di fattibilita e
sambonet E rifen’;nenp, ﬁcer;higrno conven'jenza della
. ) 3 acquirenti e venditon, quotazione, nella
Pm}:,:on:::;:: r;;.im ' effettuiamo valutagioni valutazioqe, nella )
Questa operazione ¢ aziendali € conduciamo le strutturazione
|  statapianificata ¢ negoziazioni. T&A assiste dell’operazione, nella
i negoziaia da inoltre nel processo di due negoziazione € nel ;
MTA diligence e coordinamento con i global |
Te3TA L AssOCIATE nell’impostazione della coordinator.

contrattualistica.

Tel. (02) 72.02.14.55 - Fax (02) 72.02.14.78
Milano - Piazza Pio XI, n. 5
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