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Riunione 1GC

che dare molto spazio, all’interno di questo numero, alla

Non potevamo fare altro
quale I'ltalia ha conseguito il mandato ad ospitare ben due

riunione IGC nel corso della
La soddisfazione di tutti coloro che hanno lavorato a questo fine

Campionati Mondiali.
elegazione italiana ha lasciato Losanna con la gioia negli occhi

e grandissima. Tutta la d
dopo un lungo periodo di tensione e concentrazione.

Chi meglio di noi puo quindi comprendere lo sconforto e la delusione che devono aver
provato i delegati neozelandesi, i quali si proponevano di ospitare nel 2008 i Mondia-
li delle altre classi FAl If lavoro di presentazione e preparazione che avevano svolto era
a livello di altissimo professionismo, proprio per dimostrare quanto c¢i credevano, e

quanto volevano tale mondiale. Rispondendo ai nuovi requisiti della FAI, avevano con

centrato molte energie su
grande passo verso Je televisioni e la comunicazione. Meritavano certamente di to
r,

nare a casa soddisfatti quanto e pit di noi.

lla creazione di un evento con le carte in regola per fare il

Contro la candidatura Kiwi, che non era in concorrenza con la nostra, hanno giocato i
montagnoso poco ospitale. Per alcuni delegati il volo a vela da com-
petizione deve essere fatto solo di termiche e planate su pianure uniformi. Per molti
¢ anche meglio se tali {fuoghi sono vicini a casa, per non rischiare sorprese legate a;'

costi della trasferta e non si sono fidati delle tariffe vantaggiose concordate dai Ne
D_

zelandesi.

timori per il terreno

Tutti i Paesi extraeuropei hanno ora una ragione in pit per definire I'IGC un organi
y el i L ¥ nism
‘eurocentrico”, insensibile alle istanze che vengono da pit lontano. E probabil ho
. ) . . ) : ile che
verra proposto di stabilire una prassi per cui @ due campionati in terra europea debb
ebba

seguire un campionato oltreoceano.

Le decisioni sono state prese correttamente, nel rispetto delle rigorose procedure d

cratiche abituali per IlGC. Ed é innegabile che il volo a vela sia uno sporr- E:_afmo'
soprattutto in Europa, in tantissime nazioni (agni nazione esprime un voto neﬁ’f@ftftg
pero altrettanto vero che le nazioni extraeuropee offrono spesso condizioni aero!ol j
che variegate e interessanti, talvolta eccezionali, e ben pochi problemi di congesrﬁ'ogj_
dello spazio aereo. Una ricchezza preziosissima per il nostro sport. ne

Aldo Cernezzi
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Fondata da Plinio Rovesti nel 1946

La rivista del volo a vela italiano,
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I voli da primato
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DALLITALIA
o Associazione al CSVVA + 6 numeri della rivista

* Associazione promozionale "prima volta” alcswa
+ 6 numeri della rivista

¢ Associazione “sostenitore” al CSVVA + 6 humeri della rivista

¢ Associazione “henemerito” al CSVYVA + 6 numeri della rivista
« Numeri arretrati

DALLESTERO

18
27
30
43
46
54
62
64
LE TARIFFE PER IL 2005

Euro

Euro

Euro

Euro

Euro

Euro

¢ Associazione al CSVVA + 6 numeri della rivista

Modalita di versamento:

35

25

85
250

50

o con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato al CSVVA, Aeroporto P. Contri - Lungolage Calcinate, 45— 21100 Varese, indicando sul

retro la causale e l'indirizzo per la spedizione;

+ ¢on bonifico bancario alle coordinate AB1 05048, CAB 50180, CIN S, c/c 589272 intestato a CSVVA, indicando la causale e U'indirizza per la

spedizione, e dandone comunicazione agli indirizzi sotto riportati;

e con assegno non trasferibile intestato al CSVVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spedizione.

Per informazieni relative all'invio delle copie della rivista (asseciazioni, rinnovi, arretrati): tel/fax 0332-310023. E-mail: csvva@voloavela.it
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I’Assemblea Plenaria 1GC
International Gliding Commission

Testi e foto Jean-Marie Clément

Erano presenti o rappresentate lrentaquattro
nazioni con trenta delegali venuti da tutlo il
mondo. L'Argentina aveva dato procura alla %
Nuova Zelanda, presente anche I'Australia, que-
sti ultimi due con una folte delegazione in quan-
to candidati a prossimi mondiali. gli U.5.A, il Canada
e la maggior parte dei paesi europei, in particolare i pae-
si ex blocco Unione Sovietica come Lituania, Repubbli-
ca Ceca, Serbia Montenegro, Slovenia, Slovacchia, ecc..
fssendo le votazioni del tipo "una nazione, un voto". il
peso di questi paesi ¢ diventalo preponderante nelle
votazioni anche se il numero di piloti rappresenlati ¢
insignificante di fronte al blocco Germania, Francia ed
USA che da soli rappresentano 729% dei piloti mondiali
(87.000 sui 120.000), ma pesano meno del 10% nelle
votazioni. Probabilmente per questa ragione, non ¢ sta-
to rispettata la consuetudine di attribuire ogni tanto un
campionato ad un paese dell'emisfero sud, anche se era-
no candidati I'Australia con Corowa e la Nuova Zelanda
con Omarama. Interessante osservare pero che il con-
tinente europeo rappresenta 90.000 piloti.

[l presidente Bob Henderson raccomanda a tutte le
nazioni di iscriversi anche all'EGU (European Gliding
Union) per godere di rappresentativila presso la buro-
crazia di Bruxelles.

Importante ricordare che le decisioni dell'EASA (Euro-
pean Agency for Safety in Aviation) sono applicabili diret-
tamente senza alcuna ratifica da parte delle autorita

;\}’,',)l

<

nazionali (governo, parlamento o altra).

IL CENTENARIO FAI

La FAl tiene molto alle celebrazioni del centenario del-
la propria fondazione. La commissione volo a vela (1GC)
ha indetto percio una competizione mondiale di due sel-
Limane in stretta collaborazione con I'OLG (OnLine Con-
test), il cui sito prevede una classifica speciale. |1 perio-
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Iy M-  in ogni classe. Si raccomanda la massima par-
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Losanna, 4-5 marzo 2005

do di gara, nell'emisfero Nord, € stato fissato dal
9 al 24 luglio p.v. con una premiazione ufficiale

A tecipazione di tutti. al fine di dimostrare l'im-
portanza del nostro sport. I risultati relativi all'e-
misfero Sud sono gia disponibili sul sito del'OLC.

VOLO SIMULATO

Roland Stuck riporta I'esperienza con il nuovo software
"Silent Wings" che consente non soltanto di accelerare
la formagzione dell'allievo, ma anche e soprattutto di sti-
molare 'avvicinamento al volo reale dei giovani che lo
hanno provato. Molti club si sono attrezzali installando
lo schermo ed i comandi in una fusoliera di monoposto.
Eccellente risposta da parte del pubblico nelle giornate
"porte aperte".

DISCORSO D'APERTURA

Wolfgang Weinreich, ex-presidente della FAI e dell’Aero
Club di Germania (DAeC), ha toccalo i punti dolenti del
nostro amato sport. Ne riportiamo qui i principali argo-
menti.

A differenza degli altri sport dell'aria, quesia assem-
blea (I'IGC) detiene il potere assoluto nel decidere le
regole ed il futuro del volo a vela. senza alcuna inter-
ferenza da parte della FAlL. Purtroppo, i suoi delegati
sembrano incapaci di trovare delle soluzioni ai pro-
blemi che lo affliggono come: regole troppo complica-
te, incomprensibili per molli piloti (basta leggere 1'An-
nex A, 7.5.2b) ed ancor pi per il pubblico, modifiche
troppo frequenti. compelizioni poco attratlive per il
pubblico. costi in esplosione. Occorre trovare nuove
formule di gara, creare un’immagine posiliva presso il
pubblico attraverso 1 media valorizzando 'aspetto eco-
logico del nostro sport ed i suoi alti valori educativi. Il
popolo volovelista sta inveechiando e riducendosi ad un
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Museo esterno

ritmo di annuo pari a circa il 2%. In Germania si sono
persi 4.000 piloti in 10 anni (oggi sono rimasti 35.000).
I giovani non possono essere soddisfatti di uno sport
che richiede molto denaro, mollo tempo con molti sfor-
zi e sacrifici. I club devono cambiare mentalita, crea-
re un ambiente di tipo familiare, amichevole. Ci si deve

N
ispirare al molto di MacDonald's zv;’
"take good care of Lhe kids, they are ’fv*\

~

our future!,

Per esempio, nelle giornale "porle aperte”,

occorre favorire 'accesso dei giovani ai simulatori con-
segnando poi un bel diploma. rimuovere Lulti i cartelli

Un momento dell’Assemblea
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Riccardo Biglr'adori pilota della N

' cogting
antiriflesso

Pil contrasto e profondita di visione
in vetro ultrasottile, testata in quota

Barberini per le

PlZl 8 polarizzate in vetro
@ ha stabilito un

record: solo 1,8 mm di spessore,
per una lente da sole ultrasottile, ancora
pill performante.
Meno materia, pill tecnologia: la Plz1.8
offre la massima visibilita, i migliori
contrasti, protegge gli occhi al 100% dai
raggi UV fino a 400 nm, dagli infrarossi e
dalla luce blu, e ha un'efficienza di
polarizzazione mai inferiore al 99,9%.

protezione totale
dai raggi UV e IR
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avmnm'e Italiana di volo-a- ve{a

L'acchio riesce a "vedere oltre", pil
lontano, anche nelle condizioni di visibilita
mutevoli ed estreme: lo dimostrano i test
effettuati in quota da un campione italiano
di volo-a-vela, una delle discipline dove
|'occhio & pid sollecitato dai riflessi e dalla
durata della gara, ma deve restare sempre
vigile e riposato, per fare le scelte che
portano al successo.

U’antiriflesso interno, il nuovissima coating
oleofobico contro acqua, sudore e impronte
completano i trattamenti in dotazione a

verrffca in vo!o Ie presrazmnr deHa Plzz 8

coating
waterproof

con la lente da sole polarizzata
da un grande campione di volo-a-vela

questa lente unica, leggera e confortevole,
disponibile in colori di tendenza, e scelta
dai marchi di occhiali da sole piil
prestigiosi, come Révo, Ray-Ban, Persol,
Maui Jim.

e @
Barberini-
HIGH PERFORMANCE
GLASS SUNLENSES

Barberini Spa- 64029 Silvi, (TE) italy - Telefono+39 0850367
E-mail: barb,erini@barb_eﬁn'i.pe.it-lntemet:www.barbe?'%'i“p'fe?ii
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Waldemar Ratajczak con il presidente
della federazione polacca, sig. Serputowski

Due membri della commissione sui logger GPS.
Da sinistra, lan Strachan e Bernald Smith

del tipo "accesso vietato". Un bell’e- ~m¢
sempio potrebbe essere quello della QMJ’:
“giostra” lituana. dove fanno volare 73‘;
"dal vero" ragazzi fra i 10 ¢ i 16 anni Oy

su un aliante “primario” simile all’'SG38

Zoegling che si libra a qualche metro di quota e alterra
in linca retta rimanendo vincolalo.

Toccando poi il problema del pesante carico burocratico
per licenze, mezzi ed aeroporli. in continuo aumento, il
trasferimento di deleghe alle federazioni aiulerd molto a
contenere la tendenza, e forse anche ad invertire la rot-
ta. Ha poi tracciato un preoccupante quadro del futuro
in cui il volo a vela polrebbe essere conflinato in riserve,
sorla di parchi giochi. Non esiste alcuno sport acreo che
non soffra limitazioni di spazio, ¢ dovremo necessaria-
mente attrezzarcei e rispeltlarle. Le nostre azioni di dife-
sa non dovranno mai essere dimostrative con impatto
negativo, del tipo hloccare gli acroporti o le strade con i
arrelli, ma al contrario collaborativi alla ricerca di un
inevilabile e necessario compromesso con 'uso di argo-
menti convincenti da parte dei nostri migliori specialisti
e negoziatori. Poco ¢ sempre meglio di niente.

In conclusione di questa brillanle ¢ mollo apprezzata
presentazione, il presidenle dell'lGC, il neozelandese
Bob Henderson, riassume il tullo con una semplice fra-
se: "Dobbiamo fare in modo che il nostro sporl esista
ancora fra 10 anni".

GPS COMMERCIALI

Nel corso dell'anno si era gia svolta una lunga discus-
sione via Internet circa la proposta canadese gia boc-
ciata lo scorso anno, di consentlire la documentazione

Hans-Werner Grosse
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A sinistra i due delegati della Lituania, e a destra
il rappresentante russo

dei voli per il conseguimento delle Insegne (fino ai 500
km) fornendo i file registrati dai semplici GPS commer-
ciali. Come spesso accade in queste discussioni a distan-
za, i loni sono talvolta stati molto irritanti.
[l delegato del Canada ha quindi letlo una presentazio-
ne della Garmin, non presenle in prima persona, la qua-
le sostiene che non @ possibile falsificare un file 1GC
all'interno di un apparato portatile, in quanto la data ver-
rebbe a mancare (viene normalmente scaricata dai
salelliti). Dal punto di vista dellaffidabilith, Garmin
afferma che nessuno ¢ fino ad oggi riuscito a violare il
codice soflware dei propri apparecchi. Le prove effel-
luate da lan Strachan in parallelo ad un logger certifi-
calo 1GC hanno mostrato due problemi che ne impedi-
scono I'utilizzo per le insegne: il primo & dovuto alla pre-
senza di valori erratici della quota, anche di oltre 100
m {ra due fix (viene registrata solo l'altitudine misurata
dal GPS, non da una capsula barometrica). Inoltre l'al-
litudine GPS ha in qualche caso cessato di essere regi-
strata dopo un paio d'ore, su un volo di 15 ore per un
primato mondiale. Il secondo problema ¢ legato alla fun-
zione “predittiva” nella registrazione, che in caso di man-
canza di segnale satellitare arriva a creare dei fix inter-
polati: ¢id non & accetlabile anche perché que-
sti falsi fix non posso essere distinti da
quelli veri. Garmin promette di risolvere la

A

queslione, ma per ora questi maodelli non
sono utilizzabili.

WORLD CLASS

Salvata in extremis lo scorso anno, nella riunione 2005 ¢é
stata menzionata solo per riportare che il costruttore del
PW-5 annuncia che l'aliante ¢ stato cerlificato fino a
11.000 m, superando la vecchia limitazione che lo obbli-

gava a mantenere una quota inferiore ai 5.000 metri.

NUOVE REGOLE SPORTIVE

LIGC ha adottato una procedura abbaslanza comples-

sa. ma che funziona bene, per le modifiche ai regola-

menti sportivi. Le decisioni prese ex-novo quest’anno
verranno ridiscusse in dettaglio. sottoposte quindi ad
approvazione definitiva nella riunione del prossimo

2006, per entrare in vigore a partire dalla stagione spor-

tiva 2007 (ottobre 2006).

e Nel caso dei biposto il nome del pilota titolare del volo
dovra essere pre-dichiarato:

e reintrodotta la Classe Biposto, con correzione ad
handicap e limitata ad apertura massima di 20 m. Vi
polranno quindi partecipare. oltre ai recenti Duo-Dis-
cus e DG-1000, anche gli Janus e tutli i biposto infe-
riori a 20 metri:

e per i soli primati mondiali. & sempre richiesta la
dichiarazione eleltronica. non piu quella cartacea.
Ogni logger, anche quelli supplementari, dovra con-
tenerla:

e sard permesso utilizzare una lista di piloni con nomi
in codice, da consegnare al commissario sportivo
(0.0.) prima del volo con la dichiarazione. Gid sempli-
fica il lavoro di dichiarazione. non richiedendo di comu-
nicare ogni volta all’'O0 tutte le coordinate complete:

e per i soli primati mondiali. il personale addetio alla
verifica ed omologazione all'interno delle organizza-
zioni volovelistiche (AeCl per gli italiani). non potra
essere soggetto ad alcun legame di parentela o di
dipendenza dal pilota titolare. dai commissari sporti-
vi e dal volo stesso. Di conseguenza. il commissario
sportivo non potra far parte del gruppo incaricato del-
['omologazione di un primato da lui controllato:

e per i soli primati mondiali. i commissari sportivi
dovranno aver maturato un‘esperienza precedente
nella gestione di insegne e di primati nazionali:

e per i soli primati mondiali. si potranno utilizzare sol-
tanto logger che hanno un dispositivo di registrazio-
ne del funzionamento del motore non disattivabile dal
pilota:

e per i soli primali mondiali. i commissari sportivi
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dovranno conservare una copia di sicurezza del file,
da trasmettere al NAG (National Aisport Control, per
I'ltalia I'AeCl) o alla FAl, e provvedere alla spedizio-
ne alla FAI di un’altra copia insieme alla notifica del
volo entro 7 giorni;

e ipiloti e i commissari sportivi ritenuti colpevoli di aver
falsificato un'informazione o barato in qualunque
modo (compreso il doping), & previsto il ritiro della
licenza sportiva (durata da determinare), l'espulsio-
ne da ogni NAC, il bando da tentativi d'Insegna, di
gara o di primato ed eventualmente la cancellazione
di ogni primato ottenuto precedentemente;

® per i soli primati mondiali, i seguenti logger non
saranno piil accettati da marzo 2006: Zander 940,
Print Technik GR-1000, Cambridge 10, 20 e 25. |
costruttori sono stati avvertiti e sono invitati a stu-
diare aggiornamenti retrofittabili, che sappiamo esse-
re gia disponibili per alcuni di essi.

® Sara applicata tra un anno una moratoria di 4 anni
sulle regole di gara, che cosi rimarranno un po’ piu
stabili;

e il limite di peso per la classe libera & stato aumenta-
to fino a 850 kg per ogni aliante, eliminando la vec-
chia distinzione fra monoposto, biposto e motorizza-
ti, e questo limite rimarra fisso fino al 2017.

e sempre in classe libera, sara permesso variare l'a-
pertura alare e la configurazione durante la gara, pri-
ma del decollo (al limite, potrebbero nascere alianti
con pit di un set di ali);

e | temi di gara "Speed task pilot selected" e "Distance
task pilot selected", di fatto gia scomparsi dalla sce-
na competitiva, sono cancellati;

e nelle gare ad "area assegnata" AAT, le aree non
potranno sovrapporsi, per non ingenerare possibili
confusioni;

e nelle gare di velocita su AAT, tutti i piloti che hanno
percorso la distanza minima visitando tutte le aeree
nell'ordine prescritto, riceveranno lo stesso punteg-
gio per la distanza (6.2.2 part 8);

e le competizioni di Prima Categoria dovranno esse-
re separate di almeno 10 giorni ad evitare

!

()

respinta la proposta di creare un "tampone"

L R}V‘(

di 30 secondi consecutivi di superamento del-
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la quota massima autorizzata, con il principio che
non puo esistere tolleranza sulla violazione. Si riba-
disce che ¢ compito del pilota di garantire il rispet-
to delle norme di navigazione, adolttando i margini
di separazione che ritiecne necessari. Viene ricorda-
to che la separazione minima IFR/VI'R in spazi con-
trollati € di solo 150 m di quota. corrispondenti a 30
secondi in una salita da 5 m/s:

e le quote di registrazione, dovute dal NAC alla IPAl per
le competizioni di prima ¢ seconda calegoria, saran-
no quantificate in base al numero di iscritti:

e le spese sostenule dagli steward ¢ membri della giu-
ria saranno a carico della 1GC, ¢ verranno pagate con
le entrate di cui sopra.

e Ogni NAC dovra lenere aggiornato un registro dei voli
validi per i “Diamanti™;

e ¢ stata istituita I'Inscgna dei 750 km:

e inserito tra le varianti ammesse, il calcolo del pun-
leggio con il "Simplified scoring system” per tutte le
gare di velocita (8.1b, 8.5, 8.9). anche chiamato
sistema svizzero o sistema Nietlispach, che potra
essere ulilizzalo in sostituzione del sistema a 1.000
punti.

MEDAGL LI

I& stata attribuita al pilota polacco Janusz Centka, che
si era cavallerescamente ritirato lo scorso anno per
lasciare il posto a Piero Morelli, il quale ha dovuto atten-
dere che il cambio di gestione dell’AcCl togliesse il veto
che era stato posto contlro di lui.

Tra gli altri candidati, anche il famoso esperto d'aerodi-
namica Loek Boermans.

Centka ha iniziato a volare nel 1966: nel 1972 fu cam-
pione nazionale Junior. Dal 1987 partecipa alla scena
competitiva internazionale, figurando sempre ai mas-
simi livelli, in Classe Libera e talvolta in 15 metri. Rien-
tra nel ristretto novero dei pluricampioni, con due
medaglie d'oro in campionati mondiali, ¢ un secondo
posto.

Riservato a personaggi che hanno portato un
contributo considerevole e duraluro al volo a
vela internazionale, & stato attribuito a Gillian
Bryce-Smith, inglese, che per tanto tempo ha
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Una slide dalla presentazione di Klaus Ohimann sui voli da primato, in cui si vede il ghiacciaio Perito

Moreno

Klaus Ohlmann

curato I'edizione della rivista Sailplane and Gliding e.
in seguito, ha creato e gestito la rivista “on-line”
GlidingMagazine.com che ha dovuto da poco lasciare
alla Soaring Society of America.

[l famoso recordman tedesco e stato invitato ad espor-
re una presentazione sul volo di distanza in linea ret-
ta di oltre 2.000 km che gli € valso il premio Joachim
Kuttner del 23 novembre 2003; ha ricordato anche i
primati del duo Terry Delore-Steve [Fossett ¢ di Jean-
Marie Clément. Ha espresso il suo stupore in merito
alla nuova regola che impedisce di omologare pit di un
primato di distanza per ogni volo, ¢id che gli lascia la
proprieta del primato di distanza a mela prefissata pur
essendo stato superato regolarmente da Terry Delore
e Steve Fossett nel 2004. i quali per. per quel volo, han-
no preferito scegliere di rivendicare il primato in linea
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retta di distanza libera. Ha espresso anche il )"&, i primi otto classificati. prescindendo dall’entita

4

U

(0)

suo stupore sull'inasprimento delle regole 5
. . . . . I

burocratiche di omologazione, ritenendo in %

T

2

particolare che il controllo del peso e della Vne
siano di responsabilita del pilota, chiedendo di
dare spazio alla fantasia con meno restrizioni possibi-
le, e perché no, aprire al volo notturno.

CALENDARIO GARE

[ Mondiale femminile del 2007 si svolgera a Bailleau
(F), unico candidato.

L'Europeo 2007 classi Standard, Club e PW-5 si svol-
gera a Pociunai (Lituania), unico candidato.
L'Europeo 2007 classi 15 m, 18 m e Libera si svolge-
ra a Issoudun (F), unico candidato.

Il Mondiale Juniores 2007 & stato assegnato a Rieti,
unico candidato con un solo voto contrario.

I1 Mondiale 2008 classi 15 m, 18 m e Libera si svol-
gera a Lusse (D) con 20 voti, contro 14 voti per Oma-
rama (NZ) in seconda votazione; i risultati del primo
turno davano 17 voti a Lusse, 10 a favore di Omarama
e 7 per Corowa (AUS).

Il Mondiale 2008 classi Standard, Club e PW-5 si svol-
gera a Rieti con 20 voti, contro 14 voti a favore di
Pociunai.

GRAND PRIX

Dopo la gara sperimentale svoltasi nel 2003, e della
quale avete potuto leggere un resoconto su questa rivi-
sta, questa formula viene promossa ad “evento di pri-
ma categoria” con I'assegnazione del titolo di Campio-
ne del Mondo del Grand Prix di Volo a Vela. La com-
petizione si svolgera a Saint Auban (F), dal 2 all'11 set-
tembre 2005.

Al via un massimo di 20 piloti, 1 per NAC piu una riser-
va, in classe unica 15 metri. Se il numero di parteci-
panti sara inferiore a 20, verra accettato il pilota di
riserva. Se superiore a 20, la selezione avverra sulla
hase della ranking list dell'IGC.

La partenza sara del tipo simultanea a regata, i piloni
saranno scelti in modo di essere facilmente accessibi-
li per il pubblico.

Il punteggio sara semplicemente corrispondente alla
velocita (e dunque non prove da 1000 punti), I'atter-
raggio fuori campo comportera una penalita di 1 minu-
to per chilometro mancante. Il punteggio finale sara
come per la Formula 1, con F'assegnazione da 1 a 8 per
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del distacco subito. Gli alianti saranno equi-
paggiati del ‘V-Pos
(Www.ypos.no) con proiezioni in 3D su schermi
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- tracking syvstem
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TV e grandi schermi allestiti in aeroporto.

In parallelo, si svolgerd il primo salone di St Auban,
I'European Open-Air Fxhibit; un air-show. con esposi-
zione di alianti e moloalianti, spettacoli acrobatici,
alianti d'epoca ¢ acromodelli.

Sono aperte le candidature per il secondo World Grand
Prix, che dovranno essere presentate al Bureau 1GC
prima del 1° ottobre 2005. Nel 2006, inoltre, ogni NAC
potra organizzare dei Grand Prix nazionali, con fun-
zione di selezione per il World Grand Prix del 2007.

ON-LINE CONTEST

L'OLC ¢ oggi una competizione decentralizzata rico-
nosciuta dalla FAIL, tanto da essere valida ai fini della
Coppa Hilton.

Novita di quest'anno: in Germania, la competizione si
articola anche in 19 round riservati a voli svolti nei
week-end, con pubblicazione di una classifica per club
e punteggio calcolato sulla media dei tre migliori pilo-
Li; viene considerata la velocita ottenuta nelle miglio-
ri 2 ore e mezza del volo, in modo che un stesso alian-
te possa cffettuare pitt voli con piloti diversi: la clas-
sifica per club ¢ calcolato sulla media di 3 piloti. Ci si
aspetta di stimolare la competitivita campanilistica, €
di trovare spazio per abituali brevi sunti della situa-
zione sui quotidiani locali, alla stregua del campiona-
to di calcio.

ELEZIONI

I bureau IGC ¢ stato ricletto con Bob Henderson (NZ)
presidente, Eric Mozer (USA) 1° vicepresidente, Viadi-
mir Foltin (SK), Axel Reich (D), Brian Spreckley (UK),
Arid Solbakken (N) e Roland Stuck (I°) altri vicepresi-
denti, e Peter Eriksen (DK) segretario.

PROSSIMA RIUNIONE PLENARIA

La candidatura di Belgrado per la prossima assemblea
plenaria ha raccolto 16 voti su 31, ma la FAl richiede
una maggioranza di 2/3 per cambiare sede.
Appuntamento quindi a Losanna il 3 ¢ 4 marzo 2006
ore 9.15. L.e proposte di votazione dovranno pervenire
entro il 15 dicembre 2005, i rapporti delle commissio-
ni entro il 5 gennaio 2006. m



Due mondiali per I'ltalia

Dimostrazione
di fiducia internazionale

Gia dall'estate del 2004, Leonardo Brigliadori
aveva abbozzalo un ambizioso progetto di rilan-
cio internazionale di Rieti. Liaeroporto e le strut-
lure volovelistiche hanno subito nel corso degli
ultimi vent'anni un progressivo degrado. e la man-
canza di fondi ha finora impedito di investire in ristrut-
dinarie. I costi dell'atti-
idamente come nel

.
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lurazioni e manutenzioni straor
vita, nel frattempo, crescevano rap
resto del mondo, trovavano sempre meno giustificazio-
ne nella qualita della struttura.

gravaliin parlicolarc dalle tas-
ano per oltre 15 Euro
eguibile realisti-

L'abbattimento dei costi,
se di decollo e atlerraggio che pes
su ogni decollo, non & purtroppo pers
camente. Lalternativa pud quindi solo essere quella di
riportare Rieti allo splendore ed efficienza di uno dei luo-
ghi simbolo del volo a vela mondiale, uno dei pochi dove
in estate si possa godere di una piti che ragionevole cer-

tezza di volare davvero. La situazion
infatti affidabile © rinomata.

migliore dell’organizzazlo-

e meteorologica del-

I'Appennino Centrale ¢
Quale occasione pud essere

Aldo Cernezzi mentre presenta ai delegati

la candidatura italiana

A ALy
25 Ay

Aldo Cernezzi

ne di un Campionato Mondiale. con la possibili-
_ tadireperire finanziamenti e supporto negli enti
E pubblici e privati in vista di un evento di gran-
<~ de risonanza? Senza contare che un evento di
rilevanza mondiale ¢ il palcoscenico perfeito per
svolgere anche un grosso lavoro di pubbliche relazio-
ni e cercare una presenza significativa sui mezzi di
comunicazione. Tale obiettivo ¢ indicato dalla FAl come
prioritario per tutti gli sport dell’aria.
La FIVV. cui Leo si ¢ immediatamente riferito. ha chie-
sto che prima di portare avanti una candidatura presso
la FAI-IGC venisse svolto un accurato studio di fattibili-
ta. In Dicembre, la relazione di Leo ha convinlo il Con-
siglio che fosse davvero il caso di impegnarsi a fondo
grazie anche a ben tredici lettere d'impegno siglate dal-
la Regione Lazio, dalla Provincia, dal Comune. dall’ENAC
e tanti altri enti pubblici e privati: e addirittura. esami-
nando le richieste espresse dalla FAL ¢ apparsa la pos-
sibilita di candidarsi ad ospitare ben due campionati
mondiali in due anni successivi. Si @ pensato che lo sfor-

Marina Galetto con Marco Gavazzi e il presidente
FiIVV Andrea Tomasi
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Bob Henderson cede la parola alla delegata

della Lituania

70 organizzativo poteva essere meglio sfruttato. L'1GC &
quindi stata ufficialmente informata della nostra ambi-
zione ad ospitare i Mondiali Juniores (Classi Club ¢ Stan-
dard) del 2007, e i Mondiali (multiclasse) del 2008.

Fino a pochi anni fa, le candidature venivano presenta-
te con semplici lettere nelle quali si descrivevano mol-
to brevemente l'aeroporto, i costi d’iscrizione e poche
altre notizie. Oggi, come minimo, serve un'approfondita
esposizione al computer (in PowerPoint) proiettata e
commentata davanti ai delegati nella riunione plenaria
IGC. Leonardo, attraverso un lavoro di affinamento coor-
dinato con il Consiglio FIVV, & giunto alla fine a far stam-
pare un bel libretto elaborato da Franco Grittani, un
volovelista esperto di grafica e comunicazione, al quale
era pure allegato un CD-Rom. Lincarico di esporre dal
vivo la candidatura italiana & stato affidato allo scri-
vente, soprattutto per la buona padronanza dell'inglese.
Abbiamo fatto uso anche di due brevissimi filmati pro-
mozionali dell'azienda di promozione turistica, e di buo-
na musica di sottofondo.

Per i mondiali Juniores non sono giunte altre candida-
ture, quindi sapevamo di giocare una partita facile,
dovendo solo convincere i delegati che la sicurezza dei
giovani piloti sara in primo piano sia nella scelta dei temi
di gara, sia fornendo ampie informagzioni sui campi d'e-
mergenza (si fara un nuovo libretto aggiornato e com-
pleto). Ma soprattutto, pesava contro le ambizioni ita-
liane 'eco della tremenda figaraccia del 2003, con la
cancellazione di un mondiale a causa dell'incompeten-
za organizzativa dimostrata dal vecchio AeCl.

I mondiali multiclasse, con decisione FAI presa 'anno
scorso, saranno divisi proprio a partire dal 2008 in due

gruppi, con svolgimenlo in luoghi diversi: le classi Stan-
dard, Club e World Class (PW-5) da una parte. e le clas-
si Libera, 15 metri ¢ 18 metri dall’altra. In via provvi-
soria, I'ltalia si ¢ tenuta aperta la doppia opportunila,
candidandosi per ospitare in primis le classi flappate, o
in subordine le classi non Mappate. Il giorno della nostra
esposizione a Losanna, abbiamo scelto di ritirarci dal bid
per le prime. concentrando le nostre speranze sulle clas-
si non flappate. La scelta ¢ stala giusta, in quanto per
le prime vi erano gia troppe candidature (Australia. Nuo-
va Zelanda e Germania) con grave rischio di dispersio-
ne dei voti.

La Nuova Zelanda ha portato ad un livello mai visto il pro-
prio impegno a conseguire un mondiale per Omarama
(gia sede di mondiali nel 1995): una brochure di altissi-
ma qualita tipografica, arricchita con fotografie nello sti-
le del “National Geographic” ¢ con la forza di una lette-
ra d'intenti e supporto del Primo Ministro in persond.
Hanno anche svolto un buon lavoro di convincimento per-
sonale diretto dei delegati. Tutlavia, ¢ noto che i mondiali
vengono assegnali fuori dall'lEuropa non pio di una volla
ogni dieci o quindici anni: le nazioni sono sempre forte-
mente preoccupate per i costi di trasferta. In questo sen-
s0, il pill grosso pericolo per la candidalura Kiwi veniva
dai vicini australiani, che sapevano di giocarsi una chan-
ce unica per molti anni a venire. Poteva sembrare che non
desiderassero davvero il mondiale, ma solo portar via vot
ai cugini, per presentarsi poi con maggiore convinzione
in uno dei prossimi anni. A pensar male si [a peccato, ma
talvolta si azzecca, diceva qualcuno... Vi & poi uno Zoc-
colo duro di Paesi i quali non voteranno mai per una gard
su terreno montagnoso. Ai voli, il mondiale ¢ stato asse-
gnato alla Germania (Luesse, alle porte di Berlino) dove
si fara del buon volo di pianura su un grandissimo acro-
porto lungo oltre tre chilometri.

Lltalia ha conseguito alla fine un doppio successo, €
questo rappresenta una grande soddisfazione per tutta
la delegazione che vedeva riuniti i rappresentanti di
almeno tre generazioni del volo a vela: Smilian Cibic,
Marco Gavazzi, Leonardo Brigliadori, Andrea Tomasl.
Marina Galetto e Aldo Cernezzi. Dopo mesi di prepara-
zione ad opera di Leonardo, e due intensissimi giorni
passati a rivedere e affinare la nostra esposizione. €Ol
prove generali e critiche ragionate, abbiamo raccolto un
buon risultato che ci ripaga del lavoro svolto.
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Alcune viste dell’'elegante libretto di presentazione, nel
quale si possono vedere le intestazioni delle numerose
lettere d’interesse siglate da enti pubblici e privati

_iStatfilsireadys

L. Brigliaderi  Compslillon Direclor Riali is famous for having very few non fiyable

A. Cernezzi  Depuly Direclor days during July and August.

A. Brultini Operations The secand part of July s statistically the best
A, Bianchetti Towplanes period for combining long flying days and

R. Zaccour  Task Setlter strong candilions.

V. Clemenli  Meleo

A. Ferraro Scoring Gliding Parfermance during past contests
M. Girardi Safety in Rieti

@. Marchisioc Communlcations Speed of 160 km/h over a lask of mare than
G. Spadoni Infrastructures 500 km.

R. Romano Caremanies
KX Secratarial Adminisiration
A. Sheard Reception and tourism

12 valid contest days in 1985 WGC.
The first 1ask of 750 km flawn In a WGC.

_ ContnctiDatails: =

liBroposed periods forithelevents.

Website:  www.rialiwge08.com Juntor WGC 2007 from: ta:
wiww junionvgcOT.com Training 21/07  27/07
e-mail: leonardo.brigliadori@aliceposta.il Opening Ceremony 28/07
Compeliticn 28/07  10/08

Phone: +39 039 9210195 Closing Ceremony 11/08
Maobile: +38 348 7478242 L
WGC 2008
Training 2107 26107
Opening Ceremony avior
Compelition 28107 8/03
Operative argas and infrastructures Closing Ceremony 10108

e

== ki

i =

[ mondiali rappresentano I'occasione per calalizzare su
Rieti I'impegno di molte persone, e realizzare un amino-
dernamento profondo delle strutture del futuro Centro
Nazionale. Con 'ENAC si affrontera il nodo dello spazio
aereo, con riguardo particolare a Perugia; I'attivita volo-
velistica sull'’Appennino avra un nuovo libretto sui fuo-
ricampo; I'aeroporto sara ristrutturato sia nel campeg-
gio che nella gestione delle piste e dei movimenti al suo-
lo: tutto il prato sara riportato a nuovo. Gli enti locali
chiedono la realizzazione di un palco sopraelevato per
il pubblico.

Una grossa fetta dei fondi promessi dagli enti pubblici
sara dedicata alla produzione di materiale per i mezzi di
comunicazione di massa, con il tracking in tempo reale
degli alianti in gara e riprese video di alta qualita; comu-
nicati stampa e aggiornamenti continui. La FAI richiede
infatti da qualche anno che si facciano sforzi in tal sen-
0. e in molti siamo convinti che su questi temi il volo a
vela mondiale si giochi in gran parte il proprio futuro.
Due mondiali consecultivi sono un potente stimolo per
raccogliere le energie di tante persone con un po’ di
voglia di lavorare. Da fare ce n'e, e tra pochi anni potre-
mo raccoglierne i frutti. =

The Instifutions supporting WGECs. Alnewmanagement'consortium
An affilation between local public enlities,

izii iazione Civile (ENAC)
Enle Nazionale Avi gliding clubs and commercial arganization is

S:f\li?:gar-;zlgeﬂ going to be formed lo manage the Rieti
Comune di Rieli airfield.

Aeronautica Milltare

Corpo Forestale dello Stato
Fondaziona Cariri (the local b?nks]
Gamera di Gommercio di Rieti
Federlazio .
Associazione Sviluppo Industriale
Comunita Montana

Aero Club d'llalia ) !
Comitato Olimpico Nazionale Jtaliano

The goal is to lake the opportunity of a great
sport event such the WGC o enhance the
alrport more and more toward tourist and air
sport aclivilies.

This should permit Lo atfract more and more
peoplz fram the world to visit this charming
area of the Canlre of laly, unique for history,
culture, nature and qualily of life.
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GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI

K - TRANSFLUID KX - TRANSFLUID GIUNTO IDRODINAMICO  SKF - TRANSFLUID

A riempimenta fisso Potenze finc a 1000 kW. KFBD - TRANSFLUID A nempimento costante per motori

Per motori lettrici ed endotermici. A riempimento fisso endotermict. .
Cen puleggia 0/in linea. polenza trasmissibile fino a 500 kW, Montagaio diretto su volani predisposti.

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

//\ 7

/74

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

(per motori elettrici) (per motori endotermici)
A riempimento variabile per
variazione di velocita A rlempimento variabile per A riempimento variabile per Per coppie fino a 19000 Nm.
con regolazione elettronica. avviamento graduale e avviamento graduale
Potenzea fino a 3300 kW. variazione di velocita Potenze fino a 1700 kW.

Potenze fino a 1700 kW.

G
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GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI
STEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH RILLO - REICH A DENTI
Inferamente metallici. Per copple fino a 54000 Nm. Per coppie fino a 14500 Nm Per coppie fino a 5000000 Nm.

Oltre a compensare gli errori di
allineamento assorbono anche
urti e vibrazioni.

Per coppie fino a 900000 Nm.




IRANSELUID

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
Poténze fino a 800 kW. Con uno, due, tre dischi. Inserzione setto carico. Per coppie fino & 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 B RBD - TRANSFLUID VSK-REICH

Con convertitore di coppia. Sgéglaecrﬁggfggrg?;i 'motori Per coppie fino.a 16000 Nm.

Inversione a comando idraulico
con cambio & una o pil marce.
Azionamento manuale o elettrico.
Per potenze fino a 75 kKW.

compressori, generatori.
Per coppie fino a 16000 Nm.

GIUNTI ELASTICI LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI! ROTANTI
AC-REICH A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO  FILTON
’ NEXEN NEXEN Per acqua, vapore, aria, alio.

Per coppie fino a 40000 Nm. liquidi refrigeranti e

Per cappie fino a 34000 Nm (a dischi). olio diatermico.

. N ;
Per coppie finoa 3600 Nm Fer coppie fino a 37000 Nim (a denti).

o T

TRANSFLUID s.rl. - Via V. Monti. 19 = 20016 Pero (Milano) Kaly « Tel. +39-02.339315.1 » Fax +39-02.33910699 - e-mail: info@transfluid.it = www.transfluid.it
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Giorgio
Galetto

foto di Riccardo
Di Bartolomeo

Il Nimbus 3DM
j:rontn

per decollare
aufonomamente

Giorgio Galetto
con fa tuta
KYP e
I'adesivo

del Museo
Gianni Caproni
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0 SCOTSO anno, in una giorna-

ta d'autunno, incontrando
all'aeroporto di Trento l1a contessa
Caproni, che mi onora da sempre
della sua amicizia, mi dice: "“Tu
devi andare in Argentlina e fare
2000 km". Come potevo dire di no,
alla mia pitl cara amica?
Passato il primo momento d’entu-
siasmo e ritornato con i piedi per
terra, ho pensato che la cosa
migliore sarebbe stata quella d'ap-
poggiarsi ad un'organizzazione gia
esistenze per limitare al massimo
i costi e non perdere tempo pre-
zioso con la logistica. Ho gcelto di
andare da Klaus Ohlmann, che
conosco da tanti anni, il guale dal
1898 si reca in Argentina e ogni
inverno vola piu di 500 ore in quei
posti. Vorrei ricordare che Klaus &
stato il primo pilota al mondo a
volare i 3000 km e ha battuto cola
innumerevoli record mondiali,
avvalendosi di una teutonica orga-
nizzazione scientifica, Inoltre &
una persona simpaticissima, e
questo non guasta.
Avevo pochissimo tempo per orga-
nizzarmi. Prendo contalto con
Klaus, che mi ha dato 14 disponi-

bilita solo per la settimana tra
Natale e Capodanno con un Nim-
hus 3DM. Devo dire che, solo gra-
zie alla comprensione e all’atlen-
to lavoro organizzativo di mia
moglie Marina, che sembra nata
per questo, sono riuscito a coro-
nare guesto piccolo sogno. Lascia-
re da sole le mie donne durante le
feste non & stato facile neanche
per me,

Ad ogni modo, nonostante tutto,
senza il supporto economico del
Museo Caproni di Trento e della

=

VN CPAON Thgrg

Contessa Maria IFede, non avrei
potulo vivere quesla meravigliosa
esperienza.

Diciamo che I'Argenlina non € pro-
prio di strada., bisogna proprio
volerci andare! Questo comporta
I'aggravio dei cosli. Altre parti del
mondo. magari pin distanti, sono
molto pit facilmente raggiungibi-
li, con costi inferiori. Per fortuna,
la vita in Argentina costa pochis-
simo. rispetto agli standard euro-
pei, ed inoltre si mangia vera-
mente mollo bene.



Ho avuto modo di vedere tutlo il
lavaro d'organizzazione che ha
fatto il gruppo di Klaus, per com-
piere questi voli. In Argentina han-
no una burocrazia peggiore di
quella italiana, che gia ci fa diven-
tare Lutti matti, sia in volo sia a
terra. Comunque a San Martin de
Los Andes, dove ho volato, tutti gli
alianti sono muniti di transponder,
con codice relativo ad ogni alian-
te, valido per tutlo il periodo di
permanenza (4 mesi).

Dopo un viaggio un po’ avventuro-
so0, rimbalzando qui e 1a per I'Eu-
ropa con relativa perdita di baga-
glio (...). trovo a Buenos Aires il
mio compagno di volo Riccardo di
Bartolomeo. Voglio subito dire che
é stato un compagno meraviglioso
e, da conoscente, ¢ diventato un
buon amico. Non avrei potuto spe-
rare in meglio. Inoltre, mi ha for-
nito dell'ottimo vestiario termico,
che ho potulo apprezzare moltis-
simo. Come sapete. Riccardo rea-

lizza le famose e comodissime
tute da volo ed abbigliamento
sportivo KYP.

Insieme prendiamo |'unico volo di
linea che ci porta proprio sul cam-
po dal quale operiamo, Chapelco,
gia nella regione della Patagonia.
appena ad Ovest delle Ande, vici-
no a San Martin de Los Andes,
dove alloggeremo. San Martin de
Los Andes & un grazioso paesino
in riva ad un lago, all'imbocco di
una valle, ed anche per il nome

I primi giorni
seguo

lo Stemme
di Ohlmann
facendo

lo scolaretto

Gia in onda
sopra un bel
lago

Sorvoliamo
laghi
incantevoli nel
trasferimento
verso El Bolson
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pud ricordare San Martino di
Castrozza, cosi come la pill rino-
mata Bariloche pud ricordare la
nostra Cortina. La pista & una lun-
ga striscia d'asfalto di 2 km, pra-
ticamente nel nulla. L'accoglienza
della gente del posto & incredibi-
le. Ti fanno sentire a casa. Per me
I'Argentina & stata una sorpresa,
in quale posto del mondo tu dici
che sei italiano e ti saltano lette-
ralmente al collo?'? Inoltre per
coloro che non sono proprio fer-
ratissimi con I'inglese, anche par-
lando piano la nostra lingua
(meglio se il veneto) ¢i si capisce
reciprocamente senza troppi pro-
blemi. Il fuso poi & di sole quattro
ore, ci si adatta benissimo, senza
soffrire troppo.

Ci accompagnano al nostro allog-
gio, un gruppo di graziosissime
casette, ben arredate e complete
di tutto, dove erano alloggiati tut-
ti i piloti stanziali. Le “vecchie
cariatidi” tedesche, che svernano
al sole della Patagonia, per rea-
lizzare i record. I primi contatti
con questi piloli non sono stati dei
piu felici, sono molto chiusi e
gelosi del loro piccolo mondo, poi
alla fine si beveva volentieri una
birra assieme. Ho avuto invece la
gradita sorpresa di trovare come
vicino di casa il mio buon amico
Justin Wills, pilota inglese di gran-
dissima esperienza, con il quale
ho combatiuto per quasi 20 anni
in Classe 15 metri in tanti cam-
pionati internazionali. La sua ado-
rabile moglie Gillian ¢i ha cocco-
lati tulli, come sempre. Justin ha

volalo per un paio di sellimane
con Josef Eder, detto Sepp. pilota
austriaco, sul Nimbus - di Karl
Rabeder.

Qualche giorno prima di iniziare lo
stage, ho finalmente incontralo
Klaus. I2 una persona veramente
incredibile. Ha un entusiasmo
contagioso e una grande carica
umana. La sua motivazione
riguardo al volo ¢ la pii forte che
io abbia mai visto. I sempre il
primo a decollare e l'ultimo ad
atterrare. Anche dopo tante ore di
volo, se ¢'e ancora la possibilita di
verificare una condizione. un
posto, lui ci va.

[ il primo anno che ha organizza-
to professionalmente un campo di
volo, per dare la possibilita ai pilo-
ti europei di andare a volare sulle
Ande e, per questo, lui ¢ il tutto-
fare, oltre all’organizzazione. lui
deve occuparsi delle meteo, del
carico delle bombole di ossigeno,
del trasferimento dei piloti dagli
alloggl al campo, dei briefing ece.
ecc. lo mi sentivo come il novelli-
no-appena brevettato al suo primo
stage, e come Lale mi sono com-
portato i primi giorni, con grande
modestia, cercando di imparare,
perché il mio fine era appunlo
imparare il piu possibile, dato il
brevissimo lempo a disposizione
ed ho avuto la fortuna di interagi-
re con una persona come Klaus,
che c¢i teneva dei briefing molto
dettagliati sulle meleo, i percorsi,
I'atterrabilita e Lullo quanto

potesse essere importante per la

preparazione del volo. Mai nella
mia vila ho inconlralo persone
che Ui illustrassero il volo in
maniera cosi complela. compe-
Ltente, esauriente.

La mia sorpresa ¢ stala scoprire
che ¢i sono mollissimi aeroporti,
anche se non tulli sono utilizzabi-
li dal Nimbus 3. 8i vola esclusiva-
mente con iomotoalianti, anche
perché 110 traini non ¢i sono e
negli altei acroporti lungo i per-
corsi, nemmenao,

IFinalmente arriva il primo giorno
di volo che inizia con il passaggio
macchina sul Nimbus 3. I3 slato
molto utile farmi mandare da Tilo
Holigaus il manuale di volo ¢ stu-
diarlo accuratamente prima di
partire. [I Nimbus 3 ¢ un buon
aliante. molto “onesto™, forse
meno manovrabile del Nimbus 4
nei rotori, ma alto carico alare ¢
un vanlageio nelle lunghe planate
nelle onde. I primi giorni ho fatto
lo scolaretto, volando con Klaus e
un pilota giapponese donna, che
volava sul DG-HOO.

Le Ande sono disposte Nord/Sud,
e d'eslate il venlo ¢ sempre pro-
veniente da Ovest, pitt o meno for-
Le. 5 quindi possibile volarve prati-
amente tutti i giorni, sia con ter-
mica, sia con venlo, sia in condi-
zioni misle. Durante la nostra sel-
limana, avevamo notalo che le
condizioni non sarcbbero state
cceezionali, forse avremmo avulo
al massimo un paio di giorni buo-
ni. Dopo qualche giorno Klaus,
dopo aver accuratamente control-
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Dafl volo di
linea si notano
perfette celle
convettive
sulla pampa

Decollo alle 6
del mattino

La piccola
spedizione

& stata
patrocinata dal
Museo Caproni
e dalla stessa
Contessa Maria
Fede

lato le previsioni, decide di
“rischierarci” a El Bolson, acro-
porto situato cirea 200 km a sud
di Chapelco, poiché pensava che
garebbe stato il punto di partenza
migliore per le condizioni del ven-
to del giorno dopo. £ stato un bel-
lissimo volo di trasferimento
pomeridiano, volando in dinamica
sui costoni, lungo valli disabitate,
sorvolando laghi incantevoli. Il
tutto punteggiato qua e la da alcu-
ni vaulcani. Dopo un bellissimo tra-
monto, atterriamo tardi e Lroviamo
un alloggio vicino all’aeroporto.
Arriviamo al ristorante tutli col
paracadute e, dopo una bhella
serata al ristorante El Camionero

— il nome ¢ una garanzia — andia-
mo a dormire per qualche ora tut-
ti assieme. Alle 4 del maltino. tut-
li svegli per prepararci al volo.
Alle 6 decolliamo e dopo pochi
minuli spengo il molore in una
debole quanto bella situazione di
laminare nella valle di IXI Bolson.
Le condizioni sono abbaslanza
deboli e la copertura raggiunge i
6-7 ollavi in certi momenti. Noi
riusciamo a volare al di sopra del-
le nubi. mantenendo buoni margi-
ni di sicurezza poiché ad Est il cie-
lo era complelamente libero,
Abbiamo passato in volo 14 ore ed
abbiamo coperto circa 1130 km. Il
tempo di volo vi fa immaginare la

Dopo un po’ di fatica, si torna al “piano di sopra”
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media non eccellente, viste le
scarse condizioni. Non vi nascon-
do che ho fatlo un paio di pisoli-
ni, mentre Riccardo pilotava.

Mi sono trovato a mio agio per le
condizioni di volo e di onda incon-
trate. Le ho trovate molto pit defi-
nite ¢ visualizzabili rispetto alle
nostre sulle Alpi.

Un piccolo aneddoto su Riccardo.

Agganciando la prima onda gli
chiedo: "Quante volte hai volato in
onda?” e lui, candidamente mi
risponde ghignando: “Quesla & la
prima.” — Come inizio non ¢'é
male!

[ contatti radio sono fatli in casti-
gliano, imparato su un foglietto di
fraseologia francese/spagnolo tro-
vato nell'aliante. [ incredibile per

Il DG-400 si appresta a volare
ma per noi la vacanza é finita
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noi europei, sentirsi dire “"Auto-
rizzato al FL250"!

Finalmente, dopo qualche giorno,
sembra che il vento rinforzi, ma la
zona di volo & a Nord, dove non ho

mai volalo. In ogni caso. mi sento
ragionevolmente sicuro per tenta-
re un volo totalmente da solo. cer-
cando di battere il record di velo-
cita sulla distanza dei 750 km in
Andata e Ritorno. Lappuntamento
& ancora alle 4 del mattino. per
andare in aeroporto. Justin e Sepp
sono anche loro della compagnia
€ i ritroviamo sollo la pioggia, a
dire il vero un po’ perplessi. C'e da
dire che gli "stanziali” in quesla
settimana hanno fatlo solo qual-
che sporadico volo, rinunciando
subito, in quanto le condizioni,
per loro, non erano buone.

A Chapelco smette di piovere e nel
buio, sotlo una copertura Llotale,
con vento forte, ¢i prepariamo per
il decollo. Appena ¢ possibile,
decolliamo ed intravedo un buco
di Foehn, sul bordo del quale

aggancio l'onda e vado “al piano di
sopra”. Lo spettacolo € incredibi-
le. a Nord si vedono due livelli di
onde. uno a circa 6000 metri ed
uno a circa 9000. Per orgoglio
personale, fatemi dire che il mio
pilone di partenza ¢ a circa 70/80
km da quello di Klaus. Non mi
interessa fare record al traino.
Dopo I'oltima partenza, la giorna-
La riserva comunque delle sorpre-
se. A 1507200 km a Nord, il cielo
si presenta totalmente pulito, inol-
tre il gradiente del vento € inver-
so: con la quota il venlo ¢ in dimi-
nuzione. Questo porta i rotori a
girare all'incontrario ¢ sposta le
onde dalla posizione che dovreb-
bhero avere. Dopo circa 500 km nel
blu mi Lrovo a fare un punto bas-
so. Sudo, ma non mollo, ¢ nelle
vicinanze di un aeroporto, perdo
un po” di tempo. ma riaggancio. A
queslto punto dico a Riceardo:
“FForse ¢ meglio buttarci sulla
distanza ¢ non sulla velocila™.
Quindi cambiamo il tema in volo,
provando a fare un'andata e ritor-
no di ampio respiro. Riaggancio
l'onda e con un panorama splen-
dido, con i vuleani all’'orizzonte e
le Ande da 6000 m in vista, giria-
mo a poco meno di 500 km dal
campo. Anche il ritorno riserva un
paio di sorprese, che mi fanno
perdere ulteriore lempo. ma gra-
zie al decollo mattutino, rientria-
mo senza problemi. Sulla strada
del ritorno. aggancio di nuovo
I'onda, ma non supero i 7500 m di
quota circa, non sentendomi per
niente sicuro con un solo impian-
Lo di ossigeno. Gli “stanziali” vola-
no nei biposti con 5 impianli di
ossigeno, due per pilota pitt uno di
emergenza. Infatti nel giorno del
mio record, Justin ha avuto un
guasto all'impianto oltre gli 8000
m e solo grazie al tempestivo
intervento di Sepp, che si & subi-
Lo reso conto della situazione e gli
ha passato, 0 meglio, dato in testa
la bombola di emergenza, ¢ stato
evilalo il peggio. A quelle altitudi-
ni, abhiamo solo pochi minuti, pri-
ma di perdere completamente i
sensi.

La sera chiudiamo un percorso di
970 km in andata/ritorno libera,
record ilaliano, in 12 ore di volo.
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ALIANTI : SCHEMPP HIRT Discus cs. Discus 2, Ventus 2, 2ct, 2cM
Nimbus 4, 4D, 4DT, 4DM, Duo Discus

SCHNEIDER LS4-b, LS8, LS6c, LS6-18, LS-10
GLASER DIRKS DG 800S, DG 800A e B, DG505, DG505M
GROB Twin “Accro”

MOTOALIANTI : GROB G109B

STRUMENTI PNEUMATICI : WINTER E BOHLI

VARIOMETRI ELETTRICI : ILEC SC7: vario + acustico

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

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER : FILSER LX 5000
Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,

Sollfahrt - Audio - Presentazione grafica dei dati dj Volo.
Logger % % % Moving Map

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

ZANDER COMPUTERS
FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM : VOLKSLOGGER
FILSER LX 20
APPARATI RADIO : BECKER AR 4201
FILSER ATR 720
BAROGRAFI : WINTER
IMPIANTI OSSIGENO : Mountain High EDS-D1 a domanda.

Leggero, poco ingombrante, economico.

RIMORCHI : ANSCHAU “KOMET”
la qualita al prezzo piu basso!

VARIE : — dispositivo silenziatore per Stinson L5 “235™ e per Robin DR 400 180" 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 € giroscopici
calibrazione e certificazione barografi

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035.528011 - Fax 035.528310
e-mail: glasfase@mediacom.it
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Las dreas de CEy TS implican
Turbulencia moderada o

Abitudes en FL.
Velocidades en Kis

saveray engelamiento o granizo.
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L'Argentina & un luogo dove & pos-
sibile battere qualsiasi record
mondiale, sia per le condizioni
molto forti, sia perché ti autoriz-
zano senza problemi a volare ad
alta quota. Occorre perd arrivare

adeguatamente preparati, in quan-
to si tratta di un volo impegnativo,
molto selettivo, con condizioni di
volo molto forti. Il posto & splen-
dido, e ritengo che per gli anni
futuri, restera uno dei pochi posti

al mondo dove poler scorrazzare
= autorizzali — a 9000 metri.

Volo da piu di 30 anni. penso nel
posto piu bello del mondo, le
nostre Alpi. e nonostante abbia
fatlo gare in ogni parte del mon-
do, un‘esperienza cosi stimolante
non I'avevo mai fatta. I miei ami-
ci inglesi, direbbero "amazing”,
Credo renda mollo bene l'idea.
Appena partili da Chapelco. Ric-
cardo ed io avevamo gia voglia di
tornarci: una seltimana di volo e
troppo poco per avere la fortuna di
trovare le condizioni giuste, anche
se In cinque giorni ho fatto 42 ore
di volo. Qualche giorno dopo la
nostra partenza ¢ arrivato il ven-
Lo giusto che ha permesso di com-
piere voli di 1.800-1.900 km.

In fondo ¢ stato un po’ come anda-
re in gelateria (da buon goloso).
Ho fatto Lanli assaggi di ottimo
gelato, ma la coppa grande non @
mai arrivata! H

Dedico questo record alla Contes-
sa Maria Fede Caproni.

Madrina capace di stimolare ed
ispirare i piloti a tentare nuove
imprese per migliorare e miglio-
arsi.
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Correzione all’Algoritmo i
Pubblichiamo qui la versione corretta della Graduatoria dei Piloti, detta spesso
“Algoritmo”.
La FIVV ha dovuto prendere atto di una richiesta di tutela della privacy, ai sensi
di legge, presentata da un pilota presente in classifica e per questo la Gradua-
toria Nazionale & stata modificata.

Bog Bl o— GARE del 2004 GARE del 2003 GARE del 2002
100% T0% 50% 80% 56% 40% T0% 49% 35%
1[Brigliader R.Jr 2382] 959 959 530] 371| 1a2] 72| ©50] 760| 927] 519] 4ol| 184| 947] 663 840] 412| 766 268
2|Ghiorzo $ 2373] 950[ 950| ooo| e30] 71| 33s] sso[ veo| svs| a9 0| o] s47] 663| @27] as5a| sss| 303
3|Ballaral G. 2362] ©50| 950| 877 614 ol o] e38 751| s10] 510 o 0| o44| e61| 684] 335 0 [
4[Galello G. 2361| ©50| 950| 98| 664| 25| 463| ©32| 746| 926] 520| ©920| 368| 950| 665 &76| 29| 853|208
s[Avanzini L. 2341| o28| 928] 925| 698| @95| 448] @a5| 748| 9a33] 522| B51| 340| 950 665 B&0| 421 480 161
6|Goslner T 2301| o043 943] 042 &59] @20] 410] B74| 699] B51| 477| 798| 319] 921| 64as| oi4|  448| 797|279
6[Sironi A 2301| o3a| 933| 6ed| 622| 662| 431| 00| 720] B74] 48| o25| 370 925 648| a74| 42| 543 190
8[Costa C 2200 665| 865] B65| 606| B58| 429] o50] 760] 808  453| 629] 252| 050| 665| 7B1| 33| 726|254
a[wont Lorenzo 2289| o08| 908| s64| 605 585| 203| o929 743] o24] 517| 727| 291 wi2| 38| &10|  397| 790|277
10[Grinza G 2282] 950| 950| @951| 596 780| 390] o20| 736] B842| 472| 163| 65| 843| 580 81| 397| 360|126
11| Tarchini E 2280 os0| 930] 872 610 B34] 417] o25| 790] B89| 498 843| 837| ao07| 565| 7o2| 388| 523|183
12[Mentemeaai S. 2273| o08| 908| o04| 6d3| 898| aag| ses| 70a] 786| 4a0| 745| 298| 937| @56| 832| 408|770 270
13[Tura P, 2231] 900] 00|  B5| 60 o] o] sea| es0| 2s5] 160 a] o 18] &a1 G 0 0 0
14[Pozzt A, 2223| o92a| ¢24] 770| 539] 7io| 355| os0] ven| 745|  417| 7s5| 294| so6| 46| 585|  =288| 97| 34
15|Eba G, 2196| a68| B6a| rea| 548] 477| 239| 950] 760 947 530 &31| 332| ai1| 68| 752| 3e8| 728|255
15|Meriziola S. 2196] ¢39| 9as o o 0| o| sis 669) 0 0 o o] sa0| 588 0o 0 0 0
17[Sauarcialico V 2178] B74] B74] B54] 598] 159 BO] 883] 706] 805 451] 722| 289] 800 560] 7EA| 3B6| 7BB| 275
18[Frigero L. 2172| 869 B69| 82s| 580] B17| 409] dpa| 723| 845| 4va| 622| 529 89| 3542 Q@ 0 [ 0
19 Gritti A 2163| B76| B76] B805| 564 700| 350] B20| 656] B20| 459] 73| @09| o02| 631| aes|  asd4| 742|260
20[Zullada F 21a4| 598| 898| 752 526| o6a4| 317| soo| 720] 78| 440] 79| 288| e25| 438] 385 189 0 0
21| Sprealico G. 21a1| Ba7| 837| ©B0B| 566 698] 849 808 719| 70| 442| &09| 204] sas| 585] 7es| ave| 722|253
22|Monti Luca 2137 B0OZ2| 802 730 511 B570| 335] 950| 760 Q32 522 B880| 352§ 821 575 157 77 0 0
23| Heginaldi R. 2135] 850| 850 0 2] 780| 390| 824| 659 450 252 0 0] 884| 626 494 242 824 288
24| Ancillolti R 2132] B24| 829 772| 540 615| 308] 864 691 533 298 s5e8| 227 882 617 553 271 433 152
25|Berloncini L. 2130) 832| 832 B22| 575 512| 256]| 804| 723 B31 353 0 0] 520/ 574 727 356 B72 235
26| Villa A. 2127] 854| 854 BOB| 566 9] 0] 867| B94 781 437 0 0} 827 578 6380 338 632 221
27|Pavesi U, 2101 785 785 728] 510 671 336) 894| 715 806 451 798| 318] 858 601 B78 i 810 284
28|Tesla C. 2100| 835 836| 803| 562| @&ui| 401| 878 702| 7es| 440| 79| 308| 582| 407| 656| 272| 428| 150
29(Pinni V. 2030| 850 850| B3| 576| &15| 408] B25| 660] 40| 419 522| 329| a@pa| 580| B18| 401 74s| 262
30[Ferrero A 2082] @os| Bo8| 792| 554] b502| 251| o00| 720] 577]  2i1] G58| 264| 757] 530| 638|313 634|222
31|Guazzom A 2070 &73| B73| B34| sed o o] 755] 604 0 0 o o] =47 s8] o 0 0 0
32[Marchisie G. 2065| 794| 704| 776 543| e2s| 314| e7i| 697] sSi4| 456 o] o] 820 s574] ves| avr 0 0
33| Paalillc U, 2063| 7os| 708| 552| 386 o] of se2| %0 o 0| 755| 303| os0| 65| sa7| a10| ee2| 23z
34|Biagi M. 2053| 732| 732 1] 4] Q 0} 912| 730| 877 491 0 Q0] B44| 591 326 160 Q 0
35| Alberlazzi A. 2033| a7s| 875 43s| 305 ol o| s63| e90] s47| ara o o] 514] a3so| 268 131 0 0
38|Laslirico E. 2034| 722| ve2| &es| 480| 417| 209] 905| 724] @28| 464| 563| 225| B40| 588| 690 338 591 207
37[Saurin G. 2031| 875| 875 724| 507| 697| 3a9] B11| 643] 552| 309 669 268| 607| 425| 576| 282| s551| 193
38| Antonelli M. 2011| 790 790 471| 830| 769| 885] 900| 720| 644 361 ©38| 255] 715 501 0 o] szr| 289
39| Molinari M. 1995| 825 B25| 740| 518] 528| 264 770 616] 543] 360 586] 234] 791| 554] 663|328 0 0
40[Colombe D. 1994] 633| 633 503| 419| 585| 203| 949] 758 7s3| 442 726| 200| 660| 602 @10 397 609 213
41[Cuccali C. 1955] 729| 729| 72e| 505| 542| 271| 835| 668 483|258 o[ o 7or| s558] 714|350 a [
42|Prodorutti Y. 1954] 850| B850 779| 545 610| 305) £98| 559 646 362 252| 101| 757| 530 676 331 494 173
43|01 Vecchio G. 1952| 747| 747 4] o] [¢] 0] 825| 660 k] a 4] 0] 778] 545 [¢] 1] (5] ]
44| Pastrovich S 1945] 801| 801 697| 488 376| 188] 820| €58 0 1] (4} (o]
45| Dal Grarde G. 1935] v70] 770] B17| 432 0| o] 770] 61| 693| aes| 60| 264] 7sa| 49| 713| 348| 655 229
45| Bolto M. 1896| 755| 755 54| ar4| 162| 81| 750| 600| 7s2| 410 7es| 291] 77| 541] 720| 353 0 0
47 [Bruttini A 1895] 750 750 640] 448 0| o] 714] 571| 572| a320] 488 194| 820| 574 758 3N 0 0
47 [Gavazzi M. 1895] 731| 731| ©4s| 454| 621 311 798| 630] 666| 364 0] o] 73] 534 0 [0 0 0
49|l ango F 1891] 781 781 7158 501 0 0] 742 594 807 340 801 240] V37| 516 428 210 (4] (o]
50|Romano R 1B89) 741| 741 720| 504 15| 308| 769 615 748 419 725] 280) 761 533| 723 354 680 238
51|Secomandl M. 1883| 59| se2 o o ol of s51] esd [ 0 o] o| sr2| s10| me0| a12| 798 280
52|Righini A. 1866] 626) 826 0O O o] o] ee6| 533 0 0 o] o] 7ed| so7 a 0 0 0
53|Brigliadori L. 1B55| va1] 7e1| 600| 420 o] o] 576 asi 0 0 o[ o] sez| 603]| s13] a3es| 779] 273
54| Dalla Rosa P.C. 1847| 598] 598] 0| 0O o] o] 92| 730] o 0 ol o] 74| 513] o0 0 0 a
55| Polelti F 1832] 760 760 a6 67 4] 0] 775| 620| 668 374 589] 236| 645| 452 ak5 174 302 106
56|Sandn E 1B14] 686] 686| 353 247| 530| 265| 850| 680| &00| 448 ol _of o o o 0 0 0
57|Pronzati M. 1808) 713| 713 513| 359 512| 256) 716| 573 703 384 B43| 257] 746| 522 [#] a 0 0
58|Bozzetll G 1792 671 671 0 a 605 303) 781 625 777 435 581 232 708| 496 587 288 Q (1]
55| Paselli G. 1788| 638 638 ea1| 442 o| o] e61| esa| 748| avs| 523| 209| sss| 461| 619 sos 0 0
80| Cristiani M. 1762| 504| 598 o] o0 o] o| sa1| 657] 780 487| 7ves| s06| 758] 531] 720|353 Gao| 221
61| Acquaderni Margherita_| 1765 704| 704] 665 466 0] 0| 744| 595] 04| 338| =10| 84| 5oa| aoa] o [ 0 0
62| Urban| L 1754 350] 760] 829 aed o[ o] 757] 530] 7i0| a48| 661| 231
63| Flance G 17a8| 720] 720] 552 386 o] o] 7e0] 576] 0 0 o[ o| e8] as52] o0 [ 0 a
54| Vargani W. 1746] 622 622 ol o o[ o] s84| db7| 53] 326 o] o] oas| e57] 72| 383 0 i
65|Bonaratli £ 1605] 598| 598| 501| 414 58| 295] 672 538| ev2| 337| sSea] 235 B0D| 560| 253|124 0 a
66[Fonlana G. 1667] 44| 6a4| 573| 401| 571| 286| 682| 546 5/0] 319 al o] e81| ar7| 93| 193] 182| 57
67|Gala 8. 1656] 701| 701 Q 0 3] 0] 688| 550 4] 0 Q 0] 579] 405 0 2] 4] 0
68| Catlaneo M. 1655] 566] 566] ace| 277 o of 791] s85] o 0 o] 0] 7e0| s0a| sp5| 257 0 a
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1le
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| %-‘-T? | 1 . = . . 3 . . .
= Da quest'anno tutti i regolamenti di gara saranno modificati in modo da infor-
— 3 - - . " " . - - -
= mare preventivamente tutti i piloti che partecipano a una gara di distanza e/o di
I= i velocita circa le finalita e le modalita con cui verranno trattati i dati personali,
‘r"‘* % con particolare riferimento alla pubblicazione di classifiche della gara stessa e
| ! . .
I della Graduatoria Nazionale.
| )
|
I
I
h 69|Barbero C. 1653] 637| 637| B38| 445 0 0] 644| 515 a 0 o] ol 7i16| 501 Q 0 0 0
1 70|Fanfani F. 1650] 708| 708 0 0 0 0] B41] 513 0 0 0 0] 613 429 586 287 0 D,
70{Manzoni R. 1650 683| 683 477] 334 0 0] 670] 536 4] 0 0 0] 618] 431 549 269 0] 0
72|Balfigo R. 1639] 768| 768| 387| 278 0 0] 743] 593 0 0 0 al 300] 210 [$] 0 0 D
1 73|Riva A. 1637| 720| 720| 566| 396| 368| 184| 530| 472 227 127 0 0] B35| 445| 400 196 3t 11
‘ 74|Beozzi A. 1635] 705| 705 0 0 0 0] 697| 558 0 0 0 0] s532] 372 0 9} 0 0
| 75|Calzoni G. 1611] 682| 682] 351| 246 0 0] 6B4] 547| 683 382 0 0 2 1 0 0 0 0
| 76|Cosla M. 1608B| 677| 677 B17| 432 350 175] 556] 445 o] ] 0 0] &94| 486 150 74 0 0|
| 77 |Beltramello M. 1603] 621 621| 557 390| 3713| 157 619] 485| 482 270 293 117] ©695| 487 528 259 492 172
78|Colombo S. 1582 925| 740 708 395 8] 0] 638| 447 ¢} a 0 0
78| Finocehiaro F, 1581 714 714] 557| 390 0 0] 596| 477 0 [4] 0 0] 345 242 37 18 (4] 1]
80|Cox F. 1567| ©52| 652| 498| 349 0 Ell 708| 566 566 317 0 o]
81|Incisa Glulia * 1563 706] 796] 783| s548] d3s] 219]
82|Boscone C. 1559| 595| 595/ 578 405 0 0] 603| 482| 470 263 289| 116] 689 482 562 275 454 159
83|Matteucei E. 1551] 612| 612 0 0 Q 0] 775 620] 3509 285 121 48] 456 319| 368 180 161 56
84|Bardelli F. 1547] 570| 570 478| 335 257| 129] 641| 513 454 259 0 0] 663 464| 428 210 405 142]
85| Girefli A. 1543] 5B1| 581 48| 337| 445| 223] 562| 450| 467 262| 662| 265) 732 512 0 D 0 D
85|Colombo A. 1543] 890| 712| 555 311 0 0] 743| 520f 571 280 219 77
1§ B7 |Caraflini A, 1540[ 181] 181 0 1] 0 0] B25| 660 B85 384 0 0] 708 4986 8] 0 0 ]
__-5 B8|Piazza S. 1528] 0 0 a 0| 261| 131] 797| 638 652 365 605| 242 752| 526| 623 305 0 0
I B3| Zaccour R. 1509] 609| 609 454| 318| 5714| 7157)| 728| 582 0 0 0 0|
— 50 Stefanutti 0. 1507] 531] 531] o o of of sas| 468| 433] 242 o] o] 725] s0B| as0| 221| 797| 279
I 91|Cemezzi A 1505] 705 705| 428| 298 8] 0] s28| 502| 254 142 ¢] ¥
) | 92| Pessione A, 1481 677| 677 463| 324 a 0] E00| 480 9] 0 06 162 L] 0 [¢] 0 Q g
T 93 |Passarelli Q. 1458] 556| 556| 333| 233 1] 0] 491 393 0 0 0 0 727 509 300 147 0 0
94 | Torriani A. 1448' 733] 733 178| 125 0 0] 738| 580 0 a 0 0
95|Di Bartolomeo R. 1425] 478| 47B| 441 309] 336] 168) 797| 638 0 o] 0 [
95 |Baumgartner A. 1421 706| 706] 2p2| 141 0 g] 718| 574 5] [ 0 a
97| Trovo D. 1394 694| 694 650 455| 490| 245
98| Allegrini L. 13B3] 812| 650 285 160 Q a] 707| 485| 485 238 0 [a]
99|Dall'olio A. 1348] 520] 520 s72] 280 314| 157] 710 568 0 0 450 180 343| 240 o] 0 0 a
100|Ruggeri P 1345] 751 751 a 0 o] 0] 481| 385] 374 208 0 Q I
101 |Garbari F. 1344] 443| 443 a 0| &54| 327] 415] 332 0 0| «#36| 174| 813| 569 311 152 8] 0
102|Tardi B. 1312] 505| 505| 372 260 o] 0] 374 299 0 0 Q 0] 726| 508 2] 0 0 0
103|Zanon E. 1310§ 621] 821 0 0 Q 0] &61 589 0 0 0 1]
| 104 |Dalla Brida M. 1299) 447| 447| 363| 254 215| 108| 747 598 0 0 [#] 0
J 105|Dalzotio G. 1281| 482| 482| 200{ 140 1] 0] 224| 859 0 0 0 L8]
I 106 | Martinelli D. 1280] 164| 164 o] 0 o] 0] B48| 678 0 0| 32g9| 732| 510| 357 489 245 450 158
| | 107|Pigni A. 1273 608| 486| 521 292 0 0] 707 495 415 203 0 0
108|Bolzoni 8. 1269 B90( 552 688 385 [#] 0 474 332 ¢} 0 0 1]
109|Borellini G. 1226] 564| 564| 463] 324 a o] 422| 338 181 101 8] 0] 452| 316 145 71 16 6]
110|Fonlana V. 1219] 394| 394 o] 0 Q 0] 488| 390| 365 204 [8) 0] 621 435 49 24 0 0
111|Ballabio G. 1201] 525| 525 0] 0 0 0] 2363| 280| 339 190 8] 0] 552| 386 521 255 219 77
111|Boltoni 5. 1201) 511f 511 349| 244 367| 184| 498| 397 389 218 128 52 419| 293 418 205 0 0
!; 113|Gioppo G. 1185] 167| 167 o] 0] 102 57) 527| 422| 448 250 0 0] 680 476] 586 287 8] 0
! 114|Bonfalt U, 1169] 708 708] 0] © o o| 578 463 0 0 0 0
| 115|Lojacong U. 1167] 484| 484| 330| 2371 0 0] 487| 390 o] 0 0 0] 418 293| 254 124 0 0
116|Della Rosa S. 1160) 302| 309| 297 208 284 147| 442| 354| 0369 207 0 0] 710 497 510 250 0 0
] 117| Toschi G. 1141] 501| 501 0 D 0 0] B00| 640 0 0 0 0
! i 118 |Marlignoni F. 1097] 570| 570 0 0 0 0] 470| 376| 270 151 201 a0y 171 120 0 1] a 0
| | 119|Manti Romeo 1077] 614| 614 9] O 398| 199) 579| 463 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
I 120|Fusco A. 1058] 423| 423 0 0 a 0] 418| 335| 347 194 0 0] 428| 300 a74 183 8] 0
121|Girardi M. 1057] 394 394| 215| 151 o] 0] 365| 202| 244 137 188 75| 530 37 373 183 0 0|
| 122|Giacobbe D, 1046 509| 407| 386 216 67 27| 587 411 465 228 349 122
[ A 123|Ghiringhelli G. 1025] 434| 434 329| 230 200| 100) 300| 240| 122 68 0 0] 501 351 156 76 Q 0
' 124|Pressato M. 1005] 431| 431 0 0| 490| 245) 718| 574 o] o] 0 0 0 0 a 0 Q 0
125|Corpallini E. 991 585| 452 4] a ] a] 770 539 0 0 8] 0
1 126|Francica R. 989] 286| 296 82 57 0 G| 404] 323 Q a 0 0] 528 8370 164 80 0 0
( ll 127 |Durazzi G. 981 567| 454 0 o] 0 Q] 753 527 a 0 0 0
c 128|Zorzi A. §79] 506| 506 0 Q| 454| 227| 591| 473 0 4] 0 0 o] 0 5] 0 328 115
| 129[Ambrosini F. * 901| eoo] 8soo| 744| 701 0 0
| 130|Balducci A. 86| ] a 0 & 0 0] 498| 398 [¢] o| 452| 181]| 673| 471 6] 0 0 0
‘ I 131|Tamborini F. B67] 593| 593 0 0 0. 0] 343| 274 0 [¢] 238 84 0 [¢] 1] 0 476 167
i1 i 132|Bonini L. B851) 367| 367 0 Q 0 0| 605| 484 0 Q Q 0
| I 4 133|Fumagalli M. * B850] €50/ B850 0 0 0 0
i | 134|Brunazzo M. B840 415/ 1332 0 4] Q 0] 448| B814| 396 184 329 115
\ f 135[Maita C. 836| 360[ 288 0 0 a ol 783| 548 0 0 0 0
[ 136|Windegger C. 825] 825 g5 0 0 0 0 0 Q 0 0| 644| 258 Q o] o] 0 0 0
| 137|Faniani M, B618] 240| 240 0 0 a 0] 722| 578 0 o] 0 0
‘ 138|Carlasegna L. * 800] 800| 80D [o} 0 Q o]
138[Moling I._* 800] aoo| aoo 0 0 [ of
|
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140|Borgo V 797 554| 443 0 0 0 0] 505; 354 0 0 0 0
141|Cazzol: G 786] 86| 786 Q 0 0 0

142|Gallo 1~ 783) 783| 783 0 0 0 0

143[Angelimi P 774] 62| 462 445 312 0 Y

144|Istel R 72| 72| 772 [ 0 0 0 0 0 0 0| 925| 370 0 0 0 0| 925| 324
145|Cocchi M * 7700 770| 770 0 0 0 0

146|Schiavotto O * 768] 768| 768 0 0 0 0

147(Cavelhl L * 763] 763| 763 0 0 0 0

148|Gregis F 748] 520| 520 0 0 0 0 0 0 0 0| 246 98| 326| 228 0 0| 508 178
149|De Pellegnni | * 727 727| 727 0 0 0 0

148|Pelos C 727 727| 727 0 0 Q 0

151|Crespi D 721 415| 415 0 Y Q o] 127 102 0 0 0 0] 292| 204 0 0 0 0|
152{Franchi M * 700] 700| 700 0 Q 0 0

153|Costaghola V. * 697| 697| 697 0 0 0 0

154|Bulling M 695 489] 391 0 0 0 0] 434 304 0 0 0 0
155|Balestra B 693| 444| 344 0 0 4] 0| 312| 218 63 31 0 0
156|Fraenza P 691 864 691 0 0 0 0|

157{Vergam M - 690] 630| 690 0 0 0 0

158|Custo R 688 0 Q 0 0| 457 229| 850| 688 0 0 0 0| 0 0 0 0 0 Q
159|Luneli G ° 663] 663| 663 0 0 0 0

160|Bellato A~ 635| 635| 635 0 0 0 0

161|DalPanF * 630] 630 630 0 0 0 0

161|Volp D 630 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0| 720| 288| 900} 630 0 0 0 0
163|Loddt G 606 0 0 0 0| 262| 131| 758| 606 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
164|Teutsch P. 598 0 0 0 0 0 0] 78| 598 0 0 0 0 0 0 0 0| 655 229
165|Colombo M 588, 0 0 0 0| 141 71| 735 588 [¢] 0 0 0 0 0 0 0| 620 217
166 |Bottini M 579 4] 0 0 0| 423| 212 724| 579 0 4] 0 0 0 0 0 0 0 0
167[Ametta M 570, 814| 570 0 0 a 0
168|De Barba F 560 0 0 0 0| 252| 126 0 0 0 0| 387| 155] 800| 560 0 0 0 0
168|Perathoner D 560 [ 0 0 0| 5411 271 0 0 0 0| 610| 244| 800| 560 0 0 0 0
170|Ceccarell P 557 696| 557 0 0 0 0

171|Maruelh S. 547) 547| 547 0 0 0 0 0 0 0 0| 549| 220 0 0 0 0| 622 218
172|Casale E 544] 240| 240 0 0 0 0] 290] 203| 207 101 0 0
173[Camozzi A 536 0 0 0 0| 463| 232| 670 536 0 0 0 0 0 0 0 0| 593| 208
174|Cavosi P 530] 384| 384 0 o] 98] 99| 182 145 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
175[Bientines: C 509] 508| 509 0 0 0 0

176[Servilio S 504 630| 504 0 0 0 1]

177|Castelli L 489] 183| 183 0 0 102 51] 305| 242| 115 64 0 0 13 9 0 0 0 0
178|Dell'Era E. 477| 477| 477 0 0 0 0 4] 0 0 0| 385| 154 0 0 0 0 0 0
179|Gandolh A 470) «470| 470 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0| 531 186
180|Taverna A, 458 654| 458 0 0 0 0|
181|Longhi M 451] 451| 451 0 0 0 0 (] 0 0 0| 439| 176 0 0 0 0| 344 120
182|Bulgheroni M. 448] «48| 448 0 0 0 0| 0 0 0 0| 464 186 0 0 0 0 0 0
183|Fergnani M 416 520 416 0 0 0 0

184|Cappadozzi P 406 0 [ 4] 0 178 89| 508| 406 0 0 0 0| 0 0 0 0 0 0
185|Miticocchio P 405 0 0 0 o] 375| 188 0 0 0 0| 419| 168] 579| 405 0 0 0 0
186|Buttarello G 403 575 403 0 0 0 0
187|{Casamatti A 369] 369 369 0 0 0 0

188|Taddei D. 362 0 0 0 0| 346| 173| 452| 362 0 0 0 0 0 0 0 0 0 (4
189|Gallia G 361 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 287| 115| 516| 361 0 0 0 0
190(Oppici F 349 499| 349 0 0 0 0
191(Bilozzi A 322 460{ 322 0 0 0 0
192|Davint G 305] 305( 305 0 0 0 0

193[Ceriani D 300 260 208 0 0 0 0] 132 92 0 0 0 0
194|Moggio G 288| 298| 288 0 0 0 0

195|Stagi F 284 0 0 0 0 252} 126] 355| 284 Q 0 0 0 0 0 0 0| 368 129
196|Mula F. 277 346| 277 Q 0 0 0

197|Piludu F 237| 237| 237 0 0 0 0,

198|Susta P 218 273| 218 4] 0 0 0

199|Mion P 214 305 214 0 0 0 0
200|Pozzi G 211) 211] 211 0 Q 0 0

201|Dalla Rosa V 162 203| 162 0 0 0 0

202|Nicotra M. 135 169| 135 0 0 0 0

203|Peroti G 119 170/ 119 0 0 0 0
204 |Clerici A 112] 112| 112 0 0 0 0

205|Gnecchi L 97 139 97 0 0 0 0
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I voli
== (da primato

Motorless Flight Symposium,
Varese, 8-10 ottobre 2004

Questa conferenza e stata presentata al Motorless Flight Symposium, Varese, da un cacciatore di primati

del mondo che vola il primo andata e ritorno di 2.000 km della storia del volo senza motore (tre primati in un solo
volo, il 23 novembre 2003, gia descritti su Volo a Vela). La riportiamo qui nella forma di un articolo, che riflette

le opinioni dellautore sulla concezione degli alianti in prospettiva dei voli da primato.

Jean-Marie Clément, 60 anni, francese e residente in Italia dal 1968, vola dal 1959 su alianti e aerei monomotore.

Istruttore di volo a vela da 1962, e stato tra i fondatori della Federazione Italiana di Volo Libero

nel 1975. Ripreso il volo a vela nel 1980, lascia poi le competizioni per dedicarsi esclusivamente ai primati FAI
dal 1998, dopo la consegna del suo Nimbus 4DM specialmente equipaggiato per questo scopo con l'intento

di migliorare soprattutto Ia sicurezza ed il comfort durante i voli lunghi ad alta quota.

Ci sono tre tipi di primato: la Quota, la velocita e Distanza (una volla ¢'era anche la Durata).

I Primati di Quota non saranno considerati in questo articolo. Sono senza inleresse per la totalild meno
uno dei piloti di aliante (il miliardario Steve Fossett), non sono rappresentativi dell'abilith del pilota. le
limitazioni di spazio aereo rendono i tentativi impossibili sulla maggior parte del nostro pianela

(Perd possono avere grossa risonanza sulle pagine dei giornali... N.d.R.).

Vento frontale | I PRIMATI DI VELOCITA
kmih I Primali di Velocita sono i prefe-
45 720 riti dai piloli per la somiglianza

con le competizioni classiche.

applicando tecniche di volo note,

senza rischio e volando su un ter-

reno conosciuto. La Velocita ¢ il

rapporLo tra la distanza volata ed

il tempo di volo. Percio, meno uno

si ferma e pih ¢ alta la velocita

media. In termini semplici, il tem-
po di volo pud essere minimizza-
to con le seguenli azioni:

e migliorando l'ellicienza ad alla
velocila, cosi il pilota si ferma
meno per salire. Pud essere
ottenuto dal coslruttore lavo-

e I N R N T I B I T R T e rando sull'aerodinamica e sul
150 160 170 i8o 190 200 210 220 230 A
carico alare;

Velocita Suolo VCAS (km/h
( ) e migliorando la tecnica di volo,

|
| specialmente con vento di fron-
|
|
|
|
|

o
(=}
=}

w

=
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2
o

=
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Fig. T - La linea punteggiata indica la velocita di massima tale forte (non banale). Nessun
efficienza per valori di vento frontale da 0 a 100 km/h compuler di volo odierno @ in
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grado di calecolare la velocita
corretta da mantenere. La fig.
1 mostra la variazione della
velocitd di migliore efficienza
per il Discus in funzione della
componente di vento frontale.
Pochi piloti sanno che la loro
bella macchina. quando voli
con 80 km/h di componente
contraria (situazione comune
nel volo di onda). ha una mas-
sima elficienza di soltanto 18:1
a ben 165 km/h. Un buon del-
taplano molto veloce. insom-
ma! 1 fabbricanti di compuler
dovrebbero incorporare questo
aspetlo nel loro software.

Pit si vola alto ¢ piu si vola velo-
ce (la velocila vera all’aria cresce,
ma a causa della minore densita
'anemomelro non legge lale dif-
ferenza, N.d.R.)., ma ¢'¢ un limite
da non superare mai (Vne). Essa
leoricamente cala di circa il 5%
ogni 1.000 metri. Ma, a seconda
del comportamento dinamico del-
la struttura. questo calo non ini-
zia dallo stesso punto per tutti gli
alianti. La quota a partire dalla
quale si deve applicare una ridu-
zione della Vne (Fig. 2) ¢ pari a
0 per gli alianti in fibra di vetro
della prima genecrazione (ASW-
19, 20 ecc.), 3.000 metri per il
Ventus 2. il Duo-Discus ed il Nim-
bus 4D, 4.000 m per il Discus 2 e
6.000 m per il Ventus | del 1985.
Il pilola dovrebbe leggere atten-
tamente il manuale di volo per
poler usufruire di gqueslo vantag-
gio, quando esiste. | fabbricanti
dovrebbero migliorare questo
aspetlo. piultosto che migliorare
la sola Vne stessa al livello del
mare.

In molti casi, il pilota non pud
mantenere la Vne a causa di tur-
bolenze. per non superare la velo-
cith massima in aria agitala Vra).
Sorprendentemente, per un Dis-
cus che voli a 8.000 m, la Vra
(206 km/h) & identlica alla Vne
(Fig. 3). Poco simpatico per il
pilota In aria turbolenta (molto
comune ad alta quota), ma quan-
ti di noi sanno di questa limila-
zione? Per nostira fortuna, il pro-
gettista ha incluso un piccolo lat-
tore di sicurezza!

Dati dai manuali di volo

Discus

Nimbus 4DM

0 2000 4000 6.000 8.000 10.000

Quota (mslm)

Fig. 2 - La limitazione della Vne non inizia alla stessa quota

per tutti: il Discus non soffre limitazioni fino a 4000 m

I'efficienza migliora riducendo la
resistenza, soprattutto alle alte
velocila, Bilanciare ['aliante per
otlenere la minima resistenza
(ovvero la minima deportanza dal-
lo stabilizzalore) assume impor-
tanza durante un volo di 15 ore. 1
progettista dovrebbe specificare

nel manuale di volo la posizione
del Centro di Gravitd che corri-
sponde a questa condizione per
un determinato peso in volo ed
una delerminata velocita. Sicco-
me di solito questo dato non é
specificato. upna telefonata ¢
Spesso necessaria.

EVne <= 0,9.Vdf= 250 km/h livello mare

§

Fig. 3 - Per un Discus che voli a 8.000 m, la velocita
massima in aria agitata Vra (206 km/h) é identica afla Vne
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'0,9.vd =280 km/n
* vd =314 km/h
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SICOBLOC
SICOBLOC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei, iridescenti e da una sorprendente
profonditi di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi.
La cangiante tridimensionalita che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0.2 millimetri € possibile ammirare I'effetto “porfondita” che rende unico SICOBLOC. o
SICOBLOC & disponibile in fogli flessibili, rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori. colori ed effetti.
SICOBLOC ¢ facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

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

AMazzucchelh

Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI



COSTO D'ACQUISTO
Volare veloce non significa volare
con 'aliante migliore e pit coslo-
s0. I arandi e ¢ostosi alianti come
I'Eta non sembrano di
alcun interesse per la realizza-
zione di record mondiali.

La fig. 4 mostra la distribuzione
della velocitd in base al tempo
durante un primato di velocitd su
andata ¢ ritorno di 500 km a 250
km/h di media usando un Nimbus
DM, Si tralta di un volo realiz-
zalo in onda in Patagonia nel
2003. Si pud vedere che il pilota
rimase meno di 2 minuli sotlo i
1530 km/h ¢ che velocild pin alle
sono stata utilizzate per lungo
Ltempo. Questo volo fu fatto ovvia-
menle senza mai fermarsi, ral-
lentando soltanlo ogni tanto per
salire quando indispensabile. Pil

essere

di metd del tempo ¢ stalo speso
sopra 240 km/h (ground speed)
pure con 100 km/h di vento di tra-
VETS0.

La fig. 5 (disegnala usando le
polari dei manuali di volo) mostra
che i 10 punti di efficienza di van-
laggio dell'Ela rispetto al Nimbus
4D e all'ASH25 spariscono sopra
130 km/h e percio non sono di
alcun interesse per questo tipo di
volo. anche se gi paga un sovrap-
prezzo di un milione di doliari per
averli. Anche la differenza tra il
Nimbus D ed il vecchio Discus 1
(Lulti al massimo carico alare) &
di solamente 4 punti di efficienza
sopra 160 km/h, per una spesa
extra di circa 200.000 dollari!
Molti soldi per ogni punto! Vale
realmente la pena? Si, se si con-
sidera che ¢i sono due piloti nel-

la cabina di pilotaggio. essenzial-
mente da un punto di vista di sicu-
rezza e di efficienza umana. 1 voli
da primato ad alta quota vicino
alla Vne rappresentano un volo
estremo. due occhi ed un cervello
in pith sono sempre cosa buona.

1 PRIMATI

DI DISTANZA

Quesli sono una soflisticata com-
binazione di velocita e di durala,
dove 'alla velocita non pud esse-
re mantenula durante l'intero volo
a causa di inevilabili cambiamen-
Li delle condizioni meteorologiche
(ricordiamo che I'A/R di 2.000 km
equivale ad un’A/R Milano-Madrid.
quello di Klaus Ohlmann con oltre
2.000 km in linea retta equivale al
percorso da Milano a Stoccolma),
variando da "al limile per non

Vi offriamo un ampio servizio

mfernahonal

sailplane
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» Stesura del contratto
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infosy lL“I“'lL"‘"‘lL OM WWwe. Zimimei N1-SYS( |

Tel. Italia 0039 - 03163 27 72 Tel. Germania (Ilngua ltallana) 0049 -1717 13 66 93

ger

ller & Freilin

Spemahsta in assicurazioni aeronautiche




-
w

-
°
"]
B
=]
8
I
~

Tempo parzia

- o <
(3] (1] (1]

[
(1]

€l
o)
3
)
©
o)
et
+—
a
o
)
e
©
N
=
o4
o
=
L

[\
3]

34 VoLo a VeLa
Numerp 289

g

VELOCITA in base al TEMPO PASSATO
per un primato di VELOCITA

Andata e ritorno di
500 km a 250 km/h
(7 Dicembre 2003)

—
—

150

Velocita al suolo (km/h)

Fig. 4 - Distribuzione della velocita in base al tempo,
durante un primato di velocita su A/R di 500 km a 250 km/h

di media

andare per terra" (Fig. 6) a
"estremamente forte". La distri-
buzione delle velocita in base al
tempo & totalmenle diversa dalle
situazioni descritte in precedenza.
La fig. 7 mostra questa curva per
il 1° volo di andata e ritorno di
2.000 km della storia del volo a
vela, realizzato da me il 23
novembre 2003. Si pud vedere che

meta del lempo & stato speso sol-
to 150 km/h perché le condizioni
meteorologiche durante il ritorno
crano molto deboli, precisamente
5 ore e 46 minuli sotto 140 km/h
(tale era anche la media di tutto
il volo), con una distribuzione
guasi gaussiana. In questo caso,
un kta avrebbe dato al pilota un
piccolo vantaggio.

Efficienze com parate di alcuni alianti nel 2005

ETA Flap=0

ETA Flap<Q

(Secondo i dati dei costruttori)

Nimbus 4DM @ 47 kg/m?2

150 170 190

Massimo 4 punti di differenza
sopra 160 km/h!

ASH 25E @ 46 kg/m2

210 230 250

km/h (VCAS)

Fig. 5 - | 10 punti di efficienza di vantaggio dell'Eta
rispetto al Nimbus 4D e all'ASH25 spariscono sopra

130 km/h

Generalmente parlando, per i voli
su distanza molto lunga il pilola
dovrebbe ollimizzare il suo alian-
le per avere la migliore eflicienza
fra 140 e 160 km/h. Nelle deboli
condizioni curopee ¢ piu facile
dover sfruttare il campo di veloci-
ta 100-130 km/h.

SVILUPPI
Come possiamo affrontare i due
requisili "volare veloce quando €
buona" e "volare piano quando ¢
povera" Progeltando un'ala con
geomeltria variabile per rimanere
otlimizzala in queste due silua-
zioni estreme. Oppure usando un
carico alare variabile.
Altenzione perd: scaricare i bal-
last di acqua dopo molte ore a
temperature di -30°C non ¢ pos-
sibile a causa dell'aspetto gelati-
noso della miscela di acqua ¢ 30%
glicole. Itd anche se si vola con
0% di anticongelante e lo si sca-
rica, la penalitd durante i succes-
sivi percorsi conlro vento (se ci
sono) sara molto alta, cosi questa
manovra pud essere fatla sola-
mente con venlo in coda durante
l'ultima tratla.
Ogni miglioramento per aumenta-
re la velocith ¢ buono per la
distanza ma il pilota deve ricor-
dare che quando le cose iniziano
ad andare male, tutlo sara molto
pill difficile e l'intero volo pud
essere messo in pericolo con un
atterraggio fuori campo.

Occorre perd ricordare che

Distanza = Velocita x Tempo di

volo. E percid: aumentare il lem-

po di volo & di gran lunga il atto-
re che paga di pia.

[l codice Sportivo FAL autorizza il

volo notturno. Questo a condizio-

ne che:

@ |'aliante sia certificato per il
volo VIR notlurno (luci di navi-
gazione, illuminazione stru-
menti, luce slroboscopica
esterna, luci di lettura mappa;
in Europa, soltanto gli alianti
motorizzali possono essere
certilicati VFR notturno);

® il pilota possieda l'abililazione
al volo VFR notturno, e di con-
seguenza deve essere anche
pilota di aereo a motore poiché
le licenze di pilola di TMG e di



pilota di aliante non menzio-
nano la possibilita del VIR not-
Lurno.

[n ogni caso, a causa della limi-
tata disponibilitd di energia elet-
trica negli alianti, dell’alto costo
di sistemi di visione notturna (di
3a generazione con visibilita di
vari chilometri). della bassissima
affidabilita dei sistema di naviga-
zione con mappa mobile basati
sulla piattaforma di un computer
palmare con sistema operativo
Windows CE, dell’assoluta impos-
sibilitd di lentare un atterraggio
fuori campo di nolte, non esiste
possibilita da coprire distanza
durante la notte. Si pud solo pen-
sare a rimanere in “parcheggio™ a
bassa quota per evitare la con-
densazione a l'lnterno della
capoltina, riducendo la necessita
di scaldare i piloli, lontano dalle
nubi per evitare il rischio di ghiac-
cio sul bordo d'attacco e di pas-
gare in IMC (di notte non si vedo-
no le nubi') e sempre in vista di
una pista illuminata.

Si verrebbe quindi a creare una
nuova forma di primati di durata.
I primati di durata sono stati
abrogati dalla FAI nel 1854. Quel-
li finali erano (femminili e gene-
rall): monoposto, 35:03 ore Mar-
celle Choisnet e 56:15 ore Char-
les Alger nel 1952; biposto, 38:45
ore Jacqueline Mathe & Marinet-
te Garbarino, 57:10 ore Bertrand
Dauvin & Henri Couston, 1954.
[ interessante osservare che le
durate erano praticamente le
stesse per monoposto e biposto.
in quanto limitate principalmente
dalla permanenza delle condizio-
ni meteorologiche (il vento tipico
delle Alpi del Sud, il Mistral).

Gli alianti erano specialmente
preparati ed i piloti furono sele-
zionali a livello nazionale ed
addestrati nel "Centro Nazionale"
di Saint Rémy de Provence (vicino
a Marsiglia), dedicato esclusiva-

Fig. 7 - Distribuzione della
velocita in base al tempo,
durante un primato di
distanza (A/R di 2000 km):
meta del tempo e stato
speso a meno di 150 km/h

mente a questo genere di volo e
finanziato dal governo nel periodo
dopoguerra, con personale sti-
pendiato, pista ¢ montagna illu-
minate con fari da DCA. Nulla di
questo puo essere ripetuto oggi.
Conclusioni: se 50 anni fa i piloti
erano capaci di volare pin di 56
ore sia con monoposto che con
biposto, non c¢'¢ dubbio che tali

Fictoer Edlion Afficher dnmston Outds Fearme dide
# Sl L d e AR e U

performance possono essere
significativamente migliorate e
potranno essere convertite in
distanze superiori ai 4.000 km.
Ma dovremo risolvere i seguenti
problemi.

Efficienza del pilota. E possibi-
le dormire in un aliante biposto;
un micro-sonno di 15 secondi ogni
15 minuti pud tenere il pilota effi-

Fig. 6 - Punto
basso a 2.300
metri durante
un primato di
distanza in A/R
di 1000 km
dalle Alpi a
Carcassonne

ety

el
W

Primato di distanza, condizioni di pura "sopravvivenza”: attraversamento della
valle del Rodano, iniziato a 6.000 m con aggancio basso a 2.300 m in rotore.
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Pile
€ 180,00

€ 148,60

3,0Ah

Prezzi iva compresa

Batterie e spedizione escluse
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ciente per almeno 2 giorni; mini-
sonni di 15 minuti ogni 4 ore pos-
sono tenere il pilota efficiente per
maolte settimane. 1 progettisti
dovranno migliorare 'ergonomia
dei sedili per consentire il riposo
ed il vivere confortevolmente per
almeno due giorni ed una notte!
Requisiti fisiologici elementari.
- Disporre di acqua potabile in
sufficienza: il minimo di 5 litri per
pilota al giorno & semplicemente
impossibile a causa di un disegno
inadeguato del compartimento
hagaglio e del congelamento del-
l'acqua. 1 progettisti dovrebhero
ridisegnare la fusoliera (e/o le ali)
per trovare uno spazio coibentato
nel quale sistemare 20 litri di
acqua potabile, necessari per due
giorni per due persone.

aspesvasass

Calze
€ 88,00

A5Es0S0ORININDEREB0IGAES

- Urinare regolarmente e facil-
mente: progettisti dovrebbero
installare apparecchialure per-
manenti e sioure, i sistemi allua-
li sono polenzialmente pericolosi!
(Fig. 8)

Andare di corpo: oggi senza
soluzione. Nel futuro. applicare
la tecnologia astronautica. 1 pilo-
Li dovrebbero seguire una dicta
senza residui da qualche giorno
prima del volo.

Mangiare il giusto. regolar-
mente ¢ in quantita sufficiente.
I progettisti dovrebbero ridise-
gnare la fusoliera per lasciare
spazio per il cibo necessario con
facile accesso. Nel 1950, il pri-
malista di durata Guy Marchand
volava senza paracadute per
aumentare lo spazio per il cibo!

Con questa formula il produttore italiano Acz.ams | & diventato unico leader
europeo in ambito motociclistico e recentemente ha realizzato in esclusiva
una linea diindumenti riscaldati specifica per il Volo a Vela.

2 ANNI DI GARANZIA

s S
Guanti
€ 79,60

Evitare le anchilosi pralicando
una specifica ginnaslica ad
intervalli regolari. | progettisti
dovrebbero ridisegnare la fusolie-
ra anche per consenlive i movi-
menti delle gambe ¢ dei piedi nel
posto anteriore.

Evitare dolori ¢ lesioni della
pelle sui glutei usando cuscini al
gel anti-piaga da decubito e cin-
ture di supporto lombare, tutti
disponibili sul mercato.,

1 costrutltori dovrebbero oflrire
questi allrezzi almeno in opzione.
Disporre di medicine moderne
contro mal di testa. dolori. anti-
spasmodico. La mia macchina da
200.000 euro non aveva nessuna
lasca adegualamente accessibile.
Mia moglie le ha dovule disegna-
re ¢ costruire.

.................................................................

Tutti i piloti di Volo a Vela sanno cosa vuol dire
AVERE | PIEDI GELATI
ma cosa ne é del resto del corpo...

Spesso le tradizionali solette riscaldate non bastano.
Nella stagione fredda non ci sono molte alternative:

X‘ FLY P".UT SHUP neutralizza definitivamente il fredde.

Una stragrdinaria linea di abbigliamento riscaldato (calze, guanti, gilet,
pantaloni, pile ] con un sistema modulare che permette di utilizzare tutti
i capi singolarmente o combinati tra di loro.

1,0Ah

Distributore esclusivo per la linea volo X-FLY
Tel. 02 39228.1 » info@x-fly.net
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Fig. 9 - I piedi
del pilota

del posto
anteriore
toccano

le fibre che
sono alia
temperatura
esterna

Fig. 10 -

S. Fossett

e T. Delore con
I"abbigliamento
pesante:
riduzione

dello spazio
vitale
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Evitare la condensazione all'in-
terno della capottina: doppio
strato con gas neutro al centro,
gia usato nel 1954 di Dauvin.
Oppure multi strato acrilico con
resistenza eleftrica integrata
come attualmente in uso sugli
aerei a motore,

Ridurre il freddo in cabina:
aggiungere un strato isolante
durante la costruzione di ogni
semiguscio anteriore della fuso-
liera. Oggi, i piedi del pilota del
posto anteriore toccano le fibre
che sono alla temperatura ester-
na (Fig. 9).

Dipingere il muso della fusolie-
ra con un colore che trattiene
il calore. La vernice bianca & la
peggiore durante il giorno. Le
fusoliere degli alianti degli Anni
‘50 erano dipinte di nero.
Sigillare il compartimento del
gancio di traino anteriore, o
non montarlo.

Installare una guarnizione
pneumalica che sigilla la capot-
lina con la fusoliera. Questa tec-
nologia & convenzionale su aerei a
molore, costa poco ed € molto
efficiente per la riduzione del
rumore.

Migliorare lo spazio nell'abita-
colo, i voli lunghi ad alta quota
richiedono un abbigliamento
pesante con riduzione dello spa-
zio vitale (Fig. 10).

Fig. 8 - Un pannolone
rimasto per tutto il giorno
sul bordo d’attacco. Trovare
soluzioni pia eleganti!

ENERGIA

A SUFFICIENZA

I primali i distanza richicdono
durate di oltre 15 ore, con sulfi-
ciente energia per alimentare un
doppio sistema di navigazione
GP’S, un uso frequente della radio
(volo in spazi acrei controllati),
ogni tanto il transponder, il riscal-




Fully soldier-wearable power system

Will produce >1 KW/ ol enargy on
ona fuel cartridge

Produces the energy of 12 batteries with
one luel cartridge

Providas safe, raliable powar at 1/10" the
waight of batteries

Inaudible noise at 10 feet

DMFC 20 Charactleristics
Specifications Comments
Powor (walls) 20 avorago Producing 50 hours of enorgy
30 paak e
Voltaga 12Vdc
vize (inchas) 234 4x8 CUnenlalion msensiane
Weight 1.55 Cimply
{pouns) au With refillable methanal

damento eleltrico dei piedi e di
alcuni vestiti dei piloti, l'uso even-
tuale di giroscopi quando la situa-
zione metleo deleriora.

Il fabbisogno varia da un minimo di
2.6 Ampere (31 W) con un solo
riscaldamento lino a 12 Ampere
(144 W) conlinui di notte.

Le batterie ad elettrolito gelificato
di uso comune sono inefficienti a
temperature sollo -20°C. Le balte-
rie Pb+Sn puro danno un migliore
risultato con il 30-50% di capaci-
La utilizzabile. 11 loro peso non pud
perd stare tutto in fusoliera, e
dovrebbero quindi essere ubicate
anche nelle ali (progetto nuovo dal
costruttore}. Le ballerie Li-ion

s0no molto prometlenti ma costo-
se ¢ delicate. Le celle solari sono
altualmente indispensabili, ma
lavorano principalmente quando
non se ne ha bisogno, e cioé nella

parte centrale del giorno quando

sole sta scaldando l'abitacolo. E
d’altro canto non possono ricar
care le batterie al piombo durante
il volo. le quali seno refrattarie
alla ricarica quando la loro tempe-

ratura sia sotto 0°C.

Le celle a combustibile sono la
soluzione del futuro: 1 litro di
metanolo pud fornire 1.6 Ampe-
re/ora per 50 ore con un peso di
solo 1.5 kg. La limitazione opera-

tiva di altitudine-pressione

il

i-

a

Fig. 11 - Celle
a combustibile:
1 litro

di metanolo =
1,6 Ampere/ora
per 50 ore

Fig. 13 -

Un giubbotto
di salvataggio
per ogni
membro
dell'equipaggio

Fig. 12 - EPIRB
personale

a 406 MIHz

con GPS
incorporato
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L'aliante ideale per i primati (disegno di Giuliano Laurenti)

3.000 m & un problema che deve
ancora essere risolto insieme coi
fabbricanti delle celle (Fig. 11).

SICUREZZA

Troppo spesso trascurata dai cac-

ciatori di primati ed anche dalla

FAI che richiede solamente la

sopravvivenza del pilota per 24 ore

dopo il volo. Pud essere migliora-

La significativamente usando |

seguenti dispositivi;

® un EPIRB a 406 MHz (sistema di
localizzazione d'emergenza che
andra obbligatoriamente a sosti-
Luire I'ELT) che dovrebbe essere
installato nella fusoliera in un'a-
rea priva di fibre di carbonio non

Alluvione gj Sarno, maggio 199g
Nevi Predipine ¢ Padane
Oncorsg fotografico 1999

. I gelicidiy
anemomejyo $0nico

C

sfruttando il compartimento
bagagli. Non ¢'¢ necessita per il
pilota di accedere al trasmelli-
tore durante il volo, non c¢i deve
essere cavo tra ELT ed antenna
(estremamente pericoloso);

un EPIRB personale a 406 MHz
con GPS incorporato per ogni
membro dell'equipaggio. Cosa
succederebbe se il pilota doves-
se saltare con il paracadute da
6.000 m con un vento di 100
km/h? L'ELT dell'aliante non
sara di alcun aiuto in guanto il
pilota atterrerd a 40 km dal
relitto (Fig. 12);

un giubbotto di salvataggio per
0gni membro dell'equipaggio. In

Per informazioni:

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA
Via G. Re 86 - 10146 Torino

Tel. 011/797620 - Fax 01 1/7504478, e-mail info@nimbus. it

Patagonia, i laghi sono immen-
si e freddi. e sono spesso 1'uni-
co posto allerrabile (Fig. 13).

COMUNICAZIONI

[ di fondamentale importanza che
'equipaggio possa mantenere il
contalto con la squadra a terra, sia
per la performance che per la sicu-
rezza. Questo pud essere realizza-
Lo oggi grazie ai lelefoni satellita-
ri, ieri con le radio HF.

La performance sportiva voloveli-
stica pud essere migliorata olte-
nendo da specialisti a Lerra (anche
a 16.000 km di distanza') aggior-
namenti meteorologici in lempo
reale (Internel ed immagini satel-
litari), MEETAR ¢ TAI di acroporti
lungo il percorso di volo,

La sicurezza sard anche notevol-
mente migliorala, non solo a cau-
sa del contatto continuo con 'as-
sislenza a terra, ma anche in caso
di evacuazione col paracadute o di
alterraggio fuori campo.

In un immediato futuroe. il telefono
satellitare sard in grado di colle-
garsi al compuler di borde per
mostrare sullo schermo le imma-
gini dei satelliti meteorologici. ed
alcune alltre informazioni prove-
niente dall'assistenza a lerra. Que-
sto € gia disponibile oggi in aree
popolate dove il sistema GPRS fun-
ziona bene, ma quesle zone non
sono quelle dove si possono Lenta-
re i primati del mondo. Almeno
0g2ei.

A cosa assomiglia I'alianle ideale
per battere i primali? (Fig. 14) ®

Rivista di meteorologia, clima e ghiacciai.

Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: Euro 36,00
PER I SOCI FIVV PREZZO SPECIALE DI EURO 31 , 00
Visita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link a siti meteorologicl,
articoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, ed il Meteo Shop.
vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster
“Atlante delle nubi”,

Organo ufficiale di informazione della Societa Meteorologica [taliana.



DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20 D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany
Postfach 4120 D - 76625 Bruchsal - Germany
Phone 07257/830 Switch board and management
8910 Aircraft sales - 8960 Service
Fax 07257/8922

DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625" da 64HP, in fusoliera
DG 800S super 15 m. corsa, ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets
DG 800B il nostro “top model™: il primo decollo autonomo della classe 18 metri, con fortissima motorizzazione

GLASFASER ITALIANA s.p.a. - 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310

GLASFASER Itahana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.

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

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3
\k Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: glasfase@mediacom.it J/)




.7034—6523 13 (Fon) =14 ¢
1; |§ home




Un anno

di European

Roland
Stuck,
presidente
del’EGU

Gliding Union

1 2004 & stato un anno molto
. impegnaltivo per il necoelelto
Consiglio EGU. Come ci aspelta-
vamo. la nostra alttivita si & incen-
trata sulla supervisione del pro-
cesso di armonizzazione tra le
varie normative europee. Abbiamo
messo in atlo sull’Agenzia per I'a-
viazione civile europea (EASA) le
pressioni che ci sono sembrate
pit adeguate. portando sempre
una posizione articolala e moli-
vata nelle consultazioni in cui sia-
mo slati coinvolli.

ICE

Nel febbraio del 2004 abbiamo
esordito con una risposta alla
comunicazioni di modiliche (Noti-
ce of Proposed Amendment, o
NPA) esposta da FEASA sulla boz-
za di requisiti essenziali (0 ER)
per il rilascio di nuove licenze ¢
per le procedure operative. Non ¢
stato facile giungere ad una posi-
zione comune per tulti gli stati
membri dell'EGU, in considerazio-
ne delle enormi dilferenze presen-
ti ad oggi (in particolare nel cam-
po delle certificazioni mediche).
Alla fine, & prevalso il progello di
“Dual System” (gid ecsposto su
questa rivista nel numero 285,
N.d.R.). Attraverso Lurope Air
Sports, una ben articolata risposta
¢ stata quindi inviata all'EASA dal-
I'EGU.

EASA ha dimostrato di operare in
una forma sullicientemente demo-
cralica, rispondendo alla noslra
comunicazione con una valulazio-
ne sostanzialmente positiva della
nostra posizione. EASA infalli ha
accellalo di proporre alla Com-

Continua il grande lavoro dell’'EGU contro il rischio

di inutili complicazioni e aumento dei costi.
Larmonizzazione delle nuove norme europee al centro
dell’attenzione.

missione Europea una specifica
proposta di creazione di una Licen-
za Europea per gli sport aerel, in
associazione con standard medici
che differiscono in parte da quelli
dell'lCAO. E soprattutto. EASA ha
accettato di proporre che tale
licenza sia rilasciata ed ammini-
strala dalle Federazioni Sportive,
nel rispetto di seri criteri di dele-
ga. Abbiamo accolto tali decisioni
con entusiasmo, ribadendo tuttavia
che non potremo accettare che i
titolari della nuova licenza europea
non siano abilitati all'utilizzo di
tutlo lo spazio aereo.

Senza essere troppo otlimisti, 'e-
voluzione in questo campo ci sem-
bra molto promettente: dal nostro

Da sinistra,

il segretario
EGU Emil
Blumer (CH),
il presidente
di Europe Air
Sports Sir John
Allison (UK),
e il presidente
EGU Roland
Stuck (F)

ULTIMA NOVITA

Nel corso della Sesta Giornata dell'Aviazione Generale organizza-
ta da Eurocontrol e tenutasi il 7 aprile Bruxelles, Eurocontrol ha
ufficialmente affermato che non ci sara un'armonizzaziong eurg-
pea del FL-Z. Tale limite, sotto il quale lo spazic aereo potra esse-
re delle classi E-F-G, e sopra il quale ci sard obbligatoriamente
classe D o C (Transponder obbligatorio), verra stabilito indipen-
dentemente dalle autorita dei singoli stati. | livelli proposti resta-
no il FL 95, 115 e 195, ma potranno essere scelti valori diversi.

A questo risultato si & giunti con la mediazione e il lavoro di Euro-
pe AirSports e di EGU. Non viene quindi approvata |a scelta, gia data
qualche mese fa per definitiva, di armonizzare tutta Europa can
FL-Z=95 {9.500 piedi sul livello del mare, pari a soli 2.895 metril)

La FIVV chiedera immediatamente un incontro di chiarimento con
I'ENAC, per spiegare le nostre esigenze e raccogliere il punto di

\{sta dell'Ente.

\‘
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David Roberts,
|presidente

della
|federazione

inglese BGA
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primo incontro con i “legislatori”
dell'EASA a Bruxelles, la coopera-
zione € progressivamenle miglio-
rata. 'EASA ci ha acceltalo come
un partner di consultazione com-
petente e valido. L'atteggiamento
del Direltore Generale ¢ stato di
grande apertura verso gli sport
dell'aria. Tuttavia, la strada da per-
correre € ancora lunga, prima di
ollenere un sistema di rilascio del-
le licenze fallo su misura per i
nostri bisogni. La normativa deve
infatti superare I'esame del Parla-
mento europeo; in seguito voglia-
mo anche essere coinvolli nel pro-
cesso di stesura delle norme attua-
tive (Implementing Rules, o IR).

PART M

Lo scenario sul tema delle manu-
lenzioni e aeronavigabilita & meno
rosen. EASA ha competenza in
queslo settore dal novembre del
2002. Mentre per quanto concer-
ne le certificazioni non ¢i sono
slate sorprese, e le norme €8-22
non sono altro che una copia del-
le precedenti JAR-22, le norme
sulla manulenzione sono slate
copiate da quelle dell'Aviazione
Commerciale. [ “legislalori” stes-
si hanno ammesso di aver agito
s0Lto una forte pressione per |'im-

P

i

minenza di scadenze temporali, ¢
80no coscienti che tali norme non
prendono in considerazione le
particolaritd dell’aviazione legge-
ra, né del volo a vela in particola-
re. Per questo motivo, le aulorild
nazionali (LBA, ENAC ¢ altre)
sono stale aulorizzale a riman-
darne l'adozione in ciascun Paese
fino al 2008.

Qui roviamo un'opportunita per
noi, dopo che EASA ha condollo

uno studio d'impatto (Regulatory

Impact Assessment, o RIA) sulla
parte M (manutenzioni). L'IsGU ha
immediatamente  formalo  una
commissione che rispondera al
RIA sotloponendo una nuova pro-
posta per una “Part M™ alleggeri-
La. Svilupperemo infatti un model-
lo di manutenzione compatibile
con le norme KASA, ma che ci per-
metla di conlinuare a riparare ¢
manulenere gli alianli nelle nostre
abituali officine, spesso geslite a
livello di club, senza troppi costi
aggiuntivi ¢ carichi burocratici
inutili. Poiché questa ¢ una male-
ria di grande complessila formalce.
abbiamo conferilo incarico di con-
sulenza ad un ex-dipendente di un
Ente Nazionale per 'aviazione
civile,

- *STRUNIENTAZIONE

In alcune nazioni, & gia venulo al
pettine il nodo dell'installazione di
equipaggiamenti ausiliari, come
variomelri eleltrici, computer e
palmari, i quali secondo la Parl
21 delle norme EASA dovrebbero
Lulli essere certificali e accompa-
gnali da un "I'orm 1". EASA. su
nostra richiesta, sembra per ora
accetlare la visione adollata gia
dall'LBA e chiarita in una lettera

B~
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dell'ing. Helmut Fendl. perla qua-
le GPS e allri strumenli sono
accetlabili purché non costitui-
scano un pericolo per il volo.
Basta quindi che il manuale del
mezzo definisca i pesi massimi
sopportabili dal cruscotto. Questa
soluzione ¢ pero solamenle prov-
visoria. e il responsabile di setto-
re dell'BGU sta lavorando in col-
laborazione con Ielmul Fendl su
una proposta di revisione dei
requisiti essenziali di certilicazio-
ne (Certification lissential Requi-
rements, o CLR).

SPAZIO AEREO

La politica generale dell’ BGU cir-
ca lo spazio aereo ¢ stala rifor-
mala in alcuni dettagli. ed inviala
ad urocontrol altraverso Peter
Erikssen, ex-presidente EGU ed
ora Accounl Manager nell'Buro-
control. Stiamo lavorando sulle
norme altualive del nuovo Progel-
to Single Sky, sulla nuova divisio-
ne degli spazi aerei, ¢ agiamo gua-
li consulenti dell'ISASA su radio-
comunicazioni ¢ Lransponder. Su
questo fronte, per esempio, ci
aspettiamo che venga adollata
una sperimentazione di transpon-
der a bassissima potenza (65 W
PeP), il cui consumo di energia
sarebbe finalmente accellabile per
alianti e allre macchine senza
motore. | lempi di sviluppo sono
pero molto lunghi, e in considera-
zione di ¢io porliamo avanli una
linea di difesa del volo in aliante

senza obbligo di lransponder
generalizzato (ma solo per cerle
zone identificate sulle carte).

ASSICURAZIONI

Abbiamo lavorato sulle norme
europee circa lassicurazione
obbligatoria sulla Responsabilita
Civile, che EASA proponeva di por-
Lare al massimo livello di copertu-
ra anche per atli lerroristici. sabo-
taggio e guerra. In cooperazione
con Furope Air Sporls, pensavamo
di aver ottenuto 'esenzione degli
alianti da tali imposizioni, ma il
Parlamento Europeo ci ha sorpre-
so emendando il testo in sede di
approvazione e sollevando da tale
obbligo solo gli alianti i peso infe-
riore ai 500 kg al decollo. Abbia-
mo imparato che la nostra azione
di sorveglianza si deve eslendere
anche alle sedute del Parlamento,
per evitare sorprese.

VARIE NOVITA

La collaborazione con Europe Air
Sports (EAS) & stata ralforzata.
EGU ¢ oggi un membro ricono-
sciuto di EAS. Lavoriamo a stret-
to contatto con Rudi Schuegraf,
che ci rappresenta nella Commis-
sione Consulliva sugli Standard di
Sicurezza (SSCC) dell'EASA. e lo
abbiamo invitato alle nostre
riunioni di Consiglio. Ad EAS
abbiamo fornilo un sostanziale
contribulo economico per 'assun-
wione di un Manager professioni-
gla. l'ing. Michael Paul. il quale ¢

un volovelista ex-membro di un'A-
kafliee e ha lavoralo presso un
costruttore di alianti.

Il rapporto dellEGU con LIGC e
ancora migliorato. Vari nostri
uomini hanno assunlo incarichi
anche presso I'IGC. Peler Eriksen
sta operando verso la modifica
degli standard medici 1CAO.

Il sito Internet del’EGU ha rag-
giunto un buon livello di qualita, e
mostra continui aggiornamenti
delle ultime attivita. Lo scrivente
ha tenulo una presentazione delle
attivita dellEGU nel corso del
Segellliegerlag tedesco. ed anche
a Losanna nella riunione plenaria
dell'lGC.

L'EGU ha iniziato il processo per
ollenere la registrazione ufficiale,
che avverra presso un tribunale di
Parigi con il supporto tecnico del-
la Federazione francese. A lale
scopo. abbiamo adottato alcune
modiliche statutarie, ed abbiamo
tradotio lo statuto in francese.

RINGRAZIANMENTI
Desidero ringraziare i membri del
Consiglio e i responsabili delle
Commissioni Tecniche per I'ottimo
lavoro svolto nel 2004, Purtroppo
nello scorso anno abbiamo perso il
nostro caro amico Jan Eric Olsson,
deceduto in agosto dopo una
malattia. Egli ha apportato un
grandissimo contributo al volo a
vela europeo e merita tutla la
nostra gratitudine. Jannes Neu-
mann ha accettato l'incarico di
raccogliere il suo testimone nel
difficile lavoro su Manutenzioni e
Certilicazioni. Noi tulti possiamo
essere orgogliosi del lavoro svolto
dai membri piu attivi dell'EGU nel
2004, H

Jan Eric Olsson
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Il volo a vela
in Italia
nel 192

Un documento del passato:
Fritz Papenmeyer, uno dei tre piloti tedeschi

presenti ad Asiago, racconta le sue impressioni
a caldo dopo un’esperienza italiana

Vincenzo =~ erminata la stagione di volo a vela alla Rhoen si sarehbe fatta carico dei costi di trasporto dei
Pedrielli nell’anno 1924, abbiamo ricevuto I'invito dalla  quattro alianti: 'Alte Dessauer, il Moritz, il Konsul e
Fotografie originali 11624 Aerea Nazionale Italiana a partecipare al 1° il biposto Deutschland. Pure le spese di trasferta di
52:‘3:5"5:2; Concorso Internazionale di Volo a Vela ad Asiago noi Lre piloti, Otto Fuchs, Arthur Martens ed il sol-
dell’Archivio (foto 1). loscritto Fritz Papenmeyer ci sarebbero state cor-
Bonomo

L'invito specificava chiaramente che la Lega stessa tesemente offerte. Arrivammo puntualmente ad

Foto 1,
Asiago

nel 1924, dove
ia Lega Aerea
Nazionale

Italiana indisse
if 1° Concorso

Internazionale
di Volo a Vela
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Asiago il 1° Ottobre 1924 insieme ai nostri assi-
stenti di volo ¢ accompagnatori, guidati dal Ing.
Oskar Ursinus, rappresentante ufficiale dell’Avia-
zione tedesca, mentre le macchine volanti venivano
trattenute per parcecchi giorni dalla dogana di Vero-
na, sospettosa di qualche irregolarita... (foto 2).

Finalmente dopo 8 giorni, le macchine furono rila-
sciate e poterono raggiungere Asiago. Durante que-
sta lunga allesa avemmo modo d'ispezionare palmo
a palmo la zona e larci un'idea di dove si sarebbero
svolte le gare. Lialtopiano d'Asiago, situato a 1.000
metri sopra il livello del mare, ¢ cintato da alte mon-

Foto 2.
L’arrivo
degli alianti
dopo funghe
difficolta
doganali

Foto 3.

Sul Monte
Sisemol,

il terreno
portava ancora
i profondi
segmi

della Prima
Guerra
Mondiale
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Foto 4.
il primo
decolio
del Moritz

Foto 5.
1 Konsul
catapulitato

per aria
dal cavo
elastico
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tagne che purtroppo non permeltono ai venti neces-
sari al veleggiamento di raggiungere il Monte Sise-
mol, luogo prescelto per le gare. Inoltre, sembro
difficile trovare un luogo adatto ai decolli e agli
atlerraggi poiché l'intera zZona era stata teatro di

aspre ballaglie durante la prima Guerra Mondiale
ed il terreno portava ancora i recenli seeni del con-
flitto di sei anni prima. attraversato da trincee, [ili
spinati ¢ buche spaventose (foto 3). Ogni tipo d'or-
digno bellico giaceva ancora in tutto il suolo circo-




sltante. Non era certamente il luogo pitn adatto ad

sollevare i 200 kg della mia macchina. Il tutto fu Foto 6.
una gara di volo a vela. anche reso ancor pilt difficile dalle asperita del ter- Un ulftimo
11 6 Ottobre, proprio il giorno in cui finalmente arri-  reno stesso, cosparso di buche e di oggetti bellici di :f;c;:msul
varono i nostri alianti, portammo il Moritz ed il Kon-  ogni genere. S ——
sul sulle pendici del Monte Sisemol trovando un luo-  Decidemmo quindi di spostarcei in un altro punto del
go appena accetlabile per il decollo (folo 4). pendio. trovando un piccolo spiazzo adatto allo sco-

1l primo a partire con successo fu Arthur Martens  po. Cinque uomini trattenevano il Konsul per la
con il Morilz, tra lo stupore e le grida di gioia di tut-  coda, mentre una trentina di nomini divisi in due
Lti i presenti; dopo un volo di alcuni minuli si ando a  squadre correvano gill dal pendio tendendo la corda
posare su un prato alle porte di Asiago. lo fui il elastica (foto 7). Al grido "Mollate!”, la macchina
secondo a partire, ma purtroppo il mio primo tenta-  venne cosi catapultata in aria come una freccia, Foto 7.

tivo falli a causa del tereeno troppo soffice in quel
punto, tanto da non permettere agli addetti alla cor-
da elastica di correre abbastanza in fretta e quindi

accompagnata dalle grida e dagli applausi di una

grande folla presente (folo 5).
Con grande sollievo sorvolai il punto dove era appe-

Le squadre
di tiratori
promnte

al lancio
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Foto 8.

I folto
pubbliico

si & fatto
coinvolgere
con
entusiasmo
nelie
operazioni
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na atterrato Martens, intento a completare dei lavo-
ri attorno alla sua macchina e circondato da una
grande folla di curiosi. Vedendomi passare in volo mi
salutd con un gesto della mano sorridendomi com-
piaciuto, mentre io continuavo la mia rotta verso
Agiago. Mi concentrai sull'atterraggio cercando un
luogo adatto. Intravidi un piccolo prato su di una col-
lina vicino ad Asiago ed posai dolcemente il Konsul
fra due grosse trincee piene d'acqua (foto 6).

I voli del 7 Ottobre furono particolari, direi con un
po’ d'imprevista acrobazia. Anche quel giorno Mar-
tens parti per primo, ¢ malerado il vento fosse vera-
mente debole riusci, provando a destra e a sinistra,
a salire di una quindicina di metri dalla quota di par-
Lenza.

Ben presto perd comineio a scendere malgrado cer-
casse disperatamente di mantenere la quota. Piil si
avvicinava al lerreno ¢ pill aveva 'impressione di
essere nel bel mezzo di una battaglia aerea, essendo
il terreno sotlostante cosparso di ogni tipo di relitto
bellico della prima Guerra Mondiale.

bruscamenle a

Moriltz viro

Improvvisamente il
destra, e I'estremila dell’ala sfiorava il bordo di un
cratere crealo da una grossa bomba; l'aliante si gira-
va su se slesso Loccando bruscamente terra. Tutto
bene comunque! Martens aveva volalo per circa 15
minuti.

Venne allora il mio turno con il Konsul, ma il giorno
volgeva gia all'imbrunire (foto 6). Dopo un perfetto
decollo, diressi I'aliante verso il Gallio dove c’era un
grande cimitero militare con i caduti della prima
Guerra Mondiale. Grazie ad un leggero vento durato
pochi minuti, riuscii a ritornare alla quota di parten-
za e dirigermi verso Asiago.

Per avere un facile ricovero della macchina, mi ero
accordato con la mia squadra di supporto di atterra-
re in un piccolo prato nelle vicinanze del garage.
Con grande sorpresa perd mi resi preslo reso conto
che quel prato era atlraversalo da una linea elettri-
ca ad alta tensione ¢ dopo aver compiuto alcune
ampie curve, inizial ad impostare l'alterraggio tra i
due pali della linea eletirica.



Purtroppo il mio timone di profondita sfiord i cavi
elettrici generando una serie di scariche elettriche
che fortunatamente non crearono alcun danno serio
al Konsul. che si poso tranquillamente a terra.
Queslo atlerraggio dimostro 'eccellente manovrabi-
lita dell’aliante. malgrado la sua apertura alare di
ben 19 metri. Con questi primi voli del Moritz e del
Konsul, ¢i eravamo conquistati la stima e 'ammira-
zione di tulto il pubblico presente (folo 8).

Nel frattempo anche le macchine dei piloti italiani
arrivarono sul pendio e ci venne richiesto di assiste-
re ai loro primi voli di prova. Purtroppo pero quelle

macchine non erano nelle migliori condizioni. In

Germania. alla Rhoen, non avrebbero ottenuto il per-

messo di volare. Tulla la nostra ammirazione ando
comunque al Capitano Canavesi, famoso pilota da
caccia durante la prima Guerra Mondiale. il quale
rompeva un aliante dopo l'altro senza fare alcun

male a sé stesso.

ALTE |
DESSAUER | |

Poiché Fuchs aveva danneggiato pesantemente il
Konsul nell’'intento di allerrare in mezzo a due gros-
se buche, mi Lrovai senza alianle e cosi Martens mi
propose di volare con lui sul biposto Deutschland
(foro 9).

Il piano era di sorvolare il cimitero militare del Gal-

lio e di lanciare due mazzi di fiori legati con nastri s

N

Foto 9. Fuchs
danneggio
pesantemente
il Konsul
nell’'intento
di atterrare in

mezzo a due

L .
o 'lf" A\
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grosse buche
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Foto 10.

Il biposto
Deutschliand sta
per tentare

if sorvolo
commemorativo
del cimitero
militare

del Gallio
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dai colori delle rispettive bandiere, italiana e tede-
scd, in onore dei caduli di entrambi i Paesi durante
la prima Guerra Mondiale. La notizia si era sparsa
e arrivarono persone in treno fin da Roma e da
Milano, mentre altri giunsero in macchina o in
motocicletta dai paesi vicini.

Era Domenica e un'incredibile folla si dispose ai
fianchi del luogo di partenza per assistere all’an-
nunciato evento. (Foto 10)

Martens sedeva nel posto anteriore di comando,
mentre io mi sistemai in quello posteriore tenendo i
due mazzi di fiori in mano pronti per essere lanciati.
Tirate... Correte... Mollate! Con un rumore sordo
I'aliante rimbalz0 sul terreno accidentato ¢ quando
Martens tento di sollevarlo da terra, una forte vibra-
zione si diffondeva attraverso la cloche di comando.
Il timone di profondita urtava un ostacolo del terre-
no e si staccava di colpo. Dopo alcuni pesanti soh-
balzi ci trovammo nuovamente fermi a terra. Il sedi-

le anteriore di Marlens si spezzo. e il pilota mi find in
grembo. A parte qualche piccola ammaccalura, non
riportammo serie conseguenze, menlee purlroppo la
nostra macchina era fuori uso ¢ lullo cio a causa
delle asperita di un terreno per niente adatto a quel
tipo di atLivita.

A questo punto decidemmao all'unanimita di termi-
nare le gare e di ripartire al pii presto per la Ger-
mania. Il giorno successivo raccogliemmo tulte le
nostre cose e ¢l preparammo per la parlenza. Mar-
tens al contrario di noi. decise di restare e, visto
che il suo Morilz era ancora in buone condizioni.
pensava di fare un altro volo. come racconlerd per-
sonalmente pil Lardi.

Nel prossimo numero pubblicheremo la seconda
parte del racconto, dal titolo™Da Maonle Mazze a
Dueville”, narrata direttamente da Arthur Martens
nel suo tentativo di raggiungere Vicenza in volo per

stabilire un nuovo record di distanz:g, =



La

T&A - Testa & Associati

é una societa di consulenza

specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanziarie,
joint - venture, quotagioni in Borsa.

I professionisti di T&A

provengono da esperienze maturate

in primarie istituzioni sia italiane che internazionali.

Ogni singolo progetto é seguito direttamente

dagli Amministratori:

Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

Ristrutturazione e/o

rifinanziamento del debito.

Nei casi di performance
finanziane inadeguate o
strutture di capitale
inappropriate, strutturiamo
I’assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con il sistema
bancano e finanziano.
T&A s1 affianca inoltre ai
propn clienti nel
mOonitoraggio successivo.

RS negoziata da

il maaifesto

sambonet

Ha nistrutturato il
proprio debito bancario.
Questa operazione ¢
stata pianificata ¢
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GIRMI

E’ stata acquisita da una
cordata di investitori
assistiti da

TeA

TUSTA & ASSOCIATI
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Cessioni o acquisizioni di
societa.

Assistiamo i nostri clienti
dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni
finali. Sulla base di
accurate analisi delle
societa e dei mercati di
rifenmento, ricerchiamo
acquirenti e venditorn,
effettuiamo valutazioni
aziendali e conduciamo le
negoziazioni. T&A assiste
inoltre nel processo di due
diligence €
nell’impostazione della
contrattualistica.

Strutturazione di sistemi
di controllo finanziario e
di pianificazione
finanziaria.

Svolgiamo attivita di
consulenza finalizzata
all’ottimizzazione
dell’utilizzo degli strumenti
di finanza ordinana e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo 1
nostn clienti nella
pianificazione finanziaria a
medio / lungo termine.

Quotazione in Borsa.

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

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

Milano - Piazza Pio XI, n. §




A crobazia

Et voila:
un centro nazionale
di acrobazia in aliante

DOVE SIAMO
Per noi volovelisti Saint Auban & il Centro Nazionale di Volo

a Vela francese, e richiama alla mente lunghi voli sulle colli-
ne della Provenza settentrionale, o sulle montagne piu alte ed
i meravigliosi ghiacciai. Perd questo centro, che vanta oltre
cinguanta alianti dei quali molti di elevate prestazioni, ed una
decina di aeroplani da traino, custodisce anche una piacevo-
le sorpresa. Gli stages di veleggiamento si susseguono inin-
terrottamente in primavera ed estate, ma poi giunge ottobre,

Sy = Wl
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Alla lavagna, come d'uso, qualche formula, grafico,
schema di posizione dei comandi, ma soprattutto

tanti modellini per spiegarsi meglio

L'istruttore Daniel Serres nel suo ufficio.

Si noti, oltre alla dettagliata figura

del rovesciamento alla lavagna, la tuta da volo
color arancio, tipica dei piloti collaudatori

Il vento é teso, e le nubi lenticolari sui monti
lo confermano. la pista é ancora bagnata,

ma l'ottimismo ci fa portare l'aliante in pista
di buon mattino

I tre allievi del corso accanto al Fox. Si notano
sullo sfondo "les pénitents de les mées”,
caratteristici fenomeni di erosione del luogo.
Qui, mi dicono, non piove quasi mai, ma secondo
me questa € la prova che mi prendono in giro
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gli alianti ospiti se ne vanno, quelli locali vengono smontati e
messi da parte, e tutto si trasforma come avviene per le loca-
lita turistiche.

Al pid, ossia i turisti del volo, & sconosciuta la vita invernale
di questo centro, ma se solo sapessero...

LE MOLTE ATTIVITA

Il centro dipende dal Ministero dello sport e della gioventil, e
ospita spesso iniziative non aeronautiche: quest'anno una qua-
rantina di ragazzi seguivano degli stage di formazione come
educatori ed animatori d'infanzia. Occpupiamoci perd delie
attivita connesse al volo: al giungere del freddo germoglia 1'a-
crobazia, concentrata in appena una decina di settimane I'an-
no, da ottobre a marzo. Mettendo in cifre otteniamo ben 350
ore di volo acrobatico a stagione, ¢ se si pensa che un volo
dura appena un quarto d'ora... fanno quasi millecinquecento
voli in tutto.

Si fanno anche stages di formazione per istruttori, o per istrut-
tori di veleggiamento e distanza, per istruttori d'acrobazia, e
perfino per il personale tecnico addetto alla manutenzione
degli alianti o al ripiegamento dei paracadute.

PERCHE UN CENTRO NAZIONALE,

E QUALE?

Sono passati di qui gli oltre trenta istruttori di acrobazia con
aliante, che operano in altrettanti club disseminati in tutta la
Francia. Ma allora a che serve un centro nazionale di acro-
bazia se le sedi e le occasioni per imparare non mancano
altrove?

Innanzitutto per una questione di standardizzazione, e poi il
centro di veleggiamento era gia costituito e cosi ben fornito
ed attrezzato, che la Federazione Francese di Volo a Vela si
¢ trovata naturalmente proiettata in questa direzione. Ini-
zialmente, gli alianti a disposizione non consentivano perd di
effettuare a doppio comando l'acrobazia avanzata e quella
negativa, seppure si ritenesse indispensabile che gli istrutto-
ri acrobatici, anche solo basici, vi fossero formati ed adde-
strati a fondo. Si & optato per l'addestramento su aeroplani
acrobatici a motore, largamente diffusi in Francia. Tutti gli
istruttori francesi di acrobazia, sono stati dunque seleziona-
ti a suon di frullini positivi e negativi, viti diritte e rovescie, e
cosi via. La sinergia col mondo dell'acrobazia a motore ¢'¢ sta-
ta, dunque, ma proprio qui in casa della FAl, che raggruppa
l'acrobazia in aliante e quella a motore in una sola speciali-
ta sportiva, I'acrobazia sta a braccetto col volo a vela. Ma tor-
niamo al filo del racconto: formati gli istruttori bisognava poi
allendere che germogliassero i centri di addestramento, ed

attraverso questi. che i piloti interessati venissero corretta-
mente indirizzati. Ma se ¢i limitassimo a questa spicgazione,
faremmo certo un lorto alle maestranze locali, ossia gli
istruttori operanti per la formazione di alto livello nella sede
centrale. Collaboravano gia dall'inizio piloti del calibro di San-
dor Katona. e Daniel Serres, reputati fra i migliori al mondo
non solo per i rispettivi risultati in competizioni internazio-
nali. ma per il metodo scrupoloso e¢d efficace nell'insegna-
mento.

Sandor Katona viene continuamente ingaggiato per perfezio-
nare la preparazione delle varie squadre o di singoli, 4 cam-
pionati curopei ¢ mondiali. cui lui stesso prende parte, ¢
Daniel Serres. oltre ad una analoga carriera come pilota spor-
tivo, vanta il brevetto di pilota collaudatore, che solo una ven-

tina di persone in tutta la Irancia possiedono.

LA NOSTRA STORIA

La storia (autobiografica), ¢ quella di un istruttore di acro-
bazia avanzata ilaliano, che per tener fede ad un vecchio
impegno va a farsi una vacanza studio a Saint Auban, ¢ pro-
prio sotto le grinfie del celebre Daniel Serres.

Vediamo un po' le aspeltative iniziali: della Francia so che con-
ta oltre quattrocento piloti acrobatici di aliante, ovvero dieci
volte pitt dell'ltalia, e lo stesso per gli istruttori. L'esperien-
za acquisita nell'insegnamento, deve essere notevole, e la
scelta delle progressioni didattiche sard quindi saldamente
verificata. Mi aspetto un bel po' di cosette da aggiungere a
quello che ho imparato nella mia attivith di istruttore ¢ pilo-
la acrobatico, che in confronlo sembra microscopica. In par-
ticolare ho sentito di una certa fama dell'istruttore come

esperto delle viti.

PRIMO GIORNO DI SCUOLA

Saltiamo i preliminari ¢ cominciamo dalla prima mattina di
lezione: siamo in tre (un pilota basico, uno avanzato, ed io),
alle nove di mattina, a stringere la mano all'illustre istrutto-
re, che dopo una breve presentazione. comincia con la teoria,
quella seria. In meno di un'ora un colpo di spugna ripulisce
anni ¢ anni di certezze, concetti, esperienze di volo matura-
le. Ma senza panico, poiché getta gia le basi per un riordino
organico ¢ strutturato di tutta la didattica. Eccomi ridiventa-
re una pagina bhianca su cui riscrivere tutto, cose che so, ¢
cose nuove che s'incaslréno a perfezione.

Lo stage promette bene, ed i parlecipanti sembrano scelti
apposta per dare e ricevere il massimo a tutti e tre. lo sono
Il per imparare ad insegnare. ed ho a disposizione due allie-

vi a due livelli diversi, su cui lavorare. Loro, possono rivolgersi
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Questo sono io, soddisfatio dopo un volo, mentre
I'aliante riparte con l'allievo seguente

a me che vivo in campo, per chiarire dubbi che le differenze
linguistiche e le difformita didattiche fanno emergere spesso.

L'ISTRUTTORE

Concentriamoci sul suo curriculum: da pilota d'aeroclub, ad
istruttore di volo in montagna, ha posato aerei con gli sci su
Lutti i ghiacciai alpini. Poi pilota d'aliante, istruttore di volo
a vela, di distanza e d'acrobazia, pilota acrobatico d'aeropla-
no. Gome istruttore professionista e dipendente del Ministe-
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ro dello sport e della gioventi, ¢ stato selezionato per il cor-
so piloti collaudatori, dove in breve Lempo ha imparato a vola-
re su bimotori a elica, e jet come il Mirage 111, I'Alpha jel. e
su uno speciale Learjel in grado di programmare le risposte
dei comandi, simulando il comportamento di altri aerei, oppu-
re fenomeni aeroelastici come l'inversione degli aleltoni.
Oggi, oltre ad insegnare a volare in aliante sulle alpi. ed a fare
acrobazia, € pilota collaudalore allivo, sempre per conto mini-
stariale, e passano tra le sue mani tutti i nuovi alianti che ven-
gono omologali in Francia, e molto altro.

IL VOLO A VELA ULTRALEGGERO?

Qui ¢ proprio il caso di dprire una parentesi: due motoalian-
ti biposto ULM "Lambada" vengono utllizzati per la scuola agli
istruttori di volo a vela, e tra i monoposto, pare che il "Silent"
sl stia guadagnando la stima degli esperti. L'aereo ultraleg-
gero "Dynamic" inoltre va alla conquista del titolo di "Robin"
dell'era moderna, con ollimi risultati sperimentati tirando
Janus ed altri alianti di grande apertura, anche in posizioni
estreme al traino.

SU COSA CONCENTRARSI?
Una mia precisa richiesla, ha messo al centro lo studio della
vite, ma non ce ne sarebbe stato bisogno: in Francia a nes-



Subito dopo, il debriefing continua con "ausili

visivi”

Un debriefing a caldo, subito dopo I'atterraggio,
ancora a contatto coi comandi

. sun pilota viene rilasciata l'autorizzazione all'acrobazia basi-

Sono quasi pronto al decollo, col mio allievo _ . . .
ca se non ha dimostrato di saper uscire dalla vite, anche piat-
ta. Sarebbe stato dungue un passaggio obbligato. La prima

cosa che mi ha colpito ¢ stata l'introduzione, 1'approccio al

simulato sul sedile anteriore

problema:"a quasi cent'anni da quando ¢ stata scoperta la
manovra d'uscita, la vite ancora continua a mietere vitiime,
e negli ultimi anni, dopo una breve assenza d'incidenti corre-
lati, torniamo Lristemente ad occuparcene."

Istruttore e allievi si danno da fare per i controlli. Alcuni ingredienti: aeroporto, aliante, una bella

Sullo sfondo il pittoresco paesino di Montfort localita

VoiLo A VELA
numero 289



Al termine della prima missione ad alta quota,
ovvero livello 115, per me. se ne rende necessaria
una seconda, per provare l'effetto delle variazioni
di centraggio sulle varie manovre d'uscita. E' pro-
prio durante questo secondo volo che mi si spa-

lanca un nuovo, cnorme campo di conoscenza.

IL FOX, QUESTO SCONOSCIUTO

L'aliante acrobalico fox, ¢ per me un vecchio ami-
co: ci volo da sette anni ¢ ne possiedo uno da cir-
ca tre. Su questo aliante si ¢ svolto il corso. per cui
mi sentivo proprio a mio agio in volo finché...
Abbiamo provato a fare la rimessa sbagliando un
po' la tempistica dell'intervento sui comandi, ed
ccco il mio aliante diventare un perfetto scono-

sciuto: continua a girare, cade, si appiattisce. mi
shatte i comandi, risucchiati da fenomeni aerodi-
namici mai visti prima. mi costringe ad usare una

seconda mano per avere la forza necessaria a

La mensa del centro, semplice ma efficace, ci riunisce senza tenerli 14, nell'unica posizione che fermera questa

perdere tempo, anche nelle pause. cadula verliginosa, ma nonostante tulto. prima di
obbedire, ci Licne a lar vedere che comanda lui, lino

Abhiamo cominciato a parlare della genesi accidentale della a quando la quola a cui abbiamo cominciato non ¢ che un lon-

manovra, e della casistica tipo. Stavolta niente colpo di spu- tano ricordo.

gna, anzi, coincidenza quasi totale delle esposizioni con un - "Quanti giri abbiamo falto da quando abbiamo cominciato

mio piccolo lavoro svelto in autonomo in precedenza. Perd la manovra carretla per uscire?"- chiedo io.

appena l'istruttore si volta e scrive il titolo della lezione alla -"Non lo so esattamente"- risponde lui, che evidenlemente era

lavagna, ecco la prima, palese differenza:
Uno degli atri dell'edificio, che ospita a pianterreno

segreteria ed uffici degli istruttori, ed al primo
LE VITI piano la locale stazione ed ufficio meteorologico.
Le viti e non "la vite", perché c¢'¢ molto da vedere al
riguardo. Ma la cosa sbalorditiva & che in aula, ogni

volta che facciamo una domanda, la risposta é: "lo
abbiamo provato".

Sono state provate le viti con alianti a grande aper-
tura, con le ali zavorrate d'acqua, con e senza flaps,
con € senza diruttori, con € senza movimento degli

alettoni, con e senza motore, provando ad uscire in
maniera corretta, ed in pilt modi sbagliati, insomma,
provato tutto. Non c'€ piu bisogno di sperimentare
nulla, ma di condividere le esperienze con chi le ha

gia fatte: a breve su CD rom il corso completo sulle
viti per ora in [rancese.

Ecco che I'utilizzo del solo termine "vite" appare da
subito troppo riduttivo per un fenomeno che da solo
costituisce un intero capitolo della scienza aeronau-

Lica.
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attento a qualcos'altro, assia all'evoluzione della manovra, del
mio comportamento, all'inevitabile consumo dei margini di
sicurezza. Ininfluente, ai fini didattici. contare i giri. quando
"allievo ¢ passato allraverso impressioni e stati d'animo che
si ancorano nella memoria meglio di qualunque concetto o for-

mula matemalica.

DOPO IL DOVERE...

[ giorni successivi sono stati coneentrati sull'acquisizione, in
volo, di piceoli accorgimenti utili a perfezionare le figure ai
fini delle competizioni. Si ¢ parlato di composizione di pro-
grammi liberi, di studio delle Tigure da proporre per i voli sco-
nosciuti, deitrucehi dei campioni ¢ delle cose che rendono il
volo accattivante per i giudici pit esigenti. In volo, stavolta,
ricerca dell'armonia altraverso teenica di pilolaggio, perch
anche con un aliante "illimitato”. contenere gli sforzi ed
ammorbidire i moviment rende il volo pin piacevole, sia per

chi lo esegue, che per chi lo guarda, con 'occhio attento di

giudice, o con I'ammirazione dell'appassionalo.

TIRIAMO LE SOMME
Al termine della vacanza sono convinto di aver imparato di pilt
nei tre giorni volabili di cui abbiamo potuto godere, che negli

ullimi tre anni di attivitd. Non voglio far torto a tutti i piloti che
mi hanno fino ad oggi elargito i loro preziosi e gratuiti consi-
ali, ma questa esperienza & stala davvero inebriante. All'effi-
cacia del full immersion si & affiancato I'impegno, la didatLi-
ca, la capacith espositiva organica, metodica, ordinata da un
risore quasi scientifico, di questo eccellente istruttore, impa-
reggiabile alla lavagna quanto ai comandi. La nuova dicitura
"aple & 'enseignement de la voltige avancée el négalive", con
la sua firma autograla sul mio brevetto, si traduce in italiano
come "quanto ¢'¢ ancora da imparare"!

Tutto gquesto, oltre ad invogliarmi a ritornare alla prima occa-
sione, mi [a pensare a quale patrimonio rappresenti per il volo
avela la possibilita di sperimentare tutti i fenomeni correla-
1i alle viti, ai fini di addestramento e preventivi. Una ricchez-
za di cui, a mio avviso, non c¢i possiamo privare.

Luca sartori

"
. ...o...._‘ r
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Apertura alare 13m

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 km/h)
Carico alare 34 kg/m? (al peso di 300 kg al decollo)

Flaps/alettoni L+4° 0° 4° 8
Diruttori convenzionali sul dorso
Velocita di stallo <65 km/h

Velocita di manovra (V) 150 km/h

Velocita massima (Vre) 220 km/h

Massima efficienza 39 a 80 km/h

~E-éf:,iLENT 2 e SILENT CLUB
disponibili anche in KIT!

- Cremella (Lecco) -

e

Altre info: Www.alisport.com
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FLARM: non in gara
Dopo un esame approfondito del Codice Sportivo, & sta-

to necessario affermare che il FLARM, dispositivo anti-
collisione descritto nel numero precedente di Volo a
Vela, non potra essere utilizzato in gara. In effetti secon-
do il Codice & proibito qualunque scambio di dati tra
alianti nel corso delle competizioni. Una seria modifica
del Codice dovra essere presa in considerazione, ma i
tempi per giungere a vedere i FLARM installati su tutti i
cruscotti si allungano.

Centenario FAI

La data definitiva del periodo di due settimane in cui i
voli di distanza devono essere dedicati alla celebrazione
del Centenario FAI (1905-2005), spostata a causa di una
esercitazione NATO che avrebbe interferito, va dal 9 a 23
luglio 2005. | voli, scaricati dal logger, vanno inviati
all’'OLC. La somma totale dei chilometri volati in tale
periodo verra pubblicizzata ampiamente.

DG-200 Turbo

Un appassionato tedesco ha installato una motorizzazio-
ne di sastentamento (“Turbo”) sul proprio DG-300.
L'aliante & stato poi regolarmente reimmatricolato pres-
50 |'LBA come D-KGGG e vola con piena soddisfazione

del proprietario.

Patente Europea per rimorchi

Grazie al lavoro dell’lEGU (unione europea delle federa-
zioni volovelistiche di 16 paesi, di cui la FIVV & membro
fondatore) e delle rappresentanze di altri sport interes-
sati, le norme sulle future nuove patenti di guida euro-
pee incorporano la possibilita di elevare il limite di mas-
sa massima da 3.500 kg a 4.250 kg (per i treni auto +
rimorchio) con il solo obbligo di superamento di un
"corso breve" che dovrebbe durare un giorno. Cié aprira
la possibilita di trainare rimorchi di oltre 750 kg, anche
guando la somma delle masse del rimarchio e del "trat-
tore" superi i 3.500 kg.

Gia oggi, per noi italiani, & possibile invece trainare
rimorchi di massa massima inferiore a 750 kg, purché il
"trattore" non superi i 3.500 kg. Per rimorchi pill pesan-
ti, invece, non si pud attualmente superare il limite di 35
guintali come somma delle due masse. In alternativa, ad
oggi in ltalia occorre canseguire I'estensione “E” della
propria patente.

Tanti fuoricampo? Premiato!

Tobias Welsch, un diciottenne membro della squadra
juniores tedesca, ha conseguito il titolo di “cowboy” per
essere atterrato fuoricampo per ben otto volte nella
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competizione Green Meadow (prato verde) indetta dal
sito www.segelflug.de. In premio ha potuto effettuare
una vacanza di due settimane nel centro di Pokweni, in

Namibia.

Spazio C in crescita
Lo spazio di classe C di Zurigo, a partire dal 14 aprile

2005, si estende sul territorio tedesco fino a Blumberg. Il
limite inferiore di tale spazio & al FL-75 (2.286 metri).

Primo Grand Prix Mondiale

Dopo il Grand Prix de France, del quale avete letto un
resoconto nel 2003 su Volo a Vela, I'evento cresce ora
con ambizioni mondiali e un completo riconoscimento
da parte della FAl. Si svolgera a Saint Auban nel periodo
dal 3 all’11 settembre 2005.

L'ltalia vi sara rappresentata con tutta probabilita dall’ex
campione del mondo della classe 15 metri, Giorgio
Galetto. In concomitanza, si terra un salone espositivo
dedicato agli alianti, e alcune esibizioni acrobatiche.

Handicap
L'IGC ha modificato la lista dei fattori correttivi per tipo

di aliante (handicap} per le competizioni della classe
club. Tra le novita, I'adozione anche di valori dispari, e
I'introduzione della “penalita” di un punto per I'installa-

zione di winglet.

Chiude Vol e Voile
La rivista francese Vol e Voile, dedicata esclusivamente

al nostro sport, ha cessato le pubblicazioni. Sembra che
gli oltre 10.000 piloti d'oltralpe non abbiano generato un
numero di lettori sufficiente a consentirne la continua-

zione.

Aliante iraniano
Somiglia moltissimo allo Schleicher ASH-21 il nuovo

biposto iraniana AVA-101. Verra esposto al meeting
annuale della federazione australiana, in cerca di poten-
ziali acquirenti. Si dice sia costruito secondo le norme
JAR 22, con un peso massimo di 600 kg e la Vne a 245
km/h. Il prezzo annunciato di 50.000 USD & molto allet-
tante (39.000 Euro al cambio odierno), ma non sappiamo
nulla di eventuali certificazioni.

Arabia Saudita
Il Principe Badar della famiglia reale saudita, insieme

con |'ex-astronauta nonché cugino Principe Sultan (che
& anche il ministro del turismo) sta organizzando un cen-
tro di volo a vela a nord della capitale Riyad. L'unico
aliante a disposizione & uno Stemme S-10VT. La zona di
volo offre spesso termiche fino a 3.000 metri

Incidenti
| dati aggiornati a tutto il 2004 mostrano che in Germa-

nia vi sono stati otto incidenti fatali, contro diciannove
nell’anno precedente, e sedici incidenti con lesioni gra-
vi contro diciassette nel 2003.



ASK-21 mi

La Schleicher sta sperimentando un ASK-21 (il piu diffu-
S0 trainer basico in Europa) in cui & stato installato il
Mmotore Wankel tipico di altri modelli a decollo autono-
F?O. L'obiettivo dei test & di verificare la reale affidabili-
ta e praticita della motorizzazione retrattile nell’intenso
utilizzo quotidiano delle scuole di volo.

Volkslogger

Mancando tale possibilita nel software distribuito dal
Costruttore, un bravo programmatore e volovelista olan-
dese si & creato il proprio programma di dialogo tra
computer MAC e Volkslogger.

La versione test & gia scaricabile da ora, tra breve sara
disponibile quella definitiva, comunque gratuita. Vedete
al sito http://www.GeoPS.nl

Gare reatine 2005

Si avvisano tutti gli interessati alle gare reatine di que-
st'anno che il consiglio Direttivo dell’AECCVV ha deciso
di fissare al 30 Giugno 2005 il termine ultimo per I'iscri-
zione alle gare di Luglio ed Agosto 2005, in modo da
poter meglio organizzare lo svolgimento delle stesse. Vi
chiediamo un aiuto nel voler informare di questo termi-
ne chi, a vostra conoscenza, intende partecipare a que-
ste gare ma non legge la rivista. |l sito www.aeccvv.it
offre infermazioni aggiuntive.

La mia vita col Mustang

La mia vita in Aeronautica Militare

di Guido Enrico Bergomi

| libri di G. E. Bergomi sono in vendita nelle migliori librerie

aeronautiche al prezzo speciale di Euro 15,00 cadauno.

| due volumi contengono tanti emozionanti ricordi e una
grande quantita di belle foto, comprese quelle di tutti i
velivoli pilotati dall’Autore (tra gli altri I'MB-308, I'AT-6,

il G-59, il mitico P-51 Mustang, e il jet DH-101 Vampi_re),

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

\\?m"'"_:\ " " f
LA MIA viTA L _ . 1A Mia . 7"
RXERON AUT ICA VITA Q0L Ly &

ymrrare | MUSTANG

LIRREALA ALLOROLOAID LS .J

1950 km su Kestrel

[l giorno di Pasqua, con partenza da Minden (Nevada,
USA), un pilota ha compiuto un eccezionale volo in onda
di ben 1.800 km, su un vecchio Kestrel 17. Gordon Boett-
ger, questo il nome, si & poi ripetuto e superato pochi
giorni dopo percorrendo ben 1950 chilometriin 13 ore e
17 minuti, sempre con il suo Kestrel.

E interessante notare come entrambi i voli si siano sval-
ti a quote molto alte, spesso sui 9.000 metri. Gordon si &
mantenuto in costante contatto con i vari controllori, i
quali gli hanno fornito tutte le autorizzazioni necessarie
di momento in momento. Nel primo volo ha dovuto
perd, su richiesta del controllore, effettuare una devia-
zione molto costosa in termini di quota, a causa della
presenza sulla stessa rotta dell’aliante di Steve Fossette
Einar Enevoldson del Perlan Project, che stava volando a
circa 10.000 metri.

Steve Fossett

Infatti Steve Fossett ha trasferito per questa stagione il
suo team in California, a Inyokern.

[l 20 marzo ha raggiunto 10.400 metri, piu di quanto
ottenuto nei suoi precedenti tentativi in Nuova Zelanda;
era ancora in una buona ascendenza, quando per un'in-
comprensione il controllore gli ha negato la clearance
per salire oltre il FL350.

IL PIACERE
DEL VOLO DI DISTANZA

di Paolo Miticocchio

Richiedetelo all’autore:
Yia Alessandro Yolta 54, 20052 Monza (MI)
Tel/Fax 039 386404
e-mail miticocchio@tiscalinet.it
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ASH-26E anno 2001, 250 ore,
strumentato, computer Zander,
carrello, pronto al volo. Decollo
autonomo con motore Wankel.
Tel. 0382.729513 Corbellini

++4+

ASW-19 |-ALIA 1500 ore, LX
5000 v.11, carrello Pirazzoli chiu-
so 2 assi omologato, Ossigeno
elettronico MH EDS-1, logger
Colibri, ELT, radio, paracadute
seminuovo, ruota alare, kueller,
copertine in tessuto. 20.000 Euro
non trattabili.

Tel. 339.7090230

E-mail gicerves@libero.it

+4++

GROB G-109 B marche | KEOG,
motoaliante turistico biposto, in
perfetto ordine, strumentazione
completissima Radio Becker,
VOR, ADF, Transponder, GPS a
colori Bendix. Completo di car-
rello per il trasporto.

Tel. 339.8897119

E-mail sergio.candini@libero.it

+44+

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 2005,
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+4+

Semiali da intelare e piani di
coda di aliante Bergfalke |V dan-
neggiato in decollo. Fusoliera
molto danneggiata.

VoLo A VELA
numero 289

L'accesso alla rubrica degli annunci & gratuito per tutti i soci.

Fateci sapere quando |'inserzione non serve piu.

Dettate il vostro testo a:
Aldo Cernezzi Tel. 02.48003325 aldo@voloavela.it

Telefono 0584-99397 Paolo (ore
serali)
+44

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 I-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++

Camper ARCA Anaconda, 1984,
5 posti comodi, bagno, doccia,
riscaldamento, meccanica Ford
Transit 2500 D, gancio traino, per-
fetto ordine di marcia, visibile ad
Alzate Brianza. Euro 6000 dilazio-
nabili. Tel. 338.5088339 Folco
+44
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
+44

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++
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

+4+4
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

+++

DG 200 D-6781, 1978, hangarato a
Verona, mai incidentato, vario SB8
GPS-ASR, gelcoat in buone condi-
zioni, carrello chiuso immatricola-
to in Italia. Euro 18.500.
Tel 347.2471688. Graziano Pera
graziano.per@libero.it

+4+ 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
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/Fax 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

+++

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

+++

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

+++

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