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Novita invernali

Il prezzo per I'abbonamento a Volo a Vela é stato ritoccato, con un aumento di cinque
Euro. Leditore, il CSVVA, ha dovuto prendere atto dei continui aumenti degli scorsi anni
che hanno coinvolto la carta, i servizi esterni, e soprattutto le tariffe postali. Per motivi
fiscali, inoltre, la rivista non é piu un bollettino per i soci del Centro Studi, ma una vera
e propria iniziativa editoriale in abbonamento, soggetta quindi a una pur modesta tas-
sazione. Teniamo a far notare che la rivista, nel 2001, ha visto scendere di oltre il 20 %
il suo prezzo, da 90.000 Lire a soli 35 Euro, e che da allora nessun aumento e stato mai
applicato.

E comunque una decisione che ci é poco gradita, ma necessaria. Giunge in una fase
in cui, purtroppo, anche il numero dei lettori ha subito in piccolo calo, certamente col-
legato al diffuso, lento calo nel numero dei praticanti il nostro meraviglioso ma com-
plesso sport. Confidiamo che, per contenuti e qualita, Volo a Vela possa vedere invece
crescere il numero degli abbonati, soprattutto con l'aiuto dei suoi lettori affezionati, che
sproniamo a svolgere azione di diffusione all’interno di ogni club, e tra i potenziali sim-
patizzanti. Per questo si & deciso di mantenere la quota in offerta speciale di 25 Euro
riservata, solo per il primo anno, a chi non si & mai abbonato prima.

In questo numero molti servizi sono relativi a eventi culturali, come il simposio mila-
nese, o politici, come le riunioni dell’EGU e i tanti altri impegni che vanno portati avan-
ti per difendere il nostro diritto di volare. Lattivita della stagione invernale infatti si con-
centra sugli aspetti organizzativi, mentre pochi fortunati possono godere del volo sot-
to altre forme, magari nell’altro emisfero. Non sottovalutate I'importanza di questi aspet-
ti, pur se possono apparire a prima vista abbastanza noiosi: da essi, e dall'impegno
profuso in essi da poche persone molto motivate, dipende la possibilita per noi di vola-

re, e perpetuare il volo silenzioso nei prossimi decenni.

Aldo Cernezzi
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LE TARIFFE PER IL 2006
DALLITALIA
o Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista Euro 40,00
o Abbonamento annuale promozionale "prima volta”
6 numeri della rivista Euro 25,0@
« Abbonamento annuale “sostenitore”, 6 numeri della rivista Eura 85,00
« Abbonamento annuale “benemerito”, 6 numeri della rivista Eura 250,00
¢ Numeri arretrati Euro 800
DALLESTERO
« Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista Euro 50,00

Modalita di versamento:

» con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato al CSVVA, Aeroporto P. Contri - Lungolago Calcinate, 45 — 21100 Varese, indicanda sul
retro la causale e l'indirizzo per la spedizione;

= con honifico bancario alle coordinate ABI 05048, CAB 50180, CIN S, c/c 589272 intestato a CSVVA, indicando la causale e I'indirizzo per la
spedizione, e dandone comunicazione agli indirizzi sotto ripartati;

o con assegno non trasferibile intestato al CSYVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spediziane.

Per informazioni relative all'invio delle copie della rivista (associazioni, rinnovi, arretrati): tel/fax 0332-310023. E-mail: csvva@voloavela.it
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ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D’ITALIA

LA NUOVA GENERAZIONE DI COMPUTER COMPLETI,
MA SEMPLICI E AFFIDABILI, AD UN PREZZO ECCEZIONALE
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Premio ‘““Attilio Pronzati™

Per voli di 1.000 km
in Andata e Ritorno

I1 Cenltro Studi Volo a \ela
Alpino desidera commemora-
re la dedizione., la passione
volovelistica ¢ il lalenlo di
Altilio Pronzali. socio. consi-
gliere ¢ collaboratore del
CSVVA nel corso di Lulla la sua
mirabile carriera sportiva. Per
farlo. ¢ sembrato che l'istilu-
zione di un Premio per un volo
di distanza impegnalivo ¢
innovativo fosse picnamente

in sintonia con lo spirito che
ha sempre animato il com-
pianlo Allilio.

Una coppa. generosamente
offerta da Engenia Pronzali,
andra quindi al primo piloia
che riuscira a compiere un
volo veleggialo di almeno
1.000 km, in andala ¢ rilorno,
con punlo di partenza sul Ler-
ritorio ilaliano. Nel caso che.
in scguilo. aliri piloti realizzi-

no lo stesso risultato. i loro
nomi verranno incisi su una
targa ricordo che verra espo-
sta nella sede dell’Aero Club

Adele Orsi a Calcinale.

Questo premio vuole essere
uno stimolo a perseguire con
crealivita e passione l'esplo-
razione di nuove rolle, princi-
pio fondamenlale dietro alla
filosofia volovelistica e sporti-
va di Allilio Pronzali.
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Meeting annuale EGU

Ottime notizie dal rapporto tra EGU ed EASA
Aldo Cernezzi
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a Buropean Gliding Union & una snella ma effi- '—-m’“ secondo lo stesso modello: Uintegrazione ¢ la sostan-
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Si ¢ trattato di una decisione presa con lungimiranza, colo. ia una grandissima opportunitis per poler par-
della quale va dato il giusto riconoscimento alle persone Lecipare in primia persona, come parle interessata, alla
che ne hanno il merito; per I'Ttalia, Walter Vergani. Nel 2005 stesura delle nuove norme comunitarie

81 sono associate anche la Polonia e il Lussemburgo. Oggi I'E- Per gli Italiani. abituati da parecchio lempo ad essere vessa-
GU raccoglie e rappresenta le federazioni di ben 18 nazioni, ti da pesanti fardelli legislativi, tale opportunitiy & ancora pill

pill altri paesi extraeuropei nel ruolo di membri associali grande. e spesso dall’luropa unita ¢ giungono nuovi obblighi
(Nuova Zelanda e USA). La voce dell'EGU si esprime quindi ma anche nuove liberti.

per conto di oltre 80.000 piloti e dei possessori di oltre

20.000 alianti. LA RIUNIONE 2006

La maggior parte del lavoro viene svolto dai Technical Officers, La riunione annuale ¢ da sempre Foccasione in cui si passa in
cioé dei volontari che si occupano ciascuno di un settore spe- rassegna tutlo 'operato dei dodici mesi precedenti, ¢ si trac-
cilico (seppure sempre in siretta cooperazione tra loro), qua- ciano le linee guida o le correzioni di rolta delle azioni pro-

li spazio aereo, certificazioni e manutenzione, rilascio delle grammale per gli anni successivi. Questanno siamo stati ospi-
licenze, sicurezza e operazioni. Non si pud fare a meno di ti della Federazione Danese, a Copenhagen, Di talte le nazio-
un'organizzazione del genere, lanlo che ormai quasi tutlti gli ni confederate nell’ l5GU. solo una non aveva inviato un delega-
sporl aeronautici si sono organizzati (con un forte rilardo) Lo, e per un motivo giustificato. Tale partecipazione oflre ai

L . g e Technical Officer una calda sensazione i apprezzamento del
La riunione si é svolta nei moderni uffici tecnici

della nuova metropolitana di Copenhagen lanto lavoro svolto.

GRANDI RISULTATI CON EASA
Il rapporto generale del Presidente, il francese Roland Stuck.,
sottolinea come I'EASA (agenzia curopea paragonabile all'ls-

NAC italiano) abhia esplicitamente riconosciuto all’'liGU la

Copenhogen

Roland Stuck (F} é il presidente dell’EGU

VoLo a VeLa
numero 294



In primo piano, di profilo, il TO della Sicurezza e Operazioni, Mathias Borgmeier; al di 1a del tavolo,
da sinistra, Fransois Van Haaff, Meike Muller (TO sulle licenze), Patrick Pauwels (tesoriere) ed Emil Blumer

competenza ¢ la rappresentativith necessarie per svolgere la
funzione di interloculore primario sulle questioni volovelisti-
che. Da qualehe lempo, infalli, @ Technical Officer dell'BGL
vengono regolarmente invitali alle viunioni di BASAL e al nostro
cnle giungono tutte le bozze di nuove norme o emendamenti.
con allegato un formulario per i commenti unitari dei volove-
listi curopei.

Liorganizzazione gerarchica. nella stesura delle norme, @
alquanto complessa, ma garantisce il diritto di essere consul-
tati quali “parti interessate™. L'EGU ha ben compreso lale
sequenza gerarchica, che vede ogni norma passare per due vol-
te dal Partamento Furopeo, la prima sotto Ia forma dei Requi-

sili issenziali (IKR). ¢ la seconda dopo approfondile valutazioni

Ancora F Van Haaff (TO Spazio Aereo e Strumenti,
appena insignito del Diploma FAl “P. Gehriger”),
Robert Danewid (SWE), e Mikka Mutru (FIN)

S

1l segretario, lo svizzero Emil Blumer

David Roberts (UK), attivissimo presidente
della BGA e delegato ai rapporti con EASA

F A

democratiche sollo la forma di Proeedure Applicative (Imple-

menting Rales. IR).

[ importante notare che EASA ha oggi un allegeiamento posi-
livo verso gli sporl acrel in generale. Ha capito che non pud
imporre ad essi le stesse regole dell'aviazione commerciale. ed
¢ pronta ad accellare un'ampia autonomia degli enti sportivi,
Contro gli sport aerei ¢'¢ invence la forte azione lobbistica del-
le NAN (aulorita aeronautiche delle singole nazioni) o della
AME (associazione inlernazionale dei medici acronautici).
David Roberts (ex presidente della Federazione inglese BGA)
¢ stalo mollo impegnato nel rapporto con EASA e ha raceon-
lato come essa abhia capito che lo sport acreo ¢ una realta

addirittura pitr complessa dellaviazione commerciate,

VoLo A VELa
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CERTIFICAZIONI E MANUTENZIONE A

SPAZIO AEREO, IL PRESENTE

Il fatto che i motealianti con sostentamento o decollo IE“E E IL FUTURO
&

aulonomo, non di tipo turistico (Dimena e simili), sia- C/M Dal 2003. con la presentazione da parte di EoaroCon-
no rimasti soggetti alle definizioni delle norme CS-22, piu trol del progetto Single Sky, FEEGLE sio¢ occoupata di vari

“leggere” delle ©S-23 tipiche degli aeroplani a motore, ¢ da
imputare al grande e continuo lavoro dellEGU.

Inoltre. sul fronte ﬁelle manutenzioni (Continued Airworthi-
ness) & merito dell'EGU e delle altre unioni se EASA sta andan-
tlo verso un sistema doppio, che da al proprietario la possibi-
litd di scegliere tra lo scarico di responsabilitd verso una socie-
t& di servizio (dette CAMO+) a fronte di un contratto per un
CN triennale, e la gestione sotto la propria diretta responsa-
bilita delle scadenze di manutenzione (rinunciando all'esten-
sione triennale del CN, ma affrontando cosli minori). Al pro-
prietario e pilota potranno inoltre competere certe operazio-
ni di verifica e piccoli lavori ordinari.

Un piccolo aggravio di lavoro burocratico sara purtroppo ine-
vitabile: occorrera riportare 1'attivita di volo non solo sul libret-
to, ma anche alla ditta di manutenzione appaltatrice, con rego-
laritd (probabilmente mensile).

Il programma di lavoro dell'EGU per i prossimi 15 mesi ¢
densissimo di importanti appuntamenti che riguardano la
riscrittura delle norme MDM 032 sulle manutenzioni. Alcu-
ni delegali di Europe Air Sports (EAS) ed EGU collaborano a
3 gruppi di lavoro in EASA: il “21-023", “I'MDM 032" sull’a-
viazione sportiva, e il “Task Group 017" sulla manutenzione:
se I'MDM 032 rigetterd le norme di manutenzione Part M, il
gruppo 017 scriverad una risposta e gli eventuali emenda-
menlti alla Part M.

STRUMENTAZIONE

Ancora una volta, EASA si & dimostrata di vedute piii aperle
di quanto noi stessi ci aspellassimo, e ha preso atlo del fatto
che sugli alianti vengono spesso installate apparecchiature e
strumenti privi di certificazione aeronautica. Poiché non & ipo-
lizzabile la certificazione di computer, erogatori elettronici
d'pssigeno, palmari, GPS ecc. principalmente per i loro piccoli
volumi di produzione, e soprattutto in quanto le statistiche for-
nite dall'EGU dimostrano che tali accessori non hanno un
impallo sulla condotta del volo nemmeno a seguito di guasti,
I'EASA ha deciso di introdurre il concetto di “parti standard”,
che si possono installare senza obiezioni. Si deve solo avere
laccortezza di utilizzare materiali e procedure “adatte”. In
questo senso, il manuale di volo di alcuni nuovissimi alianti
incorpora una descrizione di tali procedure, espresse in ler-
mini generali (allacciamento allimpianto eleltrico di hordo,
lissaggin meccanico).
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aspetti cruciali (identificazione dei livelli di separazione tra
i tre livelli previsti di volo ¢ di assistenza NIS). PPinin alto del
L1935 (circa 6.000 metri). lo spazio aerco curopeo ¢ ogaj clas-
sificalo inleramente come Classe G, mentre sulla quota di
separazione tra spazio basso ¢ medio (delinili come spazio per
voli sconosciuti, U, e voli conoseinli ma non tolalmente piani-
ficali e controllati. K). cui spesso si ¢ dato il nome di FlL-Zulu.
non si & trovato un accordo tea i vari paesi. Permane quindi
una forte autonomia nazionale nella gestione dello spazio
aereo inferiore.
A seguito di queste importanti decisioni. per escmpio. in lta-
lia lo spazio acreo di Classe Alfa permane solo allinterno di
TMA e CTR. mentre le quole pit elevate sono ora di Glasse C.
¢ gquindi accessibili al volo VIFR (con transponder ¢ in caso di
accesso autorizzato dai controllori).
Tra le proposte dell'GLU. ¢e n'¢ una per rilormare la definizione
di Classe D, eliminando Li fornitura da parte dei controllori del-
la separazione dei traflici VIFR tra loro, lasciando in essere solo
l'owia separazione garantita lra voli IFR ¢ voli VFR. Spesso
infatti i controllori negano laccesso a lali spazi in quanto non
avrebbero sullicienti risorse umane per gcarantire lale sepa-
razione VI'R-VI'R. lin escamotage, quindi, per poter accedere
pilt facilmente allo spazio Delta che tanto si sta espandendo
in Kuropa, a spese dei nostri preziosi spazi 1 ¢ G,
Fransois Van Haaff ricorda a tutti che ¢ merito di BGU ed 5AS
se oggi il lransponder non ¢ un equipaggiamento obbligatorio
per gli alianti. Nell'ultimo suo rapporte sull’evoluzione delle
norme, ha inoltre espresso 'opinione che. almeno per qualche
tempo, non si giungera alla sostituzione obbligatoria delle radio
aeronauliche con le nuove dotate i ben mageiore numero di
canali (spaziatura a 8,33 kliz): seppure. oggi. vi siano in uro-
pa in media ben 24 enti assegnatari per ciascuno dei 760 cana-
li disponibili con le radio a spaziatura (radizionale (25 kll1z).
I sistemi anticollisione Lipo ACAS permangono Lroppo impe-
gnalivi per gli alianti, mentre il sistema ADS-b si sta ini-
ziando a diffondere bene in USA, e contiene il polenziale per
la realizzazione di unita leggere ¢ di basso consumo (anco-
'a lungi dalla creazione di uno standard e dalla eerlificazio-
ne, tuttavia). Polrebbe essere una strada prometiente per il
futuro. Nel frattempo, il FLARM si sta diffondendo molto in
fretta nella comunita volovelistica grazie al costo modeslo €
all'ottima efficacia; anche i gruppi di volo libero stanno ini-

ziando a interessarsene per i propri dellaplani ¢ parapendii.



particolarmente in Francia e Svizzera. La versione austra-
liana del sistema (Oz-FLARM) incorpora anche un ricevito-
re passivo dei segnali ADS-b.

Un notevole potenziale viene da eventuali sviluppi nelle DC
(Digital Communication), sistemi basati sullo scambio di dati
tra velivoli attraverso le stesse frequenze delle radio aeronau-
liche. Tale argomento viene soprattutto in supporto delle nostre
azioni volte a procrastinare I'adozione obhbligatoria di appara-
ti costosi quali radio a 8.33 KHz. che potrebbero rivelarsi giad
obsolete in pochissimi anni.

van Haaff non manca di sottolineare che sta chiarendo e dilen-
dendo la possibilitd, indicata nelle norme curopee, di coordi-
nare l'identificazione di zone e corridoi di attraversamento,
riservati al volo a vela persino senza contatto radio ¢/o trans-

ponder. all'interno di spazi aerei anche di Classe I o C.

SICUREZZA E OPERAZIONI
Vathias Borgmeier riporta come sia sempre pin frequente in
[suropa 'imposizione di limitazioni ¢ proibizioni temporanee al
sorvolo di certe parti del territorio, in occasione di eventi di rile-
vanza politico-sociale quali visite di personalita internazionali
¢ manifestazioni che richiamino un vasto pubblico. Gli enti
nazionali dovranno certamente ricorrervi con moderazione, ma
si vedono poche possibilith di invertire questa tendenza.
1LEGU sta portando avanti un lavoro di raccolta delle statisti-
che sugli incidenti in Buropa. Queslti dati sono molto impor-
tanti per meglio documentare le nostre posizioni nel rapporto
con EASA. Indispensabili sono quelle sugli incidenti fatali. La
definizione di "incidente aeronautico” non ¢ perd univoca in tut-
li i Paesi. ¢ per questo le cilre esposte non sono direttamen-
te paragonabili. Ha quindi preparato un formulario, la cui com-
pilazione si pud effettuare in circa 15 minuti e spetta agli ispet-
tori che accorrono sulla scena di un incidente, allo scopo di
standardizzare la valutazione e la raccolta delle informazioni
(sopratlutto si vuole mettere in relazione il tipo di danneggia-
mento subito dall’aliante ¢ dall’abitacolo con le lesioni subite
dal pilota). La FIVV provvederd immediatamente a fare avere
tale modulo agli ispettori della ANSY,

Risulta comunque che circa la meta di tutti gli incidenti mor-
tali degli ultimi dieeci anni sono da imputare principalmente
all'incorrenza in stallo /o vite: circa un ottavo sono relativi a
collisioni in volo (generalmente tra due alianti, spesso con
pitl di una vitlima per ciascun incidente): poco pitt [re-
guente ¢ Fimpatto controllato con il terreno, tipico

soprattutto del volo in montagna. Almeno un sesto

degli incidenti mortali resta legato a cause non facil- M
mente definibili. Gli eventi dovuli a cause leeniche e

- e

strutturali, invece, sono stati solo quattro nel corso di dieci
anni, con una frequenza di poco superiore all'l %.

lina nota di attenzione va spesa a favore di un maggiore rispet-
to delle zone di lancio dei paracadutisti. Borgmeier ci ha
mostrato un agghiacciante filmato, ripreso come usuale duran-

.

te un lancio di “free-style™, in cui si vede perfettamente un
monomolore sfiorare casualmente (a non pitt di 3 metri!) i
paracadutisti in caduta libera. In Francia sono gia avvenule
due collisioni gravissime che hanno coinvolto alianti. ¢ una in
Inghilterra. Le zone di lancio sono indicate sulle carte acro-

nautiche, e vanno rispettate.

LICENZE DI PILOTAGGIO
Meike Muller sta lavorando con EASA sul rilascio delle licen-
z¢ (BASA prevede tra Ialtro la possibilita di una licenza sem-
plificata curopea) ¢ sulle norme per i rinnovi (viste mediche).
Non ¢ affatto esclusa la possibilitd che 'EGU stessa possa
oltenere “l'assessment”™ da EASA per il rilascio delle nuove
licenze di pilota daliante. che potrebbe poi gestire tramite dei
distaccamenti nazionali presso le singole Federazioni. LEASA
infatti. secondo le linee guida della Comunita. non ritiene
necessario garantire in maniera monopolistica I'effettuazione
degli esami, la cerlificazione degli istruttori e il rilascio delle
licenze a un unico ente nazionale o sovranazionale: con spiri-
to democratico ¢ di libero accesso ai diritti civili. preferisce
valutare I'efficienza di organizzazioni che operino eventual-
mente in concorrenza.
[ sull'argomento dei rinnovi ¢ delle visite mediche che non
¢'e totale ¢ immediata unanimita all'interno dell'EGU. Pre-
valgono per numero le posizioni centroeuropee di accelta-
zione degli standard 1CAO, magari con qualche semplifica-
zione: tuttavia i paesi legati a un sistema anglosassone/scan-
dinavo preferircbbero una maggiore deregulation con il rife-
rimento alle autocertificazioni e I'esclusione di controlli medi-
ci esterni.
Il Presidenie Stuck ha stimolato i presenti a trovare accordo
su una stesura unitaria, seppure con ampie alternative. circa
i requisiti medici per il rinnovo. La discussione prosegue. come
era facile prevedere. anche nel corso delle pausa per il risto-
ro. 11 giorno successivo | membri giungono a un accordo intor-
no a un lesto basato sugli standard 1CAO \nnex [ centrato su
una autodichiarazione del pilota, avallata da un medico. che
pud essere quello generico del paziente il quale 4 sua
volta ha liberta di integrare la dichiarazione con esa-
mi clinici, 0 pud essere un medico aeronautico. Que-
sta ¢ la posizione che verrd portata all'EAS\ con una

sola voce. N
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I costi del volo a vela

Caro Aldo

sono un ragazzo di 24 anni innamorato del volo silenzio-
so. All'eta di 19 anni, grazie all’Aeronautica Militare ed al
C.V.V., ho ricevuto il miglior regalo della mia vita, il cor-
so per volo a vela presso Guidonia (Roma).

La mia scelta di continuare gli studi non mi ha permesso
di coltivare la strada dell’”aliantista” ma, non volendo
abbandonare il cielo, ho dovuto imparare a camminare
prima di correre e mi sono gettato alla scoperta dell'aria
attraverso il parapendio raccogliendo anche buoni risul-
tati. In questi anni non ho vissuto un giorno senza che il
naso puntasse il cielo e, citando la mia frase preferita di
Leonardo daVinci, “da quando sono stato in aria ho sem-
pre desiderato ritornarvi” Ora, dopo 5 anni di cielo, ne
sono sempre pit innamorato. Laliante rimane nei miei
pensieri, e pit che prima, varrei tornare al mio primo
amore ma cio risulta ancora impossibile per un ragazzo.
Ho letto con piacere il tuo editoriale sull’'ultimo numero
diVolo aVela, ma sono rimasto stupito dal fatto che anco-
ra vi interroghiate per trovare le motivazioni di uno scar-
so ricambio di pilati nei club e la mancanza di giovani

leve. Come puo un ragazzo intraprendere la “carriera

®scecccsoesssasassnasEseanES sssenennan Ssessassasssasnuas sassen

aliantistica” con lo sbarramento dovuto ai costi per
affrontarla decentemente? (intendo con un numero mMini-
mo di ore che permetta una corretta crescita). Come si
possono affrontare spese di migliaia di Euro ogni anno
per poter coltivare la passione della propria vita?

Non fraintendermi, ho sempre fatto sacrifici per il volo,
con qualche lavoretto e con qualche aiuto dalla famiglia
ho racimolato 800 ore di volo in parapendio ma non sono
in grado di fare il salto di qualita per calcare il verde pra-
to delle aviosuperfici. Penso che dovreste chiedervi che
tipo di ragazzo puo rinfoltire le fila del volo a vela; ovve-
ro, chia 20 0 22 anni ha la disponibilita finanziarie per far-
lo? Verso quale target di giovani intendete puntare?
LA.M. ed il C.V.V. realizzano i sogni dei ragazzi permet-
tendo loro di conseguire il brevetto di V.V. ma quanti di
loro continuano? Quanti sono costretti ad abbandonare
per mancanza di fondi? In questa mia lettera desidero
rimanere obbiettivo e non vi chiederé perche non ven-
gono abbassati costi per i giovani in quanto comprendo
gli sforzi di coloro che hanno creato una realta fantastica
come il Volo a Vela ma desidererei sapere come pensate
di affrontare questo calo di giovani leve se anche le poche
che intraprendono la strada del cielo devono abbando-

nare per gli elevati costi.

GLASFASER Italiana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.

/"'

Centro autorizzato per |3 calibrazione dj barografi e
indispensabile per 'omologazione dei record.

logger,

24030 VALBREMBO
Telefono 035.528011 - Fax 035.5

%

(BG) - Via delle Ghiaie, 3
k 28310 - e-mail: glasfase@mediacom.il /
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In Germania, dove ho studiato per un anno, I'AeC nazio-
nale aiutava i giovani finanziariamente comprendendo
che in futuro avrebbero portato introiti alle casse che pre-
cedentemente si erano aperte per aiutarli.

Desidero complimentarmi per il “Progetto Giovani” per
il quale vi faccio tutti i migliori auguri per un radioso futu-
ro; mi spiace non potervi prendere parte visto che nel
2006 compird 25 anni.

Ti ringrazio per il tempo sottrattoti.

Ci vediamo a BaseCumulo!

Simone Tortini

Caro Simone, il volo a vela non e uguale in ogni nazio-
ne, anzi ha proprio caratteristiche diverse: in ltalia, pur-
troppo, € afflitto da costi elevati. Peggio che a noi va, in
media tra le nazioni di una certa rilevanza volovelistica,
solo agli statunitensi. Per quanto io resti un idealista, so
che non si puo prendere il “modello tedesco! fatto di
prati semipreparati, un verricello e tre o quattro alianti
di modesto valore, e trapiantarlo semplicemente in ter-
ra italiana. E del resto i campioni tedeschi non emergo-
no da tali piccoli club dediti a un volo a vela di mode-
ste ambizioni. La FIVV sta lavorando, con fatica e pazien-

za, a riformare alcune delle norme che irrigidiscono I'l-

talia e rendono tanto difficile far nascere, ad esempio,
una nuova scuola.

Quanto agli aiuti, senza dubbio si é asciugato da almeno
un {ustro il pur modesto rivolo di denaro che giungeva
dalle istituzioni quale supporto. La sua destinazione,
peraltro, aveva sempre lasciato spazio a polemiche per-
ché come al solito si andava a favorire poche realta loca-
li, negando pero la possibilita di sviluppo ad altre.
Uargomento dei costi troppo elevati, come avrai notato
anche da altri editoriali, mi € molto caro. | costi sono lega-
ti all’utilizzo quasi esclusivo del traino aereo, alle infinite
prescrizioni di manutenzione, e tanti altri fattori, ma sia-
mo convinti che con tanta buona volonta all’interno dei
singoli club (che scelgono le proprie tariffe in autonomia),
si potrebbero realizzare economie importanti che si
dovrebbero poj riflettere in un vantaggio per i membri.
Molti veri appassionati come te, in ltalia, abbandonano il
volo a vela per motivi di costi, ma anche di impegno sul
lavoro e nella creazione di una famiglia; spesso tornano
all’aliante piu tardi, quando compiuti i 35-40 anni, la loro
situazione economica poggia su basi pit certe. Ti auguro
di poterlo fare al pitl presto, in un club che premi if volon-
tariato con tariffe vantaggiose... e per ora, complimenti per

aver accumulate una notevole esperienza di volo libero.
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ALQ
Apertura alare 13 m
Allungamentao alare 19,2
Superficie alare 8,8 m?
Peso a vuoto 175 kg (escluso carburante)
Fattori di carico +4 6. g/{-2865 g (aVa 150 kmth)
Carico alare 34 kg/m? (af peso di 300 kg al decollo)
Flaps/alettoni L+4% 0° -4° 8
Diruttori convenzionali sul dorso
Velocita di stallo <65 km/h

Velocita di manovra (Va) 160 km/h
Velocita massima (Vne) 220 km/h
Massima efficienza 32a90km/h
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Altre info: Www.alisport.com
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Carenza

d’ossigen

Simulazioni in camera ipobarica

Studi sull’ipossia in condizioni controllate:

cosa c’e da imparare

ispirazione per questo articolo € venu-

la dai recenti, notevoli record stabiliti

da Gordon Boetlger con decollo da Min-
den (Nevada). Sipud parlare di fisiologia dei voli
a medic ed alte quole con un approccio diverso
da quello tradizionale: molto ¢ gia stato seritto
sull'uso delle camere ipobariche, ma pochi san-
no che un anestesista puo condurre tesl ancora
pitt validi ¢ in maniera pit controllabile,
Le Torze armate dispongona di camere ipobariche;
in esse, i sogeelli vengono esposti a livelli varia-
bili d'ipossia (scarsa ossigenazione) atiraverso la
diminuzione della pressione atmosferica, ¢ sono
mantlenuli in questa situazione finché la loro
capacita di risolvere piccoli lest d’abilitd risulta
inferiore a uno standard accettabile. Normal-

mente non viene praticato alcun monitoraggio del-

Leo NMontejo, anestesista

Qualsiasi esperienza in quota senza adeguata
somministrazione di ossigeno provoca un danno, piccolo

o grande ma inevitabile, consistente nella perdita

di funzionalita di un certo numero di cellule cerebrali;

tale danno non é reversibile, i neuroni che muoiono

non rinascono.

Gli esperimenti condotti in camera ipobarica sono dannosi

e sconsigliabili, soprattutto in assenza di rilevazione

del tasso di ossigenazione del sangue, in quanto non fanno
altro che provocare questi danni. Questi due punti fanno molto
pensare...

La pia certa verifica del corretto funzionamento di un impianto
di erogazione dell’'ossigeno é attraverso il monitoraggio con
Vossimetro digitale, apparecchi oggi piccolissimi e pratici.
Saranno presto disponibili dei modelli con interfaccia
Bluetooth, direttamente collegabili a WinPilot per attivazione
di allarmi acustici e visualizzazione sul display.

La verifica dell’erogazione tramite semplice
flussometro non garantisce da errori di riempimento
della bombola (con azoto, per esempio).

Leo Montejo ha fatto il primo volo solista a 14 anni; oggi e

anche pilota a motore con IFR, di elicotteri, vola su alianti, delta e
parapendii. Quando sta a terra, esercita la professione di aneste-
sista. Presiede il Minden Soaring Club

(e-mail: president@mindensoaringclub.org)
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le funzioni lisiologiche, ¢ il cervello dei
soggelli viene usato come unico effettivo

monilor delle condizioni del soggetio.

I DANNI

Oggi nessuno ha piit dubbi che anche un
breve episodio di insufficiente ossigena-
zione possa causarve danni irreversibili al
cervello. La risonanza magnelica mosira
come, a seguito di un episodio di “quasi

annegamento”. arce cerebrali che appa-

rivano normali dopao Lre giorni (A) siano 3 % 3 N - -~

divenule atrofiche a distanza di tre mesi [ o i | R N e e R D _J
f = 7 3 2 |

dall’'evento (B). Un episodio ipossico  Fonte: Hypoxic Encephalopathy after Near-Drowning Studied by Quantitative 1H-Magnetic |

durante il volo o durante un test ipoba- Resonance Spectroscopy Metabolic Changes and Their Prognostic Value

. ) ) Roland Kreis, Edgard Arcinue, Thomas Ernst, Truda K. Shonk, Ricardo Flores, and Brian D.
rica potrebbe facilmente portare a simi- | Rgss J Clin Invest. 1996 March 1; 97(5): 1142-1154.

[i conseguenze.

Gl aneslesisti sono mollo atlenti a questo concetlo. e la loro
pratica tende a mantenere sempre un livello di ossigenazione
delle cellule cerebrali adeguato e sufficiente in ogni momento
durante un intervento chirurgico. 11 principale strumento di
monitoraggio dell’'nssigenazione ¢ l'ossimetro (dispositivo a

cellule [otoelellriche usato per misurare la guantita di ossigeno

legato all’emoglobina),

Le condizioni che si trovano in quota possono essere simula-
te mantenendo clevala attenzione alla sicurezza e salute del
sogeello: il pazienle viene seguilo con otte ossimetri mentre
nell’arco di venli minuli la saturazione della sua emoglobina
viene ridotla al 70%. equivalenle in media a un‘altitudine i
2.5300 metri. Non si seende mai sotto tale livello di saturazio-
ne poiché secondo la moderna letteratura medica non si

A sinistra: una camera ipobarica militare

Sotto: panoramica della strumentazione utilizzata

Un paziente durante gli esperimenti con miscele

di gas Voo a VELA
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potrebbe garantire I'assenza di lesioni cerebrali a danno del
soggetlo.

Tali riduzioni della saturazione sono ottenute non con la dimi-
nuzione della pressione barometrica, bensi variando le con-
centrazioni di ossigeno e di azoto nella miscela inspirata. Un
anestesista € sempre presente, per controllare la composi-
zione della miscela e per intervenire se necessario con pra-
tiche di rianimazione. Nelle immagini si nota la disponibili-
ta di un apparecchio defibrillatore).

Anche la miscela gassosa espirala dal paziente viene ana-
lizzata dallo spettrometro; un ossimetro di precisione guida
I'anestesista in tutte le sue decisioni. Sotto controllo anche
il cuore, con elettrocardiogramma, pressione del sangue e,
talvolta, vengono eseguite analisi dei gas contenuto nel san-
gue arterioso.

C'2 un'apposita lista di criteri che devono portare all'esclu-
sione dei soggetti dal test. Le stesse patologie sono indica-
tive della possibilitad di incontrare prablemi anche letali nel
corso di voli in alta quota:

1. gravidanza (per non esporre il feto a[l'ipbssia)

2. precedenti episodi di sincope o svenimenti

3. pressione alta (sistolica >145 o diastolica >90)

4. ECG che mostri contrazioni ventricolari premature

5. precedenti episodi di convulsioni (eccetto convulsioni feb-
brili nell'infanzia)

6. uso abituali di anlidepressivi o ansiolitici

7. [requenti attacchi di emicrania

8. precedenti episodi di ischemie

9. precedenti episodi di malesseri in quota

10. precedenti malattie respiratorie come asma o enfisema
11. uso recenle di droghe

12, anemia falciforme

13. BECG positivo

14, uso di farmaci ritenuti pericolosi dall'anestesista.

L'anestesista pud terminare il test in qualunque momento 4
propria discrezione. La lista seguente include manifestazioni
realmente accadute:

1. il soggetto esprime disagio (accade molto di frequente)

2. I'aneslesisla percepisce un disagio del soggetto

3. sopravviene aritmia cardiaca

4. I'ECG mostra I'insorgere di ischemia del muscolo cardiaco
5. diminuisce la frequenza del battito superiore al 10%

6. Irequenza del battito accelerata oltre le 120 pulsazioni/
minulo

7. difficolta di parola, sonnolenza, alterazioni dello stato
mentale.

VoLo A VELA
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LA CURVA DI DISSOCIAZIONE
DELLOSSI-EMOGLOBINA

L'aria che inspiriamo normalmente ¢ composta per il 219 di
ossigeno. Negli alveoli polmonari si verifica la dilfusione del-
I'0, nel sangue, mentre Uanidride carbonica (CO2) diffonde ver-
so l'aria e viene espulsa dal corpo.

Solo 1'1,6% dell'ossigeno si scioglic nel plasma sanguigno,
come fa la €0, nelle bevande gassate. La maggior parte inve-
ce (98.5%) viene invece trasportalo legandosi a una proleina
di trasporto detta emoglobina.

La curva di dissociazione dell’ ossigeno dall’cmoglobina ¢ un
concelto importante: se la saturazione ¢ lraceiala sull’asse
Y, e la pressione dell’'ossigeno sull’asse X, la funzione di tra-
sferimento appare immediatamente non-lincare. La penden-
za della curva deflinisce la soglin di pericolo individuale
durante ['esposizione alle alte quote. La pagina hiip:
Hresearch.bidme harvard.edw/VPTuorials/dyspnea/images/dy
spnea/OxygenDissocle.html mostra un'oltima spicgazione
di questo fenomeno. Consigliamo di spendere gqualche minu-

to a giocare con la simulazione on-line,

VOLO SIMULATO
Simuliamo ora un volo d'onda in cui il pilota abbia dimentica-

to di aprire il rubinetto della bombola dell'ossigeno.

Folo 5: il decollo avviene a 1,400 m sul mare; la curva di dis-
sociazione ¢ nella zona pialla, ¢ la gid ridotla pressione par-
ziale di ossigeno a questa quola ha poco elfelto sulla satura-
zione del sangue. [l valore indicato in nero sullo schermo ¢ sol-
to il 95%. 1l sogeetto del Lest sla ricevendo una miscela con il
15.4% di O, (contro il 21% che sarchbe normale a quota zero)

per simulare la gquota.

R T
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Foto 6: il “pilota” fa rotla verso le Sierra, e a 2.700 metri il
suo profilo ¢ visibile nella foto. La saturazione & ancora buo-
na (88%;). e quindi il soggello & nella zona piatta della sua cur-
va di dissociazinone. A questa quola, ha perso solo il 2% del-
la saturazione della sua emoglobina. Vede un rolore. mentre &



ancora al traino, ¢ il suo cuore batie forse oltre i 100.

Folo 7: chiede al pilota del traino di virare 20 gradi a destra,
mentre il cavo di traino & per la prima volla poco teso. Una
bella lenticolare ¢ sospesa in alto, sopra la sua capottina. A
3.700 metri la saturazione ¢ calata gia all’'82 %. In allre paro-
le, in meno di mille melri il soggelto ha perso ben 6 punti per-
centuali di salurazione. Ora sta per entrare nella parte pit ripi-
da della sua curva di dissociazione. Fa un respiro profondo,
'aria si calma, e il variometro canta mentre ageancia 'onda!
Folo 9: il volo adesso ¢ piacevole con una bella vista sul lago
Tahoe. La salita supera i 7 m/s e raggiunge i 5.500 metri. La

voce del pilota & incerta mentre chiede ai controllori di acce-

dere a una finestra di salita [ino a 8.000 m (in USA il limite

legale per il VIFR & 5.500 m): otliene pero un rifiuto, motivato
anche dallo strano suono della sua voce. Il pilota si accorga
quindi che la maschera non sta crogando ossigeno. e inizia
immediatamente una discesa d'emergenza.

Il cuore sembra sfuggirgli con batliti troppo rapidi ¢ aritmie.
Il numero in nero nelle immagini indica che la saturazione €
scesa a un livello critico (72 U).

l'atterraggio si svolge in sicurezza. anche grazie alla bombo-

la lascabile d'emergenza che il pilola aveva con sé.

VARIAZIONI FISIOLOGICHE

Un interessante risultato si queste simulazioni ¢ che i sogget-
Li mostrano variazioni nella loro capacita di tollerare l'ipossia.
Gio melle a tacere certe allermazioni del lipo “la scorsa set-
timana slavo bene a 5.000 metri, pereid oggi posso volare sen-

7a ossigeno. "

Molti fattori, tra i quali cambiamenti della curva di dissocia-

zione, o un banale raffreddore, sono la causa di tali variazio-
ni nello stesso soggetto. I messaggio & chiaro: ogni giorno sia-
mo un po’ diversi. per quanto riguarda la tolleranza alla caren-

za d'ossigeno.

CONCLUSIONI

Gli aspelli fisiologici del volo d'onda posseno essere facilmente
simulati in piena sicurezza in un laboratorio, senza l'uso di
camere ipobariche. Ogni persona ¢ differente per quanto
riguarda l'ipossia, e non ¢'¢ una ricetta universale per preve-
dere le reazioni individuali. In generale. con 'avanzare dell’e-
ta diminuisce la tolleranza. Non ammettiamo ai nostri test sog-

getli oltre | cinquant’anni, un'eta che ¢ da considerarsi mode-
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sta nell’atluale comunila volovelistica!

* In mancanza di un anestesista nel sedile posteriore. riflet-
lete bene prima di affrantare un volo in onda;

* ipiziale a inalare ossigeno con largo anticipo. per verificar-
ne il corretto funzionamento in condizione “piatte” della cur-
va i dissociazione;

* preparate un piano d'emergenza per eventuali malfunziona-
menti;

* ysate un ossimetro portatile per verificare il livello di satu-
razione dell'emoglobina.

[0 degna di nota la preparazione effettuata da Gordon Boetl-
ger il giorno prima del suo volo da record con partenza da Min-
den: ha seguito con grande cura tutte le raccomandazioni di
sicurezza. installando una bombola di ampia capacila. aflian-
cata da un apparato portatile d'emergenza e da un ossimeiro.
Ora attendiamo che il valore di salurazione rilevato da un sen-
sore sulla barra di pilotaggio possa essere visualizzato divel-

tamente sul computer di bordo o sul palmare. con inlegrazio-
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‘aggancio

a bassa quota

Quanti racconti eroici di agganci raso-terra!

Consigli pratici per progredire in sicurezza

el numero di giugno-luglio

2005 di Free Flight, la rivista
dei volovelisti canadesi, & apparso
un articolo su questo argomento.
C'e preoccupazione per i molti voli
conclusi con incidenti pill o meno
gravi da piloti che hanno invano
tentato di risalire da quote lroppo
basse. LAutore, Kai Gertsen,
aflronta quindi I'argomento per
sensibilizzare sui rischi di queste
Situazioni.

Prima di apprefondire 'articolo ¢
utile lare qualche premessa in fat-
Lo di sicurezza del volo.

O Un volo di distanza deve essere
pianificato e visualizzato: piloni
da sorvolare coerentl con la
meteo prevista, tempi di volo
parziali e globale, fascia delle
presumibili quote di volo, per-
corsi alternativi in caso di
meteo degradata e cosi via.

D In particolare il volo deve sem-
pre svilupparsi lungo zone atter-
rabili: aeroporti, aviosuperfici,
campi alterrabili adeguati, con
alternativi, dei quali conoscere
le caratieristiche per sopralluo-
80 personale, anche a terra.

2 Per sinletizzare in una formula
memorizzabile dal volovelista: il
volo di distanza deve sempre
essere concepito come una
somma di voli locali su zone
atlerrabili. In ogni momento il
pilola sa che, mal che vada, egli
si trova sempre nel cono di pla-
nata verso la zona atterrabile
pill vicina.

D Tale cono planata poi non va

concepito secondo 'eflicienza
teorica dell’aliante. ma deve
hasarsi sull'autonomia, che tie-
ne conto nel bene e nel male dej
movimenli dell'aria. In [ase di
pianilicazione, I'aulonomia [a
quindi prudenzialmente tener
conto di possibile vento contra-
rio o discendenza sul percorsa,
Un'autonomia di valore 20 o 25
puo essere adatta per i primi
voll di distanza in condizioni
normali. Il pilota pud cosi Lro-
varsi hasso, ma ancora a quola
di sicurezza per la planata ver-
$0 una zona atterrabile In que-
ste condizioni cerchera di rigua-
dagnare le normali quole dj
volo. Ma se invece si abbassa
ulteriormente?

QUOTA MINIMA?

LAutore pone guindi la domanda:
qual & la quota minima sul terreno
alla guale ¢ ancora sicuro cercare
di sfruttare una termica? La sua
risposta & che... non esiste una
risposta! La decisione di interrom-
pere il volo di distanza per iniziare
le procedure d'alterraggio fuori-
campo dipende da lroppi fattori:
esperienza ¢ abilita del pilota, la
sua attivita recenle, familiarita con
l'aliante su cui sta volando, fami-
liarita con la zona che sta sorvo-
lando, e con le condizioni meteo del
momento, oltre che dall'ansia che
pud prenderlo! Visto che non esiste
una risposla univoca e definita alla
domanda posta dall'Autore, questi
si pradiga comunque nel suggerire
comportamenli cautelativi.

MAGGIOR VELOCITA

E VIRATA BEN INCLINATA
A guole basse conviene tenere
veloeita pin elevate (+10/20 km/h)
¢d impostare virale pia inclinate e
strette per stallo ¢ vite.
Virare pit stretlo non ¢ uno svan-
Lageio poiche a hasse quole anche
le termiche sono pite strette ¢ cosi
facendo si centrano meglio. D'altro
canto ¢ molto pit facile trovarsi in
situazioni critiche di stallo o vite
mentre si fa una virata lenta a bas-
sa inclinazione piuttosto che men-
Lre si sta spiralando con forte incli-
nazione ¢ velocitin,

evitare

ESPERIENZA

E STRUMENTAZIONE

Un prerequisito che deve possede-
re il pilota prima di avventurarsi in
recuperi a quote inferiori al nor-
male ¢ l'abilitd a volare con Lolo
occasionali ¢ rare occhiate agli
strumenti. Per il 99 per cento 'at-
tenzione va rivolta verso cose pid
importanti. 1l pilota deve rivolger-
si al centraggio della termica sen-
tendone Ueffetto delle acceelerazio-
ni sull'insieme pilola-aliante e
materializzandola mentalmente.

5 comunque indispensabile dis-
porre di un variomelro acuslico.
In ogni caso, s¢ non si ¢ gia fatto
prima, quando si stima di essere a
400 metri sul tereeno ¢ indispen-
gabile richiamare alla mente le
procedure di atterraggio per il fuo-
ricampo,. programmandolo nei del-
tagli (identificare il campo. stima-
re il vento, sceglicre la zona per il
soltlovento. prendere riferimenti



sul terreno per le virate base e
[inale). i giunto il momento di can-
cellare definitivamente la possibi-
lita di esplorare la zona alla ricer-
ca di ascendenze!

ALLENAMENTO

l’anno scorso i progressi sono sta-
ti notevoli ma adesso ¢ primavers
e o'e stato il letargo invernale o
comunque un periodo di scarsa
altivith anche se punteggialo da
sporadici e brevi voli. Non pensa-
te di riprendere dal punto in cui
eravale arrivali la stagione scorsa.
Anche se vi sentite sicuri di voi
stessi Peffetto negativo dell'inter-
ruzione si presenterd quando vi
lrovale in situazioni difficili. Per
recuperare le complete abilita
dovele attuare un periodo di ade-
gualo allenamento prima di affron-
Lare nuove sfide.

FAMILIARITA

CON LALIANTE
Indipendentemente dalla esperien-
za ¢ dall’allenamento, se stlale
volando con un aliante col quale
non avele ancora familiarita ¢ buo-
na pratica il volare in maniera pill
conservativa linché non vi trovale
a vostro completo agio con gell'a-
liante in tutle le situazioni. I solo
dopo vi impegnerete in voli di
distanza.

PREVENZIONE

DELLA VITE

I volovelista passa molto tempo
volando a velocitd non lontane da
quella di slallo. L'abilita nel ricono-
scere, prevenire e recuperare situa-
zioni di stallo o vite & quindi un pre-
requisito per volare in aliante in
qualsiasi circostanza. A maggior
ragione evitate di esporvi allo stress
addizionale e al superlavoro di Ler-
micare bassi finché non avete rag-
giunlo I'abilita i riconoscere 'en-
trata in vite e del corretlo input sui
comandi per il recupero. Tullo ¢id
deve diventare intuitivo ed istintivo.
In siluazione di sovraccarico men-
tale menlre state cercando di
leganciare una flebile ascendenza
a (quola non eceelsa e contempora-
neamente di valutare se il campo
sollostante ¢ libero da oslacoli,
questo ¢ il momento in cui la vite

pud essere in agguato — ¢ meglio
esser pronti!

12 non fidatevi di quanto sperimen-
tato durante il corso in fatto di vite.
Molti biposto danno la sensazione
che entrare in vile sia dillicile e
che comunque al primo accenno si
riesce lacilmente a riprenderla.
Nei monoposto non ¢ cosi. Prima o
poi vi capita la vite quando meno
ve lo aspettate. [ necessario cono-
scere bene l'aliante in uso anche
sollo questo aspetto. Meglio anco-
ra evitare lucidamente gli agguali,
Rivedele il primo punto.

CONDIZIONI METEO
Quando c'® venlo o instabilita ¢
conseguente turbolenza bisogna
aumentare la quola sul lerreno
solto la quale evilare recuperi.
specie se in zona montagnosa. Ci
sono giorni nei quali anche in pia-
nura per vento ¢ turbolenza ¢
rischioso spiralare se non ade-
puatamente alti. Queslo anche per
piloti esperti.

USO DELLA RADIO
2 quasi inutile dirlo: la radio sard
slata spenta mollo prima di arriva-
re allo stadio critico. Se non I'avele
ancora fatto spengiamola subito!
Starnazzando non troppo alti sul
tepreno, mentre valutate il campo
geelto in fatto di pendenza, linee
elettriche, reli e sleccati, linea di
alterraggio, pietre. lossati, palettie
altro. mentre cercate di agganciare
un fantasma di termica dell'ultimo
momento: guesto & certamente il
volare piln difficile nel quale vi sia-
le mai cimentati! Credetemi: impe-
gna completamente tutte le vostre
fh(‘(}l[h. La radio non vi aiuta a star
su, né ad atterrare.
Ci sono slati incidenti dovuti pro-
prio all'interferenza della radio nei
momenti critici. Qualsiasi messag-
gio ad altri in volo pud venire Lra-
smesso molto meglio quando 8 e
Ula gicuri a lerra. E se non riusci-
» a parlare con nessuno non e
pI‘Ublt‘[]ld polrele sempre conlat-
tare in seguito per telefono chi pud
aiutarvi, gia ristorati ¢ tranquilli &
Anche ascoltare altri che
non aiuta €

terra,
parlano & negalivo:
pud invece distraree ['altenzione
dal compilo primario del momento.

1l caldo suggerimento dell’Aulore ¢
di spengere la radio almeno ai 500
metri sul terreno.

CRITERIO PER VIRARE

Abbiamo visto che per la propria
sicurezza lI'aliante deve Lrovarsi in
ogni momenlo del volo al di sopra
del cono di planala su una zona
allerrabile. 1l pilota pud quindi
essere anche mollo distanle dalla
zona atlerrabile e sfrulterd la sua
quota per planarvi. Duranle queslo
tragitlo stara all'erta scrutando
I'ambiente circostanie per indivi-
duare segnali di ascendenza slrut-
tabile: cumuletti o semplici fumuli
in formazione lungo la rolta, leg-
gera turbolenza o addirillura deci-
sa ascendenza almeno sotle di una
delle ali. La domanda &: quando &
conveniente lermarsi e quando
invece conviene Lirare dritto?

L'Autore fornisce quesla sua rispo-
sta. Se mi posso permetlere di per-
dere 80 metri posso azzardare un
360 gradi di sondaggio. Se no tiro
dritto verso la zona allerrabile. La
virala, se latla, deve essere a velo-
cila adeguala per portarla ad incli-
nazione i 45 gradi. Se 'ascen-
denza liene per almeno mezzo giro
si chiude i1 360 gradi con pil o
meno la stessa quola. 8i puo Llen-
tare di affinarne il centraggio ¢
verificare se ¢i riporta alle quole di
volo normali. Altrimenti si ripren-
de la planata verso I'atlerrabilita.

LASCENDENZA

Se e quando avele inziato a rigua-
dagnare quota non mollate la ter-
mica! 8e si ¢ innescata da poco
tenderd ad aumentare il valore col
lempo e salendo risulterd anche
piit facilmente centrabile. Dovele
comunque manlenervi in stretlo
contatlo con essa. Se guadagnale
200/300 metri pud subentrare una
certa conlentezza accompagnala
da rilassamento che fa perdere
concenlrazione e... lermica' Puo
anche darsi che l'ascendenza sia
dovula ad una bolla che si [erma a
quella quota poiché si mescola con
troppa aria fredda e perde la sua
spinta verso I'alto. Bisogna subito
cercarne un‘altra, forse generala
dallo stessoe suolo riscaldalo che
ha generalo la precedente. C¢ da
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sperare che la nuova abbia un dif-
ferenziale di temperatura che la
faccia salire pitt in alto.

LA POSIZIONE

Se non trovate altre lermiche con-
tinuerete la planata verso la zona
atterrabile, ove sono presenti I'a-
viosuperficie oppure il campo atter-
rabile. Ci arriverete con quota, €
tempo, abbondanti per rivedere la
situazione con calma. Vi posizione-
rete a lato della zona atterrabile a
quota adeguata per fare uno o pil
giri di prenotazione, utili per valu-
tare meglio la quota sul campo, il
vento, la presenza di linee elettri-
che od altri ostacoli, la distanza di
virata per la hase. Avrete imposta-
to il circuito a destra o a sinistra
secondo gli ostacoli presenti lungo
il sentiero di discesa. A questo pun-
to non resta che estrarre il ruotino
e procedere come se steste atler-
rando proprio nel vostro aeroporto
usuale: sottovento con ruotino
estratto, base, e presentarsi sem-
pre in finale con circa 100 metri di
quota. Una volta toceato terra fer-
marsi prima possibile.

DA EVITARE

Le cause cui sono attribuibili gli
incidenti pin gravi sono la distra-
zione in genere, il dimenticarsi di
“far volare" 1'aliante, il sovraccari-
co di lavoro mentale, I'addestra-
mento inadeguato alla gestione del-
le viti, il non sapere neppure quan-
do inferrompere ogni tentativo di

necessario allenamento.

tutto... non dimenticatevene!
v Non cercate di

metri di perdita di quota.

I
1
1
1
1
1
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i .
I cenlo metri.
L

risalita per passare alle procedure
per un inevitabile fuoricampo. Ten-
lare un 360 quando ormai si ¢ ini-
ziato il circuilo di atterraggio signi-
fica esporsi al rischio di non avere
pill la quola sufficiente per un cir-
cuito sicuro; solo i piloti esperti ¢

/ Il volo di distanza ¢ una somma di voli locali su zone atlerrabili.
v Siate certi di aver spento la radio.

v Bassi sul terreno volate piit veloci e ben inclinati.

v Un variometro acustico & indispensabhile.

v Rimanete nell'ambito delle vostre capacita.

v Non [ate niente che vi melta a disagio.

v Non termicate mai a basse quote senza I'indispensabile esperienza e il

/ Siate ben familiarizzati con I'aliante su cui volate.
v Fatevi a quole opportune una solida esperienza nel prevenire e ricono-
scere le viti e nel recupero dalle stesse.
/11 “far volare I'aliante” deve risultarvi intuitivo ed automatico e soprat-

termicare sotto i 250 metri.
v Innalzate i vostri margini di sicurezza nei giorni di vento e turbolenza.

v Fate una spirale di sondaggio solo se potele permeltervi almeno cento

v/ Mantenete concentrazione anche dopo il guadagno dei primi due o Lre-

in ottima forma d’allenamento pos-
sono prendere in o considerazione
un circuito abbreviato alternativo,
allo scopo di tentare 'eventuale
ultimo 360 nel corso del sotloven-
to. purché in giornate prive di ven-
Lo significalivo. |

4

richiedermene fotocopia :

Chi ha interesse a leggere I'articolo originale in inglese
“Low saves” lo trova in Internet nel sito della Soaring Asso-
ciation of Canada, www.sac.ca, nel sottosito Free Flight
dove sono on line i numeri arretrati della rivista. Oppure puo
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Kai Gertsen conclude I'articolo riepilogando in un sommario le cose lon- I
damentali da tener presenti in fatto di salvataggi da basse quote:
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SICOBLOC

SICOBLOC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei, iridescenti e da una sorprendente
profondita di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi.

La cangiante tridimensionalita che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0,2 millimetri & possibile ammirare I'effetto “porfondita” che rende unico SICOBLOC.

SICOBLOC ¢ disponibile in fogli flessibili, rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori. colori ed effetti.
SICOBLOC & facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

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

1849

ANMazzucchelli

Via 8. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy )
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI
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“Eolo

n questo articcdo non si vuole

dare una deserizione di detta-

alio dell’aliante italiano Kolo o
raccontare le vicissitudini progel-
Luali ¢ sportive della macchina ma
siintende rievacare e llosolie di
progello seguile in quel periodo
storico. Dope i Campionali Mon-
diali del 195 comincia a manile-
slarsi un erescenle inleresse ver-
s0 e macchine con prolilo lamina-
re e lorte carvieo alare.
Laliante 1HKS 1 a Camphill non
chbe il suceesso che el si atlende-
va ma gia lanno seguente, al cam-
pionati di Francia, i risultati
cominciarono a pesare. NUTIRS 1
feee seguito in Germania FHKS 3
mentee in Svizzera vola UEHe PNLS
progeliato acrodinamicamente dal
Prol. Plenninger, anlesignano del-
la laminacitd dei profili alari ¢ del
controllo dello strato limite fin dal-
'anteguerra.
In questo conlesto siinserisce 'a-
liante italiano "Lolo™ ehe [u stu-
diato sia per i voli di distanza che
di durata, anche se all'epoca que-
sle due caratleristiche sembrava-
no contraddittorie.
Bisogna dire che i prolili laminari
NACA serie 63 dell'aliante ameri-
ano Ross-Johnson. allora consi-
derati da imilare, avevano il punto
di spessore massimo al 30 % cir-
ca della corda. Haase, Kensche ¢
Schmetz, nell'lIKS | prima e nel-
FHIKS 3 poi. scelsero profili delle
seric NACA suceessive alla 63 con
punto di spessore massimo pid
arretrato e questo solo perché si
sperava di realizzare un'ala pin
legoera, Questi profili avevano i
requisiti ben noti che alfliggono

anche la produzione Einnovativo: CO!‘aggiOSO.i

degli alianti di serie i

'di promesse,

ai nostri giorni ¢ ciog: Le fiIOSOfie di progetto

v rispello degli spes-

sori dei profili a1 @ fine Anni Cinquanta

centesimo di milli-

metro cirea;
v superlici senza avvallamenti lun-

go l'apertura.
In quell’'epoca non informaltizzata.
se le condizioni di cui sopra erano
rispetlale, si poleva contare su
una laminarita di circa il 33 — -0
Y della corda. ma si era calcolato
(coi regoli. non con i computer)
che T'efficienza di un alianle della
classe allora denominata “mondia-
le”. avrebbe poluto raggiungere
valori compresi tra 40 ¢ 70... cosa
che si @ puntualmente verificata
man mano che la laminarila si ¢
estesa all'80 — 90 % della corda
alare.

Per il controllo dello strato limile,
studiato leoricamente fin dal 1928
da Reid e Bomber, e dal Prol. Plen-
ninger sugli alianti in galleria nel
1939, il limite sembrava essere
lattrito dell’aria nelle tubazioni
convoglianti il [Tusso d'aria neces-
sario a produrre pressione nelle
zone in cui il Musso si distaccava
diventando lurbolento. NMa questo
era solo l'inconveniente “meccani-
co” mentre quello vero © a lutt’og-
ai il mantenimento della superficie
senza il pit piceolo granello di pol-
vere, ¢ pit la superficie ¢ liscia pii
necessita di cura per mantenerne

VoLo A VELA 2
numero 294



valore di 7-4 ma cio solo in quan-

o aveva un longherone in lega di

clectron.

Lliolo aveva un rapporto di 18 con

un‘ala di allungamento 25 ¢ cio

dava luogo ad una velocita di disce-

sa leorica di solo il 3 % inleriore a

aquella di una macchinag simile ma

con allungamento 20, Quando I'lKo-

lo apparve, la stampa teenica este-

ra lo considero come un vincente
polenziale  nelle  competizioni
internazionali ma, alla prova dei

fatti, il conlronto tra la macchina

italiana, il Breguetl 901 semilami- §
nare francese ¢ le due macchine

sopra menzionate, HIKS T e il PM

3. non fu conclusivo,

I progettisti paventavano dilficolta
costrutlive ¢ l'aumento dei cosli
necessario a costruire macchine

dotate di profili laminari tanto che,

al campionato mondiale tenulosi a

Colonia, questi si esprimevano sul-

le teeniche fulupe con lalica e
incertezza ¢ non vedevano chiaro il
futuro delle macchine con teenolo-
pia costrutliva avanzata dotate di
profili laminari. I interessante
rievocare cosa allfermavano i pro-
getlisti e riportare alcuni “abbozzi
di pensicro™.

liinglese Slingsby notava che le
superfici di watti gli alianti erano

Le dime la sua efficienza aerodinamica.

in legno per Quante sopra vale solo in via teo-
la costruzione rica e solo per un aliante “rigido”,
di ali e fusoliera o0ssia indeformabile, cosa che non
nell’officina riusciremo mai a ottenere. Un altro
SIAl faltore coslrutlivo che si conside-

rava importante era il rapporto tra
la semiapertura alare e lo spesso-
re massimo dell'ala all'incastro.
All'epoca guesto valore — per un'a-
la in legno — si situava intorno ad
un valore limite pari a 50 perché
un valore superiore conduceva ad
un ala molto flessibile o, volendo
un‘ala rigida, ma di peso elevato.
[I "Reiher” aveva un valore di 46,
lo “Schweizer” S-21 dj 45 e |'a-
liante iugoslavo “Orao” di costru-
zione metallica di 53, mentre il
“Cireus” costruito a Darmstadt nel-
Fanleguerra, aveva |'eccezionale
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sempre pit curate e che gli impen-
nagegi a V' oerano usati da parecehi
lipi «li aliante mentre si comincia-
vano a diffondere i raccordi in “pla-
stica™ - come si usava chiamare la
libra di velro, Kra perd convinlo
che la fibra di velro i sarcbbe
alfermala, ma non sapeva stimare
fino a che punto, ¢ in ogni caso
solo entro molti anni. Nolava inli-
ne, da persona abiluata al clima

. ————

“inglese”, che si cominciavano a
vedere i primi carrelli vivestili in
[ibra e poneva da ultimo 'accento
sul erescente prezzo degli alianti
visto come un limite alla diffusio-
ne dello sport.

lrnst Haase, Campione del Mondo
a Leszno sul suo HKS 3. allerma-
va imvece che il Phoeniy, aliante
costruito in sandwich di velro e
balsa. era gia una macchina eccel-
lente. Lala in vetro-poliestere ¢

balsa aveva uno spessore totale del
sandwich costituente il guscio di 6
mm e¢d era lantesignano delle
costruzioni moderne, L'HKS 3 era
invece costruito in legno compen-
salo a forle spessore ¢ quindi ¢
comprensibile che Haase non si
shilanciasse troppo a favore delle
nuove Lteenologie.

Rudiger kunz, progellista dell Au-
stria ¢ vincitore del concorso del-
FOSTIV, fa uso di una struttura

Alcune
immagini degli
impegnativi
test strutturali
di carico
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mista in compensato a forte spes-
sore e [ibra di vetro. Altre parti
sono in sandwich con anima in
balsa. Kunz si interessa alla “pla-
stica”™ ma segue una politica dei
piccoli passi. La considera come
un esperimento e il Phoenix per lui
& solo una prova di concetlo, € una
magcchina costruita solo per valu-
Lare quale & il comportamento glo-
bale del materiale e per poter rea-

lizzare in fuluro delle macchine
con una strutlura intermedia
(legno e fibra). Quanto alla "lami-
naritd” per Kunz la via da seguire
per arrivarci ¢ l'uso di tecniche
strutturali e costruttive particola-
ri dell'aliante progeltalo.

Infine Rudoll' Kaiser, progettista
del Ka 6, macchina di grande suc-
cesso commerciale ¢ diffusione,
pensa che la laminarita sia un

obiettivo diflicile da raggiun-
gere. Liesempio pratico che
produce ¢ a cui la rilerimen-
to & quello dei moscerini che
rovinano l'acrodinamica del-
I'aliante. Alla domanda clas-
sica:  come  migliorare?
risponde che occorre studia-
re profili alari del Lullo nuovi.
Per lui l'aliante ideale ¢ una
macchina pii leggera del Ka
6. ma realizzarla significhe-

rebbe peggiorare le superfici. ¢ 1a
fibra di velro, che sembra poter
partare a superlici scenza ondula-
Zioni, ¢ pesante. lnoltre. questa
nuova lecnologia suppone 'esi-
stenza dinma vera industria dell’a-
liante piuttosto che un arltigianato.
Conclusione: non ¢'¢ che il legno
per il momento. Lascio fare al Tel-
lore della dietrologia.

In questo conlesto teenico e indn-
slriale siinscrisce la coraggiosa
inizialiva taliana, quella della SEAL
e lazione dell'lng:. Bruni. il progel-
Lisla dell'lsolo. Nellopinione di ¢hi
serive, prima di descerivere da un
punto di vista storico una macchi-
na hisogna cesaminare lo spirvito
dell'epoca, le incertezze della
conoscenza umania, 'eeraticitd del-
le seelte che portano poi alla feli-
ce o infelice realizzazione di una
macchina e quindi di un progetlo
industriale. [ da notare che, quan-
do si parla di un aliante o del
nostro destino di umani. i fattori
che condizionano la noslra esi-
stenza — in fondo — sono gli slessi.

LALIANTE EOLO 3 V-1

l'elemento che colpisce ¢ 'impen-
naggio a V per il suo elevato coel-
ficiente volumelrico assieme alla
lunghezza della fusolicra. Liala ¢ a
shalzo con pianta lrapezoidale e
con estremita dotate di fusetti per
ridurre le perdite. all’'epoca dette
“marginali”. che rovinano elli-
cienza della parte estrema dell’ala.
Il diedro trasversale dell’ala “rigi-
da” ¢ di 37 rispelto al piano delle



corde ¢ il prolilo scelto © laminare
con arretramento della zona in cui
inizia la turbolenza al 40 Y% circa
della corda. Lala ¢ svergolata lun-
80 la semiapertura per avere uno
stallo graduale ¢ mantenere una
buona stabilitd in spirale. Con un
allungamento pari a 25 questulti-
ma caralterislica ¢ cerlo rilevante.
Lala & legeermente freeciata in
avanli con la corda di attacco di
1.20 m menlre quella di estrenitd
¢ i 0.38 m. 1 rapporto di rastre-
mazione risulta essere di 0.30 cir-
W e questo, in linea Leorica, mini-
mizzava la resistenza. I bordo di
uscita ospita alettoni ¢ flap a les-
sura destinali ad essere usali nel
volo in lermica ma anche per
ridurre lavelocitd massinma. Non ci
sono protuberanze causate da pas-
saggio di comandi ¢ Fapertura del
Map ¢ di ben -.30 m con una cor-
da che o il 27 % della corda loca-
le mentre 'angolo di dellessione
massima ¢ di 30°.

Se si compara un llap attuale con
i dali di cui sopra si puo vedere
quanta strada ¢ stata falla in 40
anni circa, Gli alettoni, per tener
conto della lessione dell'ala. spe-
cialmente nella zona di estremila,
erano slati costruili in due pezzi
per consenlirne la deflessione sen-
7a cecessivi slorzi sui comandi.
evitando Uindurimento alle alte
velocild, | due semi-alelloni, atti-
vali con comando dilferenziale.
Sono lunghi rispettivamente 2.50
m e 2.80 m. e avevano la partico-
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laritd di deflettersi in simultanea
verso il basso quando i [lap veni-
vano deflessi al massimo.

Causa la deflessione relativamente
importante degli alettoni, lo sver-
golamento aerodinamico dell’ala
aumenta leggermente. La struttura
alare & a cassone con longherone
principale situato al 35 % circa del-
la corda € ha un longherone ausi-
liare che ¢ posizionato al 70 Y% cir-
ca della corda. Le centine sono in
legno di spruce irrigidite da com-
pensalto di betulla e il rivestimento
del bordo di entrata & pili spesso
per consentire la laminarita del
flusso. 11 rivestimento alare ha
quindi due spessori: quello del cas-
sone anteriore che ¢ di circa 4 mm
e quello posteriore, o tra i due lon-
gheroni, di soli 2,20 mm.

I comandi sono in tubo di allumi-
nio con teste sferiche di estremita
e quindi sono rigidi ma, per segui-
re la deformazione dell'ala, la Lra-
smissione avviene tramite molte
bielle che lavorando in compres-
sione / trazione attuano il movi-
mento delle superfici mobili senza
produrre indurimento dei comandi,
Le superfici mobili sono tutte rive-
stite di compensato. I diruttori, in
lega di electron, [uoriuscivano dal
lorso e dal ventre dell'ala ed era-
no posizionati dietro il longherone
principale.

La fusoliera, molto lunga, ben 8,60
m, era un falso guseio con peda-
liera regolabile e comandi classici.
La strumentazione comprendeva
slrumenti per il volo senza visihi-

litd ed una radio VHE Era anche
installato l'impianto dell’ossigena
per voli in alta quota ¢ un serbé-
Loio per portare 46 litri di acqua ¢
quindi zavorrare l'aliante. Il car-
rello ¢ra retrattile a comando mec-
canico azionato dall’ahitacolo
mentre una piccola chiglia. nasco-
sta all'interno del guscio anleriore,
aumentava la sicurezza dell’abita-
colo in caso di atterraggio brusco.
In coda, un patlino in frassino pro-
legge I'impennaggio a V. La fuso-
liera, parte anteriore esclusa, ha
forme tronco-coniche ¢ si avwicina
vista lateralmente ad un corpo di
rivoluzione. 1l rivestimento ¢ in
compensato spesso.

Gli impennaggi a V hanno un ango-
lo di 100° tra di loro con un aper-
tura di 2,00 m e corde di 0,70
all'attacco ¢ di 0,40 m all'estremi-
ta. Come I'ala sono dotati di fusel-
ti di estremita per ridurre le perdi-
te "marginali”. T comandi sono a
cavi e ciascuna superficie mobile é
dotata di un trim-tabh. con corda
importanle, montati vicino I'attac-
co. Non si ha notizia dell'equilibra-
tura delle superfici mobili ma sem-
bra non ci fosse bilanciamento.
Una polare, che sembra sia stala
misurala in volo, da i seguenti
valori :

(km / h) (m/s)
82 (.54
90 (E max) .58
100 0.70
120 0.90
130 1.40
150 2,10

I dali di eui sopra sembrano otti-
mistici paragonali con quelli di
cui disponiamo oggei, rilevali e
misurati con apparecchiature ade-
suate su macchine moderne, Li
proponiamo ugualmente al lettore
in chiave meditativa ma anche
come curiosilta “storica™. in quan-
Lo desunti da un documento gior-
mia opinione
che, per fare storia, occorrano
metodi di analisi ¢ di conlfronto
che vanno oltre i dati rilevati e
oltenuti dall’esperienza. madre
della seienza. Oggi non ne dispo-
niamo. ¢ una analisi anche teori-
ca delle performance necessite-

nalistico d'epoca. I

rebbe dei dati divolo misuarati ¢ di
rapporti dettagliati con particola-
re rilerimento alla
seguita. Chissd che qualehe letto-
re... non li abbia in un cassetto!

metodologia

CONCLUSIONE

Prima di concludere questo arti-
colo voglio ringraziare il Sig.
Umberto Bertoli che cortescmen-
te mi ha inviato le folo dell’Folo
che illustrano questo articolo ¢
che, a suo tempo, ha pilotato Fa-
liante. Lo scrivente pensa che il
suceesso (i una macching sia
dovulo a una serie di svariati fat-
tori. Tra questi hisogna conside-
rare la messa a punto. sia dal
punto vista acrodinamico ¢ delle
qualita di volo sia da quello
costrutlivo/produltivo. Ma non
hastla.

Senza un'adeguata azione com-
merciale ed una polilica “gestio-
nale industriale” non si pud fare
industria dellaliante. | costrutlo-
ri tedeschi si sono mossi nello
gchema di cui sopra e a tutl'oggi
detengono il mercalo di questo
genere i macchine. Francesi. 1ta-
liani ¢ Inglesi hanno scello stra-
tegie diverse, influenzate talvolla
da evenli politico-economici e, tal-
volta, da un opportunismo poco
lungimirante. fatta cccezione dei
primi.

I'Eolo, secondo  lo scrivenle.
estrapolato dal conlesto in cui ¢
nato (la SIAI)., messo a punlo ¢
costruito in un"azienda di piccole
dimensioni e quindi con costi
sostenibili, aveebbe potuto avere
SUCCESSO, i



Simposio
sull’aviazione sportiva

Il Politecnico di Milano e I'AIDAA

per un aggiornamento sulle tecnologie

25-27 ottobre 20

| Prol. Cardani del Politecnico

di Milano ha coordinato un

meeting internazionale. realiz-
zalo con Fappoggio della sezione
lombarda dell’AIDAA ¢ dell'lng.
Vittorio Pajno (ideatore dell’ing-
ziativa ¢ del precedente simposio
MI'S tenulosi a Varese), allo sco-
po principale di permettere ad
alcuni tra | maggiori esperti delle
Lecnologie acronautiche di incon-
Lrarsi, conoscersi ¢ scambiare
esperienze. |osingoli seminanri
sono risultati spesso mollo inte-
ressanti anche per il pubblico
meno specializzalo. non numero-
gissimo ma mollo attenlo, costi-
Luito per lo pit da studenti del
campus milanese ¢ da grandi
appassionati del volo,
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FARE TANTO, CON POCO
Paul MacCready ha parlato, nel
corso della cerimonia dedicala
all'Tng. Preti. sul tema a lui pii
caro: “Doing More with Much
Less™. Questo ¢ anche il mollo
della sua azienda di consulenza e
progetlazione, la AcroVironment
Ine. tracciando un solco verso lo
“sviluppo soslenibile”™ e lo sfrut-
tamento razionale delle risorse
planctarie. 11 Dott. MacCready ¢
“presente” in tutti eli alianti, gra-
zie all’anelle regolabile posto
intorno al variomeltro, che serve a
suggerire al pilota la velocita di
planata ideale in relazione alla
massa d'aria, alla forza della
prossima termica, e al carico ala-
re: questo semplice strumento @

Aldo Cernezzi

Foto di
Peter E Selinger
e Aldo Cernezzi

Paul MacCready con due delle sue piu piccole

e straordinarie creazioni
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Il Prof. Mark G.
Maughmer,
noto in tutto

il mondo

per il suo
lavoro sulle
winglet
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gcaturito da un‘innovaliva analisi
matematica della velocita media
cross-country, in relazione alla
polare di ogni aliante.

Tra i progetti di questo anziano ma
brillantissimo e vivace inventore,
spiccano gli apparecchi a propul-
sione muscolare come i Gossamer
Condor e Albatross, che hanno vin-
to il premio Kremer e attraversato
il canale della Manica; il Solar
Challenger con pannelli fotavoltai-
ci. che ha volate da Parigi [ino a
Canterbury a quasi 4.000 metri e
alla velocith media di 30 km/h; lo
stupefacenle Helios, un velivolo
senza pilota, di ben 75 metri d'a-
pertura e dotato di 14 motori elet-
trici, che detiene il record mondia-
le di quota assoluta per aerei non
datali di propulsione a razzo:
29.523.8 metri!

Altri suoi progetli colpiscono per il
minimalismo: una videocamera
volante, senza pilota, per la sorve-
glianza del Lerritorio, di soli 13 cm
d'apertura; un'altra nata per scopi
militari, che regge forti accelera-
zioni e pud essere lanciala in volo
diretlamente da un mortaio. Ma
sopraltulto ha commosso e stupi-
to i presenti mostrando una straor-

dinaria ala giocallolo in polistiro-
lo, oggi Tuori produzione ma che
presto rientrera sul mercato, che
vola nelle correnti dinamiche crea-
le dal corpo i una persona che
cammina. I difficile descrivere la
particolarita di questa invenzione,
ma sembrava che il piccolo legge-
rissimo oggello volante seguisse il
Dott. MacCready come assecon-
dandone la volontd. (www.airsur-
fer.com). [5 non si poleva rimanc-
re indifferenti nemmeno nell’am-
mirare una strana “libellula™ di
legno, con ali Lrasparenti. che vola-
va con il baltito delle ali. propulse
da un semplice motore ad elastico,

BOEING IMPARA DA NOI
Michael G. Friend, capo progetto
della Boeing, ha parlato delle rica-
dute tecnologiche pit inatlese:
quelle dalla piccola aviazinne spor-
tiva verso i giganti delle linee
aeree, Per esempio, i primi “glass
cockpil”. cioe i cruscolli con dis-
play elettronici, erano costosissi-
me apparecchialure comparse sui
liner, che poi sono stali realizzali
anche per laviazione leggera,

usando materiali ¢ lecnologie a
hasso costo di larga dilfusione

{Garmin, Digiflv ccc.). ¢ che ora
potranno perlino equipageiare i
liner futuri. con grande risparmio
sui cosli.

Promeltente anche o sfruttamen-
to dei maleriali compositi in molte
parti di aerci di linca come il 777
e soprattutlo i futuri 787, La uso-
licra viene creata avvolgendo il sin-
golo filato di carbonio su una strul-
lura rolante. Cio consenle soprat-
tullo un cnorme sul
numero di parti da cui ¢ composto
un acromobile. La tecenologia dei
compositi ¢ stala testata in decen-
nidi applicazione soprattutto sugli
alianti; il 'hoenix dell \kaflieg
Stuttgart fu il primo acromobile ad
usarli in parti steutturali nel 1958,
Il Boeing 787, ra cingue anni, sard
costruito per il 55% in compaositi,

risparmio

MR. WINGLET

Mark D, Manghmer della Pennsyl-
vania State Universily ha parlato
della specializzazione che lo ha
reso famoso in lullo il mondo: Te
winglet. Dopo una chiara ¢ sem-
plice spicgazione sul loro funzio-
namento (la portanza che creano
va a contrastare la tendenza dei
filetti Muidi a deviare sull’estra-
dosso in direzione della fusoliera.
cosi riducendo [ vortici al bordo
d'uscita ¢ alle estremitd alari), ha
chiarito che i progetti pit recenti
sono indirizzali non verso la mias-
sima efficacia delle winglel, bensi
verso una loro maggiore adatlabi-
litd a title le veloceila di volo.

ENERGIA SOLARE

Il Prol. Rudolf Voil-Nitschmann del-
la Universita di Stoccarda ha par-
lato con passione della sua espe-
rienza con il motoaliante elettrico
a pannelli solari learé 2, col quale
ha vinto il premio Berblinger. Que-
slo parlicolare aliante, che abbia-
mo potuto ammirare in volo ¢ al
suolo nel corso dell’ultima edizio-
ne della Fiera di Valbrembo (svol-
lasi nel 2000). ha subito purtrop-
po molti problemi nella parte elet-
tronica. Con i miglioramenti in
atlo, riprendera a volare. Oggi por-
la nuove ballerie pig cfficienti. ¢
riesce a raggiungere i 1.200 melnri
di quota. Con il solo apporto del-
l'energia solare. pud mantenere poi
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Il Presidente
OSTIV Loek
Boermans si
congratula con
H. Streifeneder
alla consegna
del premio per
Ia certificazione
del sistema

di emergenza
con paracadute
balistico
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la quota. lanlo che lo stesso pro-
fessore lo ha condollo in un volo
cross-country di ben 350 km. in
Germania, sollo condizioni di illu-
minazione nemmeno ollimali.

PARACADUTE
BALISTICO

Peter I Sclinger, Toloreporter ¢
giornalista i volo a vela, ha segui-
Lo Lutta il convegno con grande inte-
resse. Ha poi preso la parola per
deserivere un lema a lui molto caro:
1o sviluppo di un sistema balistico di
salvalageio per pilota ¢ aliante,
integrato nella fusoliera. Recenle-
mente, Hansjoerg Streifeneder del-
la Glaslaser ha concluso il lungo
iter che in quasi dieci anni o ha
portalo a certificare il primo para-
cadule balistico per alianti. congui-
stando un dovulo riconoscimento
dell’ OSTIV. Appare chiaro che I'in-
veslimento cconomico ¢ di risorse
non vedra mai un ritorno valido 0
Llermini linanziari, ma Streileneder.
che ¢ lui stesso sopravvissulo d
una collisione, mentre uno dei tec-
nici impegnati nello sviluppo ¢ inve-
ce decedulo in seguito ad una col-
lisione con un paracadutista in
caduta libera, crede molto all'im-
portanza di questo lavoro.

La presentazione i Seclinger ha
citato  innanzitutlto  Alphonse
Pegoud. che gia nel 1913 aveva
lestato un particolare paracadult
che lo estraeva dall’abitacolo! In
media, purtroppo. al mondo ogni
anno accadono ai volovelisti 10
incidentli fatali: una parte conside-
revole di quesli sono collisioni.

[ test di certificazione del sistema.




Immagini dei flussi aerodinamici sull’ala di un Cirrus, a varie
velocita, secondo le simulazioni calcolate dal programma X-Foil
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basato su un mortaio RADA 500,
hanno richiesto ben Ll voli, tra i
quali ¢ stala eseguila anche Iatti-
vazione invite, a 300 km/h e a pie-
no carico, con un Discus. Leflica-
via ¢ eccellente anche per alliva-
zioni a soli 100 metrei di quotla sul

lerreno. La decelerazione subila
dall'aliante, anche nelle peggiori
condizioni. non ha mai superato i

g Gl ultimi test si slanno invece
svolgendo suun LS-3 radiocoman-
dato, immalricolato come LAV
(unmanned aircralt), ¢ carico di
sistemi di lelemelria avanzati.

X-FOIL

Stefan Melber, esperto di dinamica
del Muidi, ¢ sceso in dettagli mate-
matici di scarso interesse per il
pilota sportivo, ma inlriganti per
["appassionato di teenica aerodina-
mica. Ha espresso apprezzamento
per la nuomva accuratezza garantila
dal programma di simulazione e
analisi dei profili alari N-Foil.

METEO

Olivier Liechti (della ditta Analy-
sen & Konzepte di Winterthur,
Svizzera) ha presentato il sistema
di valulazione ed analisi meteo ai
fini volovelistici denominato Top-
Therm. lisso caleola, su uno scac-
chiere di piccole zone geograliche
dettagliate, le possibilita di volo
cross-country. Un sollware aggiun-
tivo, il TopTask, integra lale anali-
si con una elficace e semplicissima
rappresentazione grafica delle
polenzialitd volovelistiche di una
giornata, ¢ consente una facile
assegnazione dei temi di gara. 1l
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sislema ¢ slato testato, pare con
ollimi risultati. ai recenti campio-
nali nazionali svizzeri. e nel pre-
mondiale svedese. Preslo avremo
modo di vederlo all'opera anche
nel futuro mondiale di Giugno.

A fine gioenata. il programma ¢
anche in grado di analizzare i [lile
tratti dai logger dei concorrenti,
allo scopo di compiere un’autova-
lutazione dell’accuralezza della
previsione effettuata.

CRASH-TEST

[l Dott. Tony Segal ¢ un medico
inglese, che si ¢ appassionato ai
problemi legali alla sicurezza. in
particelare alla resistenza agli
impatti. Il suo approccio ¢ spesso
pittoresco... Qui al SAS ha pre-
senlato i risultati di uno studio
empirico sulle conseguenze (prin-
cipalmente a carico della colonna
vertebrale) di cadute verticali in un
biposto di vecchio slampo, 'ASK-
13. 1 tesl prevedevano la caduta
libera, con 4 bordo due coslosissi-
mi manichini da crash-test auto-
mobilistico. di una fusoliera (priva
di ali e quindi del loro effetlo
“paracadute”) da allezze di 13, 30.
45 e 60 centimetri: se il mezzo &
equipaggiato con il classico patti-
no anteriore, gia a partire dai 45
em i piloti possono subire lesioni
gravissime della colonna, con
rischio di paralisi permanente. Lia-
dozione del ruotino anleriore com-
porta una maggiore deformazione
della struttura in tubi metallici che
costiluisee la lusoliera, ¢ quindi un
maggiore assorbimento d'energia.
a vantaggio della salule dei piloti.

Performance Predictien

W =75km/M

(T

i

Applications: Glider Std. Cirrus

]
I J I .IILJJJJI.HLLumuLhJilnhl.

FFloeedinechien l

Flas diaection U’

Flow directhion U

HiH I [
Flow direchian ﬁ

Floes caschaen U

T M
A St -
ti‘lLl]l' RETaIG: i TH T -
L jhhlu.hij!hku,nx.-.u:l ST e TS
Flow directicn ﬂ
V=100 km/h Flow dircction U

TG

AR TR taausy

IHTRa Ry
Lower-!

J.M. Ciément mostra il tabellone con la lunga sequela
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di pilota d'alianti motorizzati
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renze impreviste), l'aulorita dei
comandi risulti insufficiente a
garantire rapidamente ['uscita dal-
la vite slessa.
Il relatore ¢i ha mostrato dei fil-
mati degni del massimo interesse.
in cui sivedono le prove di vite con
aeromodelli in un tunnel del venlo
verticale; quindi un ineredibile fil-
mato sul test dell’aereo leggero
Grob 110, che non & uscilo dalla
vite nemmeno dispiegando il para-
cadute frenante di coda. e quindi
abbiamo poluto assistere al lancio
in emergenza del test-pilot con il
paracadute. Il piccolo aecren ha
perd continualo a scendere, inve-
stendo la calotta del paracadute; i
danni subiti non sono stati troppo
estesi, e il pilota & sopravvissulo
alla caduta grazie a quanto rima-
neva del suo "ombrello”.
Neumann preferirebbe quindi sen-
Lir parlare di aerei “spin sale”, cioe
o / che abbiano un comportamento
sano In vite, e che ne escano facil-
/ 1 mente con una manovra standard.
Ritiene che le lezioni imparale in
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passalo (grazie ai lest NACA degli

LA VITE anni '50) siano slate dimenticate
L'lng. Heiner Neumann della LBA  con superficialila da alcuni moder-
ha portalo l'allenzione sul com- ni progettisti (Cirrus SR-22. Lan-
portamento in vite di molti aero- cair): la configurazione degli
mobili. Ha espresso antipalia peril  impennaggi. la loro superficie, e la
concetto di aereo "spin resistant”  conformazione del tronco di coda
(refrattario alla vite): spesso tale  hanno una pesante inlluenza sul
caratleristica apparentemente comportamenlo e la sicurezza di
desiderabile viene ottenula sacrili- un aeromobile.

cando 'autoritd dei comandi, ele-

valore e timone. Pud quindi acca- VISIONE SINTETICA

dere che. se una vite si dovesse svi-  ITALIANA

luppare ugualmente grazie a con-  Rugenio Zanzi della Biolly di Ardea
ause esterne (lurbolenze, interfe-  ha presentato il sistema BlueBox,

*
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Two Stroke engines. benefits and trouble S@lo

Two stroke engines are:

Light and powerfull

Start at extreme temperatures cold and hot

Can operate in any position

Easy to service and to repair

Moisy

They vibrate

They have high fuel consumption and emissions (HC)

un incredibile apparato in grado
registrare i parametri divolo (GD'S,
dati acrodinamici, condizioni del
motore, assello, accelerazioni sui
lre assi). ¢ di fornire in uscito una
vera “visione sintetica”. In pratica.
grazie alla precisione di un data-
base del terreno (errore massimao
di quota pari a GO metri) creato dal-
le scansioni radar salellitari, sullo
schermo di un computer ¢ possibi-
le vedere una simulazione realisti-
ca del panorama circostante, con
Lulle e sue caratleristiche. Laccu-
ralezza della “visione sintetica™ ¢
stata dimestrata al pubblico pre-
sente con un lilmalo realizzato in
lempo reale nel corso i un vero
volo a motare nelle vallale alpine.
I raffronto 1ra la visione ollica
esterna, ¢ gquanlo raltigurato sullo
schermao del notebook, era dinvero
impressionante per la coerenza.

ASSORBIMENTO
D’'ENERGIA

Pelr Kousal ha riportato dei risul-
tali di erash test svolti al MIT su
abilacoli in composito, conferman-
do quanto gia rvilevato dal TUV
tedeseo: la seelta di combinazioni
idonee di materiali puo portare ad
un maggiore assorbimento d'ener-
gia fino al 34 percento, mentre a-
dozione aggiuntiva di rinforzi strul-
Lurali ben progetlali permetle di
superare il 70 pereento. Non v
sotlovalutata la gravita del secon-
do impatlo. spesso verticale, a
seguito di rimbalzo: ¢ spesso in
occasione del secondo impatto che
il corpo umano subisce un impor-
tanle ageravamento delle lesioni.
La strada ¢ quindi da perseguirt
con atlenzione, In questo. sotloli-
neiamo che la FIVV sta portando
alla FAILIGC una proposta per 'd-
dozione obbligatoria di 1ali rinfor-
zi nelle competizioni, a partire da
una data futura ¢ ¢con un ragione-
vole calendario di aggiornamento.

MOTORI, TURBINE

stefan Eberl, parlando delle proce-
dure di certificazione per i motor
aeronaulei. ha freddato le attese di
Lanti appassionali che i stanno
concentrando sulle turbine: L nor-
mativa C522-11 non prevede restri-
zZioni pesanlissime, ma solo per



installazioni di sostentamento: la
(S22-I invece presenta requisiti (¢
quindi costi) ben pit elevati per lo
sviluppo di eventuali installazioni
indirizzate al decollo autonomo.

MOTORI A DUETEMPI
Wolfeang Emmerich della Solo,
produttrice dei motori a due lem-
pi utilizzali sulla maggior parte
dei moderni motoalianti dopo T'u-
seita di scena della Rotax che si ¢
concentrata sui 1. ha parlato in
maniera convincente, da buon
esperto del settore. Ta iniziato
chiarendo i motoalianli rappresen-
tano per la Solo un semplice
hobby, mentre il business ¢ rap-
presentato dalla diffusione mon-
diale nel campo dei motori per
pompe. piccoli apparecchi portati-
li, trattorini ccc.

Dei due tempi si pud dire che abbia-
no dei vantaggi in termini di peso,
semplicita, facilitd di avwwiamento
anche in condizioni estreme di tem-
peratura. Tra gli svantaggi, la rumo-
rosita, il consumo, la minore pro-
pensione ad una combustione “puli-
ta” e quindi al rispetto di eventuali
pormative ambientall (per ora nen
presenti in aviazione). La presunta
minore alfidabilitd non ¢ invece rea-
le: un motore hen progettato deve
girare hene ¢ non si romMpe;: Sono
spesso gli accessori ¢ le installa-
zioni che lasciano a desiderare.

Il pilt grosso inconveniente lamen-
tato dai fruitori dei motori Solo ¢
la rottura della cinghia di trasmis-
sione. Anche questo dipende dal
progelto della trasmissione, non
del motore, ma la Solo ha trovato
una soluzione nella realizzazione
di una frizione centrifuga, che per-
melte 'avviamento del motore sen-
za subire violenti contraccolpi da
parte della massa dell'elica. La
modifica ¢ gia disponibile.
Sviluppi futuri. ai quali la Solo sla
lavorando, riguardano la riduzione
delle emissioni tramile adozione
dell'iniezione diretta, l'iniezione di
aria e benzina gia vaporizzate, la
carica stratificata della camera di
scoppin, ¢ il "lavageio™ del cilindro
dai gas combusli tramile iniezione
d'aria. A ¢id polrebbero aggiun-
gersi catalizzatori ¢ silenzialori
speciali.

DG SEGUE

UNA SUA STRADA
Wilhelm Dirks, oggi progettista del-
la DG, ha descritto l'evoluzione dei
sistemi di controllo del motore sui
motoalianti DG. La strada che sla
percorrendo vede una sempre mag-
giore presenza di logiche antoma-
lizzate grazie all'elettronica. al fine
di rendere pit semplice la gestio-
ne della transizione da volo a vela
a volo motorizzalo da parte del
pilota. Molta complicazione elet-
tronica, se ben realizzata. non deve
secondo Dirks far paura al pilota.
anzi puo rendere il sistema refrat-
tario agli errori, cui l'uomo ¢ sem-
pre sogectto soprattulto in situa-
zioni criliche.

Laversione altuale del DEL il pan-
nello di controllo del motore,
incorpora un avvisatore di stallo
hasalo sulla rilevazione dell’ango-
lo d'allacco (non della veloeita,
parametro che cambia in base ad
accelerazione, inclinazione e cari-
co alare), e che va ad allivare uno

“stick-shaker” eletlrico. simile
quello dei cellulari ma pit grosso.
montalo sulla barra di comando,
Poi non mancano [unzioni regi-
strazione dei parametri e dei tem-
pi d'uso del motore, il calcolo degli
intervalli di manutenzione, e una
gerie di allarmi e promemoria qua-
li carrello da retrarre entro 5
minuti dopo il decollo, sua esten-
sione in allerraggio, rischio di
ghiaccio nei ballast.

Dirks crede molto anche alla
necessita di fornire ai piloti dei
motoalianti dotati di oltime capa-
citd di salita a molore. Per questo.
sta esplorando il mercato alla
ricerca di un molore da almeno 80
cavalli, che risulli leggero e affida-
bile, per procedere con la realiz-
zazione di una versione a decollo
aulonomo del biposto DG-1000.

VENT'ANNI DI GIOIE

E DOLORI

X I'efficace titolo dell'intervento,
polemico ma efficace. di Jean-

Vibration reduction

i

B

=

Torsional vibration including reduction gear
YT
i -

I '!-ﬁ. it
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Starting fired
engine with slip-
clutch.

RPMs of engine
and prop.

| !

| Emissions reduction
~ Stratificd charging

1. When the piston moves
upwards air is drawn into
tho crankcase and at the
same lime rich mixture is
drawn into a long
transfer passage.

2 When the piston moves
downwards both, the air
and the mixture are
camprassed and whan
the lransfer ports open i
air and rich mixture {low
Into the buming chamber
the aama 1imo. Bocausa
the rich mixiure port is
opposite of the exhaust
port only a small amount
of thie fual is lost.

GAS Manting, Milano 4
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Una scheda dalla presentazione sull’inaffidabilita

delle attuali motorizzazioni

4 FAILURES in 7 years (Rotax)
0.7 ha MTBF and 30 hours TBO
28 flights interrupted (or T.O.)
14 flights to nearest APT

| V11 Ignition cables or connectors
v’ 6 fueltanks leaking or burst

v 4 magneto coil failures
v 1 engine oil leakage
'\

‘a targa ricordo con la quale i laboratori

\erodinamici del Politecnico sono stati intitolati

Ermenegildo Preti

Bka Voio a VELA

—

SALTAFOSST

"L ‘aereo di Topolino "

T

et EsTT s

'_I.}_

Progetto: Ing. Ermenegildo Preti - anno 1946

Piccolo aereo  sperimentale (antesignanc dei  velivoli

ultraleggeri) realizzato nel primo dopoguerra da Cabrilla
Angelo su progetto dell Ing. E. Prefi.

La sua steria é poco conesciuta, non si sa ad esempio se abbia
mai volato all'epocal

Recuperato al Politecnico di Milano da un gruppo di
appassionati fra i quali anche gli Amici dei Velivoli Storici
(GAVS), é stato restaurato con l'infenzione di farlo volare e

concludere cosi forse la piv lunga "gestazione” di un aereo.

Caratteristiche: apertura alare  6,60m
lunghezza totale 4,55m
superficie alare 6, 98m°
peso a vuoto 166kg
motore DAF 44 - 35HFP

Performances:  velocitd minima kmh 87
velocitd di crociera  kmh 120

il Saltafossi, piccolo aereo progettato da Preti,
numero 294 e una scheda tecnica

Marie Clément sul tema della scar-
sa affidabililta delle varie motoriz-
zazioni da lui utilizzale. 15gli affer-
ma, e ne porta le evidenze, di aver
subilo in media un guasto ogni 2.8
ore di utilizzo del motore!

Al centro delle sue critiche, il mon-
taggio degli accessori (centraline.
pompe ecc.) in posizioni soggelle
ad amplificazione delle vibrazioni
per effelli armonici, soprattutto st
supporti troppo lunghi o sui mon-
tanti del pilone che sostiene I'elica.
I soprattutto I'adozione di cinghie
dentate che sono state progettale
per girare su pulegge di diametro
ben maggiore, iy che comporta
I'imprevedibilitad della loro durata.
tanto che molti fabbricanti di alian-
Li ne prescrivono la sostituzione
ogni 25 ore (contro durate certifi-
cale. nell'uso industriale, di varie
migliaia di ore): ¢ per la sostitu-
zione, a causa di progetli non
approfonditi. serve una mole note-
vole e costosa di manodopera. W



Cronologia dell’attivita progettuale del Professor
Ermenegildo Preti (1918-1986)

w
1930-35 aeromodelli; —-—.1-\'—
1936 cvvi pPinguino in collaborazione con Garbell;
1937 cvv2 Asiago in collaborazione con Garbell;
1938 cvv3 Arcore. Aliante con notevoli doti di stabilitd e maneggevolezza;
1939 cvv4 Pellicano in collaborazione con i fratelli Venturini;
1939 cvvs Papero. Aliante con capacita di volo ad alta velocita;
1940 cvve Canguro. Aliante biposto di elevate caratteristiche che fu

successivamente motorizzato dal comandante Mantelli
con motore P25 di Preti;

1941 cvv7 Pinocchio |a cui realizzazione a causa della guerra verra ripresa ed
ultimata nel 1947. Aliante monoposto da primato;
1941 AL12P. Aliante da trasporto e sbarco;
1943 AR in collaborazione con I'Ing. Frati. Velivolo radioguidato da assalto,
bombardamento e aerosilurante;
1946 PR2-Saltafossi. Precursore di velivolo ultraleggero;
1947 pM280-Tartuca. Monoposto di dimensioni molto ridotte con motore CNA
D4 da60CV;

1947 p512. Trasformazione dell'AL12P in Aviocargo. Velivolo bimotore da
trasporto con due motori Alffa Romeo 115terda 225 CV;

1946-47 P70 e P25. Motori per aeroplani;

1948 P110. Quadriposto da turismo ad ala bassa, carrello triciclo retrattile con
motore Alfa Romeo 110 terda 145 CV;

1950 P111. Modifica per Agusta del P110. Velivolo scuola di secondo periodo
con motore Alfa Romeo 115terda 225CV;

1950 P225. Sempre per Agusta. Molto simile al P111 ma con costruzione
interamente metallica;

1952 P450. Per Agusta. Monoplano ad ala media. Biposto in tandem con
reattore Marboré da 380 kg di spinta;

1953 “Isetta”, “Isocarro” e “Pilly”. Quest'ultima versione sportiva

dell'lsetta;

1954 pProposta di velivolo d'assalto a breve raggio e da intercettazione;

1955 p18. Velivolo scuola “ab initio”. Monoplano, biposto affiancato. Carrello
triciclo retrattile, costruzione interamente metallica;

1957 cvV8 Bonaventura. Aliante biposto di elevate caratteristiche.

1957 P24. Proposta di velivolo da 4/5 posti per Ambrosini. Bimotore con due
Lycoming da 180 CV ciascuno;

1959 p19-Scricciolo. Velivolo prodotto da Aviamilano, vince il concorso
bandito dall'Aero Club d'Italia per un velivolo leggero da
scuola. Monoplano ad ala bassa, biposto affiancato.
Fusoliera in traliccio di tubi d'acc_jg_io ed glg;gi legno;

1961 P20, 21, 22,23 e 24. Progetto per Aviamilano «di 5 veliveli. che

ammettono diverse partiin comung;! -

1962-63 Poci2. Barca a vela da regata e diporto; :

1965 Attivita di progettazione di diverse parti di velivoli per la SACA di

Brindisi;

1967 Poci3. Nuova barca a vela piu grande e con maggiori prestazioni della

precedente;

1968 Progettazione di parti del velivolo VAK191 e MRCA75 (Tornado) in

collaborazione con la ditta SACA; ; o ] .

= i addestratore a decollo verticale con motore di
1969ve3 z;c;?:rzigzig‘neaRglls-Rovce RV162-81 e di propulsione Turbomeca
Marboreée Ii; i thad R

= i la ed addestramento con caratteristiche simili
1969-765s1. Z?LV: L(;S\?ofg L:;Ztto. Biposto in tandem decalato in altezza con
elica spingente in diverse versioni. )

VoLo a VELAa
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GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI

K - TRANSFLUID KX - TRANSFLUID GIUNTO IDRODINAMICO ~ SKF - TRANSFLUID
A riempimento costante. A riempimento costante. KFBD - TRAN SFLUID A riempimento coslante per molori
Per motori lettrici ed endotermici. Funzionamento ad acqua e ad olio. endotermict.

i 1ol A riempimento castante. o di i pred i
Potenze fino a 2300 kW, Polenze fino a 1000 kIW. Potenza trasmissibile fino a 500 k. Mamiaggic direlio suvolan! precisposi.

GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI FRENI A DISCO
KSL - TRANSFLUID KPTB - TRANSFLUID KPTO - TRANSFLUID E A CEPPI
(per motori efetirici) (per motori endotermici) TRANSFELUID

A riempimerito variabile per

variazione di velocita A rigmpimento variabile per avviamento A riempimento variabile per avviamento 5
con regolazione elsttronica. graduale e variazione di velogita. graduale disinneslo carico. Per coppie fino a 19000 Nm.
Potenze fino a 3300 kW. Potenze fino a 1700 kW. Potenze tino a 1700 kW.

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI
STEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH RILLO - REICH A DENTI
Olire a compensare gli errofi di alineamento Ad elevata elasticila torslonale. Ad elvata elasticiia torsionale. TRANSFLUID

| ﬁiﬂrgggﬁ %ﬂgh:g{;g;ggtﬁﬁim Per coppie fino & 54000 Nm. Per coppie fino a 14500 Nm. Per coppie fino a 5000000 Nm.




PRESE DI FORZA A
COMANDO IDRAULICO
HF - TRANSFLUID

Potenze fino a 800 kW.

FRIZIONI A COMANDO
PNEUMATICO
TPO - TRANSFLUID

Con una, due, tre dischi.
Per coppie fino a 11500 Nm.

TRASMISSIONI
IDRODINAMICHE
TRANSFLUID

Inversione a comando idraulico
can cambio a una o piu marce.
Per potenze fino a 75 kW.

GIUNTI ELASTICI
AC-REICH

Per abbattimento vibrazioni tarsionali
Per coppie fino a 40000 Nm.

MPD - TRANSFLUID

Potenze finoa 1100 kW.

TS

trasmissioni industriali

FRIZIONI A COMANDO  FRENI DI SICUREZZA
IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
SH/SHC - TRANSFLUID  SL - TRANSFLUID

Inserzione sotto carico. Per coppie fino a 9000 Nm.
Per coppie da 120 a 2500 Nm.

ACCOPPIATORE MULTIPLO  ACCOPPIATORI GIUNTI ELASTICI
ELASTICI PER CARDANO
RBD - TRANSFLUID VSK-REICH
Per l'accoppiamento di motori endotermic Per coppie fino a 16000 Nm.

LIMITATORI DI COPPIA
A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN

Par coppie fine a 3600 Nm.

a pompe. compressari, generatori.
Per coppie finc a 16000 Nm.

FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO  FILTON

NEXEN Per acqua. vapore, aria, olio,

Per coppie fino a 34000 Nm (a dischi). gﬁg*ggg;ﬁ?;gﬂn ®

Per coppie fino a 37000 Nm (a denti).

 TRANSEIUID 1l - Via V Mot 19 = 20016 Pera (Milana) ltaly = Tel. +38-02.330315.1 « Fax +39-02,33910699 = e-mail: info@transfluic.it = www.transfluid.it



Nasce

AVIOEXPO

Dal 19 al 21 maggio 2006
Fiera espositiva e spettacolo aereo di alto livello

La FIVV sara presente con uno spazio dedicato

al Volo a Vela

VIOEXPO & la prima

manifestazione/evento

nata in Italia e destinata
a un pubblico internazionale, sen-
za distinzioni fra categorie di veli-
voli e piloti, la prima che si occu-
pera di tutti i settori del volo (dal
volo libero, al volo a vela, al dipor-
to, all'aviazione generale e a quel-
la sportiva). Ma soprattutto la pri-
ma che si rivolge anche ad un
pubblico nuovo, associando alla
Fiera commerciale inlernazionale
uno spettacolo aereo di altissimo
livello.

12 Voo a VELA
numero 294

L. =

Sul sitowww.avioexpo.com sono disponibili tutte

le informazioni tecniche e logistiche necessarie

per arrivare in volo o in auto, i moduli

per la partecipazione e per la prenotazione degli spazi

espositivi, ed un elenco dettagliato delle possibilita ricettive
della zona che, grazie alla presenza delle localita termali

di Salice e Rivanazzano, offre decine di alberghi e relais

per il soggiorno di piloti e visitatori.

La sede scella ¢ I'Aeroporto di
Rivanazzano-Voghera, situalo in
posizione slrategica Ira Bologna,
Torino e Milano, dolato di validis-
sime infrastrutture, prima fra Lut-

Le la pista in asfalto recentemente
allungata sino a 1,200 metri.
Annesso alla pista un polo acro-
nautico di recenle costituzione.
presso il quale gid operano socice-
La di lavoro aerco e scuole di volo.
un Aero Glub ed un Centro di Volo
a Vela, ditle costruttrici di velivoli
ed elicolteri, ¢ ditle dell'avionica.
dell'impiantistica ¢ della manuten-
zione. L'acroporto non ¢ sede di
voll. commerciali ¢ quindi non
risente delle limitazioni connesse
all'attivita di linea.

AVIOEXPO siosvolgerd nell'arco di
tre giorni, dal 19 al 21 maggio
2006, con la giornata di venerdi 19
riservata unicamente agli operato-
ri (nazionali ¢d esteri) commerciali
¢ leeniei del seltore. che avranno
cosi la possibilita di trattare altari
ed accordi con la massima effica-
cia ¢ concentrazione, Sabato 20 e
domenica 21 la manifestazione
sard aperta al pubblico, che avrd
due fronti distinti di inleresse: il
primo 'esposizione statica e la
presentazione professionale in volo



di Lutti i velivoli oggi disponibili sul
mercato; il secondo uno spetlaco-
lo acreo di elevatissimo livello.

La parle espositiva sara a stretto
contatto con la pista. su un'area di
30.000 mq, 10.000 dei quali coper-
i da moderne tensostrutture. Gli
aerei disporranno di una display
line a tutla lunghezza sul bordo
pista, con le necessarie lasce di
rispetto e con la possibilith per il
pubblico di entrare in contatto
diretto con velivoli e piloti. Un'area
di parcheggio per i visitatori che

VoLo a VELA
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arriveranno in volo, appositamente
predisposta, ha una capienza di cir-
ca 500 velivoli, mentre per le auto
sono in allestimento parcheggi per
circa 5.000 unita. L'Aeroporto é
gestito da professionisti, che garan-
tiranno efficienza e lunzionalita pri-
ma, durante e dopo la manifesta-
zione. [& prowisto anche di distri-
hutore di carburante per ogni tipo
di velivolo {Avio, Verde, Jel) che
sara attivo durante Lutti i giorni del-
la manifestazione. I possibile rag-
eiungere in volo l'aeroporto, utiliz-
zando la pista principale in asfalto
da 1.200 metri, orientamento
16/34. Aeroporto di Yoghera (LILI)
coordinate: N44°57'24"
£09°00'42", Contatto radio obbli-
galorio sulla frequenza VHIF 123.00
MHz {chiamata radio obbligatoria)
OFU 16/34; dim. 1200x30 m; cir-
cuito alla quota 120 m. Tel.
0383/91500 (Aeroporto Voghera).

SICUREZZA

Per le giornate della manifestazio-
ne & allivo un regolamento di sicu-
rezza e norme di comporlamento
specifico per chi arriva in volo
visionabili sul sito. A Lutti i pilotj-
visitalori che arrivano in volo sard

assegnato, al pagamento del solo
ingresso giornata (6 Suro), un pas-
spilot valido per tutta la durata del-
la fiera e una cartelletla persona-
lizzata. Nell'area di parcheggio dei
velivoli privali sard collocata una
receplion e Ja navetta che condur-
ra i piloti nell'adiacente area d'e-
sposizione.

PROMOZIONE

Tutli i settori del volo saranno
ospilati e valorizzati. dai velivoli
pit semplici e leggeri. a quelli
sportivi di ultima generazione, a
quelli di aviazione generale, al volo
a vela, e all'ala rotanle. Presenli
anche settori specializzali quali
quello dell'acrobazia aerea, dei
velivoli d'epoca e degli autoco-
struili, con l'intervento ulficiale
delle rispeltive Federazioni Sporti-
ve. Per la prima volta dunque il
volo sard presentato nella sua inte-
rezza ed in tulli i suoi aspetli; ma
i sembra molto pit importante il
fatto che, sempre per la prima vol-
la, la promozione dell'evento sara
effelluata, oltre che nel setlore
specifico, anche allraverso i media
extra settore: uno degli scopi di
AVIOEXPO € infatti quello di richia-

meare tatli gli appassionati ed i pra-
Llicanti delvolo. e soprattutto colo-
ro che sono ancora al di fuori di
questo mondo, gente nuova che ha
la passione del volo ¢ che aspeltla
solo la giusta oceasione per "farla
creseere”.

L'AIR SHOW

Circa sei ore al giorno saranno
dedicale ad un fantastico Air Show.
con la partecipazione di pattuglic
acrobatiche italiane ¢ straniere.
dei migliori piloti acrobatici euro-
pei, di velivoli storici e d'epoca.
Inoltre dimostrazione delle varie
discipline acree a cura delle Fede-
razioni. Il clou dello spettacolo si
avra con un'alfascinante gara di
acrobazia acreain categoria "Libe-
ro illimitato", la vera "Formula
Uno" dell'aria. valevole per il Cam-
pionalo ilaliano di acrobazia acerea.
presenli campione italiano ¢ cam-
pione del mondo. ¢ con una "sor-
presa” a sugeello dell'evenlo che
fara probabilmente raddoppiare 0
triplicare Je stime iniziali di parte-
cipazione del pubblico che preve-
devano in fase di avwio di AVTOLN-
PO una hase di partenza di 20,000
visilatori.



Volare in aliante anche con il

solo attestato "VDS V.M"

"\olare con le ali” & il motto della FIVV Federazione Italiana
Volo a Vela che patrocina |la nascita di corsi di pilotaggio con
veleggiatori presso le scuole VDS ed Aeroclub. Le scuole
possono dotarsi di un aliante biposto ultraleggero a decollo

autonomo ed idoneo all'insegnamento della tecnica del volo:

silenzioso.

Con questi semplici ed ecomomici alianti biposto ULM; dotati
di motore ed elica a scomparsa tali da permettere il decollo
autonomo, si puo imparare a volare “solo con le ali”, e da
subito i futuri piloti capiranno quanto & affascinante il mondo
del volo a vela.

Le scuole VDS certificate dall’Ae.C.l., che operano su
aviosuperfici 0 campi di volo con piste anche erbose e di
lunghezza attorno a 500 m, hanno la possibilita di affiancare
alla scuola di volo a motore anche la scuola di volo a vela.

Per ulteriori informazioni contattate:

info@alibianche.it

Bertoncini Luigi
Commissione Volo a Vela Ultraleggero FIVV

www.fivv.it



Aldo
Cernezzi

Il Lambada
nelle due
versioni che
differiscono
per la
configurazione
del carrello

Il terminale
dell’ala

di 13 metri,
c¢on [‘innesto
Per la prolunga
che porta
Vapertura

a 15 m
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o avuto modo di effettuare
un breve assaggio delle

gualita del moloaliante
ultraleggero Lambada, nella ver-
sione con le prolunghe a 15 metri,
prodolto nella Repubblica Ceca
dalla Urban Air. Su invito della
piccola societa che rappresenta il
produttore in Italia, fondata da tre
appassionati del volo che non sol-
tovalutano la purezza del veleg-
giamenlo, mi sono recato sulla
piccola aviosuperficie di Calledro,
nei pressi dell'u-
scita autostrada-
le di Orte (RM).
Ouando vi sono
arrivato, ho lro-
vato due Lamba-
da che stavano
DEr essere prepa- b
rati al volo, e un |

buon numero di allievi impegnali
nel corso per il conseguimento
dell'Attestato VDS, Per questo
molivo, non volendo interferire
Lroppo con le aspellalive dei pilo-
Li, ho limitate la mia prova a cir-
ca un'ora di volo, che pero ¢ sta-
ta sulliciente per Lrovare subilo
una discreta conlidenza col mey-
70, e apprezzarne le molle caral-
teristiche positive. Non ho potuto,
invece, approfondire nei dettagli
la costruzione e le installazioni (i

hordo (molore. impianto eletiri-
co). La meteo della giornala. con
cielo sereno me Torte stabilitd, mi
ha permesso di saggiare solo una
parte del polenziale, che certa-

mente eesnel volo veleggiato.

PRESA DI CONTATTO

I Lambada viene costruilo in mol-
Le versiond, dilferenziano
per apertura alare (01 13 o 15

clie si

metri), per la conlicurazione del
carrello datterraggio

(hiciclo o




triciclo). e per il molore (Jabiru o
Rotax da 80 cavalli, o Rolax 9128
da 100 cavalli). A Calledro sono
visibili due esemplari di 13 melri
con prolunghe a 15 m. entrambi
molorizzati Rolax 80 cavalli. ¢he
dilferiscono solo per il carrello,

un hiciclo e un triciclo. La versio-
ne con ruotino anteriore ¢ quella
che ¢ stala messa a mia disposi-

zione per la prova. ¢ che ho
approceiato fin dai controlli di
giornala.

In hanear, gid mi ¢ parso un bel

mezzo, molloe simile ai noslri
motoalianti per il suo bianco can-
dido. per la purezza delle linee e
per la qualitad di finitura delle
superfici. Toccandolo. la sua leg-
gerezza ¢ evidente anche al tatto;
e manovre di uscita dall’hangar
risultano flacilissime anche per
una persona sola. Basta una leg-
gera pressione sul tronco di coda
per sollevare il ruotino anteriore
¢ poler muovere il Lambada in
ogni direzione, con sforzi ridotlis-
simi. Liinserimento delle prolun-
ghe alari (circa | melro) é molto
semplice e rapido.

L ala ha longheroni in composito
rinforzatlo con fibra di carbonio,
che si accoppiano I'uno con 'altro
dentro la fusoliera e vengono
bloccati al loro posto da un sin-

oolo perno in acciaio, secondo un
sistema ormai tradizionale. Lin-
tera operazione di assemblaggio ¢
estremamente semplice e pud
essere attuala in pochi minuti e
senza attrezzi. Una volta disas-

semblato il Lambada pud essere
trasportato su uno speciale car-

A sinistra,

una fase di volo
planato

con l'elica

“in bandiera”™

Una vista
dell’abitacolo
con la barra
di comando
(che porta
anche lla leva
e pompa

del freno),

e la leva rossa
per mettere
in bandiera
I'elica

Sotto, I'elica
in posizione
per il volo
planato
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numerc 294

47



Il Rotax 912
da; 80 cavalli
| sembra ben

| installato,
: con cura
| e pulizia

rello, con le semiali disposte lun-
go la fusoliera. Va comunque
tenulo presente che i cassoni del-
le ali fungono anche da serbaloi
del carburante (da 50 litri cia-
scuno), € quindi non mancano le
connessioni per i tubi benzina.

Dopo un giro di controlli, che

R s

include la rimozione della capol-
tatura del motore, il mio istrutlo-
re mi ha mostrato alcuni dettagli
della costruzione e dell’abitacolo.

COMANDI
Tutti i comandi aerodinamici han-
no innesto aulomatico, compresi

VoLo A VeLa
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quelli dei flaperoni a talta aper-
tura. Sulla versione da 11 melri (e
sull’acroplano Samba, un mono-
molore ad ala bassa con notevoli
prestazioni di veloceita) i flap sono
a fessura per aumentare la por-
Lanza, pur s¢ a scapito della resi-
slenza.

In mezzo tra i due sedili ¢'¢ una
leva, simile a quella del freno a
mano di un'auto, con due funzio-
ni: nella prima parte della sua
eseursione comanda la
deflessione  (solo verso valori
positivi) dei flap. mentre per
eseursioni maggiori essa va inol-
tre ad estrarre i diruttori. Non ¢
percio possibile estrarre i dirul-
tori mantenendo i flap in posizio-
ne neulra.

In posizione pil avanzata si trova
una leva rossa, che porta le pale
dell’elica nella posiziene “in ban-
diera” per ridurre la resistenza
daerodinamica nel volo a motore
spento. Lelica ha una sala posi-
zione di passo per il volo a moto-
re. che risulta pit che sufficiente:
non sembra infatli che si possa
trarre un grande vantaggio dall’e-
ventuale installazione del passo
variabile in volo.

I freni sulle due ruote principali
sono idraulici, a disco, ¢ non pos-
s0N0 azionali seletliva-
mente: la pompa ideaulica det fre-

Chusd

eS8ere



CSVVA
Settore Documentazione

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

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

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

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

—— RISTORANTE
SPECIALITA' TOSCANE

\\Alm_o Chiuso LUNEDI e MARTEDI

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

-----------------------------------------------------------------------------------------------------
...........
-------------------------------

Rivista di meteorologia, clima e ghiacciai.

Organo ufficiale di informazione della Societa Meteorologica Italiana.
Esce in 4 numeti allanno. Abbonamento: Euro 36.00

PER 1 SOCI FIVV PREZZO SPECIALE DI EURO 31,00

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

vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

“Atlante delle nubi®.

Per informazioni:

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA

Via G. Re 86 - 10146 Torino

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




no si trova infatti sulla barra del
posto di comando, con una realiz-
zazione molto originale che [a a
meno di cavi e rinvii.

ABITACOLO
Ottima la visibilitd eslerna. in
ogni direzione, grazie alla buona
qualita della capotlina in plexi-
glass e all'ala piultosto arretrata
che si innesta in fusoliera in posi-
zione media, Rispetto ad una con-
figurazione con ala alta, il Lam-
bada permelte di tenere d'occhio
lo spazio aeren anche verso in-
Dall’alto a sinistra, in senso orario: terno di una virala, e questa ¢ una
Il carrelio principale con iol freno idraulico a disco caralleristica fondamentale per il - _
volo in lermica. e = '

La barra con l'originale pompa del freno idraulica [ sedili accolgono bene piloti Tino
a circa 180 em di altezza. Per me,

I loangherani e il singolo perno di fissaggio che sono abbhaslanza robusto ¢
alto 186 cm, lo spazio ¢ sulfi-
Il comando del gas con regolazione micrometrica ciente ma forse non otlimale per
voli di molte ore. I probabile che.,
I diruttori dopo una pit lunga presa di con-

fidenza, si scoprano truecheuti per
La leva che comanda i flap e i diruttori meglio adatlarsi all’abitacolo,
IN DECOLLO
Tutto € estremamente lacile,
seguendo una brevissima check
list. Una volla portato il motore in
lemperatura, ¢ sclezionalta la
posizione di flap pid adeguala,
hasta dare manella per senlire
un'accelerazione decisa. Con il
trim in posizione leggermenle  con ollimiyalori, sempre superio-
arretrata, il Lambada si stacca  riai 4 m/s. Lellicacia dei coman-
praticamente da solo. La legge-  di ¢ pio che sullicienle gia alle
rezza della struttura, con le suce bhasse velocila: inoltre il ruolino
ridotte inerzie, permeltle una cor-  anleriore sterzante facilita alli-
sa di rullaggio piuttosto hreve: la  neamento e le primissime lasi del
salita avviene a circa 100 km/h  decollo.

Ja&-'ﬂ Voo a VELA
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IN VOLO

[ comandi offrono sforzi ridottis-
simi. in particolare il timone se
paragonato alla media dei norma-
li alianti e motoalianti, ma non
sembrano “morti” nelle mani del
pilota. La leggerezza degli sforzi
non sfocia nella mancanza di
feedback. In virata & molto facile
mantenere una huona coordina-
zione, anche se l'esemplare in
prova era privo del classico filo di
lana (che in effetti, per l'uso a
motore avviato, potrebbe forse
risultare poco efficace).

I progetlisti del Lambada sono dav-
vero riusciti a creare un biposto
che non & affelto da un eccesso di
resistenza aerodinamica. Sara for-
se per la leggerezza della strullu-
ra, che a sua volta ha permesso di
limitare la superficie alare, e
soprattutto la superflicie tolale
("bagnata”) della cellula; o sara
per la cura riservata alle superfi-
ci. o per il profilo SM 701 con buo-
na laminarita (ereditato dal Silent,
come per Lutta una serie di “cugi-
ni” realizzali in Slovenia, quali I'A-
pis, il Sinus e il Virus), e forse un
po’ anche per il carico alare che
non ¢ modestissimo (nell’'ordine di
33-8T7 kg/m2 a seconda del peso
totale). In ngni caso, tale modesla
resistenza si lraduce nell'eccellen-
Le economia di consumo carburan-
te (solo 8 litri/ora, alla velocita di
150 km/h, cioé circa 20 km per
ogni litro di carburante), e in un'ef-
ficienza piit che dignitosa nel ran-
ge di velocita comprese tra i 90 e
i 130 km/h. La E-max dichiarata &
di 30 a 100 km/h per la conligura-
zione di 15 metri. Non sono in gra-
do di confermare con certezza que-
slo valore, ma nel volo planato ho
visto il variomelro stabilizzarsi per
lungo tempo su valori di discesa di
cirea 1,1 m/s. quindi un valore
superiore a 25 sembra cerlamen-
Le realizzato.

VOLO VELEGGIATO

Nel corso del volo ho provato subi-
Lo la sensazione che quesla mac-
china permetta di divertirsi nel
volo in lermica, grazie all'otlima
manovrabilita, agli sforzi mode-
slissimi sui comandj e alla massa
ridotta che permette al pilota di

Mauro Marsilii 380 8841665

saremo lieti di risponderVi

“strapazzare” un po’ il mezzo (le
modeste inerzie, rispetlo a quan-
Lo siamo abituati come piloti -
lianti certificati, fanno pensare i
essere al comando di un giocatto-
lo sincero ¢ facile). Ci si divertie
senza alfaticarsi.

Purtroppo, l'esemplare in prova
mancava di un variometro adatlo
al veleggiamenlo: quello installa-
to & un'unild tipica della produo-
zione dell'Est europeo, con fondo
scala a 20 nodi (10 m/s). un tem-
po di integrazione nell'ordine dei
7-8 secondi e privo di compensia-
zione. In queste condizioni, cen-
trare una lermica debole diventa-
va un problema, lullavia sono
riuscito a guadagnare qualche
decina di melri in un’ascendenza
rolla e un po” asflitlica. La sensa-

zione era comungue positiva,

come se, in presenza di condizio-

ni migliori, il mezzo losse in gra-
do di comportarsi meglio di quan-
Lo mi aspettassi. In effetti, il Lam-
hada & stato scelto da alcuni pilo-
ti francesi per voli fuori stagione
nei monti dell’Atlante (Marocco),
e in vari club Lra cui Saint Auban.
Nei Lraversoni tra una termica o
altra, ovviamente, il Lambada
non puo reggere il confronto con i
hiposto moderni e pill grossi, ma
cerlamente semhrerd un passo
avanti a chi abhia lalto esperien-
va con i Blanik o gli ASK-13.

STALLO

Riducendo la velocild progressiva-
menle, iniziano presto dei segnali
evidenti: dapprima inizia un buffe-
ling che proviene dalla cappolta-
tura del motore, poi giunge nna
nella sensazione di vacuita della
harra sul cabra/picehia, poi arriva

Per qualsiasi informazione desideriate contattateci pure
ad uno dei seguenti numeri di telefono:
Maurizio Pallacordi 348 0697617

Daniele Scagnoli 335 6770513
oppure scriveteci all'indirizzo info@geaulm.it

G.E.A. Gruppo Europeo Aeronautico s.r.
distributore esclusivo per I'ltalia Urban Air
00199 Roma - Via Salaria, 274 - Tel.06 8841665

anche il bulleting vy ertibile sulla
Darra stess<a. Vantenendo Lo barra
indictro a londo corsa, certamente
anche per clletio del nolesyole cari-
coin abitacolo per L presenza di
duc pilati tnralieo che soelli, il
Lambadia cnnmenta il eateo di disce-
notevole moderazione, ¢
non e ditlicile tenere il mezzo livel-
lato con la sola pedaliera. Anche
gli alettani conseryvano elficacia. In

Sdoocnrnl

queste condizioni ho ancehe provia-
Lo a dare piede Ting o fondo corsa

per vari secondi. senza che cio
PrONVOCAasse 1 ingress=so in o yvite.

Ritnane ovviamente da provare 1o
stallo con un solo pilota a bordo. ©
quindi con haricenlro meno avan-
zalo, per il quale invito i piloti ad
nsare owwia, indispensabile pru-
denza (verifica del caleolo del bari-
centro. eomanovee g quaote di ampia
sicurezza).

COSTRUZIONE

Nel Mageio 1996 01 prototipo del
Lambeada o sottoposto ad un rigo-
roso programma i test di volo €
di prove statiche. incluso il test di
rottura dell’ala per sovraccarico
(rollura axvyvennla a +12g), presso
la Facolls di Ingegneria Acronatl-
tica dell’l niversitd di Brno. 11 pro-
gramma i prove di carico ¢ stato
realizzato sulla base dei regola-
menti vigenti nella Repubblica
Gecas tullavia, srazie alle elevale
prestazioni dell’acreo sio sono
potuli eseauire 1est al livello degli
standard pitc elesiati delle JAR-22
e JARVELA

TERRENO IDEALE

[HLambada 13715 melri sembra un
mezzo ideale Fare del volo
velegeialo (non di performance) in

per



autonomia, semplicitd ¢ a hasso

|
coslo, magari in zone lontane dai | UFM 15 Lambada
|

13 COg

club maggiori o su piccole aviosu-
perfici. Con guesta finalita, la ver-
sione pit consigliabile ¢ secondo
me quella con carrello biciclo (che
offre una minore resistenza acro-
dinamica ed ¢ anche esteticamen-
le pin riuscita), ¢ motorizzata con
il Rotax da 80 cavalli. Ladozione
del 100 cavalli non ¢ giustilicata,
¢ comporterchbe davvero solo un
aumento dei costi e del consumo
(la polare del mezzo scade netta-
mente sopra i 150 km/h). Lunico
serio motivo per adotlare il moto-
re da 100 cavalli ¢ il traino di
alianti. che ¢ consenlito e gia
testalo ampiamente nella Repub-
blica Ceea ¢ in Sud Arica. Con
mono ¢ biposto di peso modesto. il
rateo di salita ha raggiunto picehi |
di 2.6 m/s. mentre per pesi traing-

L fino 2 630 kg si parla di 1.5 n/s

(un valore ai limiti dellaccetlabile.

ma ¢ da vedere quanto sia lungain |
queste condizioni estreme la cor-
aa di accelerazione). 1 gancio di
traino opzionale ha un prezzo dav-
vero modesto, indicato il 1050 ==
Buro. I5 invece sempre difficile
indicare un prezzo per un ultra-
legpero: molte variabili interven-
gono, sia nei metodi di importa-
zioni (in Kit. o gia linito). sia nella
miriade di diverse configurazioni
disponibili. 1 Lambada dovrebbe
comunque essere acquistabile con
una somma compresa tea i 55.000
e i 65.000 lkuro. o o J

g mm s e R T S o S o e .
| Dimensioni: ; : ' ‘
| Apertura alare 11,90 m 13,00 m 15,00 m ! |
: Lunghezza 6,60 m : I \
i Altezza 1,95 m g i I 1
. Superficie alare 11,70 m? 12,16 m2 1290 m? : | 5
i Peso a vuoto 280 kg H ; : ;
i Peso max al decollo 450 kg* : |
i *472.5 kg con paracadute balistico; 560 kg se immatricolato VLA il
i Prestazioni in volo a motore: l
i Velocita di crociera 160 km/h !
i Velocita di stallo 63 km/h :
i Max. rateo di salita 5 m/s ; i
i Vne 215 km/h 200 km/h i 200km/h |
i Autonomia 1.500 km i : [
| .
i Prestazioni in velo planato: : !
i Efficienza massima - 26 30 :

a

Voro A VELA 53

numero 294




Volo a Vela da spazio alla pubblicazione di notizic riguardanti le attivita dei club locali.
Vi preghiamo di farci pervenire brevi note o articolini su qualunquec iniziativa si svolga
a livello locale, quali: giornate aperte, cffettuazione degli esami per la licenza di pilora.
piccole gare amichevoli, feste e ricorrenze. sviluppo di programmi di “sccondo periodo™.

conferenze, serate a tema, acquisto di nuovi mezzi, ristrutturazioni ccc.

Quando possibile, completate il testo con una o duc foto significative.

Per svolgere con regolarita questo semplice compito. suggeriamo ad ogni club
di nominare un responsabile della comunicazionc.

Intendiamo con questo arricchire la vostra rivista di un piu forte legame con l¢ realta
locali, anche minori, e stimolare il sorgere di un piu vivo spirito d'iniziativa.
Saremmo felici di poter trarre la conclusione che le associazioni volovelistiche
sono in fermento. Nessuna notizia ¢ troppo “piccola” per queste pagine.

Fateci sapere tutto quello che “bolle in pentola™

Un aeroclub in gara... per volare di piu!

Marco Cappelletti

Febbraio 2006: a Torino prendono il via i XX Giochi Olimpi-
ci Invernali, quasi contemporaneamente ad Alzate Brianza
parte Esathlon 2006! Al termine di un 2005 non troppo bril-
lante dal punto di vista delle ore volate, complice anche il
maltempo che ha funestato molti fine settimana, ad Alzate
Brianza |o staff direttivo dell’Aeroclub Volovelistico Lariano si
& posto fra gli obiettivi del 2006 I'incremento dell'attivita di

volo dei propri soci. Ed & cosi che dalla creativita di Fred
—_— e

-




Simeoni e Luca Frigerio & nato Esathlon 2006. La gara, prima
nel suo genere in ltalia nella disciplina del Volo a Vela, & una
competizione rivolta a tutti i soci dell’'aeroclub ed ha una
durata di 9 mesi: dal 1° Febbraio al 31 ottobre 2006. La par-
ticolarita della competizione consiste nel fatto che essa pre-
vede una classifica sia di tipo individuale sia a squadre e ben
6 differenti specialita:

v/ distanza

v velocita

v durata

v’ quota

v precisione

v’ teoria

Tutti gli iscritti sono stati suddivisi ad estrazione in 7 squadre,
ciascuna composta da 2 piloti della categoria nazionale e da 4
piloti della categoria promozione. Le classifiche, aggiornate
ogni fine settimana e consultabili on-line saranno tre: indivi-
duale generale, individuale esclusi i piloti nazionali ed infine una
terza per squadre. Requisito fondamentale per la validita di un
volo é che esso avvenga con decollo da Alzate, cio per incenti-
vare l'attivita con base nell'aeroporto sede del club.

Distanza

Per questa prova valgono le stesse regole del Campionato [ta-
liano Distanza (CID) 2006. La prestazione € ad handicap. Ver-
ranno sommati tutti i punti di tutti i voli validi presentati, al
miglior piazzamento saranno attribuici 1.000 punti, con suc-
cessivi scarti di 50 punti fino all'ultimo. Raggiunto il punteggio
di 50 tutti i restanti concorrenti avranno |o stesso punteggio.
Cio & stato pensato per cercare di non penalizzare eccessiva-
mente i piloti “meno esperti” al volo di distanza, cercando di
ridurre a loro favore il distacco dai piloti di alta classifica. Non
& da dimenticare che una delle finalitd di Esathlon non e quella
di incoronare il campione assoluto dell'aeroclub ma consenti-
re a tutti di divertirsi volando e di creare una classifica sempre
in continua eveluzione.

Velocita
Questa specialita consiste in una tipica gara di velocita ad han-
dicap, con linea di partenza di 8 km, orientata perpendicolar-

mente al primo tratto. || tema valido per questa prova sara fis-
so per tutta la durata della gara e prevede come start Albavil-
la, |° pilone Roncola (LC), 2° pilone San Giorgio (Va) e finish ad
Albavilla, con limite minimo di quota al traguardo fissato a
1.000 m QNH. La distanza tra i due punti & di 50 km: cio per-
mettera ai piloti ancora “alle prime armi”, indipendentemente
dalla media del volo, di raggiungere I'importante traguardo dei
primi 50 km del proprio personale curriculum volovelistico. Al
primo classificato verranno attribuiti 500 punti, con scarti di 25
fino all'ultimo. Raggiunto il punteggio di 25, tutti i restanti pilo-
ti avranno lo stesso punteggio.

Durata

Per questa prova verranno sommate le ore di volo effettuate
da ciascun singolo pilota con aliante o motoaliante come pilo-
ta responsabile, indipendentemente dal tema del volo. Fara
fede lo stralcio voli della segreteria AVL. Al primo classificato
[.000 punti, con scarto di 50 fino all'ultimo. Come nei casi pre-
cedenti, raggiunto il punteggio limite di 50, tutti i restanti con-
correnti avranno |o stesso punteggio.
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Quota

Al primo classificato spetteranno 500 punti, con scarto di 25
fino all'ultimo. La Direzione di Gara prendera in considerazio-
ne la quota massima raggiunta dal pilota come riportata nel file
IGC, a patto che |a stessa sia stata conseguita nel totale rispet-
to delle normative vigenti in tema di spazi aerei.

Precisione

Ciascun pilota avra a disposizione in massimo di 3 voli su aliante
ASK2| per atterrare in uno spazio delimitato da linea di ingresso
e linea di max arresto. La prova verra svolta in una data da defini-
re e verra comunicata dalla Direzione di Gara nel corso di Esath-
lon. Non verranno assegnati punti ma solamente penalita nel caso
di errore nella misura di 5 punti ogni metro oltre la linea di arre-
sto indicata a terra per [2 migliore prestazione effettuata. [l con-
corrente che tocchera con la ruota principale prima della linea di
ingresso otterra un volo nullo. Con tre voli nulli o se non si effet-
twa alcuna prova, verranno addebitati 250 punti di penalita.

Teoria

Per ['ultimo tipo di prova, verranno proposti dei questionari di
circa 20 domande alle quali si dovra rispondere entro un tem-
po limite. Non verranno assegnati punteggi in caso di risposta
corretta ma verranno addebitati punti nel caso di risposta
errata: da un minimo di 5 ad un massimo di 25 per ciascun
errore, Chi non si presentera alla data fissata dalla Direzione
Gara per la prova di teoria, avra una decurtazione del proprio
punteggio totale di 500.

le squadre origi-

Le iscrizioni sono state numerose, tanto che tate alla

. + . = " riSUI
nariamente previste ciascuna da 3 elementi. sono
fine composte da 6 piloti.

- da-
Leggendo attentamente il regolamento e analizzando ]ecg"r:e -
lita di assegnazione dei punti, non e difficile constatare S re-
Direzione di Gara abbia cercato in primo luogo di no pdo
miare il rischio e I'azzardo nella condotta del )rolo. In St?Cr:lf;no
luogo si & cercato di dare la possibilita a tutti. gnche E:;ntesto
avvezzi alle gare di volo, di poter dire la propria in Uﬁ :::lo reri
dove gareggiano anche piloti nazionali, in special mo o el
buendo punti Bonus per ogni singolo decollo effec;tjla oo
periodo di gara. L'assegnazione dei punti in modo diver o
seconda del tipo di prova e il sistema studiato per nond_l::j_ -
miare” in modo eccessivo nelle singole specialita i grand! Isd
tacchi & un chiaro indicatore della volonta di pt.:.:rmettlla_re a
ogni concorrente di poter “scalare le classifiche anlll 'mPrf;'
gho. la dedizione e la costanza nel corso dei 9 mesi ella g';au‘:;
Le premesse perché Esathlon 2006 risulti vincente ci sono ty
te! Il bilancio complessivo si potra stilare solamente al termine
della manifestazione. Gli ambiziosi obiettivi di incrementz%re
['attivita di volo durante I'anno, di creare una sana aggregazio-
ne fra i piloti sia della stessa squadra ma anche e soprattutto
fra tucti i piloti iscritti, di incentivare il volo di distanza (il piu
appagante per il volo a vela!) e di accrescere le competenze e
le prestazioni di ogni pilota sembrano essere alla portata degli
organizzatori di Esathlon! Speriamo le termiche siano genero-
se e diano il loro indispensabile aiuto!

DG Flugzeugbau GmbH Im Schollengarten 20
Postfach 4120

Fax 07257/8922

DG 800S
DG 800B

it 1 R TN

D - 76646 Bruchsal Untergrombach - Germany
D - 76625 Bruchsal - Germany
Phone 07257/890 Switch board and management

8910 Aircraft sales - 8960 Service

DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625 da 64HP, in fusoliera
super 15 m. corsa, ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets

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

GLASFASER ITALIANA s.p.a. » 24030 VALBREMBO (BG) - Tel. 035/528011 - Fax 035/528310
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Ventus 2b 1995, ore volate ca.
800, decolli ca. 190, perfette con-
dizioni, LX5000 FAI, radio Becker
AR 4201, ELT, panello strumenti
sollevabile, capottina azzurrata,
seconda batteria in coda, serbatoio
acqua in coda, vari accessori; car-
rello chiuso due assi Glasfaser Ita-
liana. Prezzo: 60.000 Euro

Alois Baumgartner, Bolzano

tel. 335 8067327 alois.baumgart-
ner@autoindustriale.com

+ 4+

Imbrago motorizzato (equiva-
lente al "Mosquito”) per decollo
autonomo con deltaplano; adatto
per piloti di peso 65-85 kg e altez-
za 1,70-1,90, da applicare su vela
da 13 a 15 m2; decollain 8-12me
sale a 2,5 m/s ;autonomia circa 2
ore di volo in crociera; usato solo
3 ore dal 5/2005, visibile a Mode-
na. Prezzo 2800 Euro

Piero Ferrari 335.8013469 o
0536.947924 ore pasti

+ 4+

DG300 Full 1993, meno di 800
ore, equipaggiato con Zander
SR940 + GP940, Becker, batterie
doppie, impianto carica acqua,
ELT, CN in corso di validita, carrel-
lo 2 assi Pirazzoli 1993 collaudato,
visibile in Alzate Brianza (CO).
Prezzo 30.000 Euro. Disponibili
Cover Jaxida (due anni) a 1.000
Euro.

Telefonare a 335.5822452 Nunzio
Martelli

++

LS8-A 15m anno 1996, 1300 ore
strumenti base, computer SN10
ILEC, radio Becker, ballast di coda,
carrello Cobra. Glasfaser Italiana
info@glasfaser.it

Tel. 035528011

+4++
LS4 anno 1983, 2100 ore, stru-
menti base, computer LNAV Cam-
bridge con ripetitore, winglets, car-
rello Comet lll. Glasfaser Italiana
info@glasfaser.it
Tel. 035528011

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

Fateci sapere quando l'inserzione non serve piu.

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

Discus 2 15/18m, 0 ore, conse-
gnato Settembre 2005, strumenta-
zione base, rimorchio Cobra. Gla-
sfaser Italiana

info@glasfaser.it

Tel. 035528011

+4+ 4+

DG-200 I-LFOX anno 1979, ore
870, gelcoat in ottimo stato, stru-
menti di base, ossigeno elettroni-
co MH, Volkslogger, ELT, radio,
paracadute, ruota alare, kueller,
carrello Pirazzoli 2 assi rimesso a
nuovo recentemente.

Tel. 335.6103805 Roberto Piotto

+4+4

Ventus 2C 18/15 m anno 1997,
pronto al volo, batteria in coda,
ruotino di coda, Peschges VP6
Competition, Logger VP8, Becker,
pannello solare, paracadute, barra
di traino, carrello Cobra 2 assi. Visi-
bile a Calcinate (VA). Euro 75000
Tel. M. Secomandi 335.380201
secomandimaurizio@tin.it

++4

DG-800S anno 1997, 1.300 ore,
winglet per 15m e 18m, capacita
ballast 174 litri, strumenti base,
computer Zander SR940, logger
GP940, ELT, radio Becker, carrel-
lo Cobra, barra per il traino e
ruota alare. Prezzo molto inte-
ressante!

Tel. uff. (diretto) 02.339315221,
casa 0332.289659

e-mail: ugo.pavesi@transfluid.it

+ 4+ 4+

ASH-26E anno 2001, 250 ore,
strumentato, computer Zander,
carrello, pronto al volo. Decollo
autonomo con motore Wankel.
Tel. 0382.729513 Corbellini

+4+ 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

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

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

Telefono 0584-99397 Paolo (ore
serali)

+++
M100 S I-CIRO, 1000 ore totali di
volo e riportato a zero ore nel
1995, in oftimo stato, prezzo
richiesto Euro 3.500 compreso
carrello per il trasporto.
Tel. 329.3624334 Gianluca De
Angelis

+4+ 4+
ASK 16 motoaliante, 1974, moto-
re Limbach L1700EB1 72 HP 3600
rpm, appena revisionato a 0 ore,
strumentazione standard per
motore e volo veleggiato, radio
Becker AR-3201, elica Hoffmann
revisionata a 0 ore, condizioni
generali ottime. Visibile presso
AVRO Rivoli di Osoppo (UD)
Tel. 349-6387168 f.rizzani @libero.it

++ 4+

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 ACAQ Varese.

Tel 335.8457473 o 02.29004912
Franco Zuliani

Tel. 02.26411073

Fax 02.26412894

Walter Vergani
+4+4

Bergfalke 1V, 1974, 1600 ore, dan-
neggiato per atterraggio pesante
in supporto carrello e cappottina.
Per il resto ottime condizioni.
Danno stimato da officina certifi-
cata 3.800 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+
Strumenti Aerograf 6000/12000 m,
completo Fototime Il, Barografo
Winter 8000, Bussola Schanz, Zan-
der SR 820 D.
Tel/Fax 035.251392 mbalze @tin.it
Mario Balzer

+++

Spatz 55 monoposto e

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

Fabio Bernardi

Tel. 347.4520825 / 0541.759641

++e

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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Rieti: gare e aggiornamenti

Il sito del Centrale www.aeccvv.it & di nuovo in linea, per
ora limitatamente alla sezione "Competizioni". Vi sono
non poche novita, tra le quali una relativa ai costi che
merita la vostra sollecita attenzione. Come di consueto
rilievi ed osservazioni saranno i benvenuti,

Gli organi direttivi dell’Aero Club Centrale desiderano
esprimere un pubblico ringraziamento a Roberto D'Ad-
dario e Daniele Romana per la fattiva collaborazione.

Google Earth

Al sito http://gfu.free.fr/igc2kml.php & possibile converti-
reifile IGC prodotti da un normale logger (o scaricati da
Internet, per esempio dall’'OnLine Contest), nel formato
KML permettendone quindi la pil spettacolare visualiz-
zazione animata dej voli, negli scenari di Google Earth.

C'¢ ancora spazio per sviluppi enormi, ma questo & un
ottimo inizio.

NOAH, per la sicurezza

Slul sito della DG & disponibile un nuovo, convincente
video sulla funzianalita dell’originale sistema di aiuto
all'abbandono in emergenza dell’abitacolo di un aliante.
Una descrizione del sistema, basato su una sorta di air-

\t;alg posto sotto al pilota, & stata gia pubblicata su Volo a
ela.

Il DG-303 esce dj scena

Laliante di classe Standard DG-300 / DG-303 ha cessato
la produzione dopo un totale di 511 unita. I
pyare e, al momento dj andare in stampa,
nibile per I'acquisto a un prezzo scontat

ultimo esem-
ancora dispo-
0. Le versioni

piu vecchie denominate DG-300 hanno un fattore di han-
dicap pari a 1,08, che li rende validi anche per la classe
Club; i successivi 303, dotati tra |'altro di winglet, non
rientrano nella classe Club a causa dell’handicap cre-
sciuto a 1,08.

CID e CIR

Sul sito FIVV e possibile consultare e scaricare i regola-
menti del CID e del CIR 2006, nonche una presentazione
in Power Point che riassume le novita di questi due cam-
pionati.(sezione “documentazione/regolamenti sportivi”).
Domande e ulteriori richieste di delucidazioni sono ben-
venute e potrebbero essere interessanti per tutti viste le
grandi novita introdotte rispetto agli anni passati. Scri-
vete alla segreteria della FIVV cernezzi @tiscali.it

Video dal GP di Saint Auban

E disponibile un magnifico video in DVD, con le bellissi-
me immagini riprese durante il primo Grand Prix mon-
diale svoltosi a Saint Auban nel settembre del 2005. Si
puo acquistare visitando il sito www.customflix.com/Sto-
re/ShowEStore.jsp?id=208281. Purtroppo, le spese di spe-
dizione sono piuttosto elevate.

Leditore (www.leadingedge.tv) afferma che i proventi
della distribuzione di questo filmato andranno all'ente
organizzatore e alla FAI.

Sito di Parma Soaring

Giuseppe Pasetti ci scrive: "e con grande piacere che
possiamo annunciare la nascita del sito di Parma Soaring
www.parmasoaring.it. Ovviamente ¢ci sono ancora alcu-
ne cose da completare e saremmo lieti di ricevere i vostri
commenti o suggerimenti su come migliorario. Ci sono
alcune sezioni nelle quali, con I'aiuto della comunita
volovelistica, speriamo di poter rendere qualche servizio
utile a tutti {ad esempio il database dei piloni). Si tratta
per lo piu di un regalo per i nostri soci, ma...

Volare a Scalea

Giuseppe Cunetta ci scrive: “sono disponibili in Internet
le foto della nuova aviosuperficie di Scalea, in provincia
di Cosenza. La pista in asfalto da 1800 metri & a ridosso
dell'Appennino calabro-lucano e a circa 45 km a Sud-
Ovest di Grumento. Sto provando a fare un censimento
di tutti le basi del Sud che rivestano interesse per il volo
a vela: bisogna provare ad organizzare qualche spedi-
zione per la prossima stagione. L'indirizzo web €:
http:\\sisoaring.blogspot.com

Chiunque fosse interessato mi contatti pure direttamen-
te via mail all'indirizzo gcunetta@yahoco.com *
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Sviluppi sull’LS-10

La DG ci informa di aver svolto un profondo lavero di ridi-
scussione del progetto LS-10. Dell'aliante esistono gia
due prototipi, uno dei quali ha preso parte con notevole
successo a molte competizioni tedesche e internaziona-
li. Pur cercando di mantenere lo spirito LS, i modelli di
produzione differiranno dai prototipi in vari aspetti:

. tutti gli esemplari saranno predisposti per 'installazio-
ne del motore di sostentamento {vano con rinforzi); I'in-
stallazione del motore sara quindi sempre possibile
anche come retrofit, con un probabile vantaggio per la
tenuta del valore dell’usato;

. permane la linea di controllo dell’elevatore secondo lo
standard LS {non viene adottata la barra con movimen-
to a parallelogramma tipica dei DG);

. le prolunghe alari avranno un innesto con malla e pin,
anziché la vite zigrinata tipica degli LS;

. alle tip alari sono installati dei semplici pattini di pro-
tezigne, non le ruotine, in guanto non & prevista una ver-
sione a decollo autonomo;

. tutte le versioni avranno l'ala in quattro parti. Lassem-
blaggio quotidiano dell’aliante ne risultera facilitato; la
parte principale avra lunghezza di 7 metri, per non appe-
santire troppo la struttura come invece richiesto da lun-
ghezze inferiori. Una prolunga di 50 cm con winglet par-
ticolarmente allungate e verticali permette il volo in clas-
se 15 metri, mentre un’altra di due metri {opzionalej con
winglet curve secondo la tradizione LS, @ ottimizzata per
la classe 18 metri, dove I'LS-10 ha gi& mostrato il suo
valore.
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La fusoliera avra il bellissimo alloggiamento per il siste-
ma di pulizia dell’ala dai moscerini.

Semplificazioni in EASA

Grazie all'intenso lavoro delle Federazioni europee, attra-
verso la Gliding Union, 'ente che sta creando tutte le nuo-
ve normative (EASA) ha preso atto che molti degli strumenti
opzionali usualmente installati sugli alianti, quali variome-
tri elettrici, calcolatori, erogatori per I'ossigeno a domanda,
GPS ecc., non sono certificati secondo le procedure aero-
nautiche e tuttavia non hanno mai creato un pericolo per il
volo. Per questo, I'EASA consentira di installare strumenta-
zioni aggiuntive purche cio sia fatto nel rispetto della buona
tecnica, e purché tali strumenti, in caso di guasto, non pos-
sano creare danno alle parti essenziali della strumentazione.

Il Cinque per Mille

L'Aero Club volovelistico Toscano {CF 01527300469), e
I’Aero Club volovelistico Lariano {CF 94005450138) sono
i primi due enti legati al nostro sport ad aver ottenuto l'in-
serimento negli elenchi delle associazioni selezionabili
dal contribuente per la donazione del “Cinque per Mille”
a favore di istituzioni sportive, di volontariato, di ricerca
ecc. Per donare a tali enti & sufficiente firmare le caselle
apposite sui modelli per le dichiarazioni fiscali, e indica-
re il Codice Fiscale dell’associazione cui si desidera ven-
ga indirizzata la donazione.
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