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Centro Studi Volo a Vela Alpino:

Storia del Volo a Vela a Varese

LEPOCA PIONIERISTICA

Lidea di costituire un gruppo di volo a vela a Varese
fu lanciata nell'autunno 1930 da alcuni giovani aero-
modellisti ricchi di passione aviatoria: Mazzocchi,
Carrera, Conti e Plinio Rovesti.

Non ¢'erano denari per I'acquisto di un primo alian-
te, un campo nelle vicinanze per esercitarsi, un luo-
g0 a Varese dove raccogliersi; I'entusiasmo si! Ebbe-
ne l'aliante se lo costruirono loro stessi, il Comune
diede la disponibilita di un salone annesso alle scuo-
le elementari di via Felicita Moranti. Inizid cosi I'al-
livita di volo a vela. Una visita fatta alle ditte aero-
nautiche della provincia permise di accumulare i pit
svariati materiali aeronautici e nel 1931 sotto la gui-
da esperta dell'ing. Angelo Mori in seguito a quasi 7
mesi di lavoro appassionato fu terminato il primo
aliante libratore.

Aleuni di questi giovani, tra cui Plinio Rovesti, con-
seguirono il brevetto alla “Regia scuola di volo sen-
za motore di Pavullo nel Frignano”. Sempre a Vare-
se videro la luce I'aliante Roma (apertura alare 20
m) e nuovamente su progetto di Mori, I'aliante Vare-
se riprodotto poi in ben 8 esemplari. Questi alianti
intrapresero il mitico volo dalla vetta del Campo dei
Fiori che in 20 minuti portd i ragazzi, con in testa
Rovesti, ad ammarare di fronte all'idroscalo della
Schiranna.

Altre imprese furono portate a termine e altri due
alianti (Vizzola 1 e Vizzola 2) furono costruiti con
I'ausilio della societa Caproni Vizzola. La Seconda
Guerra Mondiale fermd ogni attivita.

LATTIVITA POST BELLICA

Finita la Guerra, nel 1946, Plinio Rovesti fondo la
rivista Volo a Vela e l'istruttore Sergio Baldisseri die-
de vita, a Sesto Calende, al gruppo volovelistico spor-
livo Siai-Marchetti che intraprese intensa attivita di
volo a Vergiate. Negli anni 60 si costrul a Calcinate

del Pesce, sulle rive del lago di Varese, 'acroporto
velovelistico Paolo Contri ¢ venne londalo il Centro
Studi Volo a Vela Alpino. enlrambi sorli per iniziati-
va di due appassionali volovelisti varesini: i coniugi
Giorgio e Adele Orsi. Nel breve volgere di pochi anni
esso divenne uno dei pin attivi club d’ Europa.

I loro frequentatori negli anni successivi partecipa-
rono a numerose compelizioni nazionali ed interna-
zionali, ottenendo risullati ragguardevoli nei diver-
si Lipi di volo. Ai campionati mondiali di Volo a Vela
in Argenlina nel 1963, la squadra italiana capeg-
giata da Rovesli comprendeva diversi piloti di Cal-
cinate del Pesce: Attilio Pronzati. su aliante Folo
costruito dai volovelisti di Vergiate, e Wallter Verga-
ni; Adele e Giorgio Orsi componevano un gruppo
investigalivo equipaggialo per ricerche meleorolo-
giche. Durante lali prove la signora Adele Orsi sta-
bill tre primati femminili italiani (distanza libera,
velocita su circuito triangolare di 100 kim e mela
prefissala). Vergani compi un volo di distanza di ben
509 km, Pronzali ballé il record di velocila su cir-
cuito triangolare di 300 km, mentre Giorgio Orsi
compi una distanza di 322 km in circuilo Lriangola-
re. Dal campo di Calcinale si levarono in volo altri
validissimi piloli, i quali sfrutlando le correnti aeree
ascendenti delle Alpi balterono diversi primati
nazionali: Umberlo Bertoli, Guglielmo Barazzetli,
Guglielmo Giusti, Franco Veronesi, Roberto Manzo-
ni, Gioacchino Kalckreuth. Quesli validissimi piloti
e altri ancora continuarono a negli anni seguenti a
mielere sempre nuovi successi.

Di certo la storia del volo a vela della nostra provin-
cia non finisce qui: molte imprese furono compiule,
ma cerlamente altre ancora saranno realizzale dai
nostri bravi piloti dell'aria silenziosa.

Da “Ali silenziose nei cieli del Varesotto”

di IF'abrizio Rovesli




Passato, Presente e Futuro

Plinio Rovesti in un suo articolo del mar-
70 1961 scrive: “Su le sponde del Lago di
larese sta per giungere a compimento
un'opera che oftre a coronare trent anni
di soeni. di speranze, di attese dei volo-
velisti varesini, € destinala a segnare uné
tappa importante delvolo a vela italiano”.
Rovesli aveva visto giusto: Calcinale ¢
ogel Faeroclub che ha il maggior nume-

ro di soci in Ialia (pit di 200). Laeroclub
vede molli suoi soci presenti nella squa-
dra nazionale ¢ Roberto Manzoni ¢
atlualmente commissario teenico Nazio-
nale. LAeroclub Adele Orsi dispone di 5
Acrel trainatori ¢ 12 alianti di proprieta
del club pit una einquantina di alianti di
propriela dei soci.

Tra gli alianti pregenti molti sono all’avan-

guardia: I'ta con 31 m di apertura alare
¢ un prototipo con 72 di efficienza massi-
ma (rateo di planata); 'Anlares con moto-
re elettrico a decollo autonomo alimenta-
1o da un sistema di batterie al litio frutto
di uno studio dell’Universita di Zurigo. con
200 m di apertura alare ¢ 52 di efficienza.

Davide Orsi Mazzucchelli

B Il Volo a Vela & un'attivita certamente sportiva, ma anche di studio. Uesperienza dei pilofi con pit
ore di volo & servita a formare nuove leve del Volo a Vela, ¢ queste nuove leve miglioreranno le espe-

rienze ricevute e ne consegneranno di nuove alle generazioni future. Il Volo o Vela pud sembrare uno
sport individualista (in alionte ¢'& posto al massimo per due), ma & animato da una passione di gruppo
che porta alla condivisione delle esperienze di volo per espandere I'avventura del confronto con a for-
za dello notura, e a migliorare o stesso Volo a Velo.

Il Centro Studi Volo a Vel Alpino si prefigge di affiancare I'uttivita sportiva infegrandone le pecu-
liaritds di studio e ricerca. Il CSVVA nasce a Varese il 20 Agosto 1960, avendo per scopo le ricerche per il
volo  vela nell'ambito della regione Alpina e Prealping, e ['utilizzazione dei risultati conseguiti sia per
lo sviluppo del volo a vela, sia per la sicurezza del voli di linea.

Il principale obiettivo dell'Associazione &, tra gli altri: stimolare il progresso, o sviluppo e fa cono-
scenza del volo a vela in montagna in tutie le sue forme, diffondendo i risultati dei propri studi e delle
proprie esperienze, organizzando e prendendo parte a lezioni e conferenze.

Il CSVVA & |'editore dell'unica rivista italiana di volo a vela. La rivista Volo a Velo & stata fondata e
per pit di 30 anni diretta da Plinio Rovesti e ha avuto tra i suoi collaboratori alcuni dei pib meritevoli
volovelisti. Il CSYVA ha inoltre istituito un Museo del Volo a Vela dove, olire alla raccolia completa della
rivist, sono conservate numerose testimonianze fotografiche, filmati d'epoca e documenti di inferesse
volovelistico: un patrimonio storico senza pari in Europa.

Se passeggiando per lo bella provincia di Vorese, alzando gli occhi, vedete un Aliante soffermatevi
un poco a guardarlo, potrebbe essere un volovelista dell’Aero Club Adele Orsi che misurandosi con la
forza della natura sta attuando un nuave record.

Davide Orsi Mazzucchelli

E se, di fronte a questa. .. favola, quel vecchio volovelista, che sognd per tanti anni invano, il cam-
po di volo sulle sponde del Lago di Varese, e ora lo vede vivo e vero, i sente il cuore gonfio di com-
mozione, vogliate perdonargli. Eccovelo in una chiara mattina di questo aprile contemplare dal centro
della pista di volo il campo che gli si stende intorno. Ecco, & finita la pista, le graminacee selezionate che
dovranno ricostituire il tappeto erboso sono ormai seminate, le ruspe, le escavatrici, gli autocarri che per
mesi hanno tormentato il terreno e turbato i virgiliano silenzio del Lago se ne sono andati [ ]. il Cam-
po dei Fiori, da cui frent‘anni fa, I'anfibio Roma e i suoi otto minori fratelli spiccarano il volo, & Ii, a due
passi, & sembra invitare a nuovi e pit ardui cimenti. Pit lonfano, nell’azzurro profondo, emerge il mas-
siccio del Monte Rosa. A poche centinaia di metri sta il solingo cimitero di Calcinate, sul quale, trent'an-
ni fa, egli incontrd la prima timida termica; [....] e la prima fermica, si sa, per un pilota d‘aliante & come
il primo amore: non si scorda mai.

Plinio Rovesti {Volo a Vela n. 26 marzo-aprile 1961)

IL VELIVOLO ATTERRATD

INQUESTO CAMPO E' UN
ALIANTE

CIOE' UN AEROPLANG
SENZA MOTORE

ALL'INIZIO DEL VOLO, i = [
L ALIANTE E' RIMORCHIATO
HEL CIELG DA UN AERED A
MOTORE PER MEZZO0 DI UN
CAVQ,COME FA UN BAMBING COL SUO AQUILONE. DOPO
AVER RAGGIUNTO L'ALTEZZA DI CIRCA 500 METRI| SI SGAN
ClA DALL'AEREO RIMORCHIATORE E PROSEGUE DA SOLO.
DA QUESTO MOMENTO IL VOLO DELL'ALIANTE E' SIMILE
A QUELLO DEGLI UCCELLL, INFATTI L'ALIANTE SFRUTTA
LE STESSE CORRENTI DI ARIA ASCENDENTE CHE SERUT
TANO ANCHE | FALCHI QUANDO SALGO
NO IN CIRCOLD SENZA BATTERE LE
ALI, CIOE' QUANDO YELEGGIAND:ECCO
PERCHE' IL YOLO DELL'ALIANTE SI
CHIAMA VOLO VELEGGIATD 0 ANCHE
VOLO A VELA
LE CORRENT! ASCENDENT! Si TRG
VANO PER ESEMPIO SOQTTQ CERTE
NUVOLE, SUl COSTONI DELLE MONTAGNE
SU) CAMPI SECCHI E CALDI, SUGLI ABJ
TATI. IL PILOTA SI DIRIGE SU QUEST]
PUNTI PER SALIRE IN ALTO, E COSI'
PASSANDO DA UN'ASCENDENZA ALL'ALTRA PUC' PERCOR
RERE ANCHE CENTINAIA DI CHILOMETRI. IL VOLO A VELA
MODERND INFATT| MIRA 4 PERCORRERE GRAND! DISTANZE
IN LINEA RETTA, CPPURE CIRCUITI TRIANGOLARI CON Ri
TORNO AL PUNTO DI PARTENZA ALLA MASSIMA VELOCITA'
POSSIBILE. QUANDD LE CORRENTI ASCEMDENTI CESSANO,
L'ALIANTE SCENDE IN VOLO PLAMATQ, € SE 5/ TROVA
LONTANO DA UN AERDPORTC DEVE ATTERRARE IN UN
CAMPO ADATTD, COME MO FATTO I0.

ORA STD ASPETTANDD LA MIA SQUADRA DI RICUPERD
CHE HO AVVISATD TELEFONICAMENTE PER RIENTRARE
ALLA BASE CON L'ALIANTE SMONTATO SULL'APPOSITO
CARRELLO. L'ALIANTE E' FATTD DI LEGND E DI COM_
PENSATO, MA IN MOLTI PUNTI ESTERM! E' RICOPERTO

SOLTANTO DI TELA VERNICIATA, PER EVITARE DANNI

VI PREGO DI MW TOC0r

CCARE F. i CHE DEVE
ESSERE TRATTATO CON CURA DA MAMNI

ESPERTE.
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Fondata da Plinio Rovesti nel 1946

La rivista del volo a vela italiano,
edita a cura del Centro studi del
Volo a Vela Alpinoe con la colla-
borazione di tulli i volovelisti.
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Per informazioni relative all'invio delle copie della rivista (associazioni, rinnovi, arretrati): tel/fax 0332-310023. E-mail: csvva@voloavela.it

Ai sensi dell’art. 13 del D.Lgs. 196/2003 il “Centro Studi Volo a Vela Alpinc’ Titolare del Trattamento del dati, informa
i lettori che i dati da loro forniti cen la richiesta di abbonamento verranno inseriti in un database e utilizzati unica-
mente per dare esecuzione al suddetto ordine. Il conferimento dei dati & necessario per dare esecuzione al suddet-
to ordine ed i dati forniti dai lettori verranno trattati anche mediante I'ausilio di strumenti informatici unicamente dal
Titolare del trattamente e dai suoi incaricati. In ogni momentoe il lettore potra esercitare gratuitamente i diritti previ-
sti dall'art. 7 del D.Lgs. 196/03, chiedendo la conferma dell'esistenza dei dati che lo riguardano, nonche 'aggiorna-
mento e la cancellazione per violazione di legge dei medesimi dati, od opporsi al loro trattamento scrivendo al Tito-
lare del trattamento dei dati: Centro Studi Volo a Vela Alpino - Lungolago Calcinate del Pesce (VA) - 21100 Varese
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Disassamenti al traino

Caro Aldo,

riguardo a quanto descritto su “Elementi di Sicurezza” N° 5,
devo ammettere che non sono d’accordo. Va bene dire che
un eccessivo disassamento puo essere pericoloso, ma non
vanno bene i suggerimenti per i trainatori. Mi spiego: non &
assolutamente il caso di insistere con tutto il piede per cer-
care di far volare I'aeroplano a tutti i costi con la pallina al
centro. Un certo grado di derapata non & pericoloso, sen-
Z'altro meno pericoloso che rischiare di mandare in stallo il
timone con gravi conseguenze. lo ho sempre insegnato cosi,
e a questo proposito trascrivo un articolo delle procedure
standard per i trainatori da me scritte a suo tempo per
I'Aero Club di Roma-Guidonia.

“Controllo della pallina: Ia pallina al centro indica che il veli-
volo procede perfettamente nel letto del vento, e quindi con
minore resistenza aerodinamica che corrisponde a migliore
efficienza di salita. E quindi owvio che va mantenuta questa
condizione, tuttavia quando I'aliante al traino effettua macro-
scopiche oscillazioni laterali non é conveniente cercare a tut-
ti i costi di centrare la pallina a prezzo di escursioni a fondo
corsa della pedaliera. In questi casi sara opportuno correg-
gere parzialmente e ragionevolmente I'imbardata anche

perché ci si dovra aspettare un’inversione della stessa in bre-
ve tempo.”

Come sempre, la mia intenzione & quella di cercare onesta-

mente e modestamente di migliorare la sicurezza.

Guido Enrico Bergomi

Sl

Livelli semicircolari
di crociera

Guido Enrico Bergomi ci informa che ¢ stata cambiata la sud-
divisione delle rotte semicircolari per i voli in VFR, create al
fine di garantire la migliore separazione tra traffici. Percio va
corretto il paragrafo che tratta I'argomento dei livelli semi-
circolari sul suo famosissimo manuale per il pilota d’alian-
te. A pag. 257, paragrafo 1-3-06 si deve quindi leggere:

VoLo A VELA
numero 295

I velivoli che eseguono una navigazione con piano di volo
VFR sono tenuti a mantenere una quota o livello che, a
seconda della Rotta Magnetica seguita, avranno un preciso
valore e cioe: per Rotte Magnetiche comprese tra 090° e
269°... dovranno essere dispari piu 500 piedi, a partire dal
minimo di 3.500 (FL35) fino al massimo di 19.500 piedi
(FL195). Per Rotte Magnetiche comprese tra 270° e 089°...
dovranno essere pari piu 500 piedi. Queste quote da rispet-
tare si chiamano Livelli Semicircolari di Crociera e sono sfal-
sati di 500 piedi rispetto ai velivoli che volano con piano di
volo IFR e che si identificano in dispari e pari.

In pratica la suddivisione delle rotte che prima era verticale,

cioe Nord-Sud, ora & orizzontale cioé Ovest-Est.

Si invitano tutti gli interessati a prendere nota di questa
importante variazione nonché a correggere in tal senso la
pagina 257 del Nuovo Manuale del Volovelista al paragra-
fo 1-3-06.

Ringrazio per I'attenzione.

Guido Enrico Bergomi

<@l
Una partita a scacchi

Perché amo volare in aliante? .
Molti credono che volare in aliante sia bello per il silenzio,
per i paesaggi che si vedono, per la vicinanza con la nathi-
Tutto questo & vero. Ma il volo in aliante ha un piacere pu
sottile.

Due piloti di aeroplano a motore che vogliono andare da Uf‘
punto A ad uno B con 2 aeroplani simili, pianificheranno il
volo in maniera pressoché identica. Facilmente due piloti d'a-
liante, che devono percorrere una rotta identica, faranno
scelte anche radicalmente diverse. Questo perche la pianiflt
cazione di un volo a motore ha poche variabili. Prestazionl
dell’aereo, eventi macro metereologici, e poco piu. -
Una volta decollati si imposta la prua verso il punto che s
vuole raggiungere, si compensa I'eventuale scarroccio del
vento e sostanzialmente si cerca di tenere I'aereo sopra la
riga immaginaria che collega i due punti alla quota stabilita
e alla velocita calcolata. Certo una navigazione accurata pré-
vede anche di rispettare i tempi stimati, valutare le riserve
di carburante ecc. Ma tutto questo viene generalmente pia-

nificato e calcolato a terra. Se non si sono fatti grossi errori



di valutazione quasi tutto il volo si riduce nel sorvegliare che
I’aereo percorra la rotta prevista con i parametri desiderati.
In aliante tutto questo non & possibile.

Tanto per cominciare per andare da A a B difficilmente (meglio
sarebbe dire mai) un aliante potra seguire una linea retta che
collega i due punti. L'aliante non ha motore per cui deve rica-
vare |'energia necessaria al volo dall’ambiente che lo circon-
da. In parole povere deve trovare masse d'aria che salgono
per guadagnare quota che poi spendera spostandosi verso
un'altra, presumibile, zona d’ascendenza. Sperare di trovare
queste masse d'aria ascendenti semplicemente andando dirit-
to & un azzardo che probabilmente si risolverebbe nell’atter-
rare ben presto in un prato in attesa del recupero.

Bisogna quindi agire d’astuzia. Immaginare le possibili
zone dove, in base alla meteorologia della giornata, si tro-
veranno buone ascendenze. Collegare tra loro queste zone
con rotte che possibilmente ci facciano evitare sicure
discendenze e anzi magari ci permettano di planare con la
minore perdita di quota. Parte di queste valutazioni si fan-
no ancora a terra. Ma in volo raramente troveremo esatta-
mente quanto previsto. La base delle nubi sara pit alta o
pit bassa. Le termiche a distanza diversa da quella ipotiz-
zata. La nostra strategia dovra essere modificata di conse-
guenza. Col passare del tempo il sole cambiera la sua posi-
zione, riscaldera le montagne su versanti differenti. Le brez-
ze di vale invertiranno la loro direzione.

Il pilota d’aliante deve continuamente valutare la corret-
tezza delle proprie ipotesi, correggerle, speculare su cosa
trovera l'attimo seguente e adeguare la propria strategia.
Leggere nei segni del cielo e della terra cosa la natura gli
suggerisce.

Il pilota d'aliante vola cercando quella data nuvola, il volo
disordinato di uno stormo di rondini o I'agitarsi dell’erba alta
che indica lo staccarsi di una termica dal suolo. Immagina-
re che: "ora lascio la termica, plano per 20 km sulla pianura,
poi mi appoggio su quel costone, quando arrivo sulle rocce
al sole trovo una termica che mi permettera di fare i suc-
cessivi 30 km..." e vedere confermate le proprie previsioni...
beh, & un piacere che nessun pilota di jet, a meno che non
sia anche lui un volovelista, potra mai provare.

Volare in aliante € come giocare una partita a scacchi con-
tro un avversario molto fantasioso e contro cui non puoi mai
bluffare. Pattare una partita con la natura e una soddisfazione

che nessuna vittoria contro altri avversari puo regalare.

Fulvio Turvani

@

I nuovi ELT a 406 MHz

Sono ancora in produzione ELT che trasmettono su 121.5
MHz e 243 MHz che & la frequenza di soccorso militare; la
seconda é esattamente il doppio della prima e quindi sem-
plifica la parte costruttiva del trasmettitore; questo il moti-
vo della scelta. La 121.5 & e rimane la frequenza di soccorso
aerea anche in fonia, tanto che & chiaramente possibile ascol-
tare un ELT che trasmette.

La 406 MHz non & un’armonica della frequenza di soccor-
$0, ma & stata scelta per motivi di suddivisione di frequen-
ze nello spettro. | satelliti utilizzati per il SAR non sono geo-
stazionari ma caricano le informazioni al passaggio, piu pas-
saggi consentono una localizzazione piu precisa ma richie-
dono piu tempo. Si & pensato quindi di sviluppare un siste-
ma piu preciso che possa ricevere anche informazioni
aggiuntive, come una stringa di dati che contenga marche
e coordinate di posizione GPS, cosi da avere precisione al
primo colpo e da diminuire la quantita di falsi allarmi che
sono un altro grosso problema. La frequenza di 121.5 rima-
ne perché comunque viene usata in "homing" dai mezzi di
soccorso (sfruttando dei semplici radiogoniometri nelle fasi
finali della localizzazione) e pud essere ricevuta da tutti gli
aeromobili con i vantaggi immaginabili. Tuttavia, vecchi ELT
non saranno piu omologati dal gennaio 2009 quindi meno
di 3 anni di vita. Cid che terminera, sara I'attivazione satel-
litare dell’allarme di ricerca, in quanto i satelliti ascolteran-
no la frequenza di 406 MHz. Il SAR, se allertato da altra fon-
te (telefono, enti di controllo del traffico, o per mancato
riscontro dell’atterraggio entro gli orari indicati nel piano di
volo), ascolterd invece anche la vecchia frequenza per la
localizzazione con goniometri.

Ora esistono in commercio ELT o EPIRB portatili, o nautici,
con il GPS incorporato che trasmettono sulla 406 / 121.5 che
costano poco e che sono dei veri piccoli gioielli... ma non
hanno il "crash switch”, cioé un interruttore inerziale che i
attivi automaticamente in caso di impatto in una certa dire-
zione. Questa & a mio giudizio una caratteristica essenziale,
tipica degli ELT aeronautici. Non & detto che un pilota ferito
0 svenuto possa attivate I'ELT nautico.

Quelli aeronautici e omologati sono decisamente pid costo-
si e pit ingombranti (a partire da 2.000 Euro), devono esse-
re istallati a dovere e in una postazione fissa, ma credo che
siano |'unico investimento sensato. Costano meno del pre-

mio di un'assicurazione casco per 1 anno!

Diego Volpi
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Riunione Plenaria della Commissione Volo a Vela della FAI
Musée Olympique, Losanna, 3 marzo 2006

99 le nazioni presenti o rappresentale, molto attivi /SR A"
i rappresentanti dell'Australia, Nuova Zelanda, '3,'- w:

[.S.A., Russia. Assente la Cina.

LL.a riunione si apre con le usuali procedure, poi il presi-
dente Bob Henderson (NZ) prende 1a parola per esporre il pro-
prio rapporto annuale. Concentra l'atlenzione sugli aspeltti di
comunicazione del nostro sport: ritiene che il Grand Prix sia
un primo passo nella direzione giusta. Il volo a vela sembra
0ggi nascosto dietro pesanli tende; chi le volesse scoslare,

vedrebbe un numero enorme di regole sportive, di calegorie di

Testo e foto di Jean-Marie Clément
In collaborazione con Aldo Cernezzi

record. in sostanza un vero caos. Per andare verso
la chiarcezza, ha deciso tea Valtro di sviluppare un
nuovo meeting dei membri del direttivo 1GC, che i

occuperd per due inleri giorni ai primi di maggio.

FLARM E REGISTRATORI DI VOLO (LOGGER)
La FAI ribadisce di non voler prendere aleuna responsabili-
La in qualungue altra funzione diversa da quella del regi-
stratore di posizione ¢ di quota. come per esempio le funzioni

di navigazione, di sicurezza, di prossimita del ter-

( % Tarino =00

reno o di ostacoli e di anticollisione. Ribadisce inol-
tre che 'utilizzo dei registratori omologati 1A scgue

le legai della Svizzeera.

La bella sede del Museo Olimpico
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RAPPORTO DI JOHN ROAKE o
SU MEMBERSHIP

Ancora un calo nel numero mondiale dei

volovelisti. nell'ordine del 2 percento. non-
ostanle i molti sforzi che sono stati falti in alcuni

Pacesi. Il Regno Unito, dopo tanto lavoro ¢ la conquista di un

1]

notevole medagliere anche nella categoria Juniores. ha visto

solo una crescita inleriore all'8 percento nel 2005, 1l nume-

ro totlale di piloti d'aliante al mondo ¢ passato da 128.000
del 1995 a 115.000 nel 2003, con un calo di 13.000 negli ulti-
mi dieci anni. Riportiamo la tabella complela in queslo stes-

so numero della rivista.

In primo piano il segretario FAl Max Bishop,
con i membri del bureau IGC

Il 2P J 3D 4

WORLD CLASS

Piero Morelli lascia ¢ subentra FFrangois Pin. un IFrancese

residente negli USAL ben convinto del concetlo. Purlroppo

non conlermato dai fatli europei: sono soltanto 14 ali iseril-

ti al prossimo mondiale i Vinon. Tra le possibili cause. la dil-

11

ficolta nel reperire alianti PW-5 da aflitlare ai piloti che giun-

gono da PPaesi lontani. 1 elub che possicdono queste macehi-
ne inlatti. pur non apprezzandole, non vogliono rischiare che
vengano danneggiate riducendo la flotta disponibile per i pro-

pri soci.

Terry Cubley, in rappresentanza dell’Australia

. =



Peter Eriksen, segretario dell'lGC h?

ed ex-presidente dell’EGU fm

r; Michael Gaisbacher. presidente

della federazione austriaca

IL GRAND PRIX DI NUOVA ZELANDA I INTERVENTO DEL PRESIDENTE

Peter Newport, amministratore delegato della societa di pro-
duzione TV Neozelandese che ne curava la sponsorizzazione
e la "mediatizzazione", ha evidenziato i molli aspetti posili-
vi del recente Grand Prix di qualificazione svoltosi in NZ.
La pubblicazione on-line in tempo reale del tracking degli
alianti in gara, promessa nella fase organizzativa, non & sla-
la realizzata a causa di problemi tecnici; chiede scusa, ma
afferma che non era al centro dei loro sforzi. Anche in assen-
za di copertura GPRS. il tracking ha funzionato benissimo
grazie alle telecomunicazioni tramile i satelliti della costel-
lazione Iridium, al costo di ben 35 /ora/aliante. per un valo -
re globhale di circa 25.000 US$. 11 sito Internet ha ricevulo 4,6
milioni di contatti e l'intenzione & di rendere Internet il sup-
porto principale del prodotto mediatico. Sono stati pubblicati
156 articoli sui giornali e ricevuti 60.000 visitatori.
Newport ha poi mostrato all’'assemblea un notevole video che
e stato realizzalo montando belle riprese del GP, realizzate
lra I'altro anche con l'aiuto di due elicotieri che seguivano
gli alianti in gara.

RANKING LIST IGC

I risultati del Grand Prix non sono per ora presi in conside-
razione nel calcolo del punteggio per la graduatoria mon-
diale dei piloti. 11 problema verra risollo entro il 2007 prima
del progsimo Grand Prix (pei assegnato alla Nuova Zelanda).

VoLo a VELA
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DELLA FAI
Pierre Portmann ha messo in evidenza due fatti che ereeranno
seri problemi e limitazione perilyvolo avela: Farcrivo delle com-
pagnic acree “low cost” sugli acroporti minori dove si praltica
il volo a vela, o vicini a loro, che portera ad un restringimento

dello spazio acreo libero: inoltre la diffusione degli U (Uinman-

Piero Morelli (in piedi) con il presidente FIVV
Andrea Tomasi, e il direttore dei prossimi mondiali
reatini Leonardo Brigliadori
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ned Air Vehicles, o velivoli non pilotati, o droni). che

¢ polenzialmenle causa di allre restrizioni dello spa-

ik
A \"

zio, sopraltutio a bassa quota [N.d.R.: lo ¢ gia in Fran-
cia dove intere zone volovelisticamente favorevoli e libere sono

sogeelle a divieto tolale alcuni giorni per prove di droni].

EUROPEI 2005 DI NITRA (SLOVAKIA)
11 delepato sotlolinea che. per la prima volla nella storia. un
Presidente della Repubblica ha volato in aliante. Grande sue-

cesso mediatico per il nostro sport.,

NOMINA DEGLI STEWARD

Marina Vigoritlo-Galello ¢ slala nominata a svolgere il ruolo
di Steward per i prossimi Mondiali di Volo a Vela, sia a Eskil-
stuna (Svezia) per i campionati mulliclasse, sia a Vinon
(IFrancia) per i campionati della Classe Club e della World
Class. Ib un onore per 'lalia, e certamente una bella soddi-
sfazione per la nostra amica Marina, che una donna italiana
sia la prima ad assumere tale incarico in un mondiale. Pri-
ma di lei, una donna aveva ricoperto questo ruolo solo in
campionali curopei.

Il ruolo degli Steward ¢ mollo importante per il successo
finale di una competizione: essi sono selezionati con I'inten-
Lo di avere una conlinuita tra i Campionali, per aiutare gli
organizzalori a pianilicare 'evenlo, evilando gli errori falti
in passato. Prima della gara, la fase piu importanle ¢ attiva
degli Steward ¢ nel corso degli allenamenti, quando si con-
trollano le capacila organizzative dei vari responsabili. la
logistica ¢ le infrastrulture, per assicurarsi che il tulto sod-
disli picnamente le esigenze richieste dall'importanza della

compelizione ¢ le aspeltative dei partecipanti. Durante la

Marina Vigorito-Galetto e Leonardo a colloquio
con lan Strachan e Peter Newport (di spalle),

organizzatore del recente Grand Prix Neozelandese

Y
¥ 4

f

gara, uno Steward guarda. controlla. sente ¢ riferi-

Ayyow

sce al Diretlore. anticipando i problemi e affrontan-

= do le difficolta prima che si trasformino in reclami.
CALENDARIO DEI PROSSIMI CAMPIONATI
Mondiale 2006 World Class (PW-3) e Club: vista la bas-
sissima partecipazione (34 igcritti in Club e 14 in PW-5).
Vinon chiede ed olliene la partecipazione di 3 piloti per clas-

8¢ ¢ per nazione, seimpre con un solo pilota di riserva.

Mondiale femminile: il direttore di gara Regis Kuniz ha
informato i delegati di uno spostamento della sede. prevista
a Bailleau (F), ma che verra invece trasferita a Romorantin.
dal 17 al 29 luglio 2007,

Mondiali di Ricli. Juniores nel 2007 ¢ delle Classi Stan-
dard. Club ¢ PW-5 nel 2008: Leonardo Brigliadori ¢ Aldo
Cernezzi hanno presentato un rapporto sullo stato di avan-
zamento dell'organizzazione dei prossimi campionali. Tra gl
altri argomenti 'adozione obbligatoria di un dispositivo di
aiuto alla "Situational Awareness” (compatibile con il proto-
collo FLARM). che scalena una serie di domande e perples-
sila per questioni di responsabilitd che la FAI desidera non
dassumere nel modo pili assoluto. Non si dovrea mai usare né
il nome FLARM né la parola "anticollisione”. L'obbligatorie-

ta del disposilivo dovra essere discussa ulteriormente.

ASSEGNAZIONE DEI PROSSIMI
CAMPIONATI

Mondiale femminile 2009: asscgnato a Szeged (HUN) con
15 voti. contro Orel (RUS) con 9 voli, e Nitra (SLK) con 3 voti.
Mondiale Juniores 2009: assegnato a Rayskala (FIN) con 15

voli conlro Wiener Neustatd (AUT) con 14 voli.

World Grand Prix 2007: asscgnalo alla Nuova Zelanda
(Omarama o altro sito) con 25 voli contro Bloemfontein. Sud
Africa. con 4 voti. La deeisione era scontala per il fatto che
grazie alla sponsorizzazione ¢ al successo mediatico del
recente Grand Prix “di qualificazione™ svoltosi nello scorso
gennaio 2006, tulle le spese di iscrizione. viaggio. villo ¢
voli saranno a carico dell’'organizzazione. mentre la parleci-

pazione a Bloemlontein era interamente a carico del pilota

GPS COMMERCIALI E LOGGER
Da diversi anni alcune nazioni chicdono di poter utilizzare
per le Insegne FAL fino ai 300 km e solto controllo dell osser-

vatore, apparali di registrazione del volo pit economici rispel-
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Uno scorcio invernale sul lago Lemano

Lo ai “logger” omologali. Questi apparati vengono definiti con

Iacronimo COTS (Commercial Off The Shelf, cioé disponibili in
commercio sugli scaffali). Anche se i presidenti delle com-
missioni tecniche incaricate di studiare 'argomento sono per-
sonalmente sfavorevoli all’'uso di questi apparecchi, ammetto-
no di essere costretti a ricercare una soluzione,

A conferma della presentazione dello scorso anno, lan Stra-
chan presenta i risultati di un'analisi sullaffidabilita del dato

di quota GPS. eseguilo su 32 alianti duranle un campionalo

inglese, che si & dimostrata scarsa. Le differenze appaiono
imprevedibili, e hanno raggiunto fino a 600 m rispetto alla
quola barometrica, con variazioni brusche ed erraliche. Que-
slo ¢ un argomento a sfavore dell'adozione dei GPS com-

merciali.

Un‘altra grogsa limitazione consisle nella genera- L. Brigliadori e A. Cernezzi presentano lo stato

zione automatica di punti “virtuali® calcolati dal d’avanzamento dell’organizzazione per Rieti 2007/8
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Brian Spreckley (a sinistra), organizzatore di
vacanze in SudAfrica e Spagna, insieme a Peter
Stratten, direttore esecutivo della federazione
inglese BGA

GPS durante 'eventuale assenza di segnale. La lunzione
si chiama “lraccia predittiva™ ed i lix calcolati non
sono discernibili da quelli misurali, per cui ¢
impossibile sapere se la traicttoria ¢ reale oppu-
re virtuale. Il problema si presenta frequentemen-
te durante i cambiamenti rapidi di inclinazione,
motlivo per cui i disposilivi GPS di tracking ulilizzati in
Nuova Zelanda ulilizzavano due antenne inclinate. cosa ovvia-
mente impossibile per i GPS economici del commercio.
Unaltra limitazione © rappresentata dall'assoluta mancanza di
chiavi di sicurezza all'interno dei file in formato "IGC". ¢ dalla
possibilita di iniettare una lraccia ereata con un simulatore di
volo. ma sembra che la data ¢ l'ora di ereazione del file siano
comunqgue generati solamente dal GPS e non dovrebbe essere
DOssibile usare una traccia costruita precedentemente,

Alla fine, si ¢ concluso con una maggioranza piuttosto rile-
vanle, e nonostante I'assenza di un rappresentante della Gar-
min, di autorizzare 'uso questi GPS COTS solo come regi-
stratori di posizione in semplice soslituzione della macchi-
na lotogralica (quindi in unione ad un barografo. o altro mez-
Z0 idoneo) per la verifica delle prove d'insegna fino all'Oro
(Tra i pochi voli contrari, quello della Francia). L'1GC emel-
lerd delle raccomandazioni al line i aiutare i vari Aero Club
Nazionali a determinare quali apparati GI’S COTS siano ido-
nei per la verilica della posizione (norma applicabile da

oltobre 2007).

INTERVENTO DI SIR JOHN ALLISON

Il Presidente di Europe Air Sport (EAS). parlando sul tema

"I cambiamenti legislalivi riguardanti I'aviazione sporliva e

ricrealiva in Europa ¢ come dobbiamo rispondere™, ha auspi-

calo con passione la semplificazione di tulle le normative che
vanno a complicare le attivitd di volo gportivo e ricreativo,
insistendo sulla presunta inutilita del rilascio di licenze per

il volo sportivo, e sopratlutio dei requisiti medici, difenden-

do una linea basata sul possesso degli stessi requisiti per la

palente automobilistica. Partendo dal presupposto che "nes-
suno ¢ proprietario del cielo". ogni decisione lorna ai politi-

ci su criteri basali su "business" ed interessi individuali. E

dunque il nostro sport avrebbe bisogno di:

v pill esperli e professionisti in gruppi di pressione

("lobbying");

v pill soldi, il volontarialo ¢ necessario ma non pil
sufficiente:

v 30 non dovesse succedere nulla. essere pronti ad azioni e
manifestazioni pubbliche. sperando di non arrivare a
queslo punto.

[N.d.R.: Si tratla di una posizione radicale. muluata abba-

stanza chiaramente dall'lnghillerra: va sottolinealo che,

all'interno dell'EGU. in maniera democralica e concer-

Roland Stuck, delegato francese
e presidente dell’EGU
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lata, si & invece affermata una linea basata
sui pill bassi parametri ICAO, che difTerisco-
N0 hen poco ma ci garantiscono un riconosci-
mento internazionale nelle struttura amministrative
aeronantiche. EAS, che pure porta avanti un importante lavo-
ro, appare quindi un ente governato dall'allo, eon ben poco
ascolto delle Union Europee; tale controllo trova gioco nel-
l'assenteismo degli enti nazionali da cui € formato (i NAG).
Per il bene del volo a vela. sarebbe molto meglio che EAS si
trasformasse in un ente rappresentativo delle Union.|

PROPOSTE DEL BUREAU IGC

Il bureau desidera vedere crescere, nei prossimi anni. la par-
tecipazione all'agssemblea plenaria da parte di tutlte le nazio-
ni volovelisticamente rilevanli.

Viene approvata una proposta del bureau per assegnare, di
regola, un campionato mondiale almeno ogni quattro anni ad
un paese extraeuropeo. Questo punto stimola una discussio-
ne, dove appaiono posizioni contrastanti. Il delegato Ledesco
giunge a proporre, nel contesto del diballito, che |le spese di
trasferta per I'assemblea plenaria siano rimborsate dall'lGG
stessa!

Ci si chiede tra l'altro se il World Grand Prix possa essere
congifderato un campionalo ai fini delle assegnazioni extraeu-
ropee, e prevale un'interpretazione negativa.

Pierre Portmann é il presidente della FAI

1l delegato della Russia, lakov Shrage

MODIFICHE AL CODICE SPORTIVO

Come ogni anno, nel corso della riunione si vola rapidamen-
Le. a gello continue, sulle proposte di modifica del Codice Spor-
tivo che devono giungere ai delegati parecehi mesi in anlici-
po, allo scopo di discuterle con gli organi delle singole nazio-
ni. Qui a Losanna ¢'¢ sempre pochissimo tempo (minuli) per
richiedere chiarimenti o emendamenti alle proposte. Elen-
chiamo qui le quasi tutte le decisioni oggetlo di volazione, par-
tendo da quelle che ei sono sembrate pit rilevanti. Lltalia ha
parlecipato allivamente. pit del solito, sia con la presentazione

di sei proposte. sia nelle discussioni generali.

X Handicap nella classe club: approvala importante propo-
sla ledesca per una nuova Llabella valida dal 12 aprile 2006.
che include 'indicazione di un peso di riferimento (al decol-
lo), per ciascun aliante. ¢ una successiva correzione per
eventuali aumenti di peso. Sembra infatti che le continue
voei di alianti con profili modificali traggano invece origine
da considerevoli aumenti di peso al decollo. con impiego
di zavorre fisse, che comportano un notevole vantaggio di
planata a causa del maggiore carico alare. Con la nuova nor-

ma. lhandicap sara modilicato in basce alla diserepanva tra
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peso di riferimento “standard”™ e peso misurato di ogni sin- X La proposta italiana per modificare la Team Cup (Coppa
golo esemplare. per Nazioni). nel senso di applicarla solo a dei veri team °
(pit di un pilota). e possibilmente moltiplicandola per ogni
[2 stata approvata la proposta francese per creare una Classe, viene modificata in una richiesta al Bureau di inve- )
classe di alianti ultraleggeri motorizzali, limitata a 300 kg stigare su varie modalita di riforma della Team Cup. Oggai
monoposto ¢ 450 Kg biposto. Un'ottima notizia per l'ita- essa viene assegnata una volta per ogni campionato, alla )
liana Alisport, produttrice del Silent! Esso rientra perfet- nazione che ha ottenuto la media di punteggio pit eleva-
tamente nella calegoria grazie in particolare alla legge- ta: in pratica. le nazioni che portano un solo pilota. pur- )
rezza del propulsore monocilindrico. ch¢ molto bravo. sono nettamente avvantaggiate.
I campioni in carica delle categorie Femminile e Juniores, X Flarm: ¢ approvata a larghissima maggioranza la propo-
saranno invitati d'ufficio a partecipare al successivo Cam- sta italiana! Nonostante le polemiche a seguito delle comu-
pionato Mondiale nella stessa categoria (tra i voli contrari. nicazioni italiane circa i prossimi Mondiali di Rieti, il
quelli di I'rancia e Austria). Bureau prende l'incarico di studiare una procedura di valu-
tazione dell'impatto internazionale dell’eventuale adozio-
Contro la nostra volonta e contro quella di Ross Macintyre. ne obbligatoria nelle gare di un apparato in aiuto alla
responsabile della slesura del Codice Sportivo presso la “situational awareness”. Non si dovranno mai usare |e
FAL passa una proposta per istituire una lista predichiara- parole "Flarm" o "anticollisione".
ta di piloti nella nuova classe "multiposti 20 metri®. allo
scopo di poter eleggere Campione una coppia di piloti. non X Le proposte italiane sulle modifiche all'AAT ("designated
il solo il pilota comandante. Si perde perd un‘opportunita time", "only circles") sono state tutte respinte. con la Ger-
per fare della 20 m una classe "educativa” valida come intro- mania in testa agli oppositori in quanto membro del comi-
duzione alle competizioni per un ampio numero di giovani tato dell'Annex A (regolamenti dei campionali). Si & rite-
piloti (che si scambino al posto posteriore). Inoltre questa nuto, non a torto, che le nostre proposte andassero nella
classe "multiposti 20 m" sard ad handicap. direzione di svuotare I'AAT del suo spirito, riducendole a
temi troppo simili a quelli tradizionali.
Fusolicre con protezione per Fimpatto: 1a proposta italia-
na & stata invece respinta all'unanimitd, meno uno! Il Prof. X Respinto il concetto di "Primati Continentali" al quale 1'l-
Boermans, notissimo esperto di acrodinamica e presiden- talia cra favorevole (Francia contraria).
te dell'OSTIV, ha preso la parola per riferire che, nella sua
opinione tecnica. tulti gli alianti moderni offrono al pilo- X Da ottobre prossimo. per i soli primati mondiali. sara vali-
la una protezione adeguata: in privato, ha meglio specifi- da esclusivamente la dichiarazione elettronica (mentre
calo che intendeva "rispelto all'epoca di progetto di cia- quella su carta sara valida per tutti gli altri casi) ed il regi-
scuna fusoliera”. Si ¢ ritenuto comunque che nulla possa stratore del funzionamento del motore dovra essere inte-
essere fatto di meglio, che lasciare il tema della "crash- grato nel registratore di volo omologato 1GC.
worthiness" agli enti di certificazione. L'ltalia luttavia non
abbandonera questa battaglia, riprendendo lo stesso con- X All'unanimita viene approvata una proposta per meglio
cetto con nuove proposte per i prossimi anni. definire il concetto di "indipendenza" (conflitto d'interes-
si) fra tutte le persone coinvolte nella procedura di un pri- p
Classe Libera: approvato il limite di 850 kg anche per mato mondiale, il richiedente e l'Osservatore Ufficiale ~
monoposto e, con una posizione ancor pit radicale. la (00). e
possibilita di cambiare i "pannelli alari" e cio¢ qualunque
pezzo di ala durante la gara (configurazioni differenti d'a- X Per l'omologazione di un primato mondiale. I'Ossemalo-
pertura e winglet). Queste disposizioni saranno re Ufficiale (O0) dovrebbe (& stato cambiatlo il "dovrd")
i_\'z"mu'\'\:'l /. applicabili dal 1 ottobre 2007, verranno riesa- essere autorizzato specificatamente per questo ruolo dal
5“0’0 minate nel 2015 ma rimarranno in vigore suo NAC, e possedere una precedente esperienza di omo-
%“\: almeno fino al 2017. logazione di insegna o primato nazionale. 1'1GC vorreb-
2 &
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be creare una sorta di "Senior 00". La proposta &
stata oggetto di molte critiche in quanto si corre il
rischio di non poter omologare un primato mondiale

se I'00 non avesse i requisiti. Lltalia ha votato contro,
la Francia si ¢ astenuta. Tra i fautori della proposta, alcu-
ni personaggi coinvolti nella gestione di iniziative volo-
velistiche in “paradisi del volo” esotici, dove certamente
le strutture non hanno problemi a fornire (a pagamento?)
anche questo servizio.

X Introdotto anche la necessita di una autorizzazione scrit-
ta per gli Osservatori Ufficiali, che deve essere rilasciata
da tutti i paesi coinvolti nella performance.

X E stata approvata all'unanimita, per i soli primati mon-
diali, 1a proposta di spedire il file alla FAI entro 7 giorni
via e-mail insieme alla notifica del volo. Inoltre, tutti i file
di tutti gli eventuali registratori di back-up dovranno esse-
re successivamente spediti alla FAI e se le dichiarazioni
elettroniche non risulteranno tutte uguali, cid creerd le
basi per un possibile rifiuto di omologazione da parle del-
la FAIL

¥ [ stala approvata una proposta tedesca, emendata, per l'i-
stituzione di un periodo minimo di separazione di 4 gior-
ni tra due eventi consecutivi di 1° categoria (Campionati
Mondiali), allo scopo di permettere un agevole sposta-
mento dei team.

X Al contrario, ¢ stata respinta una proposta da parte del-
I'"[GC di limitare la durata dei campionati di 1° categoria
a 14 giorni, inclusi 2 giorni di cerimonie.

X [ stata approvata la massa massima di 750 kg per la clas-
se multiposti 20 metri (Francia e Italia astenuti).

X Cancellate alcune definizioni di temi, penalitd, metodi di
calcolo (el punteggio e traguardi, ne] Codice Sportivo, in
quanto mai applicate nella pratica.

X Approvata la separazione delle aree di almeno 1 km nel-
le AAT (7.5.3). In pratica, nei temi AAT, per motivi di sem-
plicitd interpretativa da parte dei piloti, le aree non
dovranno essere tanto grandi da sovrapporsi.

X 1o stato approvato di trasmetlere al comitato del Codice
Sportivo, per un approfondimento, le proposte francesi
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per semplificare le delinizioni di “inizio e fine di

una performance”™. ¢ della dichiarazione di volo.

X [ stata respinta la proposta (rancese di non pill assog-

gettare 'omologazione di un primato mondiale all'omolo-
gazione prevenliva comge primato nazionale. Lo scopo era
di permettere alla Francia di mantenere le sue regole
interne particolarmente restrittive in materia di naziona-
lith del passeggero senza impedire lomologazione di un
primalo mondiale pur rifimtandolo come primato naziona-
le in caso di equipaggio di nazionalita mista. L'IGC ha rite-
puto che si trattava di un problema francese ¢ come tale
dovrda essere risolto senza che Ia AL debba cambiare i
suoi regolamenti. Proposta respinta con gran numero di

astensioni.

X [ stata approvata la proposta francese di sopprimere la

recente norma che obbliga ad omologare un solo primato
di distanza, ed uno di velocitda, per ogni volo record. 11
Comitato del Codice Sportivo si ¢ riservato di emendare
la proposta per renderla congruente con le definizioni del

Codice.

% Hans Werner Grosse ha parlato a lungo in supporto della

proposla ledesca per la creazione di una categoria sepa-
rata detta "World Best Performance”, da alfiancarsi ai Pri-
mati. divisa in due categorie: 1) con ulilizzo di ogni lor-
ma di energia 2) con ulilizzo esclusive della convezione
termica. Si ¢ deciso di passare la questione al Comitato
meteo dell'OSTIV al line di valulare se ¢ come distingue-
re un volo svolto esclusivamente in termica da altri voli.
viene sollevata l'obiezione che alla fine gquesti voli sareb-
bero riservali al Sud Alrica in quanto nelle zone di mon-
tagna esiste sempre qualche componente dinamica. L'ita-
lia ed altri paesi alpini hanno volato contro. la Francia si

astiene.

¥ [ stato approvalo I'obbligo di pubblicazione dei file 1GC

dei primati mondiali ¢ della "World Best Performance”
(NZ & USA contrari}. con modalith da definire. tramite
OLC o allro.

X Respinta un'altra proposta tedesca richiedente che ven-

ga data responsabilita agli Osservatori Ulficiali di verifi-
care che i voli vengano effetluati nel rispetto dei limiti di
peso dei singoli alianti (Germania, Norvegia ¢ Svezia

favorevoli).
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X 1l Bureau studierd la proposta austriaca di |

[

=
modifica delle regole di calcolo del punteggio N A&

della Ranking Lisl ma viene respinta l'idea di rifa-
re i calcoli dal 1999, Al massimo si partira dal 2003.

X Su proposta della Germania, ¢ stata approvala una mora-
toria sulle regole dei campionati mondiali e continentali
dal 1° oltobre 2006 al 30 settembre 2010.

MEDAGLIE E RICONOSCIMENTI

Esistendo nello statute la possibilita di assegnare fino a tre
Diplomi Piral Gehriger. esso viene assegnato sia a Martin
Simons (AUS), che a Francgois Van Haall (NL).

La medaglia Otto Lilienthal viene assegnata a lan Strachan.

ELEZIONI
1? vicepresidenle: BEric Mozer (USA)
Vicepresidenti: Roland Stuck (F). Axel Reich (D), Viadimir

o

> Follin (8VK), Goran Ax (8), Brian Spreckley (UK)
Segretario: Peter Eriksen.

DEADLINES

Presentazione di proposte che richiedono il voloe:
15 dicembre 2006

Rapporti senza volo: 7 gennaio 2007

Tutta la documentazione deve essere messa a disposizione

dei delegati entro il 16 gennaio 2007.

PROSSIME RIUNIONI PLENARIE

Per il 2007: Losanna 2 e 3 marzo

Per il 2008: ['Ttalia ha avanzato una proposta preliminare
per ospitare il meeting 1GC. Nel corso della prossima riunio-
ne di Losanna. tale proposta dovra ricevere una maggio-
ranza di 2/3. Sara importante presentare un pacchetto com-
pleto. che includa un'offerta a costi moderali per il

s0ggiorno.
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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 - TRANSFLUID A riempimento costante per motori

Per motori elettrici ed endotermici. Funzionamento ad acqua e ad olio. A s tant endotermici. ) . _
Potenze fino a 2300 kW. Potenze fino a 1000 kW. flempimento costanle. Montaggio direlto su volani predisposti.

Potenza trasmissibile fino a 500 kW.

GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI FRENI A DISCO
| KSL - TRANSFLUID KPTB - TRANSFLUID KPTO - TRANSFLUID E A CEPPI
(per motori elettrici) (per molori endotermici) TRANSFLUID
A riempimento variabile per
| variazione di velocita A riempimento variabile per avviamento A riempimento variabile per avwiamento  p. coppie fino a 19000 Nm.
con regolazicne elettronica. graduale e variazione di valocita. graduale disinnasto carico.
Potenze fino a 3300 kW. Patenze fino a 1700 kW. Potenze fino a 1700 kW.

u
u
|
|
|
n
|
|
l

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI
STEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH RILLO - REICH A DENTI
Oftie a com o e TRANSFLUID
: € & compensare gli errori di allineamento Ad elevata elasticita torsionale. Ad elevata elasticita torsionale.
assorbono anche urli e vibraziori. Per coppie fino a 54000 Nm. Per coppie fino a 14500 Nm. Per coppie fino a 5000000 Nm.

Per coppie fino a 900000 Nm.




IRENSEUIDE

trasmissioni industriali

PRESE DI FORZA A FRIZIONI A COMANDO FRIZIONI A COMANDO  FRENI DI SICUREZZA ‘

COMANDO IDRAULICO PNEUMATICO IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA

HF - TRANSFLUID TPO - TRANSFLUID SH/SHC - TRANSFLUID ~ SL - TRANSFLUID

Potenze fino a 800 kW. Con uno, due, tre dischi. Inserzione sotto carico. Per coppie fino a 9000 Nm. f
Per coppie fino a 11500 Nm. Per coppie da 120 a 2500 Nm. i

TRASMISSIONI ACCOPPIATORE MULTIPLO  ACCOPPIATORI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE MPD - TRANSFLUID ELASTICI PER CARDANO
TRANSFLUID s (L RBD - TRANSFLUID VSK-REICH
Inversione a comanda idraulico Per l'accappiamento di motori endotermici Per coppie fino a 16000 Nm.
g confaseni leniins. B e e

GIUNTI ELASTICI LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
AC-REICH A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO FILTON
NEXEN NEXEN

Per acqua, vapore, aria, olio,
liquidi refrigeranti e
olio diatermico.

Per abba_ttimentc vibrazioni torsionali
Per coppie fino a 40000 Nm. Per coppie fina a 3600 Nm. Per coppie finc a 34000 Nm (a dischi).
Per coppie fino a 37000 Nm (a denti).

TRANSFLUID s.rl. = Via V. Monti, 19 « 20016 Pero (Milano) Italy = Tel. +33-02.339315.1 = Fax +39-02.33910699 = e-mail: info@transfluid.it = www.transfluid.it



I sole si
affaccia

e sorge sopra
la copertura
nuvofosa

Kathrin
Woetzel

Foto di

Kathrin Woetzel
e Stefano
Ghiorzo

Traduzione e
adattamento di
Aldo Cernezzi

VoLo A VELA
numero 295

on & facile esprimere in

frasi succinte le emozioni

e le esperienze di questo
viaggio. Spesso sono i piccali det-
tagli a fare la differenza. Ma voglio
tentare, con questo diario, di
comunicare un poco delle mie
impressioni, e portarvi un pez-
zetto  delle fantastiche onde
dell’Argentina.

LLARRIVO

11 19 novembre 2005 Stefano e io
arriviamo a San Martin de Los
Andes, dove la titolare Claudia oi
accoglie nella villetta messa a dis-
posizione nel resort Cabaiias del
Bosque, che da alloggio a quasi
Lutti i piloti tedeschi. Diversa-
mente dagli altri, abbiamo scelto
il pullman granturismo per il tra-
sferimento da Buenos Alres: un
viaggio di ben 1.700 km in 20 ore,
che si svolge in grande comfort e




a prezzi bassi. Nel nostro bagaglio
c'erano anche due nuovi coperchi
per il vano motore di uno dei Nim-
bus 4DM, in sostiluzione di quel-
li originali danneggiali.

Con due settimane a disposizione,
abbiamo deciso che nella prima
Stefano avrebbe volato con Tho-
mas Gostner, mentre io avrei divi-
s0 i voli con Klaus Ohlmann: nel-
la seconda settimana, invece, io ¢
Stefano voleremo insieme.
[Laereo di Thomas ¢ arrivato a
Buenos Aires on ritardo di tre ore,
e cosi la sua coincidenza aerea &
stata persa. Arrviva quindi in acro-
porto il giorno dopo alle 13.30,
appena in tempo per salire sull'a-
liante senza nemmeno uscire dal-
'aeroporto.

Di questo primo decollo dal sedile

posteriore, ricordo solo una cosa:
nuvole, nuvole e nuvole! II vento
era molto forte. Atterriamo a Chos
Malal. 350 km pilt a Nord, alle
19,30 sollo un cielo pil asciutto e
aperto. [’aeroporte non € com-
merciale, ma ¢ comunque grandis-
simo. Qui si svolge l'attivita di sta-
ge organizzati dagli Argentini
(www.patagoniagliding.org.ar). che
si sono prodigali per aiutare anche
noi del gruppo di Ohlmann. Per
esempio, nen abbiamo mai dovuto
chiamare un taxi. nemmeno alle 5
del malttino! Un grosso ringrazia-
mento a tutti i membri del club.

STRANIERI A CHAPELCO
Il nostro gruppo & formato da due
Nimbus 4DM ¢ da uno Stemme,
condotto dalla francese Ghislaine

I Nimbus 4DM sopra un mare di nubi

Thomas Gostner e Stefano
Ghiorzo a Chos Malal

Kathrin durante Je
20 ore di viaggio su un
confortevolissimo pullman

di linea

Le caseite delle Cabainas
del Bosque
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Facon insieme a Sidonie Ohl-
mann, moglie di Klaus. Queste
due donne hanno conquistato una
serie di primati mondiali femmi-
nili. Qui ci siamo incontrati con gli
amici austriaci Wolfgang Jano-
witsch e Hermann Trimmel, con
urm ulteriore Nimbus 4DM.

Lunedi 21 novembre la finestra di
bel tempo appare molto limitata
geograficamente, ma permette di
organizzare una piccola competi-
zione contro Stefano e Thomas: un
tema di velocita sui 300 km, che io
e Klaus ripetiamo per hen tre vol-
te nel corso dello stesso volo.
Volando tra i 4.500 e gli 8.500
metri, con salite fino a 11 m/s (e
discendenze di 13 m/s!), tra pae-
saggi spettacolari e bassi rotori nel

quali Klaus riesce a leggere con
chiarezza lo snodarsi dell’'onda.
riusciamo alla fine a baltere i
nostri avversari registrando una
media di 226.5 km/h, primato mon-
diale. Stefano e Thomas stabili-
scono un nuovo record italiano,
mentre le ragazze sullo Stemme,
con 232 km/h, si aggiudicano un
primato mondiale femminile sul
triangolo di 100 km/h.

VENTO FORTISSIMO

Martedi non & una giornala bom-
ha, e ce la prendiamo comoda. 1l
venlo ¢ fortissimo, e ci sembra
meglio optare per un volo locale.
1l decollo del primo Nimbus ¢
impressionante: raggiunti circa 50
m di quota a meta pista, laliante

cessa di avanzare o di salire col
molore al massimo. Restla sospe-
S0 costoper un'eterniti, forse 30
secondi, poi addirittura inizia a
seendere sul posto! Guardiamo la
seena col fiato sospeso... Con len-
lezza il Nimbus riprende a salire.
mi deve compicre quattro circui-
li intorno al campo per superare
i 120 m di quota.

Sono felice di non volare da sola in
queste condizioni. ma il nostro
decollo & mollo meno spellacolare,
Teniamo docchio Fevoluzione del-
la situazione meteo, ¢ presto dob-
hiamo decidere di atlerrare., prima
che un violenlo Tronte si abbatla
sull'acroporto. La planata finale
da 7 km o tultaltro che Tacile:
Klaus imposta la virala finale a

Record mondiali

Velocita su Andata e Ritorno di 1.000 km

200,19 km/h

3 dicembre 2005
Pilota Stefano Ghiorzo

Distanza predichiarata su 3 punti di virata
{Realizzato in “Team” con K. Ohlmann)

Velocita suTriangolo FAI di 100 km

Copilota Kathrin Woetzel

2.133,6 km
25 novembre 2005

Pilota Thomas Gostner
Copilota Stefano Ghiorzo

Record italiani

242,10 km/h

24 novembre 2005
Pilota Thomas Gostner

Velocita suTriangolo FAI di 300 km 1

21 novembre 2005
Pilota Thomas Gostner
Copilota Stefano Ghiorzo

Copilota Stefano Ghiorzo

67,72 km/h

Velacita su Andata e Ritorno di 500 km 1
29 novembre 2005
Pilota Stefano Ghiorzo
Copilota Kathrin Woetzel

61,16 km/h

Distanza su 3 punti di virata

2.030 km

3 dicembre 2005

Pilota Stefano Ghiorzo
Copilota Kathrin Woetzel
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Il Nimbus 4DM
Sopra un mare.
di nubi

Questo sistema
di bloccaggio
a incastro si é
rivelato molto
efficace; qui
suill’aeroporto
di Chos Malal

22

A gquote
medio-basse,
seguendo
I'allineamento
dei rotori

VoLo A VELA
numero 295

1.000 metri di altezza a circa mez-
7o km dalla soglia, con 200 km/h e
i flap in negativo. Fuori dall’aero-
porto non ¢'¢é alcuna possihilita di
atterraggio. Nonostante tutto, ci
fermiamo nel primo terzo di pista!
[l vento & tanto forte che non pos-
siamo lasciare I'abitacolo; gli aiu-
tanti ci vorrebbero portare subito
fuori dalla pista, per liberarla a
favore di Thomas e Stefano, ma
non € possibile farlo a braceia.
Allora Klaus molla il freno. e il
Nimbus spinto dal venlo relrocede
fino alla testala pista, mentre una

personda sostiene 'estremita alare!
Con 80 km/h al suolo (visli sul
nostro ancmometro). atterraggio
di Stefano ¢ perfetto. ma Faliante
viene tenuto in asse dal venlo, cosi
anche lui non puo liberare la pista.
Ghislaine, che gli tiene l'ala. viene
sollevata da terra. Klaus poi i dice
di aver compiulo atlerraggi con
venlo altrettanto forte, ma al tra-
verso di 90 gradi: grazie, non fa
per me!

VELOCITA E DISTANZA

Mercoledi 23, il fronte a Sud rima-
ne stazionario, e scegliamo di ten-
Lare nuovi record su distanze
modeste. Klaus ¢ io ¢i impegnere-




Un bellissimo
sandwich
di lenticolari

Una lunga
Planata
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mo sul triangolo di 500 km, Ste-
fano e Thomas su quelle di 100
km. Durante il volo il computer di
bordo ci da dei problemi, ma a
sera scopriamo di aver realizzato
un nuovo primato con 194,3 km/h
sui 500 km. L'altro equipaggio
ripete per ben sei volte il tema di
100 km, concludendo con la
migliore media di circa 240 km/h,
che & record italiano, e a pochi
secondi dal mondiale. Dopo il volo
discutiamo a lungo su come rea-
lizzare correttamente una virala,
partendo con vento in coda e la
groundspeed a 350 km/h.

Giovedi non voliamo, a causa del-
la meteo. Gli alianti sono ben fis-
sati, ma si scuotono per Lutto il
giorno.

Venerdi 25, la sveglia suona alle
3,45; facciamo colazione alle 4,30
circondati da facce assonnale. In
aeroporto, all'alba, le lenticolari
sono bellissime e il vento ¢ final-
mente moderato. Anche la pro-
grammazione dei temi nei compu-
ter fa perdere un po’ tempo... Ten-

teremo il record di 2.134 km su
tre punti di virata con planata su
Chapelco. e decolliamo alle 7. Tra
vedute spettacolari che di solito
possiamo ammirare solo con i
liner, alle 8 del mattino siamo gié
a oltre 8.000 meltri. Le Ande
appaiono strettissime, e vediamo
chiaramente la cosla cilena. Il pri-
mo pilone ¢ sfortunatamente in
una zona blu, senza lenlicolari:
difficile identificare 'enda. Ma
I'esperienza locale di Klaus ¢ a
prova di tutto. La tralla verso Sud
seorre invece senza problemi: su
Bariloche troviamo un'otlima sali-
ta e ci facciamo un po’ di loto reci-
procamente. Siamo a soli 4.000
metri, ed ¢ pin facile godere del
magnifico panorama. Giriamo il
vulcano Lanin e riprendiamo il
volo verso Nord. Poi la planata su
Chapelco che si conclude alle
19,30 realizzando il record mon-
diale di distanza su Llre punti, in
Lteam (due alianti sullo stesso per-
corsn). Ma come, non atterriamao?
Credevo che questo fosse il punto

d'arrivo! Klaus procede verso
Bariloche, a 120 km di distanza.
In circa un‘ora siamo di nuovo a
Chapeleo per Fatlerraggio (questa
¢ I'Argentina!) mentre ormai non
sento pin i piedi a causa dell’'esau-
rimento della batteria per gli scal-
dini elettriei.

Passiamo il sabalo a riposarci.
finalmente in una casa, dopo che
ieri abbiamo volato per 13 ore e
mezza. La meleo non promelle
bene, ed ¢ meglio fare un po” di
shopping. sedere in un Internel
cafe, ¢ cenare con ‘Trimmel e
Janowilseh.

Anche domenica non ¢ un gran
che. Ci occupiamo delle carte per
la richiesta di omologazione dei
vecord, ¢ Thomas prende il pull-
man per Buenos Aires, visto che
la linea aerea va in sciopero per
una settimana. Abbiamo poi sapu-
Lo che il bus si ¢ guastato in mez-
7zo alla pampa. obblizgandoli a una
sosta di olto ore!

Steve Fossell, con grande spirito
sportivo, ci fa avere le sue congra-

I-.-lu.lcllllInlo....'n.l.lnnnli-.-;--l----l.!lllllllllll..l|..l|l..l.|llllllcllllllluoll-csc--c-c....--q.'---l---------nnnnn.-d""'

GLASFASER Itahana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.

\\

Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,
indispensabile per Pomologazione dei record.
24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3
Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: glasfase@mediacom.il /
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Una formazione
nuvolosa
spettacolare

Uno dei Nimbus
ha volato senza
i coperchi del
vano motore,
in attesa che
venissero
portati

i ricambi
dall’italia,

nel nostro
bagaglio
personale
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tulazioni per aver battuto i Suo
record. Klaus, analizzandg j voli
precedenti, scopre che abbiamo
battuto anche un primato dj velo-
citad su A/R {ii 1.000 km, cop 185
km/h: wow! I il mio quarto record
mondiale come copilota. A letto
prestissimo, perché domapi sara
molto buona.

LUNEDI, ANCORA
SVEGLIA PRESTO
U[iljss‘im(‘ le lampade dg pOTLare
sulla fronte, in questi orap anco-
ra notturni: 8i prepara Ialiante a
mani libere. Bisogna allinegpe D»l‘i-
ma dell'alba, altrimenti g o

1. ‘JE
attendere la fine dei primj ¢

collj




per poler schierare nuovamente.
Klaus vuole tentare, con il nuovo
copilota, di battere il record di
Steve Fossetl per il pin grande
triangolo FAL Il tema & di ben
1.690 Kkm: un punte di virata si
trova nel mezzo della pampa a
270 km dalla catena andina. Fa
mollo freddo, e ¢'¢ una pioggerel-
lina poco piacevole.

Stefano e io decolliamo alle 6.30.
La pioggia ¢ diminuita e il sole gia
splende. basso. nel cielo. Andia-
mo veloci ¢ sicuri verso Sud a
quole pitn basse di quelle a cui
ormai siamo abituali, solto i
4.000 metri. B l'inizio dell'estate,
ma vediamo la neve appena cadu-

ta sulle montagne. Oggi voliamo in
tre. per l'arrivo dell’ASH-25 di
Juergen Obladen e Klaus Rein-
hold: incontriamo il Nimbus
austriaco dopo il nostro pilone a
Sud. Sul secondo lalo dobbiamo
usare parecchio la radio per otte-
nere le autorizzazioni a sorvolare
Neoquen, ed © bene sapersi espri-
mere in spagnolo. Klaus comuni-
ca anche per noi, con nostro sol-
lievo, ma capiamo bene che l'ope-
ratrice del controllo ci proibisce il
sorvolo. Klaus non si arrende,
insistendo sul tentative di record
mondiale, ma lei non recede e ci
invita ad attendere. Dopo pit di
venti minuti, mentre sfruttavamo
il tempo come si poleva, salendo
in un‘ondina, Klaus richiama e
scopriamo che ¢'¢ stato il cambio
di turno dei controllori. Quello

s21

File: Sbssis2i.ige pilot: Ohlmann, Kilaus
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nuovo € pitu disponibile, e ci lascia
passare.

Da 8.500 metri facciamo quindi rot-
ta per il pilone nella pampa, senza
che alcuna nube sia visibile. Pas-
siamo sotto a una copertura di cir-
ri che ci toglie il calore del sole, ren-
dendo necessario aprire la ventila-
zione per ripulire la capottina dal
ghiaccio. Giriamo il pilone a 5.500
metri, senza alcun segno di ascen-
denza e altri 270 km da percorrere
controvento (80 km/h) per tornare
sulle Ande. Scegliamo quindi di
deviare a Nord, verso alcuni aero-
porti: su Neoquen, a 1.000 metri di
altezza sul terreno c¢i rilroviamo
con tutti i nestri compagni di volo.
Inizia la laboriosa ricerca di una
termica; ne troviamo una quando
ormai eravamo pronti ad accende-
re il motore. La usiamo per spo-

Sj B h
-n—_{mai Pista| °

=iaguinchan

La mappa e

il barogramma
del tentativo

di record su
Triangolo

di 1.700 km.

Si nota la lunga
planata con

il “punto
basso”
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Lungaggini,
| per lai consegna
dei piani
dilvolo

Alluvione/di Sarno, magaio!1998
Nevilpreaipinele \Padane
-Gnncorsafolo‘grafica 1999
‘ W' gelicidio
L'ansmometio sanico

starci verso il margine dell'altlipia-
no, dove una faccia rocciosa e ben
esposta al vento, e troviamo un gran
sollievo. Lo stress accumulato ¢
stato tanto, ma almeno non erava-
mo pii al freddo! Gli austriaci inve-
ce sono costretti ad accendere il
motore e fanno rotta verso casa.
Verso il terzo pilone ¢’ una magni-
fica strada di camuli, ma sfortuna-
Llamenle nessuna onda. Una situa-
zione inutile, ma davvero molto
bella e godibile. Klaus & invece
riuscito a riprendere l'onda, ma
alterra comunque con noi per soli-
darieta e sicurezza sull'aeroporto
di Zapala, a circa 130 km da Cha-
pelco dove saremmo arrivali dopo
le effemeridi. Sull’aeroporto siamo
stali circondati dalla polizia. cui
abbiamo dovuto dare molte spie-
gazioni; riusciamo a sederci a cena
solo alle 23.30.

MARTEDI 29

L'aeroporto ¢ semideserto, ma o'¢
la polizia che ha piantonato i
nostri alianti per tutta la notte, ¢
alla quale dobbiamo pagare in
Lotale solo 30 Buro per il servizio.
Klaus scompare per un'ora ¢ m-
za nell'ullicio traffico. dove deve
compilare una quantita di carte
per i piani di volo. Con le bombo-
le d'ossigeno semivuote, ¢ le hat-
terie pure poco in forma, ¢ chiaro
che faremo un volo breve.

Per slrutlare la giornata dichiarii-
mo un'A/R di 300 km. L'ingresso in
onda © stavella facilissimo, ma le
condizioni non sono eceezionali.
Realizziamo la media di circa 160
km/h che comunqgue ¢ un record
italiano per Stefano. Klaus si sepa-
ra da noi per riportare il suo copi-
lota alla base. dove deve lare
importanti telefonate di lavora.

Per informazioni:

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA
Via G. Re 86 - 10146 Torino

Tel. 01 1/797620 - Fax 01 1/7504478, c-mail info@nimibus il

GIORNITRANQUILLI

Da mercoledl o venerdi le previ-
sioni annunciano giornate di ler-
mica. Non che non ci ingolosisse-
ro, ma alla line ci ritroviamo a sce-
gliere il riposo. Domenica Klaus si
aspetla una bella giornata, con
condizioni ideali per tentare un
nuovo record di distanza in linea
retta. Tultavia, il nostro ultimo
giorno di volo ¢ programmalo per
sabato, mentre domenica toccherd
alla famaosa coppia giapponese,
Sabato 3 dicembre decolliamo pre-
stissimo alle 545, su un tema di
andata ¢ ritorno di 1.000 km. pen-
sando di sfruttare il resto della gior-
nata per un volo di distanza libera
su Lres punti. Obiellivo. un nuovo
record italiano. Londa tullavia i
sfusee a lungo. a causa della nostra
searsa lamiliaritd con la situazione
locale, Manlred Albrecht, invece,
cra gilr a G000 metri.

Salendo in una debolissima onda,
superciamo il mare di nubi sopra il
quale possiamo ammirare la com-
parsa del sole. Uno spettacolo bel-
lissimo! C'¢ molta umiditd. ¢ lol-
liamo per trovare un‘onda miglio-
re. Andiamo a sageiare una lenli-
colare apparsa sopra il vuleano
Lanin, ma ¢i offre solo 1 m/s. La
meteo migliora solo a Nord di
Zapala, e dopo Chos Malal incon-
triamo Fricdemann kuester sullo
Stemme nella Cordigliera del Ven-
Lo, Proscguiamo verso und Zona
priva di nubi. nella quale dopoe lun-
ghe discendenze giriamo il pilone

Rivista di meteorologia, clima ¢ ghiacciai.
B > Organo ufficiale di informazione della Socicta Metcorologica ltaliana.
| Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: Euro 36,00
PER I SOCI FIVV PREZZO SPECIALE DI EURO 31,00
Visita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link a sit metcorologici,
articoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, ¢d il Mcteo Shop.

vetrina della metcorologia che presenta il nuovo poster
“Aflante delle nubhi’.

.
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[Francesco Cassinelll

\
. W MANUALE DI
B EOMUNICAZIONI

ABRONAUTICHE

La radiotelefonia per aeromobili

in lingua italiana spiegata
in un manuale completo
di audiocassetta

con gli esempi pratici.

Adottato dalla scuola

di volo dell’A.C.A.O.

[ N ]
Richiedetelo alla redazione

fax 031 3032 09
redazione@voloavela.it

Euro 12,90

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

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla

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

o presso il vostro Club

Euro 23,24




Il terreno e ben poco ospitale

Anche un PW-5
si prepara
al volo

In volo a quote
modeste, con
una prospefttiva
diversa sul bel
panorama

Stefano

con la

“bottiglia
dell’assigeno”...

e troviamo di nuovo I'onda. Il ritor-  poteva non andare a sfrultarlo.
no & senza problemi, grazie a Ste-  Dopo 200 km di surf non ne vedia-
fano che segue una meravigliosa mo ancora I'esaurirsi! Non ¢ nem-
linea portante sulla quale avanzia-  meno facile manlenersi solto i
mo a velocita incredibile. 9.000 melri. quota alla quale i
Chiudiamo il tema alle ore 14,00  nostri impianti a ossigeno ¢i sem-
alla media di circa 160 km/h, rea-  brano insulficienti. In cinque ore e
lizzando il nuove record italiano. & un solo minulo compiamo il secon-
ora? G'¢ un fantastico allineamen-  do percorso i 1.000 km di questa
Lo di lenticolari sulla pampa in  giornala: che gioia!

direzione Nord: per i nostri gusti — All'atlerraggio. controlliamo i log-
un po’ troppo a Est, ma non si o ger ¢ scopriamo di aver lagliato,
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Vicinissimi alla lenticolare

L

per un pelo, il traguardo di par-
lenza una seconda volla al matti-
no, quindi la nostra velocita media
¢ di ben 200,2 km/h, nuovo record
mondiale, Stentiamo a crederei!
Alla sera vediamo che il volo di
Dieter Memmert. su Ventus2C
monoposlo, ¢ pure record mondia-
le; 2,190 Km su tre punti di virala,
che supera la performance prece-
dente non solo in Classe Libera,
ma anche in 156 metri.

09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00

File: 5c3a3751.igc pllot: Ghlurzo Stefano glider: N!lbl.l: 400 D—KD?I

CONCLUSIONE

La nostra fantastica vacanza di
due settimane si conclude con la
serata del Tango. Per me e Stefa-

Mappa

e barogramma
del volo record
sui 1.000 km

x no c'é voluto un po’ di tempo per  jp Andata
mBarran Pista 1 & 5 B
: { i E assimilare tante grandiose espe- o Ritorno ‘
feiste——c e T
5" ] | rienze ed emozioni.
'PW’WI Pigta 3 ! . . .
L2 I siamo stati molto fortunati con

.-Tr:ap al Pista )
: i la meteo. Ricorderemo sempre le

incredibili lenticolari. e forse non
scorderemo mai lo stressante volo

Patrera |

e hista EEEy: - | sulla pampa. 1l record mondiale

g +  che abbiamo stabilito insieme .
ajas T [ 0 pesterd inoltre come un ricordo
UPI'L&“ " | particolarmente speciale per

noi... [
] Grazie. Klaus. per averci aiulato
1| a realizzare questa folle vacanza
volovelistica. Grazie a te e alla
| tua squadra,

- Grazie a tutti quelli che hanno
conlribuito con la loro presenza a

: rendere per noi unica e indimen-
B i e ——n [ L ., . .
‘ P icabile questla esperienza. W&

SpalacRista 'Cuh

. Ru.ﬁ,.. . .
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Rapporto
sugli incidenti

Gli eventi degli ultimi due anni,

quattro dei quali fatali

VECCHI INCIDENTI

Non esistono nuovi incidenti, sofo vecchi incidenti che conti-
nuano a ripetersi.

E guesto un concetlo riportato in tutta la letteratura sulla sicu-
rezza del volo. | ventinove eventli qui descritli in sommi capi
hanno avuto luogo negli ultimi ventiquatiro mesi, € conferma-
no la verita di questo assioma. Quattro piloti (uno dei quali di
nazionalita tedesca) sono deceduti ai comandi di un alianle:
due in volo libero impattando contro la montagna, uno in fase
di decollo al verricello, uno in atterraggio fuoricampo: altri due
piloti hanno perso la vita in un incidente di decollo con motoa-
liante Luristico.

D sempre elevato il numero di incidenti seri, ma senza conse-
guenze fatali, nell'ambito degli atterraggi, siano essi in fuori-
campo 0 presso aeroporti e aviosuperfici. Alcuni di questi dis-
aslrosi fuoricampo si realizzano a seguito di planate marginali
nel lentativo di raggiungere altre localita. Ma soprattutto stu-
pisce parlicolarmente, rispetio alle statistiche, la notevole fre-
fuenza (sei eventi su ventinove) di impatti con la montagna,
una lipologia di incidente che ha un elevatissimo potenziale di
fatalita. Quesli impatti con la montagna si possono far risali-
re, in genere, a due cause principali, spesso interconnesse e
difficilmente discriminabili: I'insorgenza di uno slallo con
eventuale entrata in vite, e la mancata applicazione di una suf-
ficiente distanza di sicurezza dal costone,

Non rientrano tra gli aneddoti pubblicali qui, tuttavia anche le
collisioni sonoe una frequente causa di preoccupazione. Senza
veri rapporli seritti, ma solo nei racconti a voce, ci sono sla-
e riportate negli ultimi cinque anni decine di collisioni sfio-
rate per pochi metri o decine di melri, in condizioni per cui
nessuno dei due piloli aveva visto I'altro aliante, né ha potuto

Aldo Cernezzi
Su informazioni dal sito www.ansv.it

compiere azioni di evitamenlo. Semplicemente, tali collisioni
non si sono realizzate per pura fortuna. un elemento che in

natura ¢ scarso ¢ lende, prima o poi. ad esaurirsi.

ILTABU

Molti ¢i chiedono di pubblicare le circostanze pin dettagliate
dei singoli incidenli. Vi sono molli motivi per non farlo: le inda-
gini ancora in corso, le implicazioni legali. la competenza che
spetta agli organi dello Stato. D'allro canlo, pur non critican-
do la nostra scelta di pubblicare. alcuni esprimono il timore
che queste notizie possano rendere pit difficile il reperimen-
to di nuovi allievi e nuovi soci per le steatture dei elub. 1 volo
avela ¢ una disciplina sportiva (il lermine "sport”, da solo, mi
fa pensare semplicemente a qualcosa di alletico. spensierato
e divertente) che conliene dei rischi intrinseci: negarlo non (8
a mio parere, una stralegia corretla eticamente. né tantome-
no sensata. Tali rischi sono gestibili da un pilota istruito nor-
malmente, ma & senza dubbio posiliva la presenza di una
volonta di approfondimento.

Spero che le suceinte note riportate pitt sotlo a deserizione dei
singoli eventi servano a formare un‘opinione nei lettori. che
invito a non perdere di vista un concello fondamentale: ogni
incidente pud essere fatto risalire a qualche causa specifica,
ma cid non deve trasformarsi in alibi, giustificazioni e non deve

portare a sentirci “estranei” ai rischi del volo.

LA PREVENZIONE

Non & posgsibile fornire ricette e soluzioni per la Sicurezza del
Volo con l'aliante, ma ci sono aleune “chiavi™, alcuni strumenti
allraverso i quali i volovelisti possono migliorare la propria

allenzione alla sicurezza:

VoLo a VELA
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v CONOSCeNZa ¢ preparazione
v aulo-analisi ¢ aulo-valutazione

v concenlrazione ¢ rilassamento.

A) Conoscenza di incidenti gir avvenuti. di regole di compor-
tamento motivale. di situazioni che inducono all’errore di valu-
lazione: preparazione continua a un ampio scenario di conse-

auenze per ciascuna decisione presa dal pilota,

B) Aulo-analisi ¢ valutazione delle proprie molivazioni, per
scendere o un livello pit profondo di comprensione dei propri
mecceanismi decisionali, spesso tanto influenzati dai nostri
desideri di volovelisti appassionati: approfondimento degli

aspetli psicologici del “fallore umano™.

C) Concentrazione durante ogni fase. dall’assemblaggio del-
Faliante. alla preparazione del volo, all’attenzione verso 'am-

hiente in cui il volo si svolge (prevenzione delle collisioni. valu-

tazione della situazione meleo ed orografica); rilassamento
quale prima rispoesta all'ansia causata dall'imprevisto, che ha
un efletto deleterio sulla capacita di analisi e azione di molti

individui.

LE FONTI

Abbiamo raccolto la maggior parle di quesle segnalazioni
d'incidente dalla pagina delle notizie pubblicata on-line sul
sito dell’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo
(www.ansv.il): alcune altre le abbiamo aggiunte noi a memo-
ria. Una proviene dall’'unico club italiano che invia regolar-
mente rapporti dincidente e d'inconveniente alla Commis-
sione Sicurezza della FIVV. Ricordo a tutti che la legge pre-
vede l'obbligatorietd di segnalazione all’ANSV degli eventi
aeronautici. E che la FIVV desidera ricevere i vostri raccon-
Li. allo scopo di creare un database rivolto ad allargare la cul-
lura aeronautica dei volovelisti nella direzione della preven-

zione degli incidenti.
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GLI EVENTI

02/04/2006
Impatto di un aliante
sul Monte Rocciamelone
L'Agenzia ha aperto Uinchiesta
Lecnica sullincidente occorso
domenica 2 aprile 2006 all’alian-
le Rolladen-Schneider LS-8/18m,
D-1310. che

partecipava ad una gara del Cam-

marche Laliante,
pionalo italiano di volo a vela, ¢
stato Lrovato distrulto il 3 aprile
sul monte Rocciamelone, ad oltre
3.000 metri di allitudine. Dece-

duto il pilola.

03/10/2005

Atterraggio fuori campo
a Novi Ligure
L'Agenzia ha aperto linchiesla
sull’incidente occorso il 3 ottobre
2005, alle 15,20 UTC. all’aliantle

Lel L13 Blanik, immatricolato 1-
NOVL, che, in fase di allerraggio
sull’aeroporto di Novi Ligure, lini-
va fuori campo riportando danni
alla struttura. Incolume il pilota,

unico occupanlte.

.
o

05/08/20035
Incidente di un motoaliante
in atterraggio a Rieti
Al rientro da una gara — sull’ae-
roporto di Rieli alle 15.48 del 5
agosto 2005 — il motealiante Nim-
bus 4 DM. marche D-KUPR, sub-
iva la roltura della trave di coda
per cause in corso di accerta-
mento. Incolumi le due persone

che si trovavano a bordo.

2,
*

Luglio 2005
Impatto con suolo boschivo
presso Preturo (AQ)
I/ANSV non riporta questo inci-
dente, del quale evidentemente
non ¢ stata informata. L'aliante
LS-8. che partecipava a una prova
del Campionato Italiano Classe
Standard. entrava in stallo duran-
te il sorvolo di una collina, impatl-
tando col Lterreno e andando a fer-
marsi conlro grossi arbusti. senza
urtare formazioni rocciose. Danni

alla strutlura. illeso il pilola.

OL/07/2005
Impatto con suole beschivo a
Col Fiorito (BL})
Alle 09.30 UTC del 26 giugno
2005, lalianle lipo ASW 201,

marche D-3178. a seguilo i una
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improvvisa perdita di quota,
impattava il suolo in una localita
boschiva nelle vicinanze di Col
Fiorito (Belluno). 1l pilota rima-
neva contuso mentre 'aeromobi-

le finiva completamente distrutto.

01/07/2005
Atterraggio fuoricampo
con aliante LS 4A
A seguito dell'esame della docu-
mentazione pervenuta, I'Agenzia
ha aperto una inchiesta per inci-
dente sull'evento — inizialmente
registrato come inconveniente —
che, il 26 maggio 2005, aveva inte-
ressato l'aliante tipo LS 4A, mar-
che D-6592, atterrato fuori campo
nelle vicinanze di una installazio-
ne sportiva in localitad Silandro
(Bolzano). L'aeromobile, infatti,
dopo aver urtato il muro di cinta
dell'impianto e un'autovettura in
sosta e risultato seriamente dan-
negegiato; illeso il pilota di nazio-

nalita tedesca.

2,
e

22/06/2005
Aereo traino e aliante
atterrano sulla pista chiusa
di Padova
L’Agenzia ha aperto un'inchiesta
per inconveniente grave a segui-
to dell’'atterraggio sulla pista
erhosa dell'aeroporto di Padova —
chiusa al traffico come da NOTAM
in vigore — degli aeromobili Stin-
son L 5, marche [-MEMA e Grob
103-Twin Astir, marche I-TWYN.
['evento si e verificato alle 17,35
UTC del 19 giugno 2005.

VoLo A WELA
numero 295

12/06/2005
Incidente a un motoaliante
in decollo a Lucca
L'Agenzia ha avviato l'inchiesla
per stabilire le cause tecniche
dell'incidente occorso I'11 giugno
2005 alle 12,52 UTC al moloa-
liante SF 25 C, marche D-KLSG.
mentre si trovava in fase di decol-
lo dall’'aeroporto di Lucca Tassi-
gnano. A quanto risulta I'acromo-
bile, dalla
pista, si & inclinato sulla destra

appena slaccalosi

impattando al suolo e danneg-
giandosi sostanzialmente. Incolu-
mi i due occupanti.

+,
E g

10/06/2005
Atterraggio fuoricampo
di un LS-8 in Francia

L'incidente ¢ occorso alle 13.10
UTC dell'8 giugno 2005 in locali-
ta Le Tranger (nelle vicinanze di
Tours, in Francia) nel corso di un
tentativo di atterraggio fuoricam-
po. Deceduta la giovane pilota
italiana che si trovava ai coman-
di e distrutto l'aliante Rolladen-
Schneider LS 8, marche D-6315.
All'inchiesta tecnica aperta dal-
'omologa agenzia investigativa
francese (BEA), I'ANSV — come
previsto dalla normativa interna-
zionale — ha designato un proprio
investigatore in qualita di membro
accreditato dello Stato italiano.

2,
e

30/05/2005

Impatto di un aliante

sul Monte Gregorio
L'Agenzia ha aperto I'inchiesla tec-
nica sull'incidente occorso dome-
nica 29 maggio 2005 all’aliante
Rolladen-Schneider LS-6, marche
D-2569, sul Monte Gregorio, nel

comune di Traverscella (Torino),
che ha provocato il decesso del
pilota. L'acromobile era decollato
da Torino Acritalia alle 10,30 UTC
circa. 11 relitto ¢ stalo avvistalo
alle 17.00 UTC circa dal pilota di

un altro acromobile.

*,
o

09/05/2005
Atterraggio prima della
pista a Guidonia
A scguito del mallunzionamento
della leva diruttori, 'aliante Lipo
ASK 13, marche I-ACRO, elfettua-
va un alterraggio prima della
soglia pista dellacroporto di Gui-
donia subendo alcuni danni tulto-
ra in corso di valulazione. Sull'e-
pisodio, occorso alle 09,13 uTao
del 7 maggio 2005, 'Agenzia ha
aperto una inchiesta per inconve-

niente grave.
.

.

Maggio 2005
Atterraggio fuori campo
presso il Lago d'Orta
LUANSV non riporta questo inci-
dente, del quale evidentemenle
non & stata informala. L'aliante
Ventus 2C, che partecipava a und
prova del Campionato Italiano 15
Metri Calcinate.
finiva fuori campo. Il campo era

decollando da

troppo corto, ¢ si verificava un
impatto con un albero presso la
goglia, imbardando ¢ riportando
gravi danni alla struttura. Incolu-
me il pilota. unico occupante.

.

0’0

29/04/2005
Atterraggio pesante
a Novi Ligure
Al ritorno da un volo olficina. in
detle 100

seguito ad ispezione



ore, l'aliante Bolkow Phoebus,

marche [-LUSO, effeltuava sul-
Nacroporto di Novi Ligure un
atterrageio pesanle riportando
danni alla centina di fissaggio del
carrello prineipale. Nessuna con-
seguenza per il pilota. L'episodio
¢ avvenulo alle ore 12,47 UTC del
10 aprile 2005, L'Agenzia, analiz-
zale le prime evidenze pervenule,
ha aperto 'inchiesta leenica per
inconvenienle grave.

e

27/04/20035
Impatto di un aliante
sul Sacromonte (Varese)
Alle 10,45 del 27 aprile 2005 I'a-
liante tipo Glaser Dirks DG 300,
I-DUEP.

‘ampo di Calcinale, ¢ precipilato

marche decollato  dal
su un costone in localita Sacro-
monle — Gampo dei Fiori (Varese)
alla quola di circa 1.200 metri. I
pilota — ferito lievemenle - ¢ sta-
to trasportato in ospedale. JA-
genzia ha aperto linchiesta Lee-
nica per incidente.
.

o

21/04/20006
Aliante precipita durante
il decollo da Asiago

L'Agenzia nazionale per la sicu-
rezza del volo ha aperto un'in-
chiesta Lecnica sull'incidente
occorso alle 09,40 UTC del 21
2005
all’alianLe

aprile sull’'acroporto  di
Asiago
Schneider, lipo LS 8A. marche
HB-3313. A quanto risulta l'a-

liante, che si trovava in fase di

Rolladen-

decollo lanciato con verricello, ¢
precipitato al suolo causando la
morte del pilola di nazionalila
svizzera. Dell’evenlo — secondo

la normaliva internazionale - ¢

gia stata informata l'omologa
Agenzia elvetica quale rappre-
sentante del paese di nazionalita
del pilota e di immatricolazione

della macchina.
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Febbraio 2005
Incidente a un aliante
in atterraggio a Galliano
(FI)

LLANSV non riporta queslo inci-
dente. del quale evidentemente
non ¢ stata informata. In fase di
atterraggio i piloti di un ASK-13
decidevano di eseguire alcuni
360° nella zona della virala base,
per perdere quota. Lialiante sor-
volava il bosco in teslata pista
mollo basso ¢ a velocita ridolta,
¢ urtava le cime degli alberi in
virala a sinistra impattando col
suolo duramente. in assetto livel-
lato. [ mezzo ¢ andato distrutlo,
uno degli occupanti ha subito
Lraumi spinali guaribili.

.
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18/10/2004
Motoaliante
precipita in decollo
dall’aviosuperficie
di Montalto Dora
LANSY ha aperto I'inchiesta tec-
nica sull'incidente occorso al
motoaliante SI' 25 FFalke. marche
I-IMAB, alle ore 18,10 del 17 otto-
bre 2004 in localila
nel Canavese.

Montalto
Dora A quanto
risulta all’Agenzia 1'acromobile
era in fase di decollo quando, per
ause da appurare, ¢ precipilalo
provocando la morle del pilota e
del passeggero che si trovavano a

bordo.
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08/09/2004
Motoaliante atterra fuori
campo nelle vicinanze
di Bologna
Alle ore 16,30 del 5 settembre
2004, a causa di un'avaria al
motore, il SF25C,
marche I-KDFD, decollato poco
prima dall’aviosuperficie di Moli-

moloaliante

nella per un volo locale ¢ stato
coslrelto ad un alterraggio di
emergenza in localila Selva Mal-
vezzi. Incolume il pilota. unica per-
sona che §i lrovava a bordo, men-
lre la macchina ha riportato dan-
ni al supporto carrello e al tralic-
cio posteriore della fusoliera.
.

o

06/09/2004

Incidente a un aliante

in atterraggio a Rieti
I1 5 settembre 2004, alle 13,15
locali, I'aliante Twin 111 Acro, mar-
che I-IVVT, sull’aeroporto di Rieti.
durante la virata base ha urtato il
terreno con l'ala interna precipi-
ltando al suolo e spezzandosi in
due tronconi. lllesi il pilota e il
passeggero che si trovavano a
bordo.

o,
e

30/08/2004
Atterraggio fuoricampo
nel Marsicano
Nel corso di un alterragegio di
emergenza lentato il 27 agosto
2004 dal Discus B.
7699, nei pressi di Magliano dei

marche D

Marsi. in localita Campi del Baro-
ne (AQ). l'aliante ha urlato un
ostacolo al suolo con unala.
ribaltandosi prima di locoare il
suolo. 1l mezzo ¢ stato completa-

mente distrutto. ferito il pilota.
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09/08/2004
Impatto di un aliante
sull’Alpe Travello
L’ANSV ha aperto un’inchiesta
tecnica per conoscere le cause
dell'incidente occorso il 7 agosto
2004, alle 18 circa, all’aliante
ASK 21, marche D9906, in locali-
ta Alpe Travello del Comune di
Masera (VB). L'aeromobile, vicino
al costone della montagna, ha
impattato gli alberi, arrestandosi,
gravemente danneggiato, tra gli
stessi. 1l pilota ed il passeggero a

bordo sono rimasti indenni.

*.
R X4

02/08/2004
Aliante impatta
con terreno boschivo

nel Trentino
L'ANSV ha aperto l'inchiesta tec-
nica a seguito dell'incidente che ha
interessato l'aliante Ventus 2 C,
marche D 2536, decollato dall’ae-
roporto civile Caproni di Trento e
atterrato sopra gli alberi in una
zona boschiva, alle ore 19,00 cir-
ca del 31 luglio 2004, in Lavis
(TN), localita Zambel. Indenne il
pilota ma ingenti i danni alla mac-
china

o,
o

10/07/2004
Atterraggio pesante

a LAquila
Nel tardo pomeriggio del 10 apri-
le 2004, 'aliante tipo SZD-30
“Pirat”, di costruzione polacca e
marche I-CIUK — mentre si trova-
va in alterraggio sull’aeroporto
de 'Aquila — subiva un improvvi-
S0 cambio di assetto e toccava il
suolo bruscamente. Pilota illeso e
danni rilevanti all’ala sinistra e
alla trave di coda.
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23/06/2004
Atterraggio fuori campo
nel comune di Casalnoceto
(AL)

A seguito dell’atterraggio fuori
campo avvenuto in localita Casal-
noceto (tra Voghera ¢ Tortona),
I'aliante Twin Aslir, marche I-1VAT,
partito dall’aeroporto di Voghera,
subiva danni alla struttura ¢ la
rottura del troncone di coda. Hle-

so il pilota.
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14/06/2004
Atterraggio fuori campo
a Ferrara
A scguito della segnalazione per-
venuta dalla Gircoscrizione aero-
portuale di Bologna, I'ANSV ha
aperto un’inchiesta sull’incidente
occorso il 30 maggio 2004 duran-
te il quale il pilota ¢ rimasto
seriamente ferito ¢ 'aeromobile -
aliante tipo LS 7, marche D-1309
— ¢ stato gravemente danneggia-
to. A quanto risulta attualmente
I'evento ¢ avvenuto nel corso dei
Campionalti italiani di volo a vela
a causa del violento impatto con
il terreno per un atterraggio fuo-
ri campo effettuato in localita
Chiesuol del Fosso a circa 4 chi-
lometri dall’aeroporto di Ferrara.

®,
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12/06/2004
Atterraggio pesante
ad Aosta
Alle 17,22 locali di oggi l'aliante
tipo ASK 21, marche I-LVIG con ai
comandi un allievo pilota di volo a
vela atterrava violentemente sulla
pista dell’acroporto regionale
“Corrado Gex” di Aosta subendo
danni ingenti. llleso il pilota.

24/05/2004
Atterraggio fuori campo
a Rio Saliceto (RE)
L Agenzia ha aperto 'inchiesta tee-
nica di competenza sull'incidente
occorso in data 22 maggio 2004
all'aliante Cirrus, marche D-0786. in
localita Rio Saliceto (RI). A seguito
del violento impatio con il suolo, il
pilota ha riportato lesioni cuaribili
in 15 giorni. mentre la macchina ¢
stata gravemente danneggiata.

oo

X
26/04/200-1
Atterraggio pesante
senza carrello aTrento
A scguito dellincidente occorso
alle ore 17.50 di ieri in cui ¢ sta-
Lo coinvolto I'aliante Duo-Discus di
nazionalita tedesca, marche D
7613, sull'acroporto di ‘Trento Mat-
Larello. I'Agenzia ha aperto lin-
chiesta tecnica di competenza. A
quanto risulta lacromobile. a cau-
sa di un atterraggio pesante ese-
guito con carrello retratto. ¢ rim-
balzato sulla pista riportando la
rottura della trave di coda. Traumi
spinali gravi per il passeggero.

.
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24/03/200-4
Autovettura in pista
a Verona Boscomantico
LLANSV ha aperto un‘inchiesta per
inconveniente grave sull’incursione
non autorizzata in pista da parte di
un’autovettura, verificatasi il 21
marzo 2004 sull’acroporto di Vero-
na Boscomantico, mentre era in
corso una procedura di atterraggio.
L'evento ha costretto il pilota del
velivolo 1-OXAL, adibito al traino
alianli, ad effettuare una manovra
di mancato atterraggio. Non risul-

tano danni a persone. né a cose.
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Aldo
Cernezzi

Lo Stemme
S-10V
sull’aeroporto
di Ouarzazate
(Marocco)

La vista
anteriore
evidenzia

il carrello
principale
bitraccia
con base

di 1,7 metri
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| progetlista voleva realizzare

un motoaliante biposto senza

compromessi. Che fosse con-
fortevole, di alte prestazioni e
offrisse al pilota il meglio del volo
a vela e del volo a motore. C'¢
riuscito? Vediamo per prima cosa
com'e fatta questa macchina fuo-
ri dell'ordinario.

STRUTTURA

La struttura & quasi completa-
mente in compositi: I'unica parte
metallica & il castello in tubi d'ac-
ciaio che avvolge il motore posto
dietro I'abitacolo e congiunge le
due parti anteriore e posteriore in
cui & spezzata la fusoliera. Le ali
mostrano nel valore d'allunga-
menlo piuttosto elevato e nel pro-
filo sottile HQ 41/14.35 (disegna-
to da Horstmann e Quast del
DFVLR di Braunschweig) un chia-
ro pedigree volovelistico da com-
petizione. Anche i flaperoni a tut-
ta apertura discendono dai mezzi
da gara, consentendo di ottimiz-
zare il rendimento del profilo ala-
re in un'ampia gamma di velocila.
I 23 metri d'apertura possono
essere ridolti a meno della meta

senza bisogno di aiutanti grazie
agli snodi opzionali in stile Four-
nier, il famoso padre di magnifici
motoalianti da turismo.

La Stemme ambisce a realizzare
tutta una famiglia di velivoli a par-
Lire dalla slessa impostazione. Si
Llrattera di un aliante “puro” da 20



La gamba destra del carrello, ammortizzato
e dotato di freno a disco idraulico

In alto, il cruscotto
e i comandi di velo

A sinistra, un dettaglio
dell’elica ripiegabile
brevettata dalia Stemme

Sotto, la zona
del cruscotto
dedicata

A destra, il timone ) 1
ai comandi

e la deriva, con il ruotino oy
di coda sterzante el.motore;
- selettore
e carenato (optional) :
serbatoi, freno
dell’elica,
riposizionatore
dell’elica,
Sotto, le due pale dell’elica flabelli del
raffreddamento,

(diametro 1,6 m)
fuoriescono dal cono maniglia di
apertura del

cono di prua

di prua per gran parte
della propria lunghezza
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Rate of descent {ft/min}
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metri d'apertura, di un motoa-
liante turistico da 18 metri, e di
un altro motoaliante con abitaco-
lo dotato di ampie porte laterali.
Al momento nessuno di questi svi-
luppi & gia in grado di volare. Chi
fosse interessato fard bene a
seguire le news sul sito Internet
del fabbricante, alla pagina
www.stemme.de

MOTORE

E TRASMISSIONE

La motorizzazione discende dai
mezzi pilt Luristici, non certo dai
problematici due lempi montati
su pilone retrattile tipici degli
alianti tradizionali, ma & reinter-
prelata con spirilo visionario. Un
quattro lempi a quattro cilindri
(Limbach 2400 da 92 cavalli sul-

La polare rilevata da Dick Johnson su un esemplare privo
di winglet e di earenatura del ruotino posteriore

I'esemplare di questa prova, o il
Rotax Turbo da 115 cavalli sullo
Stemme S-10VT che & l'unica
opzione disponibile oggi per gli
Stemme nuovi di fabbrica) si Lro-
va fisso in lusoliera, dietro l'ala,
e trascina l'elica estraibile per
forza centrifuga (brevetlata) con
passo variabile in volo, tramite un
riduttore a cinghie e un notevole
albero di trasmissione in carbo-
nio che passa tra i sedili. Questa
soluzione ingegnosa consente di
passare dal volo veleggialo a
quello a motore in pochi istanli,
non pit di cinque secondi, senza
perdite i quota o sensibili scadi-
menti delle qualita di planata. Va
notato che in caso di mancalo
avwiamento, l'elica rimane nel
flugso d'aria e conlinua a girare;

essa fa un sommesso rumore che
pud ingannare il pilota facendo-
gli credere che il motore sia par-
lito! Losservazione degli stru-
menti motore (conlagiri ¢ spia
dell’alternatore) rivela pero 'e-
quivoco. Occorrerda quindi ferma-
re 'elica ¢ ripetere daceapo la
procedura.

L'autonomia alla pur elevata
velocitd di croeiera (11O nodi) ¢
notevolissima con oltre 1,100
chilometri ¢ consente di pianifi-
care viaggi di lunga percorrenza:

la versione VT offre veloeild
ancora piu elevate ¢ migliore
aulonomia.

L'impianto benzina della versione
V ha una configurazione che non
condividiamo: esistono solo i due
serbatoi alari non comunicanti,
col sinistro che alimenta eselusi-
vamenle la pompa meceanica,
mentre la pompa eletlrica pud
solo pescare dal destro. 11 guaslo
di una pompa puo quindi dimez-
are 'autonomia. o azzerarla di
colpo se il serbaloio corrispon-
dente ¢ vuolo. Quesla particolari-
La ¢ stala superata e risolla con
un impianto pin razionale sulle
nuove versioni V1.

Tra i comandi pitl importanti, vi ¢
quello di parzializzazione delle
prese d'aria per il raffreddamento.
Gli strumenti di lettura delle tem-
perature del motlore vanno conti-
nuamente monitorati. ¢ la porla-
la del raffreddamento adeguala
alle condizioni ¢ alla velocita di
volo. Esisle il forte rischio di
dimentlicare la parzializzazione
inserita al massimo (impostata
durante una crociera a velocila
clevata ¢ manetla ridotta). nel
momento di dare tulta manetta ¢
rallentare per superare un osta-
colo orografico: in questo caso le
temperalure andranno rapida-
menle in zona rossa!

Il molore Rotax 914 Turbo ha raf-
freddamento misto: aria per i
cilindri ¢ acqua per le leste. Ha
guadagnato una buona repulazio-
ne di affidabilita, vibra meno del
Limbach e trasmelle meno rumo-
re in abitacolo. La sua installa-
Zione & perd un po’ pit comples-
sa, ¢ lende a scaldare maggior-
mente.



ABITACOLO

La capoltina dispone di una leva
di sgancio d'emergenza, come per
tutti gli alianti; essa permeltte agli
occupanti di abbandonare 'abita-
colo getlandosi con un paracadu-
le personale in caso di danni
strutturali.

‘abitacolo a posti afliancati non

¢ usuale nell'ambito volovelistico.,
che vede nella resistenza aerodi-
namica un nemico 2iurato. Una
modesta sezione frontale & sem-
pre un huon punto di partenza per
un progetto. Ma come ¢ stato
dimostrate dal Caproni Calif dei
primi anni Setlanta. apprezzato in
tutto il mondo. due posti di pari
comfort sono un incenlivo a vola-
re di pit. per pit ore. scambian-
do impressioni e imparando
meglio da un istruttore di perfor-
mance. Per le lunghe tratte di tra-
sferimento a molore, inoltre, ¢
bello poter condividere pit facil-
mente le responsabilith di pilo-
laggio ¢ navigazione, o magari
poter meglio chiacchierare con il
Proprio passecggero.
Il livello di comfort ¢ pari per
entrambi i posti, adalli anche a
piloti di alta statura (quantomeno
fino a 190 cm; non siamo in gra-
do di esprimere un parere per
altezze superiori). Solo la dispo-
sizione degli atlacchi inferiori del-
le einture a quatlro punti ci sem-
bra sbagliala (Lroppo arrelrata).
portando spesso la cinghia a risa-
lire sull'addome del pilola anziché
bloccarne le ossa del bacino.
Anche in queslo aspello, la ver-
sione pil recente VT ¢i ¢ sembra-
ta migliorata. 1l massimo relax, a
livello di una buona chaise lon-
gue, si olliene disponendo ade-
guali cuscini a supporto delle
cosce.

PRIMA DEL DECOLLO

Oltre alle normali ispezioni gior-
naliere e pre-volo, ¢'¢ una check-
list abbastanza lunga (serbatoi.
pompa eletlrica ecc.). La proce-
dura di avviamento prevede |'a-
pertura dei rubinetli, pompa on,
£as a circa un quarto, choke a
mela, sbloeco e apertura del cono
soLto il quale 81 nasconde 1'elica
(a fondo corsa la maniglia ingag-

gia anche l'interrutlore master
dell'impianto elettrico del propul-
sore). A seguito si preme sullo
starter fino a vedere I'elica ben
distesa dalla forza centrifuga e
solo a questo punto. con il dito
medio. si da il contatto d'accen-
sione. In caso di mancalto avvia-
mento, per proteggere elica e tra-
smissione, occorre togliere il con-
tatto prima di poter ritentare con
lo starter come sopra. Tutto cid ¢
logico. ma un po' pill complesso
del normale: esiste il potenziale di
confondere il pilota che tenti l'av-
viamento in volo in un momento di
particolare stress. La versione VT
monta un interruttore d'accensio-
ne a chiave simile al tipo automo-
bilistico, con funzione di avvia-
mento incorporata. che automa-
tizza la procedura dando il con-
tatto d’accensione dopo 3 secondi
dall’attivazione dell’avviamento.
L'elica pieghevole unita a una fri-
zione cenlrifuga non consente in
nessun caso l'avviamento "a muli-
nello” in caso di guasto al motori-
no d'avviamento o debolezza del-
la batteria.

CARRELLO

Il carrello bitraccia con ampiezza
di soli 1,1 metri non fa certo pen-
sare alle gare volovelistiche, ma
rende lacile il rullaggio sulle taxy-
way ed ¢ un omaggio all'ulilizzo
Luristico.

A dispelto delle apparenze ¢ mol-
Lo robusto e assorbe senza danni
anche alterraggi duri o su una
gamba sola (tecnica utile in caso
di vento al traverso).

Il manuale di volo descrive una
semplice procedura per posare
senza danni il grosso motoaliante
anche in caso di fuoriuscita di una
sola gamba, a riprova della robu-
stezza della costruzione.

Un meccanismo elettrico permel-
te la retrazione nel volgere di una
decina di secondi: a termine del-
la retrazione e perd necessario
ricordarsi di riportare l'interrut-
lore in posizione neulra. per
togliere corrente al sistema. Due
leve ne consentono l'esirazione
rapida in emergenza per gravita,
a seguito della quale occorrera un
semplice intervento di ripristino
al suolo.

Apertura alare

Rapporto di allungamento
Larghezza con ali ripiegate
Lunghezza

Superficie alare

Superficie timone verticale
Peso a vuoto

Peso max. al decollo
Carico alare massimo
VNE

Velocita di manovra

Fattori carico max.

Ceiling di salita a motore

Superficie del piano grizzontale

Velocita di stallo (flap Landing)

Velocita max. in crociera (standard)
Velocita max. in crociera {al FL100)
Velocita di salita al peso max.

Corsa di decollo (standard, al peso massimo)
Corsa per superamento ostacolo 15 m
Autonomia max. con serbatoi da 2x60 litri

Stemme S-10VT Rotax Turbo

23,00 m
29,29

1,40 m
8,42 m
18,70 m2
1,46 m?
1,51 m?Z
660 kg
850 kg
45,5 kg/m?
270 kmi/h
180 km/h
78 lkm/h
+5,3/-2,65

225 km/h
248 km/h
4,14 m/s
9.140 m
205 m
447

1.720 km
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In evidenza
una delle due
prese d’aria
laterali,

e l‘apertura
per lo scarico
dell’aria calda

La barra

a tubone deve
essere bloccata
cen un pin
prima

di procedere
alla ripiegatura
dell’ala

VoLo a VELa
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RULLAGGIO

In rullaggio la capottina deve
essere ben chiusa; occorre mar-
tenere velocitd molto ridotte per
controllare eventuali dondolii
sempre possibili per l'ampia
apertura alare e la modesta trac-
cia del carrello; le estremitéd ala-
ri somno robhuste e incassano sen-
za problemi lievi strisciate grazie
ai pattini protetlivi.

Ottima la visibilita anche al suo-
lo. Molto ridotta la luce al suolo
dell'elica, quindi va evitato il rul-
laggio su terreno ondulato (se le
ruote entrano in un avvallamento,
e facilissimo per I'elica toceare il
suolo) cosi come sulla ghiaia
(pud venire "aspirata" [inendo per
danneggiare le costose pale in
composito).

Il ruotino sterzante in coda fa un
buon lavoro e permette di ben
posizionarsi anche su piccole
aree, come per esempio nei rul-
lagei verso piazzali di parcheggio
o rifornimento.

Con il sistema opzionale di ripiegatura delle ali, I'ingombro
laterale si riduce a soli 11,40 metri

Lo smontaggio dei terminali alari richiede di estrarre

un perno dall'infradosso con un apposito attrezzo, quindi
di scollegare un solo giunto L'Hotellier per la linea

di comando dell’alettone

La barra a tubone che permette di estrarre il lungo
terminale fungendo da perno per la rotazione

Loperazione puo essere svolta da soli senza sforzi eccessivi



Attraverso il vano del carrello si puo esaminare il giunto

di trasmissione

Lo Stemme con

AL DECOLLO

La corsa di accelerazione & lunga  Afmar Mattano
(il motore meriterebbe un'elica di alla pompa
maggior diamelro. incompatibile benzina

con la struttura del mezzo, e la  dell’aeroporto

massa ¢ elevata) e va iniziata con  di Castellon
i flap a zero. Guadagnata una buo-  (Spagna)

na velocith si passa alla prima

Lacca positiva (5 gradi): si inco-

rageia l'aliante a staccare le ruo-

te a circa 80 km/h, poi lo si lascia

accelerare ancora lino a [ 15 km/h

¢ si inizia la salila che a pieno  Entrambe
carico non supera i 2 m/s dopo la  le pedaliere,
e i S retrazione del carrello. Una pista comode
dopo lo smontaggio di 700 metri in asfalto con uscita e robuste,

a zero € da considerare il minimo sono regolabili

L'elica come si mostra
del cono di prua

Il vano bagagli che permette di portare una borsa

per ogni occupante

VoLo a VELA 4
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assoluto. Nell'uso da solo a bordo,
0 con occupanti molto leggeri. 0
€on poco carburante nei grandi
serbatoi da 45 litri ciascuno, le
prestazioni di decollo migliorano
nettamente. In presenza di una
componente di venlo al traverso
superiore ai 10 nodi. il decollo
impegna seriamente la capaciti
del pilota di mantenere l'allinea-
mento con la pista.

La versione molorizzala Rotax
Turbo offre prestazioni di accele-
razione e decollo ben pit attraen-
Li, con una salita media nell’ordi-
ne dei 4 m/s.

IN VOLO

Come su Lutti gli alianti di eleva-
te prestazioni, pochi gradi di
assetto a picchiare o a cabrare
producono grandi variazioni i
velocita. Nelle normali condizioni
di volo planato & sufficiente spo-
slare di una tacca i flap verso il
negativo per accelerare da 120 a
160 km/h di [AS.

La risposta degli alettoni & soddi-
sfacente, sopratlutto con flap a
Zero; ne trae giovamento la mano-
vrabilita e il pilota fa meno fatica
a centrare la termica. Suggeria-
mo quindi di mantenere il Map a
Zero in tutta la fase di ricerca e
centraggio della termica. Solo in
seguito. a inclinazione stabilizza-
ta, pud essere utile passare a flap
positivo per ridurre la velocita in
spirale e, di conseguenza, il rag-
gio di virala. 1l mezzo soffre ovvia-
mente di notevole inerzia, e i set-
tagei positivi del flap riducono la
manovrabilitd a livelli sgradevali,
particolarmente con il Landing
(Map d'atterraggio) da seleziona-
re solo quando ben allineati; la
leva diventa peraltro molto dura
oltre i 100 km/h rendendone arduo
l'azionamenlo. Chi siede a destra
non pud osservare l'indicatore
visivo del valore di flap seleziona-
Lo, che viene a trovarsi nascosto
dalla maniglia di apertura del
molore quando esso sta a riposgo.
L'utilizzo dei diruttori non & dei
pitt agevoli, per la variabilith degli
sforzi di leva in funzione della
velocita di planata; per chi siede
asinislra. il dorso della mano pud
soffrire di interferenze con la

parele dell'abitacolo. Una volta
aperti oltre un terzo della loro
escursione. essi tendono a spa-
lancarsi, richiedendo al pilota uno
sforzo costante per modularne 1'e-
stensione. Lefficacia © notevole:
la piena apertura. insieme all’e-
slensione del grosso carrello d'at-
terraggio, permetie una discesa di
oltre 7 melri al secondo a 130
km/h.

Lo slallo @ onesto in tutte le con-
figurazioni. Come spesso accade.
le rare cadute d'ala divengono via
via pitt repentine quando i [ap
sono in positivo. L'omologazione
secondo le norme JAR ha richic-
sto il superamernto di severe pro-
ve di vite anche in configurazioni
gfavorevali (carico asimmeltrico
ecc.). Non sono Lullavia consenti-
te manovre acrobatiche né l'esce-
cuzione intenzionale della vile.

BARICENTRO

La posizione del haricentro ha
upa pesanle influenza sul com-
portamento dinamico (stabilita.
sensibilita ai movimenti dell’aria.
manovrabilitd) di un aliante ¢ sul-
le sue prestazioni: i due posti
affiancati rendono un po' meno
semplice l'ottimizzazione del bari-
centro nell'uso con un solo pilota
a bordo (si dovranno predisporre
adeguale zavorre in prua o in
coda). Soprattutto. il pilota dese
sempre essere ben conscio della
configurazione da lui seelta per
ogni volo: il comportamento in
prossimita dello stallo varia nole-
volmente per le diverse posizioni
del baricentro che dipendono dal-
le diverse condizioni di carico.
Uno Stemme con baricentro olli-
mizzato per 'uso “solo & bordo™
sara sempre sicuro. ma sgradevo-

Je in termica quando a bordo sic-

dano due piloti, peggio s¢ pesan-
li. Uno Stemme, invece. ¢on Zavor-
re in coda per compensare cleva-
ti carichi in abitacolo diventa
sconcertante, o addirittura peri-
coloso, per I'uso solista. Sarem-
mo felicl di vedere una predispo-
sizione per la variazione rapida
del baricentro tramite zavorree
mohili 0 un serbaloio per carica-
re acqgua in coda.

Langolo di calettamento del piano

orizzontale in coda © stato modifi-
cato sulle versioni V1, con benefi-
cio per Fautorith dell’elevatore. che
negli esemplari pin yecechi risulta
spesso insulficiente nelle lermiche
pit lorti, dove ci si trovanva con il
comando a londo corsa.

PRESTAZIONI

Non ¢ possibile paragonare diret-
tamente lo Stemme ai biposto di
Classe Libera quali Nimbus, As1-
25 o nemmeno il Duo-Discus. Si
tratta i mezzi tanto diversi! La
casa dichiara un'elticicnza pari a
20 mentee le prove realizzate a
suo lempo da Dick Johnson ave-
Vano mastrato un oy alore massimo
pit deludente, pari a 16 per un
esemplare privo di winglet ¢ di
carenatura del ruotino posteriore.
Anche il fattore correttivo per han-
dicap asscgnato allo Stemme dal-
\ero Club di Germania. con il
valore di 1,10, non esprime un
grosso polenziale di performance
(ilvalore ¢ 1o stesso del DGAOO-17
metri. dellm ASW-20, ma anche del
Duo-Discus, alianti tutti ben diver-
siluno dall’altro sia per conligu-
razione che per “pedigree” sporti-
Vo) Inoun cerlo senso riteniamo
Lale valore leggermente sotllosti-
mato: nelle giornate forti, o nei
voli d'onda quando non ¢i si ferma
quasi mai a Spiralace. le doti di
planata dello Stemme gli permet-
Lono di compelere abbastanza effi-
cacemente contro i Glasse Libera
[ino & velocita non troppo elevate.
Non o consigliamo  quindi questo
aliante a chi voglia principalmen-
Lo partecipare alle competizioni.
Anche se le prestazioni ci sono.
esse siorealizzano con modalita
tanto diverse dal normale da ren-
derle poco dircitamente parago-
nabili: a dispetto di cio. Giorgio
Ballarati ha vinlo varie gare ita-
lane con lo Stemme S-10V.

IN CROCIERA

Gli alianti nati per le gare non
offrono la reale possibilita di vola-
rein crociera o molore, ma solo di
suadagnare quota aseloeita mol-
Lo basse (la resistenza acrodina-
mica del pilone, il passo dell’elica
oltimizzato per il decollo, ¢ i
motlori o due Lempi non si adatta-



no ad altro uso). Lo Stemme si dif-
ferenzia nettamente. disponendo
invece di un'elica a due posizioni
di passo selezionabili elettrica-
menle con un sistemda lermoi-
draulicao. 11 cambio di  passo
richiede circa 3 minuti: estraendo
il carrello essa torna automatica-
mente (inoun paio di minutiy al
passo di decollo per un’eventuale
riattaccala.

A 120 nodi si consuma poco pi di
15 litri/ora. La revisione dell’elica,
che aveva un TBO di sole 150 ore
cd ¢ parccechio costosa, di Tatto
addoppia pero il costo di gestio-
ne in crociera di questo magnilico
aliante. Le ullime novitd danno per
allungata la vita utile dell’elica. ¢
pare sia stato ridotto il prezzo del-
le operazioni di revisione che per-
mettono di rinnovarla complela-
mente. Lutilizzo dello Stenmume per
lunghi tratli a molore acceso puo
risultare comunque in un piccolo
salasso; meglio veleggiare il pin
possibile. ¢ sfruttare il propulsore

con inlelligenza e limitatamente.
D altro canto va notalo che abbia-
mo effettuate un trasferimento di
oltre 900 km. da Varese alla
Puglia. in sole -1 ore e mezza di
vilo.

LATTERRAGGIO

La massa ¢ abbastanza importan-
Les la manovreabilith in finale con
Map estesi ¢ mollo modesla, ma
Iatterraggio non presenta parti-
colari difficolld se il circuito ¢ sta-
to hen impostato. B bene toceare
sui tre punti, con la barra molto
arretrata; un atterraggio solo sul
carrello principale pud sfociare
facilmente in  brutli  rimbalzi.
Tenere il molore acceso seppure
al minimo allunga la raccordata
in maniera significativa. ma Ueffi-
cacia dei diruttori permette di
gestire ollimamente anche questa
siluazione.

I freni ruota idraulici sono coman-
dali da una leva di tipo ciclistico
sulla barra. e risultano mollo effi-

caci ¢ ben bilanciati; non ¢ possi-
bile l'azionamento differenziato
sulle singole ruole. In presenza di
venlo occoree posticipare quanto
pil possibile 'appoggio del ruoti-
no posteriore per non complicare
il controllo direzionale.

CONCLUSIONI

Dopo qualche volo. qualche deci-
na di ore, si riesce a trovare il
migliore afliatamento con questo
mezzo fuori dell’ordinario. Liinne-
pabile complessila dello Stemme
richiede al pilota un allargamen-
Lo della propria preparazione, € la
continua attenzione alle corrette
procedure operative. 1Juso ideale
¢ per lunghi voli velegeiati su ter-
reni inospitali. con pochi aero-
porti; o per viaggi e trasferimenti
verso zone remote nelle quali poi
si desideri praticare il volo a vela.
Con questi fini non esiste concor-
renza per lo Stemme S-10. Nuovi
orizzonti per chi ama il velegeia-
mento ¢ l'avwentura! ©
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Marina
Vigorito
Galetto

Foto dal sito
del GP

e dal “blog”
statunitense

Il traino arriva
direttamente
sul prato

del fuoricampo,
per il recupero
aereo

Il costosissimo
atterraggio
senza carrello

The Ridge Rat

ovvero, la pantegana dei costoni...

" 1 Grand Prix in Nuova Zelanda,

| & stato un avvenimento media-
I tico senza precedenti nel cam-
po del Volo a Vela, grazie ad un
budget astronomico, a partecipa-
zione anche governativa, otlenuto
grazie all'ottimo lavoro di coordi-
namento di Peter Newporl, pro-
motore, direttore ed organizzalo-
re di quest'evento. Basli pensare
che agli undici piloti presenti ¢
stato pagato il vitto e l'alloggio
durante i giorni di gara, agli euro-
pei ¢ stato pagato il trasporto del-
I'aliante dall'Europa, e non era
richiesta nessuna lassa d'iscri-
zione o spesa di traino.
1l direttore delle operazioni duran-
te la gara era Bob Henderson,
che ha confermato di essere uno
dei pitt competenti e brillanti
direttori di competizione. Bob & il
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Olivier Darroze in arrivo

mentre scarica i ballast

Presidente dell'GC e con il suo
lavoro, sta dimostrando di essere
uno dei migliori Presidenti che il
Volo a Vela internazionale abbia
mai avulo.

Lltalia era rappresentata da Gior-
gio Galetto, che nonostante volas-
se con un aliante non suo e patis-
se una scarsa conoscenza del ter-
ritorio, dove non aveva mai vola-
to prima, e riuscito a classificar-
si al secondo poslo. alle spalle del

pilota locale Ben Flewett. 1 cam-
pione in del Grand Prix
2005, Sebastian kawa, ¢ solo
quarto ¢ John Coults, uno dei pilo-
Li pilt forti al mondo, ¢ terzo.

Il Grand Prix sta prendendo piede
sempre di pita, grazie ad una nor-
matliva molto semplificata ¢ ad un
massiceio uso delle piu moderne
lecenologie i trasmissione dati e
video, che permettono alla gente
comune. di calarsi nella compeli-

carica

Un fuoricampo




zione ¢ seguire la gara nel suo
insieme. 11 Volo a Vela, per i non
addelli ai lavori. ¢ uno sport com-
plicato. spicgare come si svolge
una gara ¢ sempre stata pintlosto
macchinoso, ¢ queste difficolta,
forse. ne hanno limitato la popo-
larita: ora. grazie a questa nuova
f[ormula. Ta diffusione del nostro
sport seimbra aver trovato linal-
mente un veicolo di grande impat-
to ¢ si polra sicuramente trarre
un notevole vantaggio dalla capa-
citd di entrare nel vivo della com-
petizione ¢ goderla fino in fondo,
con la immediatezza,
semplicith ¢ comprensione.,

massima

Questo ¢ il primo commento di
Giorgio appena lornalo a casa: ¢
stato 'alterragegio senza carrello
pill costoso della mia vita, Gia.
Infatti, il primo giorno di gara.
durante un arrivo al cardiopalma,
I'ultima cosa alla quale ha pensa-
Lo, & stato di tirare fuori il carrel-
lo. anche perehé sul Discus noleg-
gialo in Germania, non ¢'¢ il cica-
lino. Questo ha comportato il
mancalo laglio del traguardo, con
una penalitd di cingue minuti,
senza la quale, alla line, sarcbbe
stato primo per due punti su Ben.
Peccato, ma si sa che il Volo a
Vela ¢ lo sport delle occasioni
perse, pero questa volla, Giorgio
ha perso ben 10.000 dollari neo-
zelandesi! Infatti. per la prima
volta, era messo in palio un pre-
mio in denaro.

Giorgio ¢ enlusiasta della Nuova
Zelanda: nel 19956, aveva rinuncia-
Lo a volare durante il Mondiale. ed
aveva partecipalo come caposqua-
dra. Ora, dopo 11 anni, 8i ¢ ama-
ramente pentito di quella scelta,
perché molti dei temi si effeltuava-
no lungo i costoni, un volo che gli
¢ particolarmente congeniale e nel
quale si diverte, traendone il mas-
simo godimento e vanlaggio. Non a
caso, Gavin Wills, cugino del pin
famoso Justin, direttore di uno dei
centri di Volo a Vela presenti sul
campo ¢ speaker durante la gara,
lo ha soprannominalo "The Ridge
Ral”, che in inglese, non suona poi
cosi male come in italiano. .

Giorgio ed o all'inizio eravamo
piuttosto scettici sulla formula del
Grand Prix. ma ora ci ha letteral-
menle conquistati. 1l numero esi-
guo di partecipanti, la rende mol-
Lo pitt intima, si sta sempre lutti
assieme e questo facilita i rap-
porti umani. Ci sono poche rego-
le semplificate al massimo. il rit-
mo ¢ veloce, quasi serrato. non
¢ tempo di annoiarsi. La par-
tenza simullanea, per un numero
ristretto di alianti. risulta molto
divertente e stimolante. Gli arrivi
fanno venire un po’ il batticuore,
ma qui parla la moglic ansiosa.
nor una comune spettatrice.

Il pubblico in genere & esaltato,
anche se non capisee assoluta-
mente nulla di volo. La possibili-
ta di seguire lutta la gara in diret-
La, grazie ai sistemi di telemetria
¢ video. i rendono partecipe in
prima persona e, gran parte delle
persone intervistate, hanno detto
che ¢ molto pit avvincente delle
gare di F1. avolle piuttosto sopo-
rifere. o di una regata. perché lo
seenario cambia continuamente.,
non ¢'¢ solo un‘infinita distesa di
acqua,.

In Nuova Zelanda hanno utilizzato
un sislema di trasmissioni diverso
da quello utilizzato a Saint Auban.,
durante il 1° Grand Prix di Volo a
Vela, dove era stalo utilizzato il
sistema Norvegese v-Pos. Ad Oma-
rama. ¢ slala ulilizzata la rete
satellitare, ¢on un costo che diffi-
cilmente sarebbe sostenibile senza
una massicceia sponsorizzazione, e
limpiego di due elicotteri per le
riprese video. 1 risultato @ indub-
biamente grandioso, ma i costi
sono stratosferici, La societd neo-
zelandese di comunicazioni e mar-
keting che ha organizzato il Grand
Prix in Nueva Zelanda, ha come
obieltive 'ottenimento di sponso-
rizzazioni [ino a lre milioni di euro.
di cui almeno uno da Microsoft. e
l'acquigizione dell’esclusiva di tut-
ti gli eventi FAL per i prossimi cin-
que anni.

Non ¢’é che dire. un progetio mol-
lo. molto ambizioso. ma visto
quello che questa persona in
pochi mesi ¢ riuscita a fare ad
Omarama. non sarei poi tanto sor-
presa se ci riuscisse. Non sor-

prende che alla riunione dell’'IGG
lenutasi ad inizio marzo. la Nuo-
va Zelanda si sia aggiudicata con
un largo margine sul Sud Africa, il
prossimo Grand Prix Mondiale.
che si terrd nel mese di dicembre
2006. sempre ad Omarama.
Grazie al suo secondo posto.
Giorgio si ¢ gid aulomaticamente
qualificato per il 2° Grand Prix
Mondiale di Volo a Vela. ma que-
sta volta. non lo lascerd cerlo
partire da solo! |

L'arrive

in coppia

di Ben Flewett
e Peter Harvey

In volo tra
laghi e cime
innevate,

su un territorio
selvaggio

e disabitato

Il tema del quarto giorno
di gara
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Quanti siam

di piloti

Rapporto annuale sul numero

Come ogni anno, John Roake ha raccollo informazioni in Lut-
Lo il mondo volovelistico, e ha stilato il rapporto annuale sul
numero di piloti. Come sempre da parecchi anni a questa par-
te, il quadro che ne deriva ¢ piuttosto sconfortante, e cio anche
a fronte di molte iniziative propagandistiche. Il calo nel 2005
& stato di oltre il 2 percento rispetlo all'anno precedente, men-
tre il consuntivo 2004 contava un saldo negativo dell'1,8 per-
cento. Sugli ultimi dieci anni si & avuta una diminuzione com-
plessiva appena superiore al 10 percento.

Tra le nazioni di maggiore rilevanza numerica, solo il Regno
Unito ha visto una crescita, addirittura superiore al 7 percen-
Lo, ehe giunge dopo ii brusco calo avwenuto nel 2002; i piloti
nglesi sono oggi in numero pari a quello segnato nel 2001. Va
notato che questa nazione si & aggiudicata una grande quan-
tita di medaglie in ogni campionato, dominando completamente
la scena delle gare riservate agli Juniores. Gli sforzi si sono
concentrali sulla preparazione tecnica alle compelizioni, con
allenatori e stage specifici, ma anche e sopratlutlo sullo sfrul-
lamento politico e mediatico dei successi raccolti.

L.a Germania invece, culla del volo a vela e tuttora nazione con
il maggior numero di piloti d'aliante, mostra un calo continuo
nell'insieme dei membri, anno dopo anno. La perdita & slala
del 4,1% nel 2005. Addirittura il dato degli ultimi 10 anni,
pari ad un calo dell’'11.6 %. & peggiore della media mondiale.
Il dato italiano, con un calo indicato di oltre il 17 % nel 2005,
& probabilmente viziato da inesatlezze, che potrebbero risie-
dere negli anni precedenti, come pure nell’attualita. La FIVV,
purtroppo, non ha modo di verificare i numeri comunicati a
John Roake dall'Aero Club d'Italia.

RISTORANTE

N

S

Aldo Cernezzi

STRATEGIE DI RILANCIO

Questo tema ¢ al centro dell'impegno di tante personce in tut-
e le nazioni. Nessuno ha lrovato ung risposta definitiva al
problema. Quello che ci sentiamo di sottolineare © che quan-
do accadono incidenti gravi. in cui restino vittime dei perso-
naggei noti all'interno delle singole navioni. SCmpre ne segue
un calo dei praticanti, a seguito di abbandoni: tale calo va a
sommarsi a quello che potremmo definire come “lisiologico™.
visto che ¢ diffuso in tullo il monde. Largomento dei costi ¢
forse un po” meno delerminante, ma ¢ innesabile che un loro
aumento risulli poco tollerabile per una considerevole fetta
dei volovelisti.

Parallelamente al controllo dei costi ¢ al miglioramento della
nostra casistica sugli incidenti. occorre impegnarsi o fondo in
una campagna di lungo periodo (almeno cingue anni). su base
nazionale ma con la parlecipazione alliva dei club a livello
locale. come dimostrato dal modello inglese, Funico che fino-
ra abbia gia dato risultati. C'¢ poi la speranza che il Grand Prix.
nuova formula di gara. possa portare Vallenzione dei media e
quindi di una modesta fetta di pubblico. ltalia non ¢ avvan-
laggiatla dal modeslissimo volume di piloti attivi, ¢ quindi dal-
la scarsila di risorse umane e finanziarvie per sostenere le atti-
vita di propaganda ¢ divulgazione. La partecipazione a fiere.
il coinvolgimento con le amministrazioni locali. la creazione di
piccoli eventi per entrare sulla stampa quolidiana locale. Nap-
parizione di articoli sulla sltampa nazionale, sono tutti spunti
da cui partire per promuovere un rilancio del volo a vela in lta-
lia. Senza di questi sforzi, la nostra ¢ una specie in via d'e-
stinzione. &

ANOLO

SPECIALITA' TOSCANE
Chiuso LUNEDI e MARTEDI

VARESE - via Lungolcgo , 45

7 0332 -310170 - Fax 320487
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WORLD MEMBERSHIP REPORT — YEAR ENDED 2005

Compiled by John Roake, Chairman of the IGC membership committee
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

ARGENTINA 2886 251 268 253 242 252 264 186 174 182 230 249
AUSTRALIA 3532 3349 3240 3139 3089 2976 2785 2725 2673 2606 28637 2575
AUSTRIA 4038 3986 4028 3990 3985 3928 3817 3790 3692 3690 3687 3598
BELGUIM 1577 1580 1571 1557 1570 1591 1530 1520 1472 1916 1877 1850
CANADA 1257 1292 1257 1319 1321 1313 1290 1350 1295 1232 1134 1085
CHINA 120 117 50
CROATIA 270 272 149
CZECH REPBL 3311 3385 3531 3540 3591 3190 3142 3114 3206 3246 3249 3196
DENMARK 2046 2036 2005 1984 1927 1950 1892 1875 1841 1766 1756 1783
FINLAND 2595 2533 2442 2670 2474 2602 2814 2600 2548 2493 2442 2446
FRANCE 14165 13809 13256 12554 11813 11100 11510 12020 12155 13300 12669 12168
GERMANY 38444 37592 37624 36724 36768 36687 36414 35852 35650 35236 34642 33196
GREECE 52 50 50 49 49 51 52 53 60 60 83 82
HUNGARY 2097 1881 1881 1881 1664 1664 1628 1637 1643 1602 1450 1000
ICELAND 94 100 97 96 96 101 80 70 68 65 53 52+
ISRAEL 225 204 193 189 190 190 183 184 175 180 176 170
IRELAND 74 75 78 79 81 85 94 o8 111 118 111 119
ITALY 2165 2135 2105 2120 2135 2125 2110 2122 2129 2129 1749 1641
JAPAN 733 719 705 697 686 675 663 684 670 643 640 e70
KENYA 7 9 8
KOREA 10 9 8"
LUXEMBURG 49 35 35
LITHUANIA 471 469 472 494 510 526 532 540
NTHRLNDS 4200 4024 4090 4046 4125 4079 4065 4088 3816 3817 3952 3949
N. ZEALAND 1069 1109 1047 1017 987 889 867 901 917 919 893 875
NORWAY 1701 1707 1618 1701 1599 1574 1550 1578 1760 1760 1513 1528
PAKISTAN 23 25 28 29 28 27 25 24+
POLAND 2466 2422 2697 2808 3062 2902 2892 3048 3058 3058 2996 2587
PORTUGAL 64 64 62"
RUSSIA 145 130 130 130 115 115 112 126 127 127 123 120"
SERBIA/MONTENEGRO 143 130 127+
SLOVAK REPLB 1045 962 945 925 846 774 736 699 729 675 652 918
SLOVENIA 915 898 885 874 861 872 924 949 2949 598 579
STH AFRICA 612 655 651 641 688 728 579 597 613 635 598 628
SPAIN 459 467 478 490 493 498 496 435 436 560 561 550*
SWEDEN 3595 3322 3088 3249 3013 3025 2700 2950 2700 2912 2776 2600
SWTZRLND 3779 3574 3654 3847 3666 3680 3145 3040 2977 2871 3154 2095
UNTD KNGDM 9522 9757 9409 g2256 9225 9164 8802 8848 9166 8341 8242 8833
U.8.A. 23636 23252 22764 22565 22464 22025 21997 21960 21826 20950 20980 21369

128920 127273 125800 124170 123312 121288 119581 119597 119174 119188 116908 114413
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Vendita
e installazione sirumenti

Controlle al banco di strumenti
pneumatici e giroscopici

Calibrazione e certificazione barografi e logger

Vendita e assistenza strumenti

Manutenzione e riparazione di alianti,
motoalianti e velivoli @ motore

Impianto ossigeno EDS-180
grande autonomia con basso peso
e piccolo ingombro
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Riccardo Brigliadori
Breve storia di un pioniere del volo a vela
¢ delle origini del campo di Alzate

Nella sede di via Conservatorio a Mila-
no nascono le prime aspirazioni di volo
a vela del gruppo milanese quando &
stato portato a termine, nell’agosto del
'47, 1a costruzione di un aliante librato-
re del tipo Zoegling iniziata nel giugno
dell’anno prima da un gruppetto di gio-
vani guidati da Bruno Biasci e Corrado
Caroni. Qui trova la nascita I'Associa-
zione Volovelistica Milanese (AVM).
Ma [attivitd di volo comincia il 16
Novembre 1947 con il collaudo dello
Zoegling da parte di Egidio Galli al trai-
no di una Lancia Artena alimentata da
una tanica di benzina da 20 | (presa
dalla cantina del padre di Riccardo Bri-
gliadori). Col provvidenziale arrivo di
quella tanica fanno le prime 35 stri-
sciate e “rette” sul campo di Bresso gli
11 soci/allievi dell’AVM sotto la guida
di Eqgidio improvvisato istruttore. Subi-
to dopo avviene la formalizzazione del
primo Consiglio direttivo in cui entra a
far parte come Consigliere Riccardo
Brigliadori.

11 1948 & un anno felice per I'arrivo di
mezzi e alianti: entra in funzione il ver-
ricello Marmon 8 cilindri, che consen-
tira di effettuare nell’anno un totale di
1787 lanci, viene acquistato dalla fami-
glia Ceschina per 90.000 lire l'aliante
Cat-20 I-CATT seguito dall'assegnazia-
ne da parte dell’Aeronautica Militare
dell’Asiago -AVMA. Subito dopo arri-
va il libratore Cantu che viene collau-
dato da Riccardo, nel frattempo diven-
tato elemento di primo piano nellatti-
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vita di volo del’AVM. Entra in funzione
una Jeep ricostruita da un rottame
acquistato per 10.000 lire nei campi
ARAR (depositi di materiale militare
lasciati dagli americani).

Nell'aprile del ‘49 si raggiunge la bella
cifra di 2145 lanci con il vecchio verri-
cello Marmon che verra sostituito poi
dal potente Ford 8 V costruito dal-
I'AVM. E pure I'anno in cui entra in ser-
vizio come trainatore il Piper |-MINK
pilotato in prevalenza da Egidio e Ric-
cardo.

Il nuovo verricello consentird a Ric-
cardo di raggiungere con il Cat-20,
dotato di gancio baricentrale, la note-
vole quota di 320 m e di fare i primi due
looping dell’AVM.

Questo glorioso Club, il cui nome & ora
portato dal Club che opera in quel di
Voghera, ha l‘onore di ottenere il Disci-
plinare Scuola n°1. La scuola si svolge
averricello a monocomando con il ver-
ricellista (pit spesso Egidio e Riccardo)
che fa anche da istruttore ed ha la
responsabilita di far volare gradual-
mente da solo ¢hi non ha mai volato.
Agli inizi del '49 'AVM é costretta a
scambiare con I'Aero Club Milano la
sua base di volo di Bresso con Linate
dove verra ospitata in due hangar, uno
dei quali viene adibito alle riparazioni e
alle costruzioni di alianti gestite dal
GARCA (Gruppo Autonomo Riparazioni
e Costruzioni Alianti) che in seguito
diventera SSVV (Sezione Sperimentale
di Volo a Vela) guidata, anche ai nostri

Bruno Biasci e Leonardo Brigliadori

giorni, da Felice Gonalba. Alla fine del
1951 i Soci sono 364 con un totale di
8700 lanci.

E un periodo molto fertile in cui si fa
scuola con Zoegling e Cantt a verri-
cello, ma Riccardo e pochi altri trova-
no anche la possibilita di fare i primi
voli di distanza con il Canguro |-CICI
ricevuto praticamente in dono dall’al-
lora presidente dell’Aero Club Milano
Ing. Ambrosini.

Restano nella storia di quel periodo
della scuola, episodi come quello di
recupero di un Cantu pilotato da certo
Perna che, nell'effettuare il tentativo
del suo primo 180°, compie soltanto
90° e cosi finisce fuori dell’aeroporto in
uno dei grandi campi di allora. Ma di
mezzo c¢'é il Lambro. Il socio Winkel-
mann, nuotando con il cavo tra i denti,
attraversa il fiume e porta il cavo dal-
I'altra parte dove, alle 20, totalmente al
buio, il verricellista Galli fara decollare
il “folle” Riccardo col Cantu che emer-
ge dagli alberi e ritorna in campo.

Al primo raduno volovelistico che
avviene a Vergiate, 'AVM partecipa
con Canguro e Asiago; Brigliadori e
Ricotti si classificano al 1° e 2° posto.
Ma Linate sta prendendo la dimensio-
ne di aeroporto commerciale e non c’é
pit spazio per il volo a vela. Si torna
quindi a Bresso dove, nel frattempo, ha
cessato I'attivita il 1° RTA delllAMI.
L'hangar & di nuovo disponibile, sia
pure in condivisione, e |'attivita scola-
stica prende pieno slancio. |l Club



assume una dimensione notevole con
una flotta cospicua che arrivera ad
annoverare, a soli cinque anni dalla
nascita, ben 6 libratori {Zoegling e Can-
tl) e 6 veleggiatori (Asiago, Cat-20,
Cat-28, Canguro) oltre a due trainatori
(Piper Cub e Fairchild).

Sono gli anni in cui la scuola monoco-
mando sforna piloti ancora oggi in atti-
vita come Lino Del Pio, Pietro Longa-
retti, Luigi Villa, Walter Vergani, Umber-
to Mantica. Nell’aprile del ‘52, Riccar-
do collauda un manaoposto magnifico
peritempi: un 18 metri dal nome Pinoc-
chio, sempre progetto di Ermenegildo
Preti come lo era stato quello del bipo-
sto Canguro.

Giorgio Frailich, tiene le prime lezioni di
meteorologia nell’aula didattica del-
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I'Aero Club Milano (al 2° piano nella
Galleria di Piazza Duomo!). Si trattava
di corsi teorici gratuiti voluti da Ric-
cardo per favorire il proselitismo.
Nella Settimana Aviovelica 1952 di
Bresso in volo d'onda Riccardo Bri-
gliadori ottiene il primato di quota
assoluta di 5.350 m conseguendo
anche il primo “C” d'oro italiano. Un
mese dopo, sempre con il Pinocchio
partecipa, assieme a Guerrini e Man-
telli, al primo Campionato Mondiale (il
secondo nella storia del volo a vela)
che si tiene all'aeroporto di Quatros
Vientos di Madrid. In un giorno di gara
il tempo temporalesco che gli taglia la
strada, gli suggerisce di tentare il pri-
mo volo per linsegna dei 300 km in
distanza libera di un italiano. Lo stu-
pendo volo gli permette di atiraversa-
re tutta la Spagna e di atterrare sulla
spiaggia di Barcellona. Bei tempi in
cui cid era ancora possibile nel mese
di Luglio.

Il 4 Giugno 1953 sul biposto Canguro,
Riccardo ed Egidio quasi stabiliscono
un record italiano di durata volando

sempre in termica per quasi 8 ore tra la
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citta e la Falck, la famosa fabbrica
situata alla periferia di Milano.
Sempre in quell'anno, a seguito della
distribuzione di alianti Canguro alle
scuole nasce, su iniziativa di Riccardo,
la scuola a doppio comando, primo
clubin ltalia ad adottare questo nuovo
sistema di apprendimento del volo a
vela. Il corso era articolato su 2 ore a
doppio comando su Piper Cub, poi su 6
verricellate con biposto Canguro, e
infine 10 o 12 voli a traino aereo: famo-
s0 corso denominato MaoVeTra (Moto-
re, Verricello, Traino aereo).

Nel 1954 |a Presidenza passa da Bruna
Biasci a Franco Giacobini mentre
diventa Vice-Presidente Riccardo Bri-
gliadori il quale, nello stesso anno, col-
lauda lo “Spillo”, un aliante straordina-
rio progettato dall'ing. Edgardo Ciani,
ingegnere innovatore e socio valente
del club AVM, e partecipa con guesto
aliante ai Mondiali di Camphill in UK.
In mezzo a tanti avvenimenti nell’apri-
le del "56 viene collaudato da Riccar-
do il Gheppio, progettato dal compian-
to Ing. Rotondi. Nello stesso anno vola
I'Urendo dell’Ing. Ciani e Riccardo par-
tecipa, assieme a Fanoli, su Canguro,
al Campionato Mondiale di Saint Yan in
Francia classificandosi all"11° posto.
Nel 1957, R. Brigliadori con F. Giacobi-
ni su Canguro, conquista il primato
nazionale di distanza (135 km) e con W.
Vergani il primato di velocita sui 100 km.
Il Consiglio Direttivo, indotto dal pro-
gressivo aumento della richiesta di
attivita di volo imbocca la strada del
personale retribuito suscitando diffi-
colta di vario tipo fino alla crisi del-
I'Associazione.

Nel 1963 Riccardo ed Egidio, con Lon-
garetti, Stucchi, Del Pio, Frailich ed altri
“vecchi” dell’AVM creano I'Accademia
Volovelistica donando a guest'ultima i
mezzi posseduti. Cid consentira di sal-
vare e addirittura di ricostituire quel
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po’ di flotta che permettera, poi, il rilan-
cio dell’AVM su basi di volontariato e
can Riccardo Presidente.

Intanto, anche Bresso comincia ad
avere restrizioni di quota e di traffico
per gli alianti. In pratica si pud soltan-
to fare scuola a inizio giornata e Ric-
cardo, pur di mantenere una sede vici-
na a Milano, fara per anni l'istruttore
dalle 5 alle 8 del mattino.

Gli sportivi si spostano temporanea-
mente a Orio al Serio, allora ancora
aeroporto militare, dove si compiono
voli interessanti. Ma anche Orio sub-
isce la pressione dell’'espansione del-
I'aviazione commerciale e il peregrina-
re dell’”AVM continua. Si trasferisce a
Novi Ligure nel 1965 e qui vengono
compiutii primi voli con impiego didat-
tico del motoaliante Motorfalke e ini-
ziano voli di distanza verso Sud lungo
I'Appennino con alianti dotati di appa-
rato radio.

Ma la distanza da Milang, luogo di resi-
denza della maggior parte dei piloti,
incide sulla compagine sociale che si
assottiglia rapidamente.

Sorge allora nella coppia Riccardo-
Egidio I'idea che la sopravvivenza del-
['AMY non potra essere raggiunta se
non su terreno proprio, come gia fatto
dopo i primi anni sessanta dai colleghi
varesini e hergamaschi con Calcinate
e Valbrembo.

Quattro anni di ricognizioni domenica-
li sui terreni a Nord di Milano portano,
attraverso alcuni fortunati contaiti con
persone del luogo, all'individuazione in
Alzate Brianza, frazione di Verzago, del
posto ideale.

Come si riesca ad acquistare senza
capitali quello che diventera un sia pur
piccolo aeroporto non pud essere
facilmente raccontato, tuttavia 1'im-
presa inizia con I'aggregazione di qual-
cosa come settantotto, piloti e non,
che afferiscono ciascuno due milioni di

Lire (del 1968...) per I'acquisto dei pri-
mi lotti.

La comprensibile fretta di volare porta
ad effettuare lavori d'ogni genere: dal
dishoscamento ai drenaggi, dai riporti
di migliaia di metri cubi di terra ai livel-
lamenti, in parallelo con le prime
richieste di autorizzazioni e alle difese
da azioni legali intentate dagli imman-
cabili nemici del volo.

20 Ottobre 1968, il Piper PA-18 Super
Cub marche I-AVAM con pilota Ric-
cardo atterra ad Alzate Brianza prove-
niente da Bresso. E il primo di duecen-
tomila voli,

Con I'acquisizione della casa, cessa la
lunga peregrinazione attraverso gli
aeroporti di Piemonte e Lombardia; la
scuola rinasce, i soci dellAVM cre-
scono, tra il 1970 e il 1980, fino a punte
di 150.

Le ore di volo toccano il livello 5.000.
Riccardo attraversa una lunga presi-
denza che durera ben ventitré anni.
C'é un rischio che viene da lontano e
st manifesta per infiltrazione, ossia la
separazione sempre piu forte tra i soci
comproprietari e i soci entrati nel club
negli ultimi anni senza acquisto di quo-
te di proprieta.

Nasce la distinzione tra proprietari e
inquilini con un contrasto che dura
otto anni e sj conclude con la spac-
catura dell'ente. La nuova presidenza
porta I'AVM (soci e flotta) a Missaglia
e i proprietari si riuniscono invece nel-
I'Associazione Valovelistica Lariana
(AVL) con I'onere di... ricostituire una
flotta.

Col riconoscimento da parte dell'Aero
Club d'ltalia di “ente federato”, I'Aero-
club Volovelistico Lariano prosegue la
missione di creatore di nuovi piloti e di
conquistatore di primati su quell’aero-
porto che Riccardo Brigliadori aveva
contenacia valuto e realizzato assieme
a piloti-amici altrettanto determinati. m



A quattro mani

Una vita di impegno per il volo a vela con Riccardo

Per anni, quanti ne bastano per una
vita, abbiamo scritto a quattro mani
con la sinceritd e la fermezza di chi
crede. E il modo di agire di coloro che
rispettano il credo nel volo parallela-
mente pero a quell’altro Credo di cui
noi due andiamo sempre fieri. Ed ora,
sempre a quattro mani, anche se due
sono leggere come il vento e la luce,
scrivo delle nostre ere, ere come
epoche.

L'eta dell'oro fu indubbiamente tra il
1945 ed il 1956 quando, sopportati dal-
le nostre famiglie d’origine, ne combi-
nammo d'ogni colore.

L'etd dell’argento mi sembra vada
bene tra il ‘55 e il ‘78 con le belle e
saporite |otte contro i colossi ministe-
riali e romani in genere; questa volta
sopportati (e come!) dalle famiglie
d’adozione, poverette loro.

Per I'eta del bronzo, tuttora incom-
bente, & ancora cranaca pil che sto-
ria perché appena vissuta. Viviamo
nel declino come se non fossimo pur-
troppo in declino. Sempre in divisa,
naturalmente, anche se nel ruolo d'o-
nore o meglio, in congedo illimitato
$enza assegno.

Molti amici I’han gia fatto: un libro. lo
non lo fard, ma a spizzico raccontero
dei fatterelli, come per avviare la col-
lana: “con Riccardo”. Vi racconto ora
di Cividate Camuno, Val Camonica.

Corre (che ridere, corre l'anno...),
ebbene corre I'anno 1951 e per chi
aveva fatto in divisa o in borghese il
digiuno bellico arriva finalmente un‘a-

limentazione sufficiente, ossia della
gioia di mangiare abbastanza e in
compagnia. Sulle carte aeronautiche
del tempo scopriamo il campo di for-
tuna di Cividate Camuno. In poco tem-
po viene arganizzata la spedizione ed
il convoglio & composto: “Jeep” tar-
gata MI-111174, aliante Asiago Il mar-
che I-AVMA sul carrellone del C.PV.
(Circolo Politecnico del Volo) e car-
rello-verricello FORD 8 V. Il codice del-
la Strada avrebbe poi vietato, molti
anni dopao, il traino di due rimorchi
con una sola motrice...

Prendiamo possesso del campo che
gli indigeni avevano coltivato ad orto.
Ohiba, queste cose non si fanno e
allora smontiamo parte delle leggere
strutture agricole per approntare una
pisterella, un sentiero atto ad acco-
gliere il Piper J-3 marche |-MINK in
arrivo (abusivo, naturalmente) da
Linate con pilota Riccardo e passeg-
gero Leonardo. Occhio! Anche allora
il “fuori campo” di un velivolo a moto-
re aveva per conseguenza: macchina
piantonata dai Carabinieri e ritiro
del C.N.

In due radiose giornate marzoline fac-
ciamo una bella serie di verricellate
anche con veleggiamento di pendio: si
trattava della realizzazione del con-
corso lanciato da Bruno Biasci, allora
Presidente dell’Associazione Voloveli-
stica Milanese, per la ricerca del
campo-paradiso del volo a vela.
Veniamo a noi: Riccardo arriva e I'l-
MINK posa le ruote sul sentiero. Inter-
rompiamo le verricellate e “adesso

Egidio Galli

facciamo un traino” dice Riccardo.
Viene fatto un consulto per verificare
lo stato del terreno. Spazio disponibi-
le? Non ricordo... Mi imbarco sull'A-
siago e, per non saper né leggere né
scrivere, faccio accorciare il cavo
(d"acciaio, ovviamente, siamo nel '51)
e senza radio né altri pensieri oltre
quello basilare di non toccare gli orti
con I'estremita delle ali, si parte.

Ho davanti a me e lo vedo oggi come
allora il Piper che corre, corre ma non
accelera. Quel terreno agricolo... La
cloche vive insieme alle ali: mi trovo in
aria, basso basso per non alzare la
coda a Riccardo. |l sentiero sta per
finire e le ruote del Piper, le vedo,
sono ancora per terra. Dopo un
secondo, inesorabilmente, la terra
manca e sotto c'é il fiume Oglio. Ed
ecco il... miracolo: sono i filetti fluidi
che fanno il loro lavoro e I'I-MINK
sale dolcemente (un metro?) in aria:
voliamo! 1l fiume scorre incassato
pochi metri sotto.

C'& una morale, molto seria: noi due,
Riccardo ed io, sapevamo esattamen-
te guel che ciascuno avrehbe fatto.
Traduzione: nessuno avrebbe sgan-
ciato! Cosi quella valta, e cosi molte

altre volte per quasi cinguant’anni.

Poi vi racconterd del cavo telefonico,
delle sette ore a 1.500 metri sulla ver-
ticale di Piazza del Duomo sul Cangu-
ro e con un solo paracadute, dell'at-
terraggio a traino, delle scorribande in
giro per ['ltalia con I'Accademia, di

Campo Felice... B
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SICOBLOC
SICOBLOC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei. iridescenti ¢ da una sorprendente
profondita di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fubbricazione
esclusivi.
La cangiante tridimensionalita che si evidenzia nei fogh 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 eftetti.
SICOBLOC & facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A.

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

ANMazzucchelli

Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI
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Ventus 2b 1995, ore volate ca.
800, decolli ca. 190, perfette con-
dizioni, LX5000 FAIl, 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+ 4+
Imbrago motorizzato lequiva-
lente al "Mosquita”) 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 3 15 m2; decellain 8-12 m e
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 Eure
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 Pirazzali 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

+4+ 4
LS8-A 15m anno 19956, 1300 ore
strumenti base, computer SN10
ILEC, radio Becker, ballast di coda,
carrello Cobra. Glasfaser ltaliana
info@glasfaser.it
Tel. 035528011

+++
LS4 anno 1983, 2100 ore, stru-
menti base, computer LNAV Cam-
bridge con ripetitore, winglets, car-
rello Comet |ll. 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 pi.

Dettate il vostro testo a:

Aldo CemnezziTel. 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+
DG-200 I-LFOX anno 1879, 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 SR340, 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 0332.285659

e-mail: ugo.pavesi@transfluid.it

44

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

+44
ASW-19 |-ALIA 1500 ore, LX

5000 v.11, carrello Pirazzoli chiu-
so 2 assi omologato, Ossigeno

elettronicc 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

GROE G-109 B marche | KEOG,
motoaliante turistico biposto, in
perfetto ordine, strumentazione
completissima Radic 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)

+4+4
M100 S |-CIRO, 1000 ore totali di
volo e riportato a zero ore nel
1995, in ottimo stato, prezzo
richiesto Euro 3.500 compreso
carrello per il trasporto.
Tel. 329.3624334 Gianluca De
Angelis

+++
ASK 16 motoaliante, 1974, moto-
re Limbach L1700EB1 72 HP 3600
rpm, appena revisionato a 0 ore,
strumentazione standard per
meotere 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, matore circa 70 ore,
Cambridge S-Nav + GPS, 2 vario
Bohli, 2 viroshandometri, Radio
Becker, Ossigeno EDS, 2 paraca-
dute, presso ACAO Varese.
Tel 335.8457473 o 02.29004812
Franco Zuliani

Tel. 02.26411073

Fax 02.26412894

Walter Vergani
++4

Bergfalke IV, 1974, 1600 ore, dan-
neggiato per atterraggio pesante
in supporto carrello e cappottina.
Per il resto ottime condizioni.
Danno stimato da officina certifi-
cata 3.800 Euro. Strumentazione
standard con radio Dittel 720
Vendesi: Euro 3.500.
Oppure riparato ed in ordine di
volo Eurc 8.000. Carrello sfornite
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.
TelfFax 035.251392 mbalze @tin.it
Mario Balzer

+++

Spatz 55 monoposto e

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

Fabioc Bernardi

Tel. 347.4520825 / 0541.759641

++ 4+

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

+4+4
Diamant 15 |-SEXY vetroresina,
completo, ottimo stato, carrello
chiuso in metallo. Lit 17 milioni
Tel. 0332231518 A. Mattano
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1° Seminario FAIl
per Direttori
di Eventi Aeronautici

Marina Vigorito Galetto
Foto di Clara Bartolini

Perché vogliamo organizzare un evento aeronaulico?

Non solo per divertimento, non certo per fare soldi, non solo
per dare sfogo ad ambizioni personali, ma per trovare nuovi
pilati, per dare slancio al nostro sport, e, non ultime, per dare
la possibilith ai nostri piloti migliori di porlare a casa dei
risultati di rilievo. Tutto questo, per dare maggiore visibilila
allo sport aereo. Questo ¢ quanto ¢ emerso dal 1° Semina-
rio FAI per Direttori di Eventi Aeronautici, che si ¢ tenuto a
Brgndby, in Danimarca, dal 7 al 9 aprile di quest’anno.

I responsabili della FAI sono stati molte soddisfalli del suc-
cesso di questa prima iniziativa. Erano rappresentati otto sporl
aerei, con 28 partecipanti, su un massimo consentito di 30,
provenienti da 21 paesi di tutli e cinque i continenti. C'erano
11 esperti, tutti di grande valore, e due commissioni tecniche.

Nell'organizzare un evento di una certa portala. © mollo
importante parlare con i piloti locali pit esperti ¢ con pre-
cedenti esperienze di campionati inlternazionali, per farsi
consigliare da loro e individuare e esigenze ¢ le aspetlative
dei partecipantli. Solo cosi, si pud specare di avere un even-
lo di successo. Se gli organizzatori. la cittd ospitante. la
Federazione e ' Nero club nazionale lavorano assieme con un
obbietlivo comune, se ¢'e la giusta molivazione. 8¢ ¢¢ or-
ooglio da parte del elub e della citth per aver organizzalo un
campionato importante, allora il buon esilo ¢ assicuralo,
altrimenti ¢ inutile andare avanti. Un campionate del mondo
non pud esscere consideralo un evento fine a se stesso. ma
deve essere visto come contributo allo sviluppo della citta
ospitante, delle infrastrutture. del turismo. per Fotlenimen-

to in futuro di nuovi evenli.




Il porticciolo di Nyhavn, a due passi dal centro

Il reclutamento dei volontari ¢ essenziale per 'evenlo. Poter
dire: “lo ¢'ero” deve essere la molla che spinge i membri del-
lo stafl a dare il meglio di sé. Da quello che ho sentito, il pro-
blema di reperire volontari per le gare di Volo a Vela riguar-
da solo I'ltalia, in particolare Rieti, e sarebbe mollo interes-
sanle inlerrogarsi sul perché. Mi sto documentando sull’ar-
somento, mi sono falta mandare diversi documenti. dalla
Nuova Zelanda, dai Paesi Scandinavi e dalla I'rancia. Quan-
Lo prima, vi comunichero I'esito delle mie ricerche. Se eli altri
non hanno nessun problema a reperire volontari. a tutti i
livelli dello stafr organizzalivo. mi domando come mai da noi
Sig praticamente impossibile. Da una prima indagine. credo
che questo possa essere messo in relazione alla cronica man-
canza di giovani e di donne. alla scarsa conoscenza del nostro
sporl da parte del grande pubblico. all’atleggiamento un po’
snob di noi volovelisti. Magari anche al fatlo che se puoi esse-

re pagato, perché mai dovresti farlo gratis?!?

Da una ricerca condolta in Gran Bretagna, si ¢ visto che il 95%
delle persone che assistono ad uno show aereo non ha aleun
interesse specifico. ma ha solo voglia di trascorrere una gior-
nata all'aperto. un po’ diversa dal solito. Selo uno sparuto 5%
ha qualche interesse per gli aerei. Non sarebbe male metter-
si d'accordo con il locale ufficio del turismo. ed organizzare
degli evenli correlali. una sorta di City I'estival. con percorsi

eno-gastronomici, seminari. mostre, concerti e soprattullo,

allrazioni per bambini, con 1o scopo di coinvolgere le famiglie.
Qual & il limite tra sport aereo e show?

Abbiamo veramente bisogno di un pubblico ¢ dei media”
Cosa si aspettano pubblico e media?

Cosa hanno da olfrire gli sport aerei?

Come possiamo finanziare gli eventi sportivi aeronautici?

Quali sono le conseguenze di avere pubblico e media?

Questa serie di domande ha dato origine ad un diballito
rovente. Gran parlte dei partecipanti, sosteneva che gli sport
aeronaulici siano incomprensibili per il grande pubblico. quin-
di ¢ totalmente inutile coinvolgerlo. In questo modo pero, si
limita la diffusione dello sport stesso. Ho riscontrato una cer-
La ritrosia ad aprirsi al grande pubblico. quasi che questo pos-
sa far diminuire un pochino il prestigio dell’essere pilota.
Ivolovelisti presenti, me compresa, sono invece convinli che
sia importante trovare il modo di coinvolgere anche la gente
comune. [l problema ¢ che la giornata “tipo” di una gara tra-
dizionale di Volo a Vela rischia di diventare mollo lunga €
noiosa. quindi bisogna trovare il modo di riempire i buchi con
qualcosa di alternativo per intratlenere il pubblico. magari
con esibizioni acrobatiche, modelli, tutte cose che si svolgo-
no in campo e si possono facilmente bloccare. una volla che
iniziano gli arrivi.

Se non ¢ inleresse di pubblico, se 1 media non s0n0 presenti.

allora diventa inverosimile trovare degli sponsor. Se mancd
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la spiegazione di quello che sta succedendo, diventa diffici-
le avere un pubblico, magari pagante, e se manca il pubbli-
co, non ¢’'é nessun ritorno pubblicitario, quindi I'evento non
¢ interessante per gli sponsor. Anche usando dei sistemi di
trasmissione video e dati, tipo quello usato in Nuova Zelan-
da, sarebbe comunque impensabile farlo per pill di una ven-
tina di alianti, perché & troppo costoso, sarebbe cstrema-
mente complicato gestire tutti i tracciati delle varie classi,
ed & quasi impossibile trovare un regista e uno speaker con
esperienza adeguate. Diverso ¢ il discorso per il Grand Prix,
una gara creata apposta per il pubblico, che, infatti, ¢ limi-
tata a 20 partecipanti, anche per motivi di sicurezza. Que-
ste considerazioni sono perfettamente in linea con l'atteg-
giamento FAI e IGC.

i & discusso di come gestire un incidente mortale, in caso
di presenza di pubblico e media. I£ fondamentale che I'addetto
stampa, dove presente, spieghi subito I'accaduto, con paro-
le chiare e comprensibili. Sarebbe opportuno indire un brie-
fing con tutti i partecipanti e i media, nel corso del quale il
direttore di gara dia tutte le informazioni possibili. Evitare
nel modo pitl assoluto I'atteggiamento di chiusura, perché in
questo modo non si fa altro che enfatizzare I'incidente e crea-
re false informagzioni che, se arrivano ai giornalisti, siano essi
della carta stampata o delle televisioni, gettano catliva luce

su tutto lo sport aeronautico.

[ molto importante selezionare i media e gli sponsor secon-
do il target che si vuole raggiungere: in particolare i giovani
o le donne hanno esigenze diverse e indirizzare i media e gli
sponsor nella direzione giusta pud assicurare un buon ritor-
no. Lasciare una sufficiente autonomia alle testate locali, che
faranno poi da traino a quelle nazionali, ma operare sempre
un certo controllo, soprattutto in caso di problemi, anche non

particolarmente gravi.

Occorre creare una rete d'informazione, far sapere alla gen-
te che ¢’e questa gara, usare ed abusare dei propri eroi, sfrut-
tare i propri campioni, per i paesi che ne possono vantare
come nel caso dell'ltalia, far scattare il senso d’appartenen-
za e d’identificazione. Usare Internel a piene mani, ma
aggiornare regolarmente il sito, perché, anche se bellissimo,
la gente lo dimentica ben presto se vede che si tratta di un
sito “morton”.

St e parlato a lungo anche di sicurezza, owiamente. Devo dire

che per quanto riguarda la selezione per le gare, il Volo a Vela
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rispetto ad altri sport ha una normativa pitl severa, che tute-
la maggiormente la sicurezza ed evita I'assurdita di avere dei
principianti ad un Mondiale, come puo capitare durante le gare
di palloni aerostatici. Purtroppo pero. il Volo a Vela ha anche
il triste primato per numero d'incidenti mortali. la maggior par-

te dei quali per impatto con il terreno (suolo, costone, ecc.).

Il parere di tutti & che sia pura utopia riuscire a portare il
rischio acronautico a zero, in quanto nello svolgimento del-
la nostra attivita sportiva, facciamo una cosa che non ¢ con-
geniale all’essere umano: volare. Occorre “allenarsi™ alla
sicurezza, imparare a riconoscere e situazioni di pericolo e
abituarsi a prevenirle. ascoltare il proprio corpo e non vola-
re in situazioni di forte stress psicolisico. e ammettere sere-
namente i propri limiti.

Accettare che gli incidenti scaturiscono da errori umani. Le
cose brutte, in tutti i settori della nostra vita, succedono solo
agli altri. Noi siamo esenti dalle brutture della vita, siano esse
malattie. incidenti, frustrazioni piccole e grandi. Queste
cose non ci riguardano. non fanno parte della nostea esi-
stenza, e se disgraziatamente siamo coinvolti in qualcosa di
spiacevole, facciamo appello alla sfortuna, al fato. o scari-
chiamo su qualcun altro o qualcos’altro 1a responsabilith di
quello che consideriamo nel profondo di noi stessi un nostro
fallimento. Non si tratta ovwiamente di considerazioni mie,
anche se le condivido in pieno. ma del parere di un gruppo
di esperli che lavorano nel campo acronautico. ¢ un lungo
studio su questo argomento, mi sono ripromessa di farmelo
mandare ¢ tradurre. Il fatalismo © umano ¢ comprensibile,
perché ci aiuta a superare le disgrazie e le avversita, ma nel

volo, puo avere conseguenze disastrose,

f+ stato pilt volte ribadito che il livello medio di un campio-
nato — per la FAl puo essere definito tale solo ung gara che
conferisce un titolo di campione, quindi Nazionali, Luropei e
Mondiali - non pud assolutamente essere uniformato al pilo-
ta con meno esperienza. B responsabilith delle Fede razioni
selezionare piloti adeguati all'importanza dell’ evento, e del
singolo pilota individuare la gara pin adeguata al suo livello
d'esperienza. Questo come riguardo nei confronti degli orga-
nizzatori ¢ degli altri piloti. poiché non siamo professionisti
ed usiamo le nostre ferie e spesso i nostri soldi per parteci-

pare alle gare.

Si € discusso a lungo su quali siano le responsabilith di un

direttore di gara in termini di sicurezza. La conclusione di un

3,



accesso dibattito ¢ la seguente: un direttore di 2ara non deve
far volare i piloti in condizioni di tempo molto marginale o di
scarsa visibilitd, ma ha Fobblizo di farli volare, se esiste 1a
possibilitd di farlo in condizioni di sicurezza: non deve dare
temi con incroci pericolosi: deve studiare attentamente i cir-
cuiti di partenza e d'arrivo, per evitare collisioni; deve for-
nire un ottimo supporto meteo o dare tutte le informazioni
possibili sul tema di gara e sui campi atterrabili. per mette-
re i piloti in condizioni di gareggiare alla pari. Di pitl non puo
umanamente fare. soprattutto non puo cambiare la testa dei
piloti, che sono gli unici responsabili della loro sicurezza e

del loro comportamento in volo.

Il presidente della Commissione per 'Ambiente ha fatto un
lungo intervento sulla protezione dell’ambiente. quando si
organizza un evento acronautico. Ha detto delle cose molto
giuste, ma di difficile attuazione, almeno in Italia. dove la
coscienza ecologica non ¢ molto forte. In occasione dei Mon-
diali che si terranno in Italia, rispettare la normativa vigen-
te mi sembra gili un obbicttivo apprezzabile. 1 Mondiali Sve-

desi hanno ottenuto la certificazione di "GREEN EVENT™ dal-

I'ente svedese, ma la Svezia ha una grande attenzione alle
politiche ambientaliste gia dagli anni 50. Si puo persino fare
il bagno nel porto di Stoccolma! Insomma, credo che occor-

ra essere realisti e capire quali sono i nostri limiti.

Max Bishop, Segretario Generale della FAL ha chiuso i lavo-
ri. facendo una breve presentazione dei membri FAL E inte-
ressante sapere che la FAL tra le Federazioni sportive. é una
di quelle che ha il budget piu basso. solo 1.000.000 di fran-
chi svizzeri. Tanto per fare un esempio. la Federazione per
ali sport equestri ha un budget di 36.000.000 di franchi sviz-
zeri. 11 sito della FAL ¢ stato rinnovato di recente, in occa-
sione del Centenario. 5 molto bello e aggiornato di frequen-
te. Si possono trovare tutte le informazioni sugli sport aero-

nautici e scaricare i documenti ufficiali (www.fai.org).

Tutti i partecipanti hanno chiesto di organizzare altri semi-
nari. concentrandosi magari su temi specifici, quali la sicu-
rezza o le normative. lo ho chiesto un seminario sullo
"Human Factor” e mi € stato detto che non escludono di orga-

nizzarne uno entro breve. |

Preghiamo inviare il materiale a:
Centro Studi per il Volo a Vela Alpino
Settore Documentazione

Aeroporto “P. Contri”

CSVVA
Settore Documentazione

Presso il Settore Documentazione del CSVVA, che ha sede nella stessa palazzina dell’Aero Club Adele Orsi,
oltre a vario materiale come libri, riviste, videocassette, ecc. & raccolta una notevole quantita di foto ovvia-
mente volovelistiche. Per incrementare questa raccolta, unica in ltalia, e per colmare eventuali lacune sareb-
be veramente gradito che chiunque possieda foto “volovelistiche” (cercando negli album di famiglia qualco-
sa sitrova sempre) le potesse inviare all'indirizzo sottostante, possibilmente con una breve descrizione di cio
che la foto rappresenta. Per chi non volesse giustamente privarsi delle proprie foto puo 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 tutti i giovedi pomeriggio, o in altri giorni previo accordo telefonico, nella sede del CSVVA.

Lungolago Calcinate 45 - 21100 Varese
Per eventuali accordi verbali o scritti:
Telefono/Fax: 0332-310023

E-mail: csvva@libero.it
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NOTIZIE dai CLUB

Volo a Vela da spazio alla pubblicazione di notizie riguardanti le attivita dei club locali. Vi preghiamo di farci
pervenire brevi note o articolini su qualunque iniziativa si svolga a livello locale. quali: giornare aperrte.
effertuazione degli esami per la licenza di pilota. piccole gare amichevoli. feste ¢ ricorrenze. sviluppo
di programmi di “secondo periodo”, conferenze, serate a tema, acquisto di nuovi mezzi. ristrutturazioni cec.
Quando possibile, completate il testo con una o due foto significative. Per svolgere con regolaritd questo
semplice compito, suggeriamo ad ogni club di nominare un responsabile della comunicazione.
Intendiamo con questo arricchire la vostra rivista di un piu forte legame con le realea locali. anche minori.
e stimolare il sorgere di un pit vivo spirito d'iniziativa. Saremmo felici di poter trarre la conclusionce
che le associazioni volovelistiche sono in fermento. Nessuna notizia ¢ troppo “piccola” per queste pagine.

Fareci sapere tutto quello che “holle in pentola™

Calcinate 11 marzo 2006

Margot
margotacqua@libero.it

Ce l'abbiamo fatta!

La prima riunione ha avuto luogo, sotto l'auspicio di un
meraviglioso cielo blu, costellato da magnifici cumuli che,
ahime, questa volta abbiamo potuto solo osservare con il
naso all'inst...

Sicuramente non eravamo tante ma in compenso tanto & sta-
to I'entusiasmo e tanta la voglia di creare qualcosa di concre-
to che sono emersi nel corso della riunione, quindi, a mio
avviso, il risultato & stato positivo!

La riunione si & svolta cercando di fare emergere, sulle basi del-
la mia esperienza, quali possano essere | vantaggi di creare un
gruppo di voloveliste. Tutto quello, ciog, che mi ¢ mancato e di

cui mi sono resa conto quando ho comincialo a frequentare
l'ambiente internazionale.

A tutte le partecipanti ¢ piaciuta 'idea di polersi confrontare
anche frequentemente via Internel ¢ creare delle opportunita di
volare insieme. Abbiamo deciso cosi di stabilire un primo
incontro di 2-3 giorni (un week-cnd lungo) per poter fare 1la pri-
ma esperienza di volo assieme creando appunto anche 'oppor-
tunita di conoscersi meglio. La data potrebbe essere 'ultimo
fine setlimana di giugno o il primo di luglio ¢ la meta qui a Cal-
cinate, luogo forse per la prima volta pit "comodo" anche per-
ché pill facilmente raggiungibile per un periodo cosi corto.
L'anno venturo saremo lorse in grado di organizzare una setti-
mana a Rieli, mela molto ambita!

Per il momento ognuna dovra stabilire degli obietlivi minimi da
prefissarsi ogni qual volta ci si alza in volo. Saremmo felici che

8i unissero altre persone per lingere il ciclo di... rosa!

Iniziativa per gli stage e i corsi avanzati

Sergio Capoferri
Presidente AVA Valbrembo

Il con grande onore che annuncio a tutti I'avwenuto arrive di
Jean-Renaud "JR” Faliu a Valbrembo. 1l suo impressionante
curriculum volovelistico sard a breve disponibile su
hitp:/www.ava-valbrembo.it.

Riassumo: 7500 ore volo, direttore del centro di Bitterwasser
in Namibia negli ultimi 3 anni, istruttore Francese e Tedesco,
presidente di club, vice presidente del club di La Motte. Esa-
minatore ed istruttore degli istruttori in Francia e a St Auban.
Ha volato in quasi tutli i paradisi volovelistici del mondo.
Ebbi il piacere di conoscerlo nel 1990 a Minden: un innamo-
rato del volo a vela! Grazie alla sua disponibilita e voglia di
mellersi sempre in gioco ha accettato il mio invito a Valbrem-
bo con mollo enlusiasmo. Mettera a disposizione dei nostri

piloti Lutta la sua esperienza ¢ gioia per il volo a vela duran-
te il corso della stagione 2006.

Con JR oltre alla ovvia definizione di un programma per i pilo-
ti di Valbrembo stiamo imbastendo una serice di serate dedi-
cate alla teoria del volo di monlagna ¢ alle sue esperienze in
Namibia ed in altre parti del mondo, se sicle interessali vi ler-
ro aggiornalti sulle date e sarete i benvenuti !

L'Aeroclub si pregia quindi da questl'anno di avvalersi dell'e-
sperienza indiscussa di JR Faliu, Marcello Longhi e del pro-
fessionalissimo Riceardo Brigliadori nonché di tulli i piloti
tutor che prendono per mano i giovani brevetlali e insegnano
loro le basi per poter alfrontare il volo di distlanza in monta-
gna IN SICUREZZA.

L'impronta sportiva che il consiglio direttivo ha dato con que-
sta scelta spero si trasformera in entusiasmo e voglia di vola-
re per utli i soci del club e per chi vorra partecipare a qual-
che stage presso la nostra struttura! Auguro a tutii una sta-
gione piena di soddislazioni ¢ bellissimi voli!
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VELEGGIATORE ULM A DECOLLO
AUTONOMO CON MOTORE A
INIEZIONE ELETTRONICA*

MIGLIORIE DEL SILENT 2 TARGA RISPETTO AL SILENT 2
- APERTURA ALARE incrementata a 13.3'm

- WINGLETS alari di nuovo disegno ed'a pinna verticale

- PIANO DI CODA a pianta ellittica e nuova superficie ottimizzata

- CARRELLO d'atterraggio retraibile in fusoliera

- CHIUSURA AUTOMATICA degli sportelli del vano motore

- Comando FERMO ELICA riposizionato sul lato destro della fusofiera

- PEDALIERA regolabile anche in volo

- Nuovo sistema di VENTILAZIONE e antiappannamento della capottina
- Terzo FILTRO BENZINA nel circuito di alimentazione def motore

- Nuova sistema di DECOMPRESSORE del motore

- PANNELLI SOLARI flessibili per carica della batteria motore (opzione)

Il SILENT 2 TARGA promette maggiore efficienza a velocita pil elevate,
canferma la risaputa maneggevolezza \ '
ed il piacere del pilotaggio, LN
per continuare a trasmettervi
sempre nuove emozioni.

IL PIACERE
DEL VOLO DI DISTANZA

di Paolo Miticocchio

Richiedetelo all’autore:
Via Alessandro Volta 54, 20052 Monza (MI)
Tel/Fax 039 386404
e-mail miticocchio @tiscalinet.it

N Faolo Miticacchios
Paglo M : &

EL
|L PIACERE D
 \/QLO DL DISTANZA

i

RICHIEDETELO
ALLA REDAZIONE |

fax 031 303209 |
redazione @voloavela.it
Euro 26,00

Spedizione raccomandata con bollettino postale
per versamento.

Sconti per acquisto di 10 copie.
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Vecchi incidenti

Che si ripetono. Purtroppo, nel mondo ristrettissimo del volo a vela italiano si ripeto-
no con frequenza troppo elevata. Da quanto conosciamo degli incidenti occorsi negli
ultimi sei anni, e da quanto emerso anche in precedenza, e chiaramente ben poco
influente il fattore tecnico (modello d’aliante, carico alare specifico), mentre il fattore
umano si rivela sempre decisivo. Contro questa allarmante realta & mio parere che si
possa solo concentrare gli sforzi sulla divulgazione, aumentando la competenza e la
preparazione dei piloti. Scriviamo questa pagina introduttiva a un nuovo numero pro-
prio mentre un incidente fatale e accaduto da poco, e quando ['articolo che troverete
all’interno era invece gia pronto da qualche tempo. Troverete anche la prova di un alian-
te, emozionanti racconti di gara e di trasferte avventurose; ma vorrei che tutti i lettori
concentrassero la propria attenzione sui temi della sicurezza, che tocchiamo forse non

abbastanza spesso con il bollettino e la rivista stessa.

Parlando con tanti piloti che appartengono a club un po’ periferici, mi sono accorto
non senza una certa sorpresa che essi avevano ricevuto notizie dettagliate solo su
due incidenti fatali accaduti negli ultimi cingue anni: guelli che ci hanno sottratto dei
personaggi ormai ben noti. Degli altri, alcuni vaghi dettagli che si confondono, e
soprattutto la piti totale assenza di informazione. Eppure i avevamo pubblicati. Per
chi volesse andare a rileggere | dati del triennio precedente, oltre a quelli riportati
oggi, rimando al numero 273 di Volo a Vela (luglio-agosto 2002); I'articolo é disponi-
bile su richiesta anche in formato PDF cosi come i numeri arretrati del bollettino seme-

strale sulla sicurezza.

E inoltre mia convinzione che questa elevata frequenza di gravi incidenti sia una delle
cause principali degli abbandoni del nostro sport. Temo che questo argomento sia ben
piu rilevante persino dei costi troppo elevati. Per ogni fatalita c’e sempre almeno un
altro pilota, forse tanti, che si ritirano dall'attivita sportiva o che lasciano del tutto |'a-
liante. La loro reazione & comprensibile, ampiamente giustificata, e persino condivisi-
bile. Dobbiamo tutti fare di piu per aumentare la preparazione, la competenza, |'atten-

zione e la corretta valutazione dei rischi in noi stessi e nei nostri compagni di volo.

Aldo Cernezzi
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