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Le notizie dai club

Provo soddisfazione per i contenuti di questo numero della nostra rivi-
sta: ci sono approfondimenti scientifici, un esteso sommario da uno dei
congressi volovelistici pid importanti, la cronaca di una simpatica e
riuscita competizione italiana, poi quella di una gara di altissimo livello
che si spera possa destare l'interesse del pubblico e dei mezzi di comu-
nicazione di massa. | testi sono ricchi di commenti, e non mancano sug-
gerimenti e notizie. Ma in particolare, sono soddisfatto per i dati sulle
attivita svolte dai club e dalle associazioni nel campo della visibilita e
della promozione.

Raggruppando le informazioni in qualche pagina, queste iniziative che
potrebbero altrimenti apparire estemporanee e casuali acquistano sen-
so e si inseriscono in un quadro generale. In Italia ci si da da fare per
mantenere vivo quel poco di interesse che il nostro sport suscita nella
societa! L'impegno dei volontari che vi hanno dedicato tempo e risorse
va premiato, e ci congratuliamo con loro e con i club.

Le pagine dedicate alle Notizie dai Club potrebbero crescere diventan-
do un appuntamento interessante, un forte di stimolo a operare, a
migliorare continuamente; il volontariato troverebbe sicuramente un
incentivo se ci fosse maggiore visibilita. Desidero quindi tornare a chie-
dere che le realta volovelistiche locali informino la rivista con dei brevi
comunicati, quando possibile illustrati con immagini, circa la cronaca
locale (spicciola o impegnativa). Notizie quali I’acquisizione di un nuo-
vo mezzo, la cooperazione con le istituzioni, i gemellaggi con altre asso-
ciazioni benefiche o di volo, la ristrutturazione della club house, lo svol-
gimento di lezioni e conferenze, lo sviluppo di progetti di qualunque
ambito... Pensiamo sinceramente che la pubblicazione sara utile per tut-
ti, sia gratificando chi si & impegnato, sia fornendo suggerimenti e sti-
moli al confronto. Attendiamo il vostro contributo!

Aldo Cernezzi '1
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SICOBLOC
SICOBLOC € un semilavorato in PVC o in resina SURLYN. caratterizzato da colori perlacei, iridescenti ¢ da una sorprendente
profonditd di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di tabbricazione
esclusivi.
La canglanic tridimensionalita che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0.2 millimetri e possibile ammirare I'effetto “porfondita” che rende unico SICOBLOC.
SICOBLOC ¢ disponibile in fogli flessibili. rigidi, telati in diversi spessori ¢ in una affascinante gamma di decori. color
SICOBLOC ¢ facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settort merceologici.

i ed elfett,

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A. .
Fondata nel 1849 MAZZUCCHELLI ¢ leader mondiale nella produzione di lastre e semilavorati plastici come la celluloide e
I"acetato di cellulosa. Grazie processi esclusivi che fondono IMantica cultura artigianale con la pint sofisticata tecnologia,
MAZZUCCHELLI [849 & in arado di offrire semilavorati dal colori, decort ed effetti inimitabili.

nzzucchelli

Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) ltaly

Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI é
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LE TARIFFE PER IL 2008
DALLITALIA
= Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista Euro 40,00
« Ahbonamento annuale premozionale "prlma volta”
6 numeri della rivista Euro 25,00

* Abbonamento annuale “sostenitore”, 6 numeri della rivista Euro 85,00
» Numeri arretrati Euro 8,00
{ DALLESTERO
i » Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista Euro 50,00

Modalita di versamento:
* con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato al CSVVA, Aeroporto P. Contri - Lungolago Calcinate, 45— 21100

Varese, indicando sul retro la causale e l'indirizzo per la spedizione;

! » con bonifico bancario alle coordinate IBAN: IT6650504850180000000589272 {dall'estera BIC: POCIHTM1219) intestato

a CSVVA, indicando la causale e I'indirizzo per la spedizione, e dandone comunicazione agli indirizzi sotto riportati;

{ ® con assegno non trasferibile intestato al GSVVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spedizione.

Per informazioni relative all'invio delle copie della rivista (associazioni, rinnovi, arretrati): tel/fax 0332-310023. E-mail: csvva@voloavela.it

.Ai sénsi dell’art. 13 del D.Lgs. 196/2003 il ”C.énf-r.o S.t.udi ‘v‘t-)-lo aVela Alpiﬁo’:Titolare del Trattamento Eiei dati, informa

i i lettori che i dati da loro forniti con |a richiesta di abbonamento verranna 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 trattamento e dai suoi incaricati. [n ogni momento il lettore potra esercitare gratuitamente i diritti previ-
‘ sti dall’art. 7 del D.Lgs, 196/03, chiedendo |a conferma dell'esistenza dei dati che lo riguardano, nonché I'aggiorna-
i 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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L.a riunione IGC a

Loma

Un altro importante meeting internazionale
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si e svolto in Italia

Discussioni su regolamenti sportivi

e scenari normativi generali

Calendario delle gare

Aldo Cernezzi
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I'EGU a Firenze, I'ltalia ha ospitato a Roma un
altro appuntamento annuale, quello del con- %)

A distanza di pochi giorni dalla riunione del- 9”
e

gresso generale GG (Commissione Volo a Vela
della FAI). 8i tralta, come i letlori affezionati gia ben

sanno, dell'organo di governo del nostro sport in seno
alla Federazione Aeronaulica Internazionale; le sue
competenze diretle vertono sui regolamenti sportivi
(gare, record, Insegne e Diplomi, Medaglie e ricono-
scimenti), ma si allargano seppure solo a livello divul-
gativo e di consultazione ad altri aspetti che influen-
zano lo sport, in particolare la compalibilita con le nor-
me generali dell’aviazione quali certificazioni e spazio

aereo,

La Commissione IGC & ben slrulturata, grazie alla lun-
ga esperienza. Alcune procedure possono a prima
vista sembrare complicate, ma rispondono invece a cri-

g

Leri di democrazia e trasparenza. Lelenco degli
argomenti che verranno acceeltlali in discus-

R
Ty oW

&

sione viene pubblicato nei mesi precedenti: le

proposle devono essere presentlate ¢ supportate
da almeno una nazione atlraverso i suoi delegati
(nominali dall'aero club nazionale., nel nostro caso
I'AeCl: Andrea Tomasi alliancalo dal vicedelegalo, che
& il sotloscrillo); le proposle devono essere in [orma
scritla, ben articolale. per permeltere a tulli di valu-
arle in anticipo ¢ porle in discussione nel proprio pac-
se. In seguito, durante la riunione annuale, 8i cerca di
limilare I'estensione del dibaltilo ¢ si procede quindi
a volazione, usualmente per alzala di mango.
Ogni nazione ha un solo volo, a prescindere dal nume-
ro di praticanti. Sembra poco democratico, ma ¢ un
valido principio di rappresentalivila: in allernativa, una
sola nazione governerebhbe il volo a vela, annullando la
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credibilitad della riunione. Ai delegali spetta quindi il
compilo di redigere le proposte secondo canoni di sem-
plicila, chiarezza, rispelto delle norme sportive colla-
terali, e inollre devono usare le proprie relazioni per-
sonali (che nascono anche con la partecipazione alle
riunioni) per convincere ¢ per alleggerire i dubbi.

NUOVE TECNOLOGIE

lino degli argomenti ha avuto molleplici sfaccetlature.
Vogliamo quindi ragegrupparne il racconto, ma si ¢ tral-
tato di un insieme di proposte (in particolare quella ila-
liana). di discussioni, della divulgazione delle novita.
Tulli i delegali sono assolutamente consci che l'acces-
s0 allo spazio acrco sta cambiando. Cio che per ora
appare garanlilo come un diritlo. ¢ pure ¢ soltoposlo
a lorlissime pressioni limitanti da parle degli utilizza-
Lori commerciali e dei servizi di Controllo del Tratfico,
sempre pill sard in futuro simile a un privilegio colle-
gato a requisiti e obblighi Leenici. L'opinione pubblica,
e quindi i governanti, non Llollereranno a lungo che il
Lragporlo di passeggeri possa incorrere nel pericolo di
una collisione con chi vola per diporto... anche se
potremmo Llalvolta lamentarci noi stessi del pericolo
rappresentalo da chi vola pensando di essere 'unico
legittimo utente dello spazio aereo! E chiaro che si va
verso l'implementazione di sistemi in grado di garan-
Lire un pii allo grado di sicurezza e di separazione dei
Lrallici. Prima o poi. dovremo tulti portare a bordo un
qualche tipo di apparato che segnali la nostra presen-
za ¢ ci informi di quella di allri aeromobili. Cid che divi-
de gli schieramenti ¢ la convinzione (per i volovelisli)

che tali apparali ancora non esistano, e che quelli esi-

fan Strachan, tra i migliori esperti
di apparati elettronici

stenli siano improponibili o insoddisfacenti per I'ado-
zione obbligaloria di massa.

Bernald Smith ha riportato dagli USA della sperimen-
tazione di un apparato portatile, piccolissimo e di costo
limilato, che trasmelle un segnale di posizione secon-
do lo standard ADS-b, con bassissimo consumo (14 ore
di autonomia con quattro pile stilo). 1l costo per le par-
Li non supera i 110 Euro, Due i limiti: primo, manca la
parte ricevente che verra aggiunta a breve, quindi la
sicurezza viene affidata solamente ai terzi, informati
dal piccolo lrasmetlilore della nostra presenza: secon-
do. manca la certificazione aeronaulica, impossibile da
oltenere oggi senza l'utilizzo di software approvati e di
ricevilori GPS aeronautici che hanno un costo eleva-
Lissimo. L.a strada pero e promeltente, ¢ la presenla-
zione di B. Smith fa sperare bene. Le norme di certifi-
azione devono cambiare! 11 Mitre ADS-b Beacon
potrebbe risolvere Lanti problemi di sicurezza. e di
accesso allo spazio aereo, senza cosli inaccettabili.
Uno sludio ha dimostrato che se [osse possibile pro-
porre sul mercalo un ADS-b con piena funzionalila di
ricezione e trasmissione a un prezzo intorno ai 1.000
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Brian Spreckely, impegnato per la graduatoria
internazionale dei piloti e nei GP

Euro, questo troverebbe subito una larghissima dilfu-
sione volontaria anche senza obblighi legislativi. LADS-
b si sta diffondendo con buona rapidita negli USA e in
Australia, mentre per I'obbligatorieta si atlende pin o
meno una dozzina d’anni. (www.mitre.com)

FLARM

Appartiene allo stesso tema la proposta avanzata dal-
I'ltalia volta a far nascere uno standard stabile e sovra-
nazionale di trasmissione dei dati ai fini della preven-
zione delle collisioni. Il Flarm, apparecchio ideato
gqualche anno fa da un'azienda svizzera, si ¢ diffuso con
grande successo e rapiditd in Europa e qualche altra
nazione. Dagli USA arrivano ora segnali d'interesse. Il

suo protocollo di lrasmissione prevede lo scambio di
informazioni predillive circa la posizione dell aliante s
che lo porta, e permette di analizzare la probabilila di
collisione dando dei chiari allarmi acustici. Tale pro-
tocollo pero, a differenza di quanto inizialmente affer-
malo dal costruttore. ¢ rimaslo solto il controllo esclu-
sivo del coslrultore slesso, il quale periodicamente 1o
modilica radicalmenle; cio comporta, nell'opinione pre-
sentala dai delegali italiani, il rischio che alcuni pilo-
Li non applichino lempestivamente gli aggiornamenti (il
pilt recente & enlralo in vigore il [° aprile 2008 ¢ ha
validita di tre anni), ¢ che allri apparati costruiti da
aziende concorrenti risultino per un periodo la cui lun- @
ghezza ¢ difficile ipotizzare incapaci di adeguarsi al
nuovo protocollo di trasmissione.

Un rappreseniante della Flarm ¢ slalo invitalo (ccce-
zionalmente) a parlare, ¢ come ci si atlendeva ha pero-
rato la causa della propria azienda, difendendo con
argomenti anche tecnici la liberta di variare il prolo-
collo senza vincoli di compatibilitd con le versioni pre-
cedenli. ipotizzando che altrimenti il progresso del
sistema ne risulterebhe penalizzato.

1l sottoscrilto ha chiarilo la proposla ilaliana limitan-
dosi a separare le argomentazioni commerciali da
quelle di opportunita polilica e tecnica, anche in rela-
zione ai problemi futuri dello spazio acrco. k&, non sen-
za un certo stupore da parle nostra. ma scnza dubbio
con enorme soddisfazione, la proposta italiana € stala
approvata a larghissima maggioranza con due soli voli
contrari (Germania e Svizzera). IY1GGC quindi ha dato
mandato alla Commissione Tecnica sulla Navigazione
della I'Al di iniziare a lavorare al nuovo standard. Gi
vorra del tempo, ma si tratla di un segnale importan- |
tissimo lanciato dalla nostra nazione, e di un grande
SUCCESSO.

Da sinistra: il segretario FAl Max Bishop, Peter Eriksen,
il presidente Bob Henderson ed Eric Mozer
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Max Bishop durante una pausa tra le votazioni a serutinio segreto

SPORTIVITA

(Questi apparati lavorano scambian-
dosi informazioni di telemetria. Gli
ingredienti per conoscere i valori di
salita e la posizione delle lermiche
utilizzate dai compagni di volo ci
sono lutti... e questo comporla la
possibilita di visualizzare tali dati
sfruttandoli a proprio vantaggio. E
antisportivo? Secondo mollissimi
piloti che volano in compelizione,
certamente si. Leggendo il Codice
Sportivo, pero, ¢ dilficile trovare un
paragralo che con chiarezza renda
illegittimo 1'uso di queste informa-
zioni. Se da un lalo 1 Campionati
sono per definizione lotle tra singoli, dall'altro il volo
di squadra ¢ regolarmenle consentilo. Lo scambio di
informazioni sportive in forma verbale, & consentilo tra
piloti in gara (nei campionati internazionali, non nelle
gare italiane), mentre € proibito solo ricevere aiuti da
piloli in volo ma estranei alla competizione.

Gli apparati di informazione come il Flarm e il DSX
consentono di selezionare una funzionalita “invisibile”
che tende a garantire la privacy inibendo la disponibi-

lith dei dati altrui sull’'uscita seriale del proprio appa-
ralo, ¢ forzando gli altri a fare lo stesso. Tuttavia nul-
la impedirebbe di ulilizzare un apparato aggiuntivo e
maodificato per la sola ricezione dei dali, visualizzan-
doli sul proprio display senza con cid permettere agli
altri di fare allrettanto con i dati che concernono noi
stessi. Scorrelto! Di fronte alle oggettive difficolla di
verifica (perquisizione degli abitacoli ¢ dei piloti?) che
rendono improbabile 'adozione di un divieto, I'GC sem-
bra tendere a lasciare libertd. Le ultime modifiche
all’Annex A chiariscono per ora che le norme sulle
comunicazioni radio riguardano esclusivamente quel-
le in [orma verbale.

[ commenti generali si dividono tra chi preconizza la
morte dello sport, e chi paragona gli attuali sviluppi a
guelli sull’arrivo delle radio, o del GPS, Le gare preve-
devano a suo tempo alle competenze di navigazione,
mentre oggi noi Lulti troviamo i piloni col GPS, e

" . 3 . = BN
ci divertiamo ugualmente. O forse, diversa- 3
mente. Forse ancora, ci divertiamo di piuo. 3
Anche su questo tema, saremo felici di leggere %/

i vostri commenti.

ALl
; __\\'l '\.-;

Allo stato attuale, la portala di trasmissione del Flarm

e del Dsx varia tra due e sette chilometri, anche in fun-
zione della correlta installazione e della qualita del-
I'antenna; in futuro, l'eventuale e auspicabilissima
introduzione dell’ADS-b la aumenterebbe di parecchio,
accrescendo esponenzialmente l'impatlo sportivo del-
la ricerca di termiche tramite la telemetria.

Senza dubbio, per quanto concerne la FAl e i campio-
nati internazionali, non verra mai imposto l'obbligo di
equipaggiare l'aliante con questi sislemi elettronici
anlicollisione; né, del resto, & pensabile che la FAI si
prenda 'enorme responsabilita di impedirne I'utilizzo.

MEDAGLIE
Ogni anno i club nazionali candidano alcuni personag-
gi per il conferimento di medaglie e onorilicenze. L1-
talia ha ritenuto che I'impegno profuso nel corso degli
anni da Leonardo Brigliadori sia come pilota sportivo,
sia come autore, sia come organizzatore di evenli. ne
[acesse un degnissimo candidalo per la prestigiosa
Medaglia Lilienthal. Abbiamo quindi descritto nel det-
Laglio I'impressionante biografia di Leonardo. Dopo una
doppia votazione, il riconoscimento ¢ stato conferito
all'inglese Derek Piggott, e sul suo nome € difficile non
essere d'accordo, “per i suoi 35 anni di servizio al volo
avela e di guida ispiralrice delle attivita didattiche™.
Marina Vigorito ha invece presentato per I'llalia
la candidatura di Margherita Acquaderni per la

; Medaglia Pelagia Majewska, riservata alle don-
=
oy

ne che si sono distinte per risultati sportivi ¢/o
per l'impegno personale. 11 riconoscimento ¢ sta-
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to conferito alla polacca Maksymiliana Czmiel-Paszyc,
“per il suo straordinario contribulo al volo a vela polac-
co ¢ per i D8 anni di dedizione all’agonismo, conse-
guendo per tre volle dei record mondiali”.

I MEDIA

I presidente ha proposto che il Diretlivo fosse auto-
rizzato a concludere un accordo di lungo termine con
la ditta di produzione televisiva Air Sports Limited
(ASL), attraverso la FAI, per la realizzazione di tra-
smissioni dirette via Inlernet delle competizioni alle-
renti al circuito Grand Prix. La ASL ambisce a un’e-
sclusiva della durata di dieci anni, ma il bureau prefe-
rirebbe pattuire un periodo piu breve, e vorrebbe rice-
vere il pagamento di una licenza. Dopo una discussio-
ne piuttosto approfondita, € sembrato giusto riformu-
lare il mandato al Direttivo per renderlo meno vinco-
lante: si cerchera quindi un contratto di sfruttamento
della trasmissione via Internel con qualunque partner
appropriato, anziché solo con ASL.

L'esperienza della Finale GP e dei NZ Air Games di
Wanaka, di cui potete leggere in altre pagine di questo
numero, con le sue cifre ha reso evidente che il GP, per
quanto sia un prodotio eccellente, ha degli elevati costi
di produzione TV, che né la FAl né I'lGC possono
affrontare; per il bene dello sport, 'lGC non pud pren-
dere in considerazione ambizioni di trarne un profitto,
bensi polrebbe ritenersi soddisfatta della eventuale
visibilita ottenuta a costo zero, anche se questo signi-
ficasse permettere a terzi di fare profitto assumendo-
si I'onere di un grosso invesltimento sul lungo periodo.
Il coslto per organizzare la Finale GP & stato pari a

Alvaro de Orleans ha descritto 'avanzamento
del progetto Atmos, un database dei voli sportivi

lmmam.“ e

160.000 Euro; i cosli di produzione per la trasmissio-
ne via web hanno superalo i 300,000 liuro; i soli due
giorni di produzione lelevisiva per gli Air Games neo-
zelandesi hanno sfioralo gli 800.000 lsuro.

WORLD AIR GAMES

Andrea [Ferrero, per I'Aero Club di Torino e il comilato
organizzatore dei World Air Games, ha descritto lo sta-
to di avanzamento dell’organizzazione e i progetli che
verranng realizzali. La visibilita per il pubblico genera-
le sara garantita sia con le riprese, sia con la presenza
di iniziative di contorno sul territorio locale. 11 budgel
previsto & ingenle, cosi come lo sfor-
zo e le risorse umane che stanno per
essere concentrate su questa inizia-
liva. LIGC ha espresso pieno suppor-
Lo al comitato per i WAG 2009 di Tori-
no. Lonore che I'ltalia riceve 08pi-
lando queste olimpiadi dell'aria €
grandissimo, e auspichiamo che sia-
no un grande successo per la FAl e
per 'immagine degli sport aeronauti-
¢i nel nostro paese.

CRASHWORTHINESS
Dopo le iniziative italiane degli anni
scorsi, che avevano raccolto poco

Il delegato tedesco Hanno Obermayer
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Il prof. Antonio Dal Monte durante la presentazione del suo nuovo concetto
di abitacolo staccabile, a protezione dei piloti in caso d’'impatto

W\ CENTRO
wid RICERCHE
¥ FIAT '

INERTIAL HOOK

THE EXTREMELY STRCNG
UNDER THE DETACHED CC
AGAINST IT

ICC Plenary 2008

successo ma evidentemenle hanno dalo una scossa al ne dall’'EASA quali parti interessate) abbiano rigetlalo
torpore, I'lGC ha preso a occuparsi con maggiore atten- la proposta ritenendola inaccettabile.
zione della sicurezza in generale, con riguardo parlico- I1 Presidente Henderson ha chiesto all'OSTIV di esse-

lare alla protezione del pilota in caso d'impallo. [Jorga- re Lenuto pit frequentemente aggiornato sulle iniziali-
nizzazione scientifica OSTIV, che gia spesso collabora ve in corso di opera.

come congulente dell'lEASA atlraverso il suo Sailplane 1l prof. Antonio Dal Monle & state invilato a presenta-
Developmenl Panel, ha contribuito ad una propo- ALl re le sue innovalive proposte per protezione dei
sta di modifica dei requisili di certificazione vol- &\o‘?‘*' "‘% piloti in caso d'impatto. Poich¢ l'energia assor-

A

ta ad aumentlare gli standard di sicurczza degli bila dall'abitacolo ¢ funzione della massa. ¢ pre-
abitacoli, Slorlunatamente, pare che molli dei g s0 allo che in un aliante quasi l'otlanta per cen-
coslruttori di alianti (interpellati per consultazio- 4 to della massa si trova in posizione fissa. dietro

o
)':1'"/1 i

s
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al pilota, ¢ che cid comporta aggravi
delle funzionalita di assorbimento dei
crash da parte delle limitate strulture
esistenti nella prua, il prof. Dal Monte
ipotizza un sistema di sgancio automati-
co inerziale degli abitacoli dal resto della strut-
tura. In queslo modo sarebbe molto piu facile creare un
guscio di protezione con buone caratteristiche di assor-
bimento riducendo la gravita delle lesioni a carico del
pilota. La sua presentazione ¢ stata interessanle, ¢
approfondita; il centro ricerche della FIAT & interessato
a questo argomento, ma non & chiaro dove potranno csse-
re reperite le risorse per proseguire la ricerca. Il prof, Dal
Monte, fisiologo, ha una grande esperienza nel settore
degli impatti, avendo per esempio creato I'abitacolo
standard che ha permesso di ridurre drasticamente le
conseguenze degli incidenti nella motonautica.

LE DECISIONI

‘Tralasciamo volutamente alcune discussioni che rite-

niamo di poco interesse per i lettori, che possono

approfondire leggendo i verbali degli ullimi dodici anni
alla pagina web http://www.fai.org/gliding/meetings/

In breve:

» ai Mondiali di Liisse 2008, i campioni mondiali in
carica potranno parteciparc anche in esubero al
limite di 50 piloti per classe; I'Annex A @ stalo modi-
ficato in conformita. Il numero totale di preiscrizio-
ni ha raggiunto I'incredibile record di 164 piloti, sul-
le tre classi 10M, 18M e Open;

e ai Mondiali di Rieti 2008, i biposto da 20 metri potran-
no confluire nella Classe Libera; in futuro, la gestione
dei valori di handicap sara seguita diretlamente dal
Diretlivo IGC, senza interessare I'assemblea;

« il mandato al Direttivo (Bureau) IGC ¢ stato csteso a
due anni, rispetto alla precedente durata annuale:

. su proposta della Grecia, & stata creata una Com-

missione dedita a fornire supporto alle nazioni in cui

il volo a vela sia uno sport emergente;

e & slata bocciata una proposta di semplificazione del
Codice Sportivo che prevedeva di eliminare la prova
fotografica quale alternativa al logger per la certifi-
cazione di Insegne e Record; una nuova formulazio-
ne della proposta verra presentata alla prossima
riunione del 2009;

* il prossimo anno verranno discussi i dettagli della
creazione di una nuova serie di record, per primati
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continentali: invece la proposta per ridurre il nume-
ro di record ¢ stala ritirata;

* il prossimo anno si definiranno i dettagli del nuovo
obbligo di effettuare la “prova motore™ entro cinque
minuti dallo sgancio:

e i file dei logger devono essere a disposizione dei
direttori di gara, anche nel caso di invio telematico
0 su scheda: in altre parole, il pilota deve conserva-
re il file originale nella memoria del logger almeno
fino al briefing del giorno successivo:

* Forganizzazione del Mondiale di Rieti, rappresenta-
ta da Leonardo ¢ Marina, ha risposto con sicurezza
a varie domande, alcune piuttoslo secche, circa l'au-
mento dei costi a carico degli iscritti. Se da un lato
questo velato attacco ¢i ha disturbato. dall’altro sia-
mo piacevolmente impressionati dalla continua atten-
zione ai costi di volo ¢ di trasferta che vanno con-
traslali quanto piu possibile:

* una radicale proposta tedesca volta a parificare il
carico alare della Classe Club (37 kg/m2). che avreb-
be stravolto la definizione di questa classe permet-
tendo di caricare zavorra d'acqua, ¢ stata rigettata
a larghissima maggioranza nonostante il lungo lavo-
ro di convincimento portato avanti dal delegato:

* la revisione del Codice Sportivo. oggi complicato ¢
talvolta di difficile interpretazione, procede sotlo la
guida di Ross Macintyre. Nel prossimo inverno sot-
toporra ai delegati una hozza, che poi verra messa
ai voti per I'approvazione nel corso della riunione ple-
naria IGC del 2009,

STEWARD E GIUDICI

Collateralmente al meeting IGC si ¢ lenula anche la

seconda riunione degli Steward e dei Giudici di gara, allo

scopo di informarli sulle modifiche alle procedure ope-
rative che entrano da subito in vigore. Marina vigorito

vi ha preso parte, ed ¢ stata nominata Steward per |

mondiali Juniores del 2009, e per i Mondiali delle clas-

si flappate del 2010; inoltre Marina sard membro della

Giuria ai mondiali femminili del 2009 in Ungheria.

Ci ha informato, oltre a quanto gia riportato nei capi-

toli precedenti, che:

* a partire dai mondiali di questl’anno, saranno gli ste-
ward a dare indicazioni alla Commissione dell’Annex
A sulle variazioni o modifiche da apportare ai rego-
lamenti. Queste modifiche dovranno poi esscre
approvate dall’assemblea plenaria 1GC;




Marina Vigorito-Galetto ha svolto preziose funzioni

di assistente della delegazione italiana e dell’organizzazione

L=

a

il Direttore di Gara deve Lassativamente rispettare il
Lempo minimo di 30 minuti tra I'ullimo briefing e il
primo decollo, anche se si lratla di un briefing in
pista per il cambio del tema;

nella planata finale sara vielalo fare brusche richia-
mate o affondale. 8i sta studiando il modo di verifi-
care ¢ penalizzare queste manovre molto pericolose;
la penalithd per un'eventuale discordanza tra il file
consegnato allo scoring office e quello conservalo nel
logger fino al brieling successivo, ¢ la squalifica. Si
sla valulando se considerarla una vera e propria lal-
sificazione, per la quale e prevista non solo la squa-
lifica, ma il ritiro a vita della tessera sporliva e la
cancellazione di tulli i risullali ottenuti fino a quel
momenlo, anche dei record;

le marche di compelizione (coda, ali) dovranno esse-
re conlormi al regolamento e non saranno piu accel-
tate slravaganze;

il Direttore di Gara non deve assegnare percorsi che
allraversano uno sparzio acrco controllato;
'atlraversamento del confine del cosiddella
“campo di gara” non pud essere conside-
rato una violazione dello spazio aereo ¢
di conseguenza il pilola non puod essere
considerato atterrato all’attraversamen-

lo del confine. Dove quesla norma ¢ imposta dalle
autorild acronautiche locali. spetta alla Direzione
fornire ai parlecipanli un file di spazio aereo che indi-
chi come proibita la zona eslerna al campo di gara;

e i briefing devono essere succinti. chiari ed esauslivi:

e il Direltore di Gara ha I'obbligo di fare un briefing sul-
la sicurezza del volo e sui campi allerrabili prima del-
l'inizio della compelizione;

e gi raccomanda l'uso di cuscini ad alto assorbimenlo
d'energia, e I Direltori devono ribadire tale racco-
mandazione. Non & slato possibile renderlo obbliga-
lorio. perché alcuni alianti non sono in grado di ospi-
tarlo montarlo.

CALENDARIO
L'ltalia ha candidato Rieti a ospitare anche i Campiona-
ti Mondiali Femminili del 2011. Franca Vorano e Mari-
na Vigorito hanno presentato la proposla ilaliana con la
passione e la simpatia che sempre le carallerizzano. Le-
ventuale assegnazione avrebbe significato una nuova
mole di lavoro per il comilalo organizzatore, ma sareb-
be stata occasione per confermare e perpetuare il
rilevante ruolo che Rieti ha nel panorama voloveli-
stico mondiale. Purtroppo la votazione ha favorito.
dopo un ballottaggio. la localita svedesc di Arboga.
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| Calendario dei campionati internazionali :
| |
i 2011 Campionati Mondiali Femminili Arboga, Svezia I
: 2011 Campionati Mondiali Juniores Musbach, Germania :
I 2010 Campionati Mondiali Standard, Club, PW5 Nitra, Rep. Slovacca I
= 2010 Campionati Mondiali 156M, 18M, Open Szeged, Ungheria :
| 2009 Campionati Mondiali Juniores Finlandia i
: 2009 Campionati Europei 15M, 18M, Open Nitra, Rep. Slovacca :
i 2009 Campionati Europei Standard, Club, PW5, 20M Orel, Russia i
bt e e e e e e e et et ettt Em s s E— E——. —— ¢ — 0 — s — o o b o — e s ———— -
ELEZIONI zera), dal 6 al 7 marzo 2009. Una prima nolifica delle
Le elezioni si svolgono con una procedura piuttoslo proposte da sottoporre alla riunione deve raggiungere
lunga, raccogliendo prima le nominations, ¢ poi andan- il bureau entro il 30 settembre 2008, cosi come le can-

do al voto con gli eventuali ballottaggi. [l Lutlo avviene didature per campionati futuri; i testi delle proposte
a scrutinio segreto. Il lavoro € quindi impegnativo per soggetle al volo devono esscere inviate entro il 31
il segretario Max Bishop ¢ i suoi aiulanti, ma nel frat-  dicembre; i rapporti non soggetli ad approvazione
tempo i delegali si rilassano continuando a lessere i devono essere resi disponibili entro il 17 gennaio

rapporti con i colleghi. 2009: tutto questo materiale verrd distribuito ai dele-
gali enlro il 22 gennaio.
2009, A LOSANNA 1l presidente ha ringraziato 'AeCl, il senatore Leoni ¢

La prossima riunione plenaria dell'IGC si terra nella il presidente FIVV Andrea Tomasi per l'organizzazione
tradizionale sede del Museo Olimpico di Losanna (Sviz- ¢ lospitalith, H

Le cariche nel Bureau

i !
I I
i @
: Presidente Mr. Bob Henderson (Nuova Zealanda) :
i 1° Vice Presidente Mr. Eric Mozer (USA) i
= Vice Presidenti Mr. Goran Ax (Svezia) :
i Mr. Visa Matti Leinikki (Finlandia) i
| Mr. Peter Platzer (Austria) l
]

i Mr. Brian Spreckley (UK) :
! Mr. Roland Stuck {Francia) |
!

| Segretario Mr, Peter Eriksen (Danimarca) :

— RISTORANTE — _ :

SPECIALITA' TOSCANE

\ALVG_.O Chiuso LUNEDI e MARTEDI

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

-IZ VoLo A VELA

numero 307



: PER RICEVERE
' —__Il_i?en_tro Studl del Volo a Vela Alpino cura
a pubblicazione della rivista Volo a Vela.

ESIsi‘ono varie modalita di abbonumento

f con bonifico bancario al[e coordinq’re IBAN:
/ IT6650504850180000000589272
| (dall’estero BIC: POCIITM1219)
f intestato a CSVVA, indicando la causale
e l'indirizzo per la spedizione
(& gradito un cenno di riscontro alla redazione);

| :
' con bollettino postale sul CCP N°
| 16971210, intestato a:
e | [ || CSVYVA, Aeroporto “P. Contri’
o fariffa 2000, B =t A ] Lungolage Calcinate, 45
lLe tarl!ffe 2008. Emozioni dal Grand .:| 21100 VGFESE;
Frxc2098 1 indicando la causale e l'indirizzo

per la spedizione;

Abbonamento | ; Insubria Air Show
annuale (6inumeri) M S o g @ Varese ||
Euro 40,00 ' R '

Abbonamento sostenitore ey eSS ' con assegno non frasferibile
annuale (6/numeri) T - ' intestato a CSVVA, in busta
Euro 85,00 S = ~ chiusa con allegate le

| ' AR AKX PR isiruzioni per la spedizione.
Abbonamentoidall’estero
(sped. internazionale)
Euro'50,00

OFEERTA PROMOZIONALE
val:da pPer nuoeVvi'abbonati,

.. entofannualei(6inumeri)
Eure 25,00

grafica: impront

Per informazioni relative all’invio
delle copie della rivista
(abbonamenti, arretrati, ecc.):
tel/fax 0332-310023

E-mail: csvva@voloavela.it




La radiotelefonia per aeromobili

in lingua italiana spiegata
in un manuale completo
di audiocassetta

con gli esempi pratici.

Adottato dalla scuola dell'A.C.A.O.

al quale si puo richiedere

tramite telefono o fax 0332.310073,

oppure con e-mail acao@acao.it

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

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla

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

o presso il vostro Club

Euro 23,24

\ JC ALD
,{ ?}.V_J L

CONFORME Al PROGRAMMI L 3
- MINISTERIALI OOMPRENDENTI PRt

. SCHEDA 1/A - BASICO




Al di 1a
dell’Atlantico

La Convention annuale
della Soaring Society of America

¢ Americhe stanno portando

entusiasmo e sorprese nel

volo a vela internazionale.
Per la prima volta. all'inizio di que-
sl'anno, si & svolto in Argenlina un
Campionato Continentale al di fuo-
ri dell'Europa ed ¢ ormai chiaro che
la Terra Promessa per i record
mondiali ¢ la Palagonia con la cale-
na delle Ande. La World Class. che
nel vecchio conlinente langue ¢
agonizza, si dimostra vitale e ha un
buon seguito sopratlutto negli Sta-
li Uniti. Poi ¢'&¢ I'annuale conven-
tion organizzala dalla [ederazione a
stelle strisce S5A, un evento sem-
pre rilevante sia per la forza dei
numeri (la SSA parla di quasi
30.000 soci, facendo degli USA la

P )
-:l

== "Wnunﬁ

(ALBUQUERQUE 2008)

scconda nazione per numero di
piloti), sia per le esposizioni ¢ con-
ferenze di grande interesse.

L'edizione del 2008, svoltasi ad
Albuquerque (New Mexico). & sta-
ta tra le piu ricche. Come ¢ tradi-
zione, un appuntamento naziona-
le fornisce I'oceasione per riunio-

Leonardeo Brigliadori brinda con Hannes Linke

ni organizzalive, per la polilica,
per discussioni e atirae ovviamen-
le tantissimi semplici appassiona-
li che visitano stand di alianti e
accessori, informandosi sulle ulti-
me novita. Leonardo Brigliadori ne
& stato I'ospite d'onore: durante la
serata pin importante ha Lenuto
una conlerenza sul volo agonistico
sotto il titolo Searing: Sport of Exe-
cutive Decisions, che ha trattalo le
analogie nei processi decisionali
dei manager ¢ dei piloti di volo a
vela, e ha presentato l'edizione
inglese del suo ormai celebre libro
Competing in gliders - Winning
with vour Mind.

Non potendo tratiare in profondi-
ta tutti gli argomenti, ne citiamo
alcuni.

I ancora sulla carta il nuovo
aliante di 153 metri DuckHawk
progeltalo da Greg Cole (), per
la stessa azienda che produce I'a-
liante ultraleggero Sparrowhawk
costruito interamente in materiali
avanzati (preimpregnati). Le carat-
teristiche prevedono un'elevatissi-
ma Vne di 370 km/h e fattori di
carico superiori per consentire il
*veleggiamento dinamico” favoleg-
giato da decenni, ma raramenle
dimostrato, in condizioni di gra-
diente di vento; uno stile di volo
fatto di affondale e successive vio-
lente cabrate in virata succhiando
encrgia dal gradiente di velocita
del vento, come [anno alcuni uccel-
li marini.

[2 invece gia una realtd volante.
e di grande successo sportivo, il
JS-1 Revelation del quale i fra-
telli Jonker (sudafricani) hanno

Aldo
Cernezzi

Foto:

Jaroslav Vach
e Leo Benetti-
Longhini
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Leonardo &
stato l'ospite
d’onore della
Convention.
Ha pariato
sul tema

“A sport

of executive
decisions”

Einar
Enevoidson

e un‘anteprima
del nuovo
abitacolo
pressurizzato
in corso

di realizzazione
per
I'avveniristico
aliante Perlan,
col quale spera
di superare

i 100.000 piedi
di quota
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descritto il progresso dell'indu-
sirializzazione, raccontando anche
aneddoti e dettagli sulle procedure
di progetto. Per la [usolicra dichia-
rano di aver tratto ispirazione da
quella dell’ASH-26, seppure con
notevoli modifiche; hanno superato
con inventiva le limitazioni imposte
dal limitato budget di sviluppo, per
esempio con un ingegnoso ulilizzo
di sofisticati fogli di calcolo Excel
per il calcolo delle forze in relazio-
ne all'estensione dei comandi e per
il dimensionamento di attacchi e
snodi delle aste.
{www.jonkersailplanes.co.za)

Einar Enevoldson ha riportalo
I'attenzione sul Perlan Project, un
programma di esplorazione delle
onde generate dai vortici polari,
con il doppio scopo di fare ricerca
scientifica e di stabilire nuovi
record di quola in aliante. [ pro-
gelto, dopo la scomparsa di Steve

[Fossett, non intende cedere il pas-
s0. Sla iniziando la realizzazione
della fusoliera per il nuovo aliante
dotato di abitacolo pressurizzalo,
che angziché una tradizionale
capoltina avra una serie di obld,

Hank Nixon ha tenuto una confe-
renza di introduzione alle compe-
tizioni, incentrala sopratiutlo sul
huon senso. sulla scella dei propri
obiellivi ¢ sulla preparazione da
impostare prima della gara.

Robert Mudd ha toccato un argo-
menfo inusuale: una lunga serie
di "orrori” lecnici da lui regisira-
ti ¢ documentati nella sua espe-
rienza di ispettore delle manulen-
zioni. Alcune immagini spavenlo-
se¢ mostravano nidi di animali
negli anfratti pin pericolosi di
alcuni alianli, perni e aste di
comando arrugginile, sistemi di
sgancio del cavo di traino com-

pletamente Tuori servizio, mozzi
rucla shocconcellati ece, Sembra
incredibile che  problemi cosi
importanti siano passali per lun-
g0 lempo inosscervali durante le
ispezioni annuali. Anche per le
ispezioni ¢ raccomandato 'uso di
apposile checklisl.

Garret Willal ¢ attualmente un
membro della squadra nazionale
nella Classe Libera. Alla conven-
tion di Alhuquerque ha catluralo
I'atlenzione di un vasio pubblico
riportando le sue esperienze con
vari allenatori sportivi. dai quali ha
lratlo una ricca sinlesi lesa a
migliorare la propria velocita
media sui percorsi. Gli argomenti
sono quelli noli: i differenti approe-
ci alla teoria di MacCready sulle
velocila di planala. Ia gestione del-
I'energia in particolare nel dellina-
to, come centrare rapidamente,
I'importanza del rilassamenlo cor-




poreo e mentale per aumentare la
sensibilith ai soltili movimenti del-
la massa d'aria.

L.e presentazioni del prol. Loek
Boermans (Politecnico di Delft,
padre dell’aerodinamica di gran
parte degli alianli moderni) creano
sempre interesse ¢ sensazione.
Basandosi sugli ultimi studi che
hanno investigalo i movimenti d'a-
ria all'interno delle termiche, e
applicando questi modelli alle
caralleristiche acrodinamiche dei
prolili alari. ¢ giunto alla conclu-
sione che la ricerca della massima
laminarila sla penalizzando. forse
gravemente, le prestazioni in sali-
ta. La sua malita ha gia crealo una
nuova lamiglia di profili il cui com-
portamento € pitn benevolo nei con-
fronli delle variazioni di angolo
d’altacco correlate alle variazioni
di intensita delle ascendenze (fino
a +/-5° nel corso di pochi secondi,
quindi pio volte nel tempo neces-
sario a concludere un solo giro di
termica). | fratelli Jonker hanno
riconosciulo di esscre giunlioa
simili soluzioni anche se solo per
un caso fortuito. Su questo argo-
mento potrete leggere su Volo a
Vela un'estesa relazione del pro-
getlista del Diana 2, che condivide
le opinioni di Boermans ¢ ritiene il
proprio profilo alare immune da
queslo difetto.

Urs Rolacher della Flarm ha con-
fermalo l'interesse a enlrare sul
mercato USA, fino ad oggi cautela-
tivamente Lralasciato dall'azienda

e

JONKER SAIPIANE

svizzera per Lmori legati al sisle-
ma giudiziario statunilense. La
sensazione diffusa & perd che negli
Stali Uniti 1 mageiori rischi di col-
lisione coinvolgano gli alianli con
altri aeromobili a motore, sia com-
merciali che da turismo, la cui den-
sita di traffico ¢ in varie zone maol-
to elevata. (Qui hanno infatti molta
diffusione tra i volovelisti i Lrans-
ponder ¢ sopratlutto i ricevitori
passivi come lo Zaon MRX, che a
costi paragonabili al Flarm forni-
scono allarmi di prossimitd quan-
do si avvicina un aeromobile dola-
Lo di Ltransponder.

Su questo tema si e anche svolta
un'importante discussione politica
promossa dalla S5A, con aggior-
namenti divulgativi anche sul siste-
ma anlicollisione ADS-D gia posili-
vamenle accolto dall’aviazione
commerciale (ma a cosli per ora
improponibili per gli alianti),

Volker Halbe, diretlore vendile
della DG, ha presentato 1 modelli in

produzione. LLS-10 sara dotato di
freno a tamburo, per motivi di peso
e di ingombro, ma ha allermalo
che nel corso di specifici Lest que-
sto si @ rivelato altreltanlo effica-
ce di un freno a disco. lasciando
qualche ascoltatore piutlosto per-
plesso. Sul biposto DG-1000 ¢ dis-
ponibile un nuovo indicatore (mec-
canico) della posizione del carrel-
lo retrattile, e in opzione arrivera
un sistema di retrazione eleftrico
della ruota. La produzione di alian-
li motorizzatl copre ormai quasi
nove decimi del fatturato di questa
azienda.

Bob Carlton ha parlato degli svi-
luppi in corso nel campo delle
motorizzazioni ausiliarie con lur-
bine a getlo, che polrebbero presto
sostituire eliche e molori a due
Ltempi per le funzioni di sostenta-
mento, I primi esemplari dell’Hpll
3045 con turbina sono arrivati
negli USA con immatricolazione
Experimental (anche se si ¢ aper-
to qualche problema assicurativo).
¢ presto il JS-1 Revelation  si

Lo stand

dei fratelli
Jonker,
produttori
del JS-1
Revelation

Leo Benetti-
Longhini
con Richard
Maleady,
Kathy Fosha
e Leo
Brigliadori

VoLo a VELA
numero 207

1¢




L'ala e gli
impennaggi
del Diana 2,
che sta
dominando

le gare

della 15 metri

Suscita
curiosita

lo strumento
della SafeFlight
che indica
Fangolo
d’attacco
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aggiungera agli alianti-jet. In Euro-
pa le procedure di certificazione
rallenlano questa fase introdutti-
vda, ma senza dubbio non manca
molto prima che anche da noi si
genlano girare i jel.

5i inizia a parlare di verricello
anche in USA, e in questa edizione
si sono sommati gli intervenli di
Bernald Smith che ha riportalo
alcune linee guida della britannica
BGA per sfruttare in sicurezza tale
metodo di lancio, guello di Bill
Daniels sugli aspelti lecnici della
costruzione di un verricello moder-
no ad alte prestazioni, ¢ quello di
un'agenle di assicurazioni aerg-
nautiche. L'argomento & abbastan-
za nuovo per gli americani, ma
sono in parecchi a sperare che
I'abbattimento dei costi possa
incrementare il numero dei prati-
canti, ¢ risultare per questo gradi-
to anche ai gestori di aeroporti
minori aperti al traffico privato.

Tanti gli alianli in esposizione,
tra i quali il Diana 2, un Duo-Dis-
cus X, un ASG-29, il Silenl anche
nella versione con due turhine jet
di Bob Carlton, 'LS-10 e un Ventus
20X dotato tra I'altro di un indica-
tore di angolo d’attacco con allar-
me acustico (prevenzione degli
stalli accidentali).

L'apparccchietto prodotto dalla
Safe [light e ben fatto, ma ci sem-
bra totalmenle inaffidabile su un
aliante flappato, mentre in man-

canza dei IMap potrebbe cssere
sostituito da un semplice filo di
lana applicato alla parte bassa del-
la capollina {a parle la non irrile-
vanle lTunzione audio). Se venisse
integralo un sistema di calibrazio-
ne per ogni settaggio di Nap. col-
[egando dei semplici sensori di
posizione sull'asta di comando,
polrebbe iniziare ad avere un sen-
S0 pratico.
htip:/safellight.comy/

1 famosi variometri Sage sono lor-
nali in produzione, in una nuova
arzienda che ad Albuguerque pre-
sentava anche il nuovo computer a
colori NK ClearNay che sembra in
grado di olfrire ollima visibilitd
anche in pieno sole, ¢ per una pre-
cisa seelta Leenica non di control-
l2 con un touch-screen bensi con
un controllo remaoto.

hitp:/www.nkhome.com/soaring/
soaringindex.html

Un servizio di allarme persona-
le di soccorso basalo sulla teeno-
logia dei Lelefoni satellitari (Spot,
www. lindmespol.com) sta diven-
Lando rapidamente popolare in
America grazie al costo d'acquislo
estremamente modesto, al quale
perd va aggiunlo un canone di uli-
lizzo mensile o annuale. [l sislema,
una volta altivalo dal proprietario,
trasmelle una sorta di SMS via
satellite, con una brevissima indi-
cazione dell’eventuale richiesla di
soccorso. Pud facilmenle fornire
anche il racking in tempo reale,
con un rapporto di posizionce ad
intervalli prefissati (circa 20 minu-
Li). Alcuni piloti lo utilizzano gia
per rendere disponibile sul proprio
sito la visualizzazione del progres-
s0 sul lema dichiarato,




Kemplon lzuno ha da qualche
tempo iniziato a raccogliere filma-

™ ti ad alta deflinizione che sono

visionabili e scaricabili dal suo blog
http:/Mdsoearing.blogspol.com/
Alcuni sono dawvvero di grandissi-
mo inleresse, in quanlo mostrano
con ausili grafici le chiavi di lettu-
ra del cielo e le scelte di volo. Il pilt
recenle riguarda un volo in onda
su ASH-25 in compagnia del pilo-
ta svizzero Stefan Leutenegger.
Presto verranno pubblicale alcune
interviste realizzale con esposilo-
ri e relatori della convention.

Le riunioni politiche hanno avu-
to il picco di partecipazione quan-
do si & Lratlato l'argomento delle
disastrate finanze della 8SA. Un
manager dell’associazione ha sol-
tratlo ingenli somme di denaro,
prima di essere fermalo e denun-
cialo dal consiglio direltivo fino ad

allora un po’ troppo disatlento.
Dichiaralosi colpevole, & stato con-
dannato. La 88A nel frattempo ha
cambiato geslione, si sta ristruttu-
rando e riparte da una condizione
meno agiala ma non priva di ambi-
zioni; il volontariato verrd incenti-
vato. Una raccolta di donazioni

permetlera di superare la crisi
immediata, ¢ Dianne Black-Nixon
si & generosamente offerta di rad-
doppiare Lulte le donazioni con una
propria elargizione fino a 25.000
dollari. Un gran bell'incenlivo a
donare, ¢ un uso intelligente di una
bella somma di denaro! M

L'esposizione
della Alisport,
con il Silent
nelfla classica
versione

a due tempi

e in quella
con le turbine
utilizzata

da Bob Cariton
per
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La Finale GP

Kawa si riconferma Campione anche nel GP
La trasmissione in diretta su Internet

[ 1 Grand Prix € una formula di
gara innovaliva, voluta dalla
1 FAI-IGC per crearc I'opportu-
nita di una migliore esposizione
del volo a vela suil mezzi di comu-
nicazione. [l presidente della FAI,
Pierre Portmann, con la sua pre-
senza ha confermato il grande
interesse che la comunita degli
sport aeronautici coltiva per que-
sta iniziativa volovelistica.
La competizione risulta pit lacile

da comprendere per 'eventuale
pubblico, soprattullo grazie alla
parlenza simultanea e all’asse-
gnazione di un punteggio di gior-
nala in bhase al piazzamento
(come avviene nella Formula 1
automobilistica). La [linale GP &
in pralica un campionato che si
articola su una settimana, al qua-
le vengono ammessi a partecipa-
re i piloti che si sono piazzali al
primo e secondo posto in uno
qualsiasi dei GP di qualificazione
che si svolgono sull’arco di due
anni in molteplici localita. & quin-
di una gara di singoli, non di rap-
presentanti delle nazioni: nulla
impedirebbhe, per esempio, che
alla Finale GP giungessero piloti
da un'unica nazione. Solo la
nazione ospitante conserva una
wild card, una specie di jolly per
nominare un pilota locale,

Nel mese di giugno si svolgerd a
Torino un GP di qualificazione, al
(uale parleciperanno otto piloti
italiani. La finale di questo nuo-
vo ciclo avra luogo entro il 31
dicembre 2009,

Si sla lormando un gruppo diri-
genle di grandissima esperienza:
intorno al direttore di gara Brian
spreckley, in questa edizione
svollasi dal 19 al 24 dicembre a
Omarama (Nuova Zelanda) c'era-
no Terry Cubley (Australia, ex
campione del mondo) ¢ Roland
Stuck per lo scoring (IF'rancia,
presidente dell'EGLU), i quali pro-
babilmenle si renderanno dispo-
nibili per dirigere molli degli
evenli di qualificazionc.

LE IMMAGINI
NEL MONDO
La comunicazione & slala gestila
dal presidente [GC Bob Hender-

Sebastian Kawa si é confermato

campione del Grand Prix

= —
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son ¢ da Peler Newport, titolare di
un‘azienda di produzione Lelevigi-
va. Grazie a loro, il GP ¢ stato tra-
smesso sulle tv locali, ed era dis-
ponibile in Internet attraverso un
sistema di streaming video di buo-
na risoluzione.

L'apparalo tecnico necessario per
giungere a questo risultate ¢
impressionante. Su ogni aliante
era installalo un piccolo sistema
di telemetria via lelefono satelli-
Lare, nonché alcune videocamere
minialurizzate., Due elicotleri
andavano in volo per riprenderc
gli alianti con una telecamera sta-
hilizzala esterna e per fare da
ponte radio per le comunicazioni
audio-video che non transitavano
dai salelliti. A lerra & stala crea-
la una sala di regia. In totale ¢
stata necessaria la collaborazio-
ne di uno stall di ottanlacinque
persone, in gran parte volonlari.
[ cosli di queslo sistema sono ele-
vatissimi. lanto che la trasmis-
gsione in diretta della gara si e
limitata, per i primi giorni, alla
visualizzazione dei dali lelemelri-
ci di posizione ¢ quota su uno
sfondo tridimensionale creato da
un compuler, mentre una teleca-
mera in studio riprendeva i capa-
ci commentatori condotlti da Gil-
lian Spreckley. Ogni giorno sono
stati spesi circa 15.000 Euro solo
per queslo servizio lelevisivo in

diretta. Le risorse finanziarie pil
ingenli sono stale concentrate
sugli ultimi due giorni, con 1'ag-
giunta di immagini televisive
riprese in diretta dagli alianti in
gara o dagli elicotleri. raggiun-
gendo il picco di interesse per noi
spettalori lontani, ma superando
gli 80.000 Euro al giorno per la
realizzazione dei programmi. Spe-
se dilficilmente soslenibili senza
I'arrivo di qualche grosso sponsor,
ma che hanno rappresentato un
coraggioso inveslimento a favore
del futuro del volo a vela e di que-
sta formula di gara; pare che si
debba ringraziare un grosso

magnate locale per lo stanzia-
menLo.

1 risultati finanziari e di ascolto
non sono noti, ma personalmente
ho speso volentieri le poche deci-
ne di Euro che mi hanno permes-
s0, pur tra qualche difficolta tec-
nica (compatibilith dei sistemi
operativi, complicazioni con i soft-
ware, incertezza del collegamen-
Lo). di seguire la compelizione da
casa nell'orario da me preferito e
saltando le parti meno interes-
sanli. La qualila delle immagini
non ¢ paragonabile a quella delle
tv satellitari, ma raggiunge nei
momenti migliori quella delle regi-

o

In prima fila
il Ventus “Y"”
di Giorgio
Galetto
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Schema strazioni su cassette VHS. Per schermo, i migliori esperli locali generale che si presume ignaro
dei collegamenti  ognl giornata venivano trasmessi  davano indicazioni sulle scelte di  delle competizioni volovelistiche.
di telemetria continui aggiornamenti meleo, rotta ¢ sui luoghi classici, mentre

e di link video indiscrezioni sul presunto tema di valutavano I'andamento della LOTTA FINO ALLULTIMO
gara, interviste coi piloti anche gara. Tutto molto interessante per GIORNO
riguardo al volo precedente; a un pilota, e correttamente non [l solo italiano che si ¢ qualifica-
seguire i decolli. Poi, analizzando privo di spiegazioni dei concetti to per quesla Finale era Giorgio
i movimenti degli alianti sullo base a favore di un pubblico pitt  Galetto, uno dei migliori piloti al

mondo in assoluto, e in particola-
re per il volo di costone col vento.,
Venlo che in questa occasione ¢
quasi sempre mancato! Il suo
aliante, un Ventus 2ax. & stato
appositamente trasportato dal-
I'BEuropa anche con l'aiuto degli
organizzatori. La compelizione
era riservata ai 15 metri {uno dei
GP di qualificazione si & invece
svolto in Russia con gli Jantar di
classe Club), ¢ ha confermato la
superiorita dell’accoppiata forma-
ta dal Diana 2 e da Sebastian
Kawa.

1l risullato finale si & deciso solo
all’'ultimo giorno, con il sorpasso
di Kawa ai danni di Ben Flewett.
Uli Schwenk e Sleve Jones.



I lemi non sono mai molto lunghi,
anche per le esigenze della tra-
smissione Lelevisiva.,

Il primo giorno. con venlo da Est
che rendeva impegnalive le salile,
sui 220 km assegnali ha vinlo
Schwenk alla media di 116 km/h
con pochi secondi di vanlaggio su
Steve Jones e sul ceco Krejeirik.
Nella planala finale ha goduto il
vanlaggio di avere ancora un ele-
valo carico alare, conservalo gra-
zie a una deviazione precedente
che lo aveva rallenlato separan-
dolo dal gruppo ma gli aveva rega-
lato migliori salite.

Il secondo Lema e stato il pin lun-
go, con 282 km. Abbiamo seguilo
I'appassionanle lolla tra Kawa e
Flewelt durata per tutli gli ultimi
55 km, e conclusasi con il vantag-
gio di soli 7 secondi per il campio-
ne polacco a 1234 km/h di media.
Nella planala finale hanno entram-
bi slruttalo l'effetlo suolo ad alla

Bruce Taylor, Uli Schwenk e Giorgio Galetto

velocitd., La classilica generale
vede primi a pari merito Schwenk
¢ Jones. Kawa ha racconlalo quan-
Lo ¢ dilficile Lrovarsi in tesla per

gran parte del percorso, cosciente
che gli inseguitori potranno trarre
vantaggio dai suoi errori, mentre
per lui era come volare da solo. Ha
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Tre schermate |
dalla |
trasmissione
via web,
refative

al momento
dell’incidente.
Nel riquadro

il punto
d’impatto.

La colonna
colorata indica
il pilone

I video sono
gratuiti in bassa
risoluzione;

con 20 Euro

si acquistano
tutte le giornate
di gara.

Per accedere

ai filmati
consigliamo

di visitare

il sito dedicato
ai GP
www.gpgliding.
com
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spesso avuto la tentazione di
lasciarsi superare.

[l terzo giorno, su 272 km, i dis-
tacchi hanno raggiunto il minuto.
[ piloti infatti si sono sparpaglia-
ti su rotte differenti. Mario Kiess-
ling ha vinto con 120,5 km/h,
davanti al compatriota Michael
Sommer e al nostro Giorgio Galet-
to (terzo con 119,86 km/h). In que-
sta prova si interrompe la lele-
metria del tedesco Herbert Weiss,
ma ne parliamo pii avanti,

Dopo un giorno di sospensione
per lutto, il campionato riprende
con un tema di 236 km, e con le
telecamere installate negli abita-
coli. Possiamo guindi osservare il
viso dei piloti, i loro tic, le loro
espressioni, lo stile di pilotaggio e
il paesaggio circostante. Bruce
Taylor (Australia) compie un emo-
zionante sorpasso ai danni di
Schwenk, vincendo alla media di
132,7 km/h e balzando alla guida
della classifica generale.

La quinta prova & di soli 152 km,
e sono qualtro i piloti matemati-
camente in grado di conquistare
il titolo. Per le modeste condizio-
ni meteo si & rischiato di non vola-
re. 1l favorito locale, Flewett, si é
giocato preslo ogni chance, men-
tre la prova viene conquistata da
Peter Harvey a 119,8 km/h segui-
to con un certo distacco da Kawa
¢ da Erwin Sommer. Tanto basta a
Kawa per superare gli avversari
in generale e conguistare il suo
quinto titolo mondiale. In seguito,

ha dichiarato di aver saputo dis-
taccarsi dalla propria ambizione
di vittoria, di aver rinunciato alla
“tattica” e di aver pensato sopral-
tulto a fare un hel volo.

Giorgio Galello ha ottenuto anche
un quarto posto di giornata, piaz-
zandosi al nono posto in classifi-
ca generale, La concorrenza era

[ e e e
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di allissimo livello: tra i diciotlo
presenli. ¢’crano sei campioni del
mondo (compreso Giorgio, Cam-
pione del Mondo 1999 a Bayrculh)
¢ due campioni europei, Un risul-
Lalo soddisfacenle, ma non allret-
Lanto cccitante del secondo posLo
(a un soffio dal primo) conquisla-
to proprio in Nuova Zelanda 'an-
no precedente e col quale 8i cra
qualificato per la Finale.

LINCIDENTE

Come detto pill sopra, la teleme-
Lria di Herbert Weiss si & inter-
rotlta nel corso della terza prova.
Si & pensato a un problema tecni-
co di trasmissione, merntre un
aliante biposto ha doverosamente
dato un'occhiala sulla zona senza
notare nulla, ma a sera dopo gli
arrivi & scatlata la ricerca del dis-
perso. Dirigendosi verso l'ultima
posizione riportala, I'elicottero ha
subito avvislato il relitto. Il pilota
era deceduto.

Pubhlichiamo le schermate video
del luogo ¢ del momento dell'im-
patto col costone. Credo di poter



Herbert Weiss

I Herbert Weiss, professore di tedesco e di economia, era nato 59 anni fa
. a Friedrichsruhe. Volava in aliante dal 1969, accumulando 8.600 ore e conquistando

- per due volte il titolo di campione nazionale.

i Esercitava anche ['attivita di istruttore, era esperto del volo di montagna, aveva

| vissuto per due mesi

I
|
|
|
|
|
|
|
!
| ad Omarama per
I allenarsi I'anno
|
[
I
|
|
[
|
|
I

' precedente, e si era

- qualificato per la
Finale col GP di

| Nitra (Rep.

| Slovacca). Lascia la

: moglie e due figli di
18 e 19 anni.

csprimere le mie valulazio-
ni personali, che non pre-
tendono di avere validita
scientilica (fonli: leltura di
racconti da vari biog, inter-
visle personali, analisi del
filmato Lrasmessoe in sirea-
ming). A differenza di quan-
to riportato a caldo, Weiss
non era per nulla bhasso;
gtava infalli avanzando lun-
go un costone nella valle del
fiume Wilkin, seguendo da
media distanza un allro
concorrente leggermente pin allo
di lui. La cresta non era affalto lon-
tana. Per quanlo si pud dedurre
dall’'animazione, non sembra nem-
meno probabile che slesse lenen-
do insufficicnte velocila, Davanti a
lui il costone compie un'ampia cur-
va verso destra, ¢ €@ pure una cre-
stina Lrasversale, ma l'alianle sem-
bra non avere nemmeno abbozza-
Lo la virata. Le ipotesi che mi sen-
Lo di fare sono quindi, in primo luo-
go, di una distrazione momenlanea
che 1o ha porlalo a impattare, o in
secondo luogo di una perdita di
controlle sull’asse di rollio magari
dovula a una corrente ascensiona-
le che ha inveslito 'ala eslerna
gsuperando 'autorita degli alettoni
e impedendo la virala a deslra,
Sappiamo infatti che un differen-
ziale di ascendenza nell'ordine di 3
m/s non pud essere contrastato
dagli alettoni alle normali velocita
di planata. Sappiamo altresi che le

distrazioni avvengono, ¢ che pos-
sono essere [alali.

Come volovelista ho purtroppo gia
vissulo momenti simili a questo,
in cui si apprende di aver perso un
collega. Rinunciare a una giorna-
la di volo successivd. lenere per
sé commenti e opinioni, raccon-
tare la biografia e la personalila
dello scomparso sono  valide
espressioni di rispetlo verso la
tragedia appena avvenula. Tutla-
via, & mia forte ¢ personalissima
opinione che in questo caso. con
I'esposizione televisiva fino ad
allora tutta rivolta a chiarire
aspelli Lecnici anche per i non
adepli. questo schema di com-
pianto sia apparso un po’ “ritua-
1", Come se, e forse ¢ proprio lra-
gicamente cosi, ci fossimo abi-
luati. Credo perd che a chi fa cro-
naca e commenti, si possa chie-
dere di commenlare anche quesli
avvenimenti. Forse sarebbe stalo

il caso i descrivere qualche
aspetlo leenico, pur chiarendo
che st trattava solo di ipotesi
hasate su impressioni ¢ non su
falli accertati.

Pubblicherd volenlieri le vostre
opinioni, qualunque esse siano,
nelle leltere di questa rivisla,

ANCORA GARE

1l 24 sera o'¢ stata la premiazio-
ne del Grand Prix, con un party
offerto dagli organizzatori. La
socield di produzione Llelevigiva
Alr Sports Live ha offerto una cop-
pa a Uli Schwenk per le sue gran-
di doli umane che lo fanno consi-
derare un ambasciatore del volo
a vela nel mondo. Con la coppa, €
stalo conferito anche un premio
in denaro, da destinare perd a un
giovane pilota merilevole. che ver-
ra  selezionato dall'Aero Club
nazionale di Germania,

Su sugeerimento del presidente
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I prossimi GP di qualificazione

Torino Italia 17-21 Giugno 2008
Lasham UK 1-7 Settembre 2008
Saint Auban Francia 1-7 Settembre 2008
Nitra Slovacchia 7-13 Settembre 2008
Narromine Australia 30 Novembre - 6 Dicembre 2008
| Santiago Cile nel corso del 2009
| Zar Polonia 26 Aprile - 2 Maggio 2009
Feldkirchen Austria 17-23 Maggio 2009
|
Finale GP da destinare tra il 1° Luglio e il 31 Dicembre 2009 I
# CN Pilot Team Glider Total [GC, quest'anno ai piloti non sono
1. BB Sebastian KAWA Poland Diana 2 30 stali dati premi in denaro, per non
5 W Uli SCHWENK Germany Ventiis 235% 25 incenLivare (:\-'enlu_ali il}u}rutlf}nmﬁ.
La carovana del GP si ¢ poi tra-
| 3. 22 Ben FLEWETT New Zealand ASW 27 25 sferita a Wanaka, per parlecipa-
| 4.DW Steve JONES LK Ventus 2ax 24 re ai New Zealand Air Games, un
6. AX Petr KREICIRIK Czech Rep. Ventus 2ax 17 evento sul lipo dei World Air
5. MS Michael SOMMER Germany ASG 29 17 Games, con tulle le specialita
7. DE Mario KIESSLING Germany Ventus 2ax 15 sportive acronautiche ben rap-
8. 47 Bruce TAYLOR Australia ASW 27 14 presentale. I piloti sono stati tra-
9. Y Giorgio GALETTO Italy Ventus 2ax 14 sferiti in W’:” eon ! }”"”]_a“alm‘i'
icembre si € realizzalo un
10. K5 Peter HARVEY UK . ASW 27 13 Llc,I2I8(,\df,ll(1Lo acronaulico, lrasmes-
11, ke aany HOLLIDAY Seuth dlpea ARW 27 10 so in diretta. Anche la parte volo-
12. EQ Christophe RUCH France Ventus 2a 9 velislica di questa gara & slata vin-
13. EX Erwin SOMMER Germany Ventus 2ax 7 ta da Sebastian Kawa, a conferma
14. 29 Herbert WEISS Germany ASG 29 4 del suo straordinario talenio, e
15. 7D Didier HAUSS France Ventus 2 oxT 3 delle prestazioni del suo aliante. |
16. NB Oscar GOUDRIAAN South Africa Ventus 3 piloti tedeschi hanno concluso con
17. IE Viadimir PANAFUTIN RUSSia LS6C o i orvala i formazlone, laseian:
17. TM Tim MCALLISTER USA Ventus C o do v.unl.o e 1‘|conosmbll‘c lo spazio
per il collega scomparso. W

Rivista di meteorologia, clima e ghiacciai.
Organo ufficiale di informazione della Societa Meteorologica [taliana,

e e it el 10 R : ; _
et el | Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: Euro 36,00

PER 1 SOCI FIVV PREZZ0O SPECIALE DI EURO 31,00

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

vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

“Atlante delle nubi”.

Per informazioni:
IR TgeSrIal = SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA

Hevi preaipine e padane | Via G. Re 86 - 10146 Torino
Concorso fotografico 1999

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

[ anemomelio sonico
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- ccomi qui. dopo Lanli anmni,
0 a racconlarvi ancora della
L “gara di casa”, ovvero del
Trofeo Cittd di Torino, che ogni
anno mi vede coinvollo sia come
organizzatore che come pilota. La
gara per me inizia a dicembre,
quando con Alex Pessione, il presi-
dente Angelo Moriondo. Paolo Mion
e gli allri deliniamo la squadra di
gestione della compelizione. Dopo
40 anni a Torino vi & ormai un grup-
po di persone esperle nei vari
aspelli di una compelizione volo-
velistica ¢ questo rende l'organiz-
zazione molto semplice: ognuno sa
cosa deve fare ¢ sostanzialmente
hasta verilicare che sia tullo in
ordine rispello all’anno prima.
E cosi si avvicina il Trofeo con i
solili problemi da risolvere e le
equazioni da lar quadrare: i Lraini,
il sito web, l¢ iscrizioni... e gli
scongiuri sul meteo.
Poi alla line arrivano il Giovedi ed
Egidio. Egidio Galli ovviamente, il
nostro megadirettore che con il suo
piglio ventennale, e mi riferisco al
“Ventennio” :-), garantisce da sem-
pre che la competizione si svolga
in modo sportivo e regolare solto
Lutti gli aspetti.
Si incomincia. Abbiamo ventidue
piloti iscritli, in Classe Unica ad
handicap. €'¢ il Nimbus 4M mono-

VIETAT

VIETATO

La cartina

degli spazi
aerei

con i limiti
di quota

Gustavo Saurin
sufl’'LS-8 “T1”

VYoLo a VELA
numero 307

2!




30

I meteorologo
Paofo Mion

{a sinistra)

con Egidio Galli|

Il Direttore di
Gara mantiene
un ferreo ma
simpatico
confrollo

sui briefing

Ugo Pavesi
in termica
sul Ventus 2¢
(15 metri)
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posto di Danilo Trovo, e si “scende”
fino al mio LS-8, tutti assieme
appassionatamente con Paolo
Mion alle previsioni meteo e Alex al
task-setting.

Mi sveglio al mattino e il cielo
appare pressoché perfetto per una
gara divolo a vela ma, memore del
passato, aspetto con ansia il son-
daggio per capire se la giornata &
davvero spaziale come¢ sembra
{Andrea col suo entusiasmo irre-
frenabile definirebbe spaziale qual-
siasi giornata senza pioggia, quin-
di per ora manteniamo qualche
scebticismo! N.d.R.).

Al bricling Paolo ¢i dice: Plafondg
4000 m in termica ¢ noi: Ma cosa
heai hevato? Ma il lema assegnato
di conseguenza ¢ di ben 380 km!
Se vi sembrano pochini ricordate
che a line Marzo, ancora con l'ora
solare, alle 18 le lermiche sono
linite da un pezzo.

IPrimo Lratlto verso Nord fino in Val
Vigezzo, poi in Val di Susa e quin-
di il solito pilone a Sud per vedere
un po' chi finisce luoricampo pia
lontano. I infalli a circa 15 km dal
pilone serale a Swd decidiamo che
di riguadagnare quola non s¢ ne
parla proprio pin e che la planata




va inlerrolla onde evilare un luori-
campo di massa. Vince Luciano
Avanzini che grazie al lurbino (il
motore di soslentamento) si spin-
ge fino a girare l'ullimo pilone
i:a('endn 2() km in piu del solto-
geritto, di BEdo e pralicamente di
tutti gli altri.

Gara iniziala alla grande. piloti
entusiasli sebbene nessuno sia
pinscito a completare il tema, ma
gran bel volo.

Il giorno dopa sembra la folocopia
del precedente ma il sondaggio &
meno favorevole per cui i chilome-
Lri sono solo 280! \"in.cc Corrado
Costa davanti a Luca Cavelli, new

entry ai piani alli, e ai "volponi"
Giancarlo Grinza e Luciano.
Vi risparmio il mio volo finito in un
rientro senza ultimo pilone, dopo
aver "rololato" per mezzo Piemon-
te. Addio sogni di gloria, sigh!
La domenica mi sveglio ed & tutto
coperto. Egidio dopo aver fatto
melina per un po' ¢i manda tutti a
casa dandoci appuntamento per il
venerdi successivo. Paolo si sbi-
lancia nella pin azzardata previ-
sione meteo mai fatta e dice che
data la teoria del sette giorni, se
venerdi scorso faceva bello anche
il prossimo sara lo slesso. Come
criterio scientifico niente male!
Ma ci azzecca! Il venerdi del secon-
do week-end di gara & mitico con
previsione di oltre 3.000 m di pla-
fond e la direzione gara assegna il
tema che noi di Torino abbiamo
sempre sognalo: Bardonecchia -
Limone Piemonte, per 370 ki con
la possibilitd di volare al confine
tra Italia e Francia nel jardin du
vol & voile come dicono i cugini
transalpini.
L.a prova viene vinta da Edoardo
archini a 116 km/h di media, io
giro bene Bardonecchia ma poi
spingo troppo e finisco spianato al
Seatricre prendendo la mia bell'o-
retia didistaceo dal vincitore. Perd
che bel volo e che visi sorrvidenti
alla sera
I3 venne i) sabato della mia riscos-
sa. altri 340 km visto che ormai la
divezione di gara i ha preso gusto
e i 1000 punti in ke e prove
sarebbero un bel record,
Chiudo al quarto posto con 94

Due momenti
di volo in
costone

sul Duo-Discus
con Alberto
Sironi. Poca
la distanza
dalla parete,
ma sempre
elevata

Ia velocita

Alfio Lavazzg
sull’'LS-8

VYoLo A VEeELa
numero 307

31




32

Silverio Della
Rosa in termica
sul Discus 2a
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km/h di media, dopo aver fatto una
costonata linale di 50 km da Susa
al traguardo a 200 km/h, in ala a
Ugo Pavesi (il vincilore). Mello i
piedi per terra e mi sento un astro-
nauta, che shallo e che bello vola-
re a vela, in gara, in pendio.

Ma come tutle le cose belle arriva
il giorno di chiusura, ancora con
una meteo fantastica. La direzione
di gara opta per un 266 km nella
miglior tradizione del percorsi
Torinesi con un tema di pedemon-
tana classico vinto ancora da Cor-
rado che cosi si aggiudica il Trofeo
davanti a Giancarlo e Luciano.
Per soli 45 secondi Corrado non
supera le 3 ore e quest'ultima pro-
va viene a valere solo 995 punti,
portando a 4995 punti il monte-
punti distribuito. Risultato che
definire "mostruoso" per una gara
di fine Marzo su un massimo di 6
prove ¢ molto riduttivo :-).

| piloli erano tulli pit che entusia-
sU e la premiazione ha chiuso un
Trofeo che verra ricordato come il
migliore degli ultimi 10 anni.
Qualche considerazione linale: Tori-
no si ¢ dimostrato ancora una vol-
ta il lerreno ideale per una gara pri-
maverile con lotale sicurezza nej
uoricampo (nessuna rotlura ormai
da anni) e la possibilita di temi dal-
la planura alle grandi montagne
(4.000 m in termica in piena lega-
lith di spazi aerei si ricscono a fare
solo in guesta zona delle Alpi).

Il campo di gara alpino equalizza di
mollo le prestazioni degli alianti
cosi che gli Standard moderni, cau-
sa 'handicap inferiore. si trovano
praticamente sempre  ai  primi
posli, ma il non clevalo numero dj
concorrenti e la voglia di confron-
Larsi e volare comunque Lutli assie-
me prevale di gran lunga sulle mere
considerazioni di classifica. Infine
per i temi, le classifiche e i tracciatj
dei logger, trovate tutlo sul sitg
www.voloavelatorino il W

Unica

# Pts CHN .Piot Country Ghder 28.03 29.03 04.04 05.04 06.04
1 48055 Costa Corrado ACAQ Discus 2 4 (955) 1 (1000) 2 (953) 6 (881} 1 ($35)
2 4723 2G Grinza Giancarlo AeC Aosta ASV/ 28 4 (965} 3 (958) 4 (s21) 3 (328} 3 (340)
3 4709 M8 Avanzini Luciano ACAOQ ASW 28/18 1 (1000) 4 (958) 3 {948} 2 (%96) 6 (&s1)
4 43330 De MarchiLluca  AeC Mugello Ventus 2 B (s16) S(g8) 7 (e%8) 9 (725} 4 (sss)
5 4232 ET) Cavelli Luca AeC Movi Ligure LS 8 7{919) 2 (se8) 5 (916) 11 (657} 11 (7s3)
6 4205E Sironi Alberto ACAD Ouo Discus 11 (es1) 13 (624) 10 (838) 5 (838} 2 (57g)
7 4086 AE Pavesilgo ACAO Ventus 2 9 (897} 16 (s01) 8 (e83) 1 (1000) 13 (525)
8 4059 TEX Trovo' Danilo ACAO Nimbus 4 6 (924) 7 (ss4) 12 (710} B (838} 14 (713)
9 4028 3M Ferrero Andrea  AeC Torino LS 8 3(988) 12 (s87) 15 (837} 4 (929} 8 (832)
10 3860 348 Brunazzo Mauro ACAO ASG 29/18 18 (713) 6 {es8) 11 (785) 12 (629} 5 (ess)
11 3639 MM Molinari Manuele AeC Prealpi Venete Discus 2 13 (824) 10 (704) 13 [651) 13 (520} 7 (B40)
12 3444 51 Poletti Franco ACAD Discus 12 (e+4) 8 (es1) 18 (410) 15 (558} 10 (773)
133232 C Barbero Claudio AeC Torino ASH 26E 14 (813) 9 (es5) 21 {0} 7 (878} 16 (se0)
14 3199 PG Pigni Aldo ACAD ASG 29/18m 15 (818} 17 (577) 14 (s458) 14 (613} 18 (s45)
1529590 Lojacono Umberto AeC Torino ASW 20 19 (712} 21 (349) 16 (524) 10 (888} 15 (ss8)
16 2844 |8 Romano Roberto ACAO ASW 28 17 (771) 14 {830) 6 (2058} 16 (+43) 21 (93)

17 2676 ET Tarchini Edoardo Aec Movi Ligure  Discus 2 2 (372} 10 (704} 1 (1000} 22 (0) 22 (0)

18 2663 LA Lavazza Alfio ACAO LS8 16 {783) 22 (310} 19 (358} 20 (418} 9 (7m)
19 2421 4A Villa Alessandro  ACAQ Ventus 2 10 (879} 19 (538} 21 (0} 18 (421} 17 {s83)
20 2404 VE Marchesini Lucas AVM Ventus 2 21 (388) 181(ss3) 9 (e43) 21 (378} 19 [284)
21 2381 S5 Della Rosa Silverio ACAO Discus 2 22 (73} 15 (sa1} 17 (515} 17 (427} 12 (745)
22 1945T1 Saurin Gustavo  ACAOQ Ls 8 20 {430} 20 (514} 20 (321) 19 (420} 20 (280)

36° Trofeo Citta di Torino
Torino Aeritalia, 28.03.2008 - 06.03.2008

m Povizred by SezYou
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Capacita di salita
dei profili moderni

Approfondimento sulla progettazione del Diana 2
Il progresso guidato dalle simulazioni matematiche

Presentato al XXVIIl congresso OSTIV di Eskilstuna (Svezia) nel giugno 2006
Pubblicato suTechnical Soaring, Vol. 30, No. 3, July, 2006, pp. 79-88

ome potete leggere nel-
I'articolo sulla convention
americana della SSA, una

presentazione del prof. Boermans
ha suscitato interesse e scalpore
per le sue promesse € premesse:
profili piu diffusi, oggi, sulle mac-
chine di alte prestazioni non sono
ideali, e mostrano i propri limiti
nelle salite in atmosfera reale.
L'articolo che riproduciamo qui con
alcuni tagli e adattamenti ben si
adatta a descrivere il fenomeno. Chi
desidera leggere la versione inte-
grale in lingua inglese la trova qui
hitp://www.dianasailplanes.com/
Tech_Soar_KK.pdf

INTRODUZIONE

Tra gli anni Oltanta e Novanta, le
ricerche di dinamica dei fluidi han-
no reso disponibili alcuni validissi-
mi modelli matematici che permel-
tono di predire e analizzare le pre-
stazioni di un aliante, uscendo dal
“tunnel del vento” per affrontare
una vera ¢ propria simulazione di
un volo reale. [n altre parole, ¢
ormai possibile valutare corretta-
mente la resistenza totale dell’ae-
romobile (scomponendola nelle sue
parti) e, soprattutto, valulare con
notevole precisione la somma del-
le prestazioni complessive, quanti-
ficata nella velocitd media cross-

country per varie siluazioni di volo,
in un mix appositamente studiato.
Sono tanlissimi i paramelri presiin
considerazione: intensita delle ter-
miche, distribuzione della salita
rispetto  al nucleo, planate in
discendenza, formazione di strade
di cumuli o tasce portanti, massa
totale dell’aliante, polare nel volo
in spirale, velocila e inclinazione
ecc.. Lotlimizzazione di un proget-
to passa per varie fasi in cui le dif-
ferenti versioni vengono confronta-
te sul dato finale della velocita
media: fondamentale per i piloti, ha
ricadute sulle competizioni e sul
mercato.
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Fig. T Schema di un tipico volo di distanza
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Fig. 2 Classico andamento del rapporto

traCLex

Fig. 32 Curva CL/ o per vari settaggi di flap
di un tipico profilo moderno

STORIA

Il Diana SZD-56 era un progetto
del 1989 nato dalla malita di
Bogumil Beres. Fece immediata-
mente notizia per l'originale strut-
tura monoscocca dell’ala che per-
metteva di limitare il peso dell'a-
liante a soli 175 kg, rendendo suf-
ficiente una modestissima super-
ficie alare (con il conseguente ele-
vato fattore di allungamento pari
a 27,6) e il profilo ultrasottile. La
mancanza del longherone all'in-
terno dell'ala consente di aumen-
tare il volume disponibile per
caricare zavorra e, secondo il pro-
gettista, rende pii stabile nel tem-
po la struttura (minori deforma-
zioni del profilo col passare degli
anni). All'epoca, la 8ZD non ave-
va perd accesso ai migliori model-
li malematici. Altri alianti proget-
tati solo pochi anni dopo hanno
potulo godere di questi nuovi
metodi di otiimizzazione e hanno
raggiunto prestazioni piu elevate,
Il Diana, pur con le sue soluzioni
tecniche d’avanguardia, ha solfer-
to per l'aerodinamica ancora
basala su profili derivati dai Wort-

Alfa (deg)

mann ed ¢ [linilo nel dimentica-
Loio.

Nel 2003 nasce l'idea di aggior-
nare questo aliante con una nuo-
va ala e qualche modifica minore
al carrello e alla fusoliera, sfrut-
tando i nuovi strumenti matema-
lici ma senza investire somme
ingenti nella creazione di un pro-
getto totalmente nuovo.

VELOCITA
CROSS-COUNTRY

La figura 1 schematizza un tipi-
co volo di distanza: sono incluse
fasi di spirale, di atlraversamen-
to di discendenze, e fasce por-
tanti. Le termiche sono differen-
ziate per intensitad, diamelro e
distribuzione della velocita verti-
cale. Pochi sono i dati disponibi-

Fig. 4 Dettaglio
della zona
ad alti CL

1.5

1.0

Coefficiente di portanza (CL)

/
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Fig. 5 Rispetto
a un o

di riferimento,
incrementi
pPossono
risultare in
una perdita

di portanza
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li nella letteratura scientilica per
poter descrivere con precisione
Lutte le termiche. ma prendendo a
modello le ricerche di THorstmann,
sl devono includere tutte le com-
hinazioni di termiche torti ¢ debo-
li, nonché ampic ¢ stretle.

La veloeitd media di salita dipen-
de quindi dalla tipelogia della ter-
mica, dalla sua intensita, dalla
massa, dalle caratleristiche acro-
dinamiche, dalla velocita in spi-
rale e dall'inclinazione. Allo stes-
so modo, la veloeitd media cross-
country dipende da guanto sopra
¢ addizionalmenle dal modello
meteorologico, dalle veloeild di
planata, ¢ dalle velocild tenute
nelle fasce portanti. Per condi-
zioni note. © viceversa possibile
identificare le veloceita di planata
¢ il modo ideale di condurre le
spirali, o dedurre il carico alare
ideale. Si malematica-
mente ohe lenere velocitd inle-
riori a quelle indicate dalla leoria
di MeCready comporta modestis-
sime penalitinin termini assoluti,
mentre aumenta la probabilita di
completare il lema, ¢ all’'opposto
Lenere velocitd superiori penaliz-
%a pesantemente il risultato fina-
le. Quesle stesse cquazioni indi-
cano in modo incquivocabile che
un miglioramenlo delle presta-
zioni di salita comporta una sieng-
ficaliva crescita della medig
Cross-country.

La portanza di un profilo ¢ corre-
lata all’angole di altacco (@) col
quale esso ¢ investito dai filett
([luidi. Per minimizzare la veloei-
La di caduta verticale voliamo len-
ti, aumentiamo l'angolo dattac-
co. Quando esageriamo, superan-
do I'angolo che offre il migliore
coefficiente di portanza (CL). la
veloeita di caduta  lorna  aqd
aumenlare, pur avendo diminuito
la veloeitd orizzonlale: insisten-
do. si arriva allo slallo. La figu-
ra 2 mostra un classico anda-
mento del rapporto tra Gl e o, Le
figure 3 e 4 mostrano invece la
curva Cl/ o per i vari setlaggi di
flap di un Lipico prolilo moderno
per aliante. 8i nota chiaramente,
soprattullo per flap posilivi, che
il CLL non sale regolarmente
all’aumento dell’angolo d'atlaceo,

voerilica

Fig. 6 Influenza del coefficiente di portanza sulla velocita di salita:
'aumento del CL permetie di volare pia lenti in spirale e con minore

inclinazione, migliorando velocita verticale e Vcross-country
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} Caratteristiche del Diana 2

[
| Apertura alare

[
| Superficie alare

; Peso a vuoto

| Peso di una semiala
|
j Capacita zavorra

; Massa max.

| Carico alare min,
|
i Carico alare max.

bensi vi @ una zona di indeside-
rabile cedimento. La causa di
questa anomalia risicderebbe
nell'improvviso spostamenlo in
avanli della zona di transizione
da flusso laminare a Lurbolento,
con il relalivo ispessimento dello
strato limite.

La figura 5 mostra il caso in cui
I'angolo d'altacco o corrisponda
al picco locale del coefliciente di
portanza CL; in presenza di una
diminuzione localizzala del moto
verlicale dell'aria. I'angolo d'at-
tacco diminuisce ¢ con ¢sso scen-
de anche la porlanza generata.
Nel caso opposto, inconlrando
una zona di pitt inlenso molo ver-
ticale dell’aria, o aumenta ma la
curva del CL dimoslra che la por-
tanza diminuisce! Il pilola non
pud facilmente rendersi conto di
questo fenomeno, in quanto si
trova a volare ancora relativa-
mente lontano dallo stallo, e
aumentando ulteriormente 'an-
golo d’attacco la porlanza ripren-
de a crescere. Si ha insomma una
gsorta di "pausa” nella relazione
altrimenti pressoché lineare Lra
o e CL.

Le normali variazioni di intensita
delle Lermiche, secondo le recen-
ti misurazioni, possono compor-
tare cambiamenli molto signili-
cativi dell'angolo d'allacco, fino a
6 gradi in pit o in meno (figura
7). L'efficienza del volo in spira-
le con questi profili viene pena-
lizzata, e il pilota accorto &
costretlo a volare mantenendo CL
inferiori per evilare di incappare
nella "pausa”™ della portanza. In

|

i
14,942 m I
8,657 m? :
182 kg :
46 kg ]
248 kg :
500 kg :
28 kg/m? l
58 kg/m? :

pratica, deve rinunciare a “strin-
gere” fino ai limiti, e ¢id significa
girare pit larghi (per la minore
inclinazione, o per la maggiore
velocila).

Nci casi presenlati nella figura
Ga. il miglioramento di salita
dovuto all’aumento del CL da 1,3
a 1.5 ¢ pari a circa 0,1 m/s (in
termiche ampie), e a 0,2 m/s (in
termiche di ampiezza media,
fisura 6b). comportando una
variazione positiva da 2 fino a 4
km/h sulla velocith media. 11
miglioramento ¢ ben pit signifi-
calivo per termiche strelle, quan-
do la salita aumenta di 0,4 m/s ¢
la velocita balza in avanti di ben
10 km/h.

[ evidente che rendere possibile
il volo in spirale ad un GL pil alto
permette di ollenere significativi
vantaggl prestazionali. Si tratta
di un punto di vista ovvio, eppure
tutto sommato nuovo: finora i
piloli tendono a confrontare gli
alianti sulla base delle planale!

PROFILI ALARI

[ profili disegnati per il Diana 2
(ligura 8) differiscono da quelli
pin diffusi sugli alianti moderni.
Le caratteristiche del CL hanno
maggiore lineariti e raggiungono
un valore massimo molto piu ele-
valo. La sensibilita alle contami-
nazioni dovute a inselti e pioggia
& diminuita. 11 modello matemati-
co simula le contaminazione con
il trucchetto di forzare la trans-
izione a cirea il selle percento del-
la corda. Come unico effetto col-
laterale negativo, la zona di mini-

Fig. 7

Le variazioni
di intensita
delle termiche,
comportano
cambiamenti
molto
significativi
dell’angolo
d’attacco, fino
a 6 gradi in pia
o in meno

NN27-13/17

—

KL-002-128/17 FLAP: 14

KL-002-128/17 FLAP: 0

Fig. 8 Il nuovo profilo del Diana 2, in un raffronto con quelio
derivato dai Wortmann e utilizzato per il vecchio Diana

VYorLo A VELA
numero 307 3?



+/- 0°

38

VYoLo a VELA
numero 307

Fig. 9 Anche a Delft é nata una nuova famiglia di profili:
la traccia nera rappresenta i classici profili della corrente
generazione, mentre i nuovi offrono migliore
comportamento agli elevati CL grazie all’accresciuto
spessore nella zona che segue il bordo d’attacco, mentre
sono leggermente pilt sottili verso I'uscita

ma resistenza aerodinamica (low-
drag bucket) & meno ampia, ¢
quindi & maggiormente necessa-
rio selezionare il corrello settag-
gio di flap per ogni siluazione
(escursione da -2° a +28°). II
flusso resta laminare fino al 70-
75% dell'estradosso, e fino al
92% dell'infradosso, per flap a
zero € bassi CL. Lo studio dimo-
stra che & possibile termicare effi-
cacemente e in sicurezza a coef-
ficienti CL pari a circa 1,5 per flap
defllessi a +21°, grazie alla parti-
colare distribuzione delle pressio-
ni e al modestissimo spessore
relativo (12,8% alla radice e
12,2% verso 'estremita).

COSTRUTTORI
DI CERTEZZE

IL PROGETTO

DELLALA

Se fusolicra e impennaggi sono
gli stessi del vecchio Diana, l'ala
¢ interamente nuova nel concello
aerodinamico, mantenendo la
stessa lipologia costrulliva. Alle
basse velocita, la resislenza crea-
ta dall’ala & pari al 90% della
resistenza Lotale dell’aliante (il
65% & rappresentato dalla resi-
stenza indoltta e il restante da
quella di prolilo). Alle alte veloci-
ta, l'ala contribuisce solo per il
60% al tolale (principalmente
con la resistenza i proflila).
Occorre quindi focalizzare il pro-
getlo sulla riduzione della resi-

slenza indotla (attraverso la dis-
tribuzione della portanza sull’a-
pertura, la planta alare e l'ado-
zione di winglet) ¢ di proflilo (con
la massima laminarita ¢ quindi
variazioni del profilo lungo 1'a-
perLura).

Il hordo dattacco a curvalura
conlinua permelle di ridurre la
resislenza indolla e di profilo,
consentendo anche un'otlimale
progressione dello stallo. Ad ogni
revisione di un paramelro, occor-
re aggiornare i calcoli di otlimiz-
zazione, con un processo ilerati-
vo. Tulto il volume interno dell’a-
la pud fungere da serbatoio per
la zavorra d'acqgua, per una capa-
ciltd tolale che ¢ cresciuta del
50% rispetto al Diana: il Diana 2
& ogel tra gli alianti di 15 melr
quello che pud volare al carico
pitl basso e anche al carico pil
elevato.

L.a posizione del baricenlro che

Allianz Group
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minimizza la resistenza di trim-
mageio ¢ al 39% della corda
media.

ANALISI

DELLE PRESTAZIONI

Le misurazioni effetluate sul vec-
chio Diana da Dick Johnson in
planate da alla quota sono di
pubblico dominio: basandosi su
quesli dati ¢ abbastanza sempli-
ce valutare le cardlleristiche di
resislenza aecrodinamica delle
parti non portanli. Aggiungendo
i dati calcolati per la nuova ala
grazie alle metodologic disponi-
bili oggi. si otliene un'affidabile
immagine del comportamento del
Diana 2.

La predizione ¢ che viene supe-
rato il falidico limite di 50:1 del
rapporlo Lra portanza ¢ resi-
slenza (elficienza), con poca per-
dila in caso di conlaminazioni
del profilo. almeno fino a veloei-
ta medio-elevale.

Con lo stesso melodo di analisi
stato anche possibile fornire
indicazioni ai piloti per I'ottimiz-
zazione del carico alare in fun-
zione delle condizioni meteo ¢
della fTorma ¢ intensila delle Ler-
miche. L'analisi & stata ristretta
all'utilizzo di un lattore CL non
superiore a 1.4 nelle salite.

Una verilica nel volo vero, grazie
allo studio dei file 1GC. porta a
pensare che i modelli aerologici
creati da A. Quasl (lipo di ascen-
denza, ampiezza, [requenza e
intensita delle fasce porlanti)
siano moderatamente pessimisti-
ci perché sollostimano l'impor-
tanza delle Tasce, e sopravvalu-
tano la presenza di lermiche
strette. Dai calcoli sembra cor-
relto raccomandare I'uso di cari-
chi piit elevati (in relazione all'in-
lensita delle termiche) di quanto
usualmente consigliato dalla let-
lerdlura corrente.

[1 Diana 2 otlicne la massima
velocita media sul percorso con
la massa massima (500 kg). nel
caso siano  disponibili salite
medie superiori a soli 1,70 m/s
{intendendo con queslo la media
generale, dalle prime fasi di cen-
lraggio all’abbandono della ter-
mica): in presenza di [asce por-
Lanti o strade di cumuli, il pieno
di zavorra ¢ consigliato gia da
1.5 m/s.

Al contrario, la massa di 280 kg
¢ consigliata per valori di 1 m/s
(0.9 con lasce portanti). Per ogni
50 kg di zavorra scaricata. ci si
deve attendere un miglioramento
di 0,15 m/s sulle velocita di sali-
la reali.

CONCLUSIONI

Grande impegno & richiesto per
progettare un moderno aliante di
alte prestazioni. Le conoscenze
sono ormai mature per raggiun-
gere oftimi risultati attraverso
misurazioni sui profili nel tunnel
del vento, ¢ integrandole nei
modelli matematici permettendo
di affinare il progetlo con ripetu-
i passagei di analisi.

B difficile immaginare nuove aree
di potenziale miglioramento, se
non con tecnologie volte a ridur-
re la resistenza di profilo: il con-
trollo atlivo dello strato limite,
tramite aspirazione, & probabil-
mente lontano ancora qualche
decennio; I'uso di materiali adat-
tivi 0 elastici in particolare nei
pressi del bordo d’attacco potreb-
be invcee apparire entro un tem-
po pil breve (forse il deturbola-
tore di Sinha va in questa dire-
zione, N.A.R.).

Qualcosa di valido con le attuali
tecnologie pud ancora essere fatto
per le caratteristiche di volo alle
basse velocita e alti CL; qualche
piccolo deltaglio nei raccordi del-
le superfici e negli impennaggi pud
determinare invece modesti risul-
tati positivi alle alte velocita, con
poco impalto sulla velocita media
effettiva. W
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La sapienza & la figliola della sperienza, soleva pensa-
re Leonardo da Vinci e I'esperienza € stato il motivo
dominante del suo pensiero, il motivo che ha fatto di lui
il primo vero uomo del Rinascimento. Ha saputo coglie-
re tulto quello che la Natura gli metteva a disposizione,
lagciando nei suoi disegni e nei suol scritti intuizioni
come I'automobile, la bicicletta, I'elicollero, I'aliante che
andavano oltre il suo Llempo.

La Mostra “Le Macchine di Leonardo da Vinci” meravi-

&2 News News News

La mostra FIVV
a L’Aquila

Insieme a “Le Macchine di Leonardo da Vinci”

Foto di Francesca Resi

gliosamente ambientala nel Castello Cinguecentesco
dell’Aquila. ha presentato 50 modelli di macchine trat-
te dai Codici Leonardeschi, ricostruiti dall’azienda del
fiorentino Gabriele Niccolai utilizzando materiali usati
all'epoca come il legno, il colone, 'oltone, il ferro e la
corda. Il funzionamento di ogni modello ¢ stato simula-
to al computer ¢ ha otltenuto avallo del professor Car-
lo Pedretti, direttore dell'llammer Center di L.os Ange-
les, uno dei massimi studiosi di Leonardo da Vinei.
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Una selezione dei tabelloni divulgativi FIVV é stata esposta per tutto il periodo della mostra,

visitata da un enorme numero di studenti italiani

Le macchine erano dislinle in quatlro sezioni dedicate
ai temi del volo, della meccanica, dell'idraulica ¢ della
guerra. Il percorso esposilive, strutturalo come itinera-
rio didatlico, ha permesso ai visilatori di inleragire con
molli modelli della meccanica anche ulilizzando siste-
mi multimediali. La mostra era integrata da attivith

scientifiche organizzate dai Laboratori Nazionali del
Gran Sasso, dall'Associazione Insegnamento della Fisi-
ca, dall'Universita dell’Aquila e dalla Fondazione Micron.
[ tabelloni divulgativi e slorici della FIVV hanno integralo
perfettamente 'argomento del volo, approfiltando del-
l'esposizione affascinante e attrattiva per un larghissi-
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If famosissimo “elicottero” leonardesco

mo numero di ragazzi e ragazze pro-
venienti da scuole di tutto il Paese.

Irancesca Resi, segretaria e consi-

gliere IFIVV, ha portato I'esposizione
volovelistica all'’Aquila su invito del Prof.

Fabio Graziosi. Sono siate messe in evidenza

solo le sezioni “I Pionieri”, “Dal legno e tela alla pla-
stica”, “Come (unziona” e “Record, gare e regolamenti”.
[/Aero Club locale ¢ riuscilo ad installare un Twin Aslir
nel salone principale.

I'rancesca ha introdotto la nostra mostra alle oltre 20
guide professionali, quasi tutte giovanissime, conse-
gnando loro una sintesi scritta e mettendole in grado di
chiarire ai visilatori molti aspelli tecnici del volo a vela.
Si slima che a consuntivo la mostra sara stala visitata
da oltre 10.000 giovani, con un eccellente risultato di
comunicazione e visibilita per il volo a vela italiano. M
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Alianti in piazza

Le iniziative locali che danno visibilita agli alianti

La FIVV patrocina I'esposizione al pubblico

Come ogni anno, nel corso dell’'ultima riunione di Con-
siglio della Iederazione sono state esaminale le doman-
de di contributo pervenute dagli enti affiliati che hanno
realizzalo iniziative divulgalive ed espositive nell’anno
passalo. 1l programma che la FIVV ha ballezzato Alian-
1i in Piazza dimostra di avere raggiunto gli obiettivi per
i quali € stato creato: slimolare i club a svolgere attivi-
ta di propaganda al di fuori degli aeroporti, andando ad
incontrare la gente nella propria quotidianita, e racco-
gliere informazioni e documentazione su queste stesse
atlivita che altrimenti restano senza traccia nella sloria.
11 fatlo che il numero di piloti sia in lenta ma costanle
crescila negli ultimi tre anni sembra poter essere una
conferma della validita di questa politica.

Sono ben selle le associazioni che hanno presentato
domanda di contributo per I'anno 2007, alcune delle
quali hanno partecipato ad inizialive multiple nel cor-
so dell'anno. Tutte le domande pervenule sono slate

approvate, in quanto & slalo ravvisato che disponevano
dei requisiti imposti dalla FIVV: esposizione al pubbli-
co, in locali ad accesso libero ¢ non nella "segregazio-
ne” degli aeroporti: disponibilita di documentazione sul
rapporto con le autoritd locali che comporta visibilita
non solo verso il pubblico ma anche verso le istituzio-
ni e i loro dirigenti; redazione di un breve rapporto a
conclusione dell'evento, illustrato con fotografie.

FEeco un elenco delle iniziative che hanno goduto del
coniributo FIVV che, lo ricordiamo, viene erogato a
posterior.

BELLUNO

[Jaero club Arturo dell'Oro ha partecipato a ben tre
eventi: la Fiera dello sport e tempo libero di Longaro-
ne, alla quale presenzia da ben dieci anni e dove que-
st'anno ha portalo i tabelloni della mostra FIVV. non-
ché un Venlus CM; quindi alla manifestazione Sporti in
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piazza organizzata dall'amministrazione comunale di
Belluno, dove ha esposto un aliante e ha distribuito
materiale informativo; da ultimo ha esposto di nuovo il
Ventus CM solto un antico loggialo nel pieno cenlro di
Treviso, localita che entra nel bacino d'utenza del club.

VICENZA

L'aero club Prealpi Venete ha partecipato a due eventi:
la manifestazione sportiva Stravicenza, tenutasi in mar-
z0, per la quale & stato esposto un DG-300 in piazza
Biade a Vicenza, con un presidio dei soci presso il pun-
to informagzioni; la Fiera del tempo libero svoltasi in
aprile di nuovo con esposizione del DG-300 presso un
apposito stand allestito con maxischermo ¢ mostra foto-
grafica presidiata dai soci del club, con visibilita anche
sulla locale stazione televisiva TVA.

FERRARA

Anche I'aero club Volovelistico Ferrarese ha promosso
due iniziative: un DG-300 & stato esposto al pubblico
nei cortili della facolta di Ingegneria, mentre si svolge-
va una presentazione con la proiezione tra gli altri
anche del filmato distribuito dalla FIVV in formato
DVD:; successivamente, il DG-300 & stato di nuovo
esposto in settembre presso il Parco Nord di Ferrara,
in occasione del Balloon Festival.

VERONA

L'associazione Volovelistica Scaligera ha realizzato un
corso di cultura aeronaulica aperto al pubblico, ad
accesso complelamente gratuito, che si ¢ svollo con
lezioni serali a cadenza selttimanale. [l programma segui-
to ricalca quello del corso per il conscguimento della
licenza. Le lezioni sono state condotle da 2 istruttori, 2
ingegneri aeronautici, un conlrollore del traffico acreo,
e da due liberi professionisti, facendo uso di diapositive
e filmati. Trenla persone stanno frequentando il corso con
regolarita, dei quali setie studenti della Lindbergh Flying
School. La visibilita dell'operazione ¢ stala garantita da

emall: §ito: Fifles
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fix

ben GO0 manifesti murali affissi nelle vie della Citla. nel
rispetto delle normative vigenti in materia.

TRENTO

Due inizialive anche per il Centro Universitario Sporti-
vo di Trento: istrutlori, allievi e soci si sono resi dispo-
nibili per dare spiegazioni, mentre era esposto un alian-
Le, ai visitatori della manifestazione Sport Festival; di
nuovo soci ¢ istrutlori sono slati presenti in una piaz-
za cenlrale della citla insieme con aliante. 1 [ilmati del-
la I'IVV sono stali usati in background in entrambe Ie

occasioni.

TORINO

Il campione del 2007 & senza dubbio ['aero club di Tori-
no, che con alianli ¢ istrultori, in parlicolare Silvio
Siriolto, ha parlecipalo a ben cinque iniziative pubbli-
che! Si ¢ trattato di una presenza presso il centro com-
merciale 8 Gallery del Lingolto con banco informagzio-
ni ¢ vendila di buoni per voli dimostralivi; della presenza
con proiezione anche di lilm didattici presso il centro
commerciale Le Gru di Grugliasco; dell'esposizione
all'aperto di un aliante in occasione della fesla patro-
nale di Collegno: della presentazione della scuola di volo

e di un aliante presso LIstitulo Tecnico ITIS Grassi per
perili aeronautici; e infine dell'esposizione anche pres-
80 il cenlro commerciale 45° Parallelo di Moncalieri.

RIETI

Liaero club Rieti ha organizzalo presso la Scuola Media
di Poggio Nativo (RI) un corso di cultura aeronautica per
promuovere il volo in generale, con attenzione partico-
lare per il volo a vela. 1l 12 aprile & stato esposto nel-
la piazza Roma della stessa localita un aliante DG-300;
gli studenti delle classi elementari e medie hanno polu-
to vedere da vicino un aeromobile, sotto la guida del
Presidente del club e di alcuni soci che hanno prestato
collaborazione. Il successivo 20 maggio, a conclusione
del corso studenti e genitori hanno visitato I'aeroporto
di Rieli. Alcuni hanno effettuato un volo dimostrativo
conseguendo 'attestato di Battesimo del volo.

VALBREMBO

La Festa dello Sport del comune di Almenno S. Salva-
Lore (BG) ha visto la presenza di un alianle e di alcuni
soci che hanno pazientemente illustrato le caratleristi-
che e peculiarita del volo a vela.
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Perché
e pericoloso?

PREMESSA

Questo breve articolo sulla sicurezza, lacendo il sot-
toscritto l'istruttore di VV, lo rivolgo sopraltullo ai
giovani piloti che, avendo forse ancora un po’ di pau-
ra ¢ qualche dubbio sulle proprie capacila, spero sia-
no disponibili ad affronlare con mente aperta certi
argomenti.

Nelle pagine seguenti non cerco di fare analisi tecni-
che sulle dinamiche degli incidenti. Quello che voglio
dire & che in volo si possono inconlrare condizioni
meteorologiche/orografiche difficili, rischiose, impre-
vedibili, micidiali. & che In cerle condizioni bisogna
fare in modo di non trovarcisi mai. Sembra un’affer-
mazione banale, lapalissiana, ma ci sono aspetti i
vario genere che la rendono nienl’affatto banale e che
Vanno conosciull.

In questi giorni, sulla mailing list del VDS ¢'¢ stata una
vivace discussione su cosa [are se ci si Lrova improv-
visamente in condizioni IMC. E 8i & lello di tulto. C'&
chi ha detto: tutto motore, chiamo il Radar e salgo fino
a uscire, Qualcuno gli ha fallo giuslamente notare che
¢i song nembi o strati che superano i 10.000 metri.
Qualcuno ha detto virata stretta di 180°. Gli hanno fat-
to notare che virare stretto in IMC con un ULM, senza
allenamento ¢ strumenti adatli non & cosi facile. Qual-
cuno ha detto tolgo motore e scendo fino a sbucare fuo-
ri. Qualcuno (forse la meno peggio) virala dolce di 180°
usando direzionale e GPS, a potenza costanle, ecc.
C'e stato per fortuna anche chi ha detto che in IMC
con un ULM non ti ci devi trovare mai, Punto.

I come rispondere alla domanda: cosa faresti se ti tro-
vassi chiuso in una gabbia con una tigre affamata.
Una risposta vale l'altra. 1l fatto & che con la Ligre
alfamata in gabbia non ti ¢i devi trovare. Punto,

Il costone traditore, [a turbolenza micidiale & cose
simili vanno trallale come la lamosa “tigre affamata”.
Lei dentro la gabhbia (chiusa) e tu fuori.

PERCHE E PERICOLOSO?
Ogni volta che nel VV succede un incidente mortale o
molio grave, si assiste a una sequenza di eventi ormai

“slandard” ¢ prevedibili, tulto sommato poco ulili alla

sicurezza:

e condoglianze ¢ manilestazioni di dolore ¢ affetlo
verso amico e la lamiglii;

® analisi lecnica (o tentalivi) dell’accadulo:

® discussione (pit o meno polemica) sulla validita
delle scuole di VV. degli istruttori di 12 ¢ di 2° perio-
do ece.:

® raccomandazioni i sicurezza ¢/o inlerventi restrit-
tivi da parte i Fnti vari;

e dimenticaloio, in attesa del prossimo incidente,

Sard per gl incidenti capilali. sara per eld o sem-
plicemente perché voglio continuare d volare restan-
do vivo e con la convinzione di avere fatlo tutlo il pos-
gibile per ridurre il rischio associalo al vav a quello
di tante allre allivith della vila quotidiana, comungue
mi capita di pensare sempre pitt spesso alla sicurez-
24 del nostro sport.

Soprattullo non voglio ogni volta che mi siedo inun
aeroplano avere la sensazione o il dubbio che la lan-
cetla del rischio sia schizzala in pieno arco rosso.
Aggiungo che lacendo (a parcechi anni Uistrullore di
vaV sento I'obbligo morale ¢ umano di lare tutto il
possibile per formare piloti sicuri, che possano anche
diventare piloli anziani ¢ felici.

Is per Lullo questo che la sicurezza del volo & un argo-
mento cui cerco di dedicare molta allenzione ¢ molto
tempo.

Pensando ai Lanti incidenti di questi ultimi anni, ho fal-
to qualche considerazione che mi ha aiulalo a loca-
lizzare pochi e semplici concelti. Spero che possano

aiutare anche altri piloti e amici che leggono.

LA CAUSA PRINCIPALE

Un dato di fatto; una buona parte degli incidenli nel
VaV avviene per errore del pilola. Errore di pilotaggio,
errore di valutazione, errore di scelte. Sono veramen-
le una minoranza i casi dovuli a cedimenti. diletti
meccanici o a fattori difficilmente prevedibili

Con questa premessy, io credo (e cerco di spiegarne



in parte I molivi nel seguito) che spesso la causa di
tanti incidenti sia dovuta alla incapacitd da parte del
pilota di valutare correltamente la proprie esperien-
za ed I propri limiti con la conseguente scelta di obiet-
tivi spesso inadeguali, superiori alle proprie capaci-
ta, o semplicemente ad altissimo rischio assoluto.

A parte alcune teeniche di pilotaggio basilari ed essen-
ziali, che per altro si acquisiscono abbastanza facil-
mente, gli elementi che sono alla base del Vav e del-
la sicurczza ¢ che richiedono studio, preparazione,
esperienza (a volte anche il famoso intuito) sono:

e [a valutazione, I'interpretazione, la previsione del-

le condizioni meteo/orografiche;
@ la pianificazione, le decisioni, le scelte: in sintesi

la gestione del volo.

Il pilotaggio corretto, il filo di lana al centro, la velo-
cita corretta, il guardar fuori, la conoscenza della mac-
china su cui si vola, seno il minimo richiesto ad ogni
pilota, ma con la sicurezza del VaV io dico che ¢en-
trano molto poco. 1l rischio secondo me sta da un'al-
Lra parte.

Se tutti i voli fossero planate in aria calma, con otu-
ma visibilita. dallo sgancio al campo. molto probabil-
mente gli incidenti sarebbero veramente rari. Ma que-
sti sono voli da allievo alle prime armi. Il VaV & com-
pletamente un‘altra cosa.

Qual ¢ il lato pit alfascinante del Volo a Vela? A par-
te il banale luogo comune del volo silenzioso ed cle-
ganle, se chiedele a qualunque pilota di Vav cosa lo
affascina di pit ¢ cosa rende il nostro sport cosi coin-
volgente, la risposta ¢ la slessa: la scoperta di oriz-
zonti sempre pitt ampi. 1a libertd di porsi nuovi obicl-
tivi, la conquista di nuove mele, 1a vitloria (contro se
stessi o altri concorrenti).

Il volo “cielo campo™ ¢ considerato un volo di bassa
categoria, senza Sugo, noioso.

1l “vero VaV" ¢ il volo di performance, sempre pii lon-
tano, sempre pilt veloce ¢ sempre pitt sfidante.

B il vaV di oggi non metle certo freni o limiti, anzi. Le
macchine moderne ¢ caricatissime ¢ gli strumenti di
navigazione sofisticati danno 'opportunita di spinge-
re sempre di piu sull’acceleratore e dj fissare obictli-
vi che possono risultare diflicili ¢ rischiosi, confron-
tati con le capacild di ciascuno,

Abbiamo a disposizione macchine ¢ strumenti all’a-
vanguardia che sono il risultato di molti anni di ricer-

ca, studio, lavoro. L'anello debole del sistema ¢ rima-

sto I'uomo, il pilota, che usa queste macchine e que-
ti strumenti e che molto spesso, per lanti motivi
(scarsa preparazione teorica, inesperienza di volo,
caraltere ecc.) non ¢ altrettanto “avanzato”.

Ci sono giovani piloti che con poco pil di 100 ore di
volo hanno gia fatto i 500 km e pit volte i 300 in mon-
tagna. Diventeranno bravi ed esperti piloti. Glielo augu-
ro di cuore. Perd una cosa & certa: con 100 o 200 ore
esperti non lo sono di sicuro, e non bisogna lasciare
che I'euforia dei bei risultati raggiunti ci convinca di
poter fare sempre di pitt ¢ sempre pill in fretta.

Per non parlare del mondo delle gare, dove spesso si
pagano pedaggi molto alti.

E se ¢ vero che il VaV ¢ costellato di incidenti dove
hanno perso la vita piloti espertissimi, questo non
cambia la mia opinione. Ognuno deve continuare a
monitorarsi ¢ a ridefinire i propri limiti e obieltivi. Gli
errori di valutazione li fanno tutti, super-esperti com-
presi. Significa solo che per il nco breveltato I'obiet-
tivo giusto possono essere i 50 km mentre per I'e-
sperto saranno i 500 o i 1000 km o pil.

> questo il nocciolo del problema: conoscere sé sles-
si, e saper valutare le proprie capacita ed i propri
limiti scegliendo obicttivi adatti.

CONOSCERE SE STESSI E VALUTARE
LE PROPRIE CAPACITA

Questa & un‘area dove a livello di Club e di Istruttori
si pud fare molto. Chi meglio di un Istruttore pud cono-
scere le capacita, i limiti, | difetti, i punti di forza e di
debolezza di un allievo pilota?

[ all'inizio che bisogna dare I'imprinting per un atieg-
giamento sano di “Sicurezza del volo”. Che non vuole
dire imparare a fare sempre i controlli o pilotare in
modo coordinato. Non sono le tecniche di pilotaggio
corrette che garantiscono un volo sicuro. 11 famoso filo
di lana al centro. insistendo, prima o poi possono impa-
rare a tenerlo tutti, come pure la velocita corretia.
Quando parlo di sicurezza penso soprattutlo agli
aspelli psicologici € caratleriali. 1 lati potenzialmen-
te piu pericolosi dell'uomo Pilota S010 $pesso pasco-
sti, latenti, ed emergono solo in determinate condi-
zioni (sotto stress. in situazioni di stanchezza. di dis-
trazione o di sovreccitazione ece.). Sono questi “lati
oscuri” che possono portare pin facilmente agli inci-
denti gravi.

11 Volo & unattivitd che non si impara da piceoli. come

il parlare o il camminare. Ci si arriva a 16 anni (peri
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fortunati), a 20, a 40 o anche a 30 e oltre. Ci si arri-
va gia caratterialmente formati, maturi o con grosse
insicurezze, difelti ¢ debolezze di fondo. E quasi sem-
pre, forse proprio perché ci si arriva Lardi, perlome-
no rispetto a tante altre situazioni della vita, si vuole
correre troppo in [retla, si vuole bruciare le tappe. In
quasi 20 anni di atlivitd didattica ho incontralo una
vasta gamma di tipi psicologici: allicvi di 17 anni con
una maturita da adulto, ¢ trentenni o quarantenni che
sotto stress crollavano, oppure persone che si lancia-
no in avventure spericolate senza neanche renderse-
ne conto. Mi ricordo un mio istruttore di 2° grado che
una volla durante un volo dove ero in difficoltad mi ha
detto: non serve a niente se voli bene quando sei tran-
quillo. & sotto stress che bisogna imparare a cono-
scersi, perché ¢ sotto stress che emergono i difetti, le
debolezze ecc. Grande verita.

Il lavoro che a livello di Club/Istruttori si pud fare ¢
quello di aiutare il giovane pilota a “capire sé stesso™
€ a pianificare i propri voli minuziosamente evitando di
lanciarsi in aventure Ltroppo inventate. Bisogna sce-
gliere dei target ambiziosi si, ma adatti alle nostre
capacita. Va sviluppato quello che definirei una “Glo-
hal Situation Awarcness” cioe la capacita di vedere dal
di fuori “sé stessi” ed il “target” che ci si prefigge. Spes-
80 ¢i si concentra troppo sul targel (volo ambizioso e
affascinante) oppure su sé stessi, le proprie insicurez-
ze, i propri desideri ecc., tralasciando la parte pid
importante dell’analisi, cioé la sintesi, il verificare se
le due cose possono stare ingieme con successo.

Mi accorgo che sto ripetendo la storia degli antichi
filosofi, conosci te stesso, ma & veramente qui il pro-
blema secondo me.

PIANIFICAZIONE E DISCIPLINA

C’¢ un altro aspelto imporlante che ha molta rilevan-
7a nell’atlivita di volo e che purtroppo & poco o nien-
te approfondito nella preparazione “formale” del pilo-
ta. Ed ¢ un tema delicato ¢ conlroverso: la disciplina,
0 meglio 'autodisciplina.

Il discorso si fa complicato, perché 'obiezione comu-
ne € che il volo troppo pianificato, troppo disciplina-
Lo, troppo controllato perda il 90% del suo fascino,
diventa routine, diventa “volo di linea”. Si scontra con
concelli come la fantasia, le capacita e I'intuizionc.
Niente di piii falso. Perd purtroppo questa & una men-
lalita abbastanza comune che va combattuta.
Conosco diversi “grandi piloti”, e una caratteristica che

li accomuna ¢ la grande altenzione ¢ meticolositd nel-
lo studio ¢ nella pianificazione dei voli di performance.
Se ti capita di volarei insieme noti solo grande sciol-
tezza ¢ tranquillith nel prendere certe decisioni che
sembrano inspicgabili ¢ frutto solo di intuito o di for-
tuna. Non ¢ cosi. Purtroppo tutto il grande lavoro che
un bravo pilola fa prima del volo non si vede. 1l volo
deve essere 12 classica punta dellliceberg. Sotto ¢
nascosto tutto quello che rende il volo solido, sicuro,
tranquillo e cio® lo studio, la preparazione e I'espe-

rienza (propria e degli altri).

ESPERIENZA E OBIETTIVI

Ho detto che il divario che ¢'¢ tra la “propria prepa-
razione™ ¢ il “targetl scelto™ contribuisce a definire il
livello di rischio. 1l seguente diagramma (in stile un
po” americano, ma credo in modo abbastanza chiaro)
schematizza varie “arce di lavoro™ in funzione dell’e-
sperienza crescente del pilota (P1. P2, P8 etel) ¢ del-
la difficoltd crescente degli obiettivi (1. T2, T3 ete.)
Esiste un‘arca di lavoro ottimale dove l'esperienza ¢
adeguata alla difficoltd dell’obietlivo. Id ¢ all’interno di
questa arca che, a piccoli gradini. bisogna far cresce-
re la propria esperienza spostandost sempre pit a
destra e in alto. Ma se un pilota con esperienza Pl osj
pone 'obhietlivo T3, va a lavorare in zona ad alto rischio.
I se fortunatamente (o sfortunatamente) un pilota P
riesce a raggiungere un Target T3 senza problemi, si
innesca un meccanismo  di feedback positivo, di
autoincremento del larget: ho raggiunto T3. posso pro-
vare T4. 1l problema ¢ che magari sono un pilota P1,

¢ non 1o so o fingo di non saperlo.

SULLA PREPARAZIONE

DEL VOLOVELISTA

Ho detto che spesso la preparazione/esperienza del
pilota di VaV & Lroppo bassa rispetlo all’'obictlivo, Direj
anzi in gencrale che la prepa razione del volovelista
medio ¢ carente in assoluto.

Chiarisco il concetto. A parte rare eccezioni, il VaV vie-
ne praticato a livello dilettantistico. Quasi tulti i pilo-
Ui fanno altro nella vita e dedicano al volo i weekend,
le vacanze, le serale. Ma la maggior parte del loro
tempo ¢ dedicato al lavoro e alla famiglia.

Nel bene o nel male siamo dilettanti, non professioni-
sti. Ho fallo provocatoriamente una tabella di con-
fronto tra la preparazione di un generico professioni-
sta laureato e di un brevettato di Vayv,
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Salta all’occhio la differenza abissale di preparazione.
E il professionista laurcalo rischia solitamente soldi,

carriera, immagine. I volovelista rischia la pelle.

Il volovelista che fa di tulto questo? A parte le ecce-
zioni? A ciascuno di noi la risposta.
Prima di ogni volo ognuno dovrebbe fare un esame di

Altro rapido confronto con un Pilota di linea ¢ profes-  coscienza ¢ porsi la seguente domanda: ho veramen-

sionista. Periodicamente il Pilola professionisla deve

te la preparazione e I'esperienza necessarie per [are

sotloporsi a sessioni al simulatore dove vengono simu- — quello che sto per iniziare a fare?

late le emergenze ¢ le varie procedure, e dove viene

valutato. Deve salloporsi a voli di controllo da parle
di un altro pilola controllore. Deve aggiornarsi parte-

cipando a corsi teorici.

] g L e R

durata corsi

GESTIONE DEL VOLO
Nella “cacca” non ci 8i trova mai per caso, o all'improy-
viso. Ci si arriva alla fine di una serie di scelte sbagliate.

5 anni
ore di lezione 3000
ore di esercitazione 1500
ore di studio 3000 200

gsami

30 orali (colloguio) 1 teorico (a quiz) +
+ vari scritti 1 pratico (20 minuti di volo)

esame di stato per I'abilitazione
alla professione

1 scritto + 1 caolloguio -

e adesso cosa posso fare?

Posso iniziare a imparare

a lavaorare!

Se ho un lavoro come dipendente,
probabilmente nessuno mi lascera
fare errori gravi e irreparabili, fino a
guando non avro dimostrato

Praticamente quello che voglio.
Qui manca l'opzione “lavoratore
dipendente” in una struttura
consolidata.

L'Aeroclub in genere non ha

le strutture {né I'obbligo)

sufficiente esperienza.

Se libero imprenditore,
possd decidere io i migi limiti
e | miei ohiettivi.

per seguire a lungo il brevettato.
Nelia sostanza, se ho un aliante

mio, posso decidere autonomamente
i miei limiti e i miei ohiettivi,
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Fare la scella giusla (o meno shagliala possibile)
richiede s1 esperienza ma soprattutto richiede di
essere costantemente consapevoli che ogni decisione
(o mancata decisione) che si fa in volo ¢ una scella
che avra delle conseguenze. I il “think ahead”, il pen-
gare e il volare “davanti” all'acreo ¢ fondamenlale per
sperare di non trovarsi nella famigerata "deep shil”™.
E un po' come nel gioco degli scacchi. Prima di lare
una mossa si cerca di analizzare le possibili conlro-
mosse dell'avversario ¢ poi le nostre risposte. E chi ¢
pilt bravo piit in 14 va con ['analisi ¢ vince.

SCELTA DELLOBIETTIVO

Questa & ovviamente la parle pit dilficile ¢ pit deli-
cala, ma che purtroppo mollo spesso ¢ sottovalutata.
I il momenlo in cui si sintetizzano I'esperienza e la
maturitd del Pilota. Ed ¢ anche il momento che pub
rappresentare il primo anello della famosa catena di
eventi che porta al problema serio.

Molto spesso la scelta dell’'obiettivo ¢ falla con leg-
gerezza, sulla hase dell'entusiasmo (bella giornala,
la gara, amici euforici. voglia di volare, voglia di
dimostrare che si & bravi) o del caso.

Bisogna essere consapevoli che quando si sceglie un

LAMBADA
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ohictlivo si prendono impegnl verso s¢ slessi (auto-
stima. lducia in s¢ stessi ete)) everso ali altri (par-
tecipazione a una gara, o a un volo con altri pia o
meno esperti), I anche se non se ne ¢ pienamente
consapevoll, gli impegni sono psicologicamente dei
debiti che chivderanno di essere pagali. 5 che ci [or-
zeranno da lare di tutlo per mantenerli. pena la perdi-
ta di stima in s¢ stessi, lguracee ece. Magari [acen-
doci rischiare pio del necessario.

Per questo ¢ molto importante definire con altenzione
I'obicllivo, valutandolo a fondo in rapporto alle nostre
capacitd ¢ al nostro carattere, 14, se non si © sicuri di
farcela, nessun dubbio a cambiare obictlivo ¢ a sce-
glierne uno che o Taceia sentire pio a nostro agio.
Cosi si partira per il volo tranquilli. fiduciosi nelle pro-
prie capaciti ¢ convinti di polercela fare senza rischia-
re. I volo deve essere divertimento, non il palcosceni-
co per dimostrare 4 s6 stessi o agli altel che si € bravi,

che si ¢ meglio, ¢he i ¢ “leoni™ ¢ non "pecore”.

E per chiudere sdrammatizzando. come ci ricorda il
huon Flavio Oreglio. cerchiamo di ricordare che oltre al
“giorno da leoni” o ai “cenlanni da pecora”, esisle

anche il lamoso "wecek-end da maiali™ che sard anche

poco poetico, ma allunga lavita ¢ ci puo far divertire. i

viiban=all;

wwwurbanain.cz
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Invito alla Classe Club

C'¢ una classe dalianti un po’ disertata nel nostro paese. Mi
riferisco alla classe Club, alle cui competizioni anch’io ho par-
tecipato seppure sporadicamente prima di passare alla Libe-
ra: col Cirrus Standard ho infatti partecipato agli Europei del
1986.

La classe Club italiana (I'lGC ha un suo elenco, leggermente
diverso dal nostro) accoglic una gran varietd d’alianti, fra cui
diversi “ex-libera”™ ed "ex-15 metri”. Non ¢ quindi ristretta ai soli
“ex-Standard”™ ¢. seppure con handicap, consente di poter usa-
re macchine di buona efficienza: fino ai 40 reali.

Molti di voi si chiederanno perché un liberista come il sotto-
scritto, da 17 anni in giro con dei 24 o 26 metri, con masse al
decollo ¢ in atterraggio di 830 kg, corrispondenti al carico ala-
re di 43 kg/m2, civiene a lodare proprio la classe Club, che deve
volare senza zavorra. La risposta ¢ semplice: proprio perché ¢
con la gradualiti del passaggio da bassi carichi alari a quelli piu
elevati che si garanlisce la sicurezza del volo: la facilita di levar-
si dai paslicci in cui la poca esperienza ci mette, ponendo fine
ai problemi con un buon fuori campo deciso per tempo, quando
non si ¢ sicuri di qualche cosa. consente di acquisire a poco a
poco quella disinvoltura con la quale arrivare in salute alle “For-
mula Uno” del volo a vela, quali sono gli attuali alianti che oltre-
passano, con il pieno di zavorra, i 30 ke/m2 arrivando in qual-
che caso persino a 58,

SANI E SICURI

Oual ¢ stata infatti I'evoluzione dei carichi alari, e quali gli inci-
denti accaduli? A parte 'assenza di zavorra, il basso carico ala-
re [u il risultato negli alianti d'antan della maggiore superficie
alare resa obbligatoria dallo spessore dei longheroni a loro vol-
ta determinati dai materiali disponibili nelle varie cpoche. Sia-
no passati infatti dai 16-20 kg/m2 iniziali delle costruzioni in
legno e tela (ormai decisamente vintage) ai 21-24 kg/m2 dei
vari Ka-6. M-100, Urendo ¢ Uribel, SIIK, ¢ dei primi vetroresina
quali Phocbus, Girrus, Libelle, Cirrus, DG-100, I.s-1 ¢ via dicen-
do: infine ai 28-30 del Kestrel, Nimbus e similari.

Per quanto riguarda le conseguenze sul pilota di incidenti di
volo, tulti sanno ormai che il carico alare allo. assieme alla
migliore penetrazione dei moderni profili alari. ¢ uno dei mag-
giori responsabili di tantl lulti, e cosi sara fino a quando la tec-
nologia non ci mettera a disposizione cockpit rinforzati. o sgan-
ciabili come quello proposto dal prof. Del Monte. a prezzi acces-
sibili. Anche nel passato abbiamo infatti avuto pareccehi inci-
denti. forse pit di oggi. data I'inesperienza di allora. e oggi
dimenticati.

Perché dimenticati? Perché non costavano vite umane. 1l basso
carico alare ha consentito di far uscire incolumi i piloti da nume-
rose viti a bassa quota, da collisioni contro la montagna con
impatlo di muso. Sono stato involontario speltatore di almeno
cinque viti terminate col muso contro il lerreno: Canguro, con
due piloti a bordo; Pinocchio, Uribel, M-100 (legno e tela): Phoe-
bus {velroresina). Risultato: fra tulii. un solo pilota ferito (frat-
tura di un polso). Gli incidenti ¢i sono sempre stali, ma quelli
mortali si sono poluli contare sulle dita di una mano in 25 anni
di volo a vela italiano postbellico.

Walter Vergani

CLASSE FORMATIVA

Ma non & il solo lato positivo di questa classe d'alianti. Infatti
un secondo grande vantaggio & che un “classe Club” insegna a
volare. La minore velocita di traslazione ¢ quindi la piu lunga per-
manenza nelle discendenze impone scelte pill oculate durante
la planata; richiede un maggior numero di agganci: una maggiore
comprensione della vita ¢ durala dei movimenti verticali dell’a-
ria: insegna in una parola a unirsi af respiro del mondo. Un alian-
le club aumenta l'esperienza e la libertad di sperimentazione,
essendo pid facile da posare in fuori campo, attenuando I'ansia
della planata finale. E, per finire, la comodita di avere pronto al
decollo la macchina appena uscita dal carrello o dall’hangar.
senza il fastidio di lunghi preparativi idraulici, conscntendo di
ridurre al minimo lasso di tempo che intercorre fra I'arrivo al
campo e I'involo.

QUASI UN INVESTIMENTO

Consideriamo ora il fattore economico: importante perché il volo
a vela non diventi altivita di nicchia, riservata ai soli abbienti.
ma sia alla portata di tulli e di tutte le ambizioni, anche le pil
modeste. 1l costo di acquisto di un aliante Club & molto basso,
mentre alto ¢ il coefficiente di rivalutazione. Per comperare un
Libelle Club - all'epoca della sua apparizione — 0CCOrrevano I'e-
quivalente di 3.000 Euro (circa 6 milioni di Lire), mentre 0ggi
ne vale almeno 8.000. Un Cirrus Open (18 metri) costava, appe-
na messo sul mercato, con strumenti, carrello e accessori. 6
milioni di Lire (3.000 Euro). Credo che ora si parli di 10-12.000
Euro, per riacquistare lo stesso apparecchio ¢ nonostante I'in-
vecchiamento. Nell'esercizio abbiamo una minor spesa di assi-
curazione corpo, per chi la voglia sottoscrivere, dato il basso
valore commerciale dell’aliante; e infine, in caso di noleggio.
una rendita del 3-5 % in sole tre o quattro settimane di cessio-
ne d'uso; senza contare il risparmio durante il Lraino sia di car-
burante (minor peso), che di lempo, conseguente appunto alla
minor massa da portare in quota. Per ultimo. (detlo sottovoce):
allo stato attuale, maggiore facilita di risultati nelle competizioni.

INCENTIVI

Credo che l'insieme di queste ragioni possano da sole stimola-
re linteresse di qualcuno di noi. $Se cid non accade. penso sia
dovuto anche al fattore moda. cio¢ imitazione o emulazione.
Ecco quindi che una sana politica di incentivazione potrebbe
portare al rilancio di questa classe. facendola diventare un
“must’. E qui siete tutli invitati a proporre le vostre idee. Per
esempio suggerirel di dotare le competizioni di premi ambiti
(anche in denaro) allettando le star del volo a vela a partecipa-
re alle competizioni di classe: di dotare anche i voli di distanza
di contributi chitometrici: di piazzare le competizioni in periodi
non concomitanti con altri pitt importanti eventi. Suggerisco
inoltre di redigere una Graduatoria Nazionale con gli stessi cri-
teri dell’attuale algoritmo. ma senza svalutazioni e senza con-
teggi pertinenti gli anni precedenti. Mi piacerebbe veder nasce-
re un'associazione di classe, come fu fatto negli USA per gli
Schweizer 1-26, in modo da raccogliere qualche pur limida spon-
sorizzazione, ¢ via di questo passo. |
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con regolazione eletironica. raduale e variazione di velocita. graduale dlSII‘jﬂE‘STO carico

Potenze fino a 3300 kW. otenze fino a 1700 kW. Potenze fino a 1700 KW.

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNT! ELASTICI GIUNTI OSCILLANT]
& : O - REICH A DENTI
TEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH RILL A D SFLUID

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

Per coppie fina a 900000 Nm.

Ad elevata elasticita torsionale.

Ad elevata elasticita torsionale. per coppie fino @ 14500 Nm.

Fer coppie fino a 54000 Nm. Paf edprls fino a SUI000EIEE




IRANSEIUIN

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 softo carico. Per coppie fino a 900G Nm.

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

| TRASMISSIONI ACCOPPIATORE MULTIPLO  ACCOPPIATORI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE MPD - TRANSFLUID ELASTICI PER CARDANO
TRANSFLUID R RBD - TRANSFLUID VSK-REICH
Inversione a comando idraulico Per l'accoppiamento di motori endotermici Per coppie fino a 16000 Nm.
con cambio a una o piu marce. a pompe, compressori, generatori.
Per potenze fino a 76 KW. Per coppie fino a 16000 Nm,

— -

GIUNT! ELASTICI LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
AC-REICH A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO FILTON
: ; o : . NEXEN NEXEN Per acqua, vapore, aria. olio,
Per abbattimento vihrazioni torsionali o liquid refrigerant &
Per coppie fino a 40000 Nm. Per coppie fino a 3600 Nm. Per coppie fino a 34000 Nm (a dischi). olio diatermico.

Per coppie fino a 37000 Nm (a denti).

TRANSFLUID sl - Via V. Monti, 19 » 20016 Pero (Milana) ltaly = Tel. +39-02.339315.1 « Fax +39-02.33910699 « e-mail: info@transfluid.it = www.transfluid.it



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

Fateci sapere quando l'inserzione non serve piu.

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

Ventus 2¢T 18m HB-2353 anno 2000, 700 ore totali,
ore motore 15, condizioni perfette pari al nuovo, uni-
praprietario; computer LX7000 IGCpro, Colibri, vario
elettrico llec, ELT ACK-ED1, radio Becker AR4201,
Ossigeno elettronico MH, copertine Jaxida comple-
te, paracadute Butler/Strong, carrelloc Cobra monoas-
se coh accessori, ruota e barra di traino. Consegna a
fine agosto 2008.

walberto.righini@alice.it

Ventus 2C 18m anno 1997 batteria in coda, ruotino
di coda, llec SN-10, Becker, carrello Cobra 2 assi. Visi-
bile a Calcinate (VA). Euro 68.000

# 335.380201 M. Secomandi

# secomandimaurizio @tin.it

Rimorchio stradale due assi, revisionato, ricove-
rato sempre al coperto, buona gommatura, omolo-
gato trasporto attrezzature sportive TATS, portata kg
1200, massa totale kg 1500, dimensioni m 7.3 x 2.1,
sbalzo posteriore cm 218. Euro 1800.

7 0332.429788 Emilio

DG800 B 18m winglet D-KAVF 1999, motore: Solo,
ore motore 35; gelcoat perfetto, nessun incidente,
ossigeno EDS-180, LX5000 ultima versione con 2 dis-
play digitali, sistema Flarm, logger Colibri, paraca-
dute, pannello solare per ricarica batteria, carrello
Cobra monoasse anno 2000, kueller, cavalletto.
Seconda elica di scorta. Disponibile a Calcinate del
Pesce. Prezzo: 120.000 Euro

* a.marciante @tele2.it

Dimona H-36 motoaliante biposto con marche tede-
sche D-KEPP. anno 1982, con motore Limbach L2000
nuovo con scle 160 ore, transpoender ModeC, radio e
strumenti standard, cuffie nuove. Euro 45.000 non
trattabili. Volendo anche solo quota del 40% delle
stesso, per Euro 18.000.
=% 051.5676581 Paolo Salizzoni ore ufficio
3 348.3510163 Sandro Bottoni
o sandrob@polistudio.it

-~
Ventus B turbo marche D-KMII, N° di costruzione
33, anno 1885, con o senza strumenti, gelcoat buo-
no stato, winglet 16 metri (+ 2 tipi di terminali per 15
m), prolunghe a 16,60 metri. Carrello coperto, telaio
zincato, monoasse, tedesco omologato ltalia, verni-
ciato 2005, buonissimo stato, attrezzatura per movi-
mentazione a terra, impianto ossigeno.
3 393.9329972 Dino Giacobbe

Libelle Club D-2466, anno 1974,1000 ore, com-
pletamente revisionato nel 2006, di veloce montag-
gio grazie agli innesti rapidi, radio Becker nuova, gan-
cio baricentrale e in prua entrambe revisionati, ane-
mometro NUOVO, vario elettrico e pneumatico, com-

preso carrello coperto e paracadute. Visibile a Pavuyl-
lo nel Frignano (MQ).

Richiesta 11.000 euro.
3 348.3702620 Mario Luise
& mario.luise@it.ibm.com

-
N. 2 roulotte in campeggio a Rieti, una con tettoia
in lamiera 6x6 metri e Pavimento, un’altra con tettoia

coibentata 6x5 M e pavimento. Euro 2.500 tratt cad.
5 329.3941059 Aldo Colompg

| VoLo A VELA
numero 307
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Barra per traino aliante originale Anschau tenuta
benissimo.

% +39.337.562223

& ermanno.ronchetti @tiscali.it

Morane-Saulnier MS-893A traino in ottime con-
dizioni, 1969, ore totali 3125, ore motore 1473 (600 da
prossima revisione), ore elica 588, CN scadenza
06/2008. Gancio traino, radio King KX-155TSQ, GPS
Garmin 100, doppio altimetro m e ft. Basato presso
I'AVS a Boscomantico Verona. Richiesta 19.000 Euro
trattabili.

= guidofly@alice.it

¥ 349.7762450; 335.5370556

DG 300, anno 1991, meno di 200 ore di volo, mai
incidentato, come nuovo. Capottina azzurrata, ELT,
FLARM, CN in corso di validita, carrello Comet in otti-
meo stato, visibile a Valbrembo.

¥ 348.6221020

« cortina@raffaellocortina.it

Cerco rimorchio chiuso sezione tonda adattabile
per contenere un Silent, utilizzabile su strada
2 333.2740920 Emanuele

Ventus 2c¢x 18 metri, ottobre 2004. Carrello Cobra
con fodere in cotone per protezione aliante. Stru-
mentazione: Easy, Flarm, Elt, ossigeno. Rivestimen-
to interno con finitura in pelle.

Aliante visibile all’aeroclub di Valbrembo. Link foto
da scaricare
http://coverd.net/ftp/aliante/IMG_0001.JPG

¥ 039.512487 {ore ufficio)

¥ 335.5660391 Angelo Verderio

Fodere Jaxida per Discus-B con winglets usate una
sola stagione, quindi praticamente nuove.

Cell. +39.337.562223

ermanno.ronchetti@tiscali.it

llec SB8 perfettamente funzionante completo di
strumento indicatore analogico. Fare un’offerta.
 +39.337.562223

= ermanno.ronchetti @tiscali.it

ASW28-18E con tip da 15 e da 18 metri, motore
“Turbo” di sostentamento, verniciatura acrilica,
capottina azzurrata, predisposto per ossigeno da 3
litri, sondaTE ILEC, pannelli soalri su coperchi mato-
re, presa d'aria aggiuntiva, serbatoi benzina ausilia-
ri, kueller e barra traino. Colori anticollisione. Even-
tualmente anche con carrello Cobra e strumentazio-
ne completa.

Mauro Brunazzo

¥ +39.335.209223

= mikebravo@alice.it

Discus HB-3098 anno 1990, visibile a Calcinate, car-
rello Cobra, ottime condizioni, pronto gara. Pilotabi-
le anche con licenza italiana, vendesi interamente 0O
quota 2/3.

¥ 335 6444421 (Dario Crespi)

w dario_crespi@libero.it

ASW-19 I-ALIA 1.500 ore, LX 5000 v.11, carrello
Pirazzoli chiusc 2 assi cmologato, Ossigeno eletiro-
nico MH EDS-1, logger Colibri, ELT, radio, paracadu-
te seminuovo, ruota alare, kueller, copertine in tes-
suto.

20.000 Euro non trattabili.

¥ 339 7090230

& gicerves@Ilibero.it

VYoLo A VELA
numero 307
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Semialj ; g
emiali da intelare e piani di coda di aliante Berg-

fa —_
lke _W danneggiato in decollo. Fusoliera molto dan-
neggiata.

;0584 99397 ore serali (Paolo)
100 S I-CIRO, 1.000 ore totali di volo e riportato
@ zero ore nel 1995, in ottimo stato, prezzo richiesto

Euro 3.500 compreso carrello per il trasporto.
+ 329 3624334 {Gianluca De Angelis)

ASK 16 motoaliante, anno 1974, motore Limbach
L1700EB1 72 HP 3600 rem, appena revisionato a 0
Ore, strumentazione standard per motore e volo
veleggiato, radio Becker AR-3201, elica Hoffmann
rt?visionata a 0 ore, condizioni generali ottime. Visi-
bile presso AVRO Rivoli di Osoppo (UD).

'+ 349 6387168

* f.rizzani@libero.it

l\!imbus 4DM D - KBWL, mai incidentato, motore
circa 70 ore, Cambridge S-Nav + GPS, 2 vario Bohli,

La mia vita col Mustang

La mia vita in Aeronautica Militare

di Guido Enrico Bergomi

Hlibri di G. E. Bergomi sono in vendita nelle migliori librerie
agronautiche al prezzo speciale di Euro 15,00 cadauno.
| due volumi contengono tanti emozionanti ricordi
e una grande quantita di belle foto, comprese quelle di tutgi
! velivoli pilotati dall Autore (tra gli altri 'MB-308, 'AT-6,
il G-59, i mitico P-51 Mustang, e if jet DH-101 Vampire}),
raccontando con semplicita fatti belli ¢ meno belli
degli Anni '50.

RICO BERGOMI

ey SITRT
R b

| LAMIAVIARN. | LAMIA W, 14‘:5 _|
'AEIIONAU'I‘ICAI  vimeor P :
MILITARE . MUSTANG

2 virosbandometri, Radio Becker, Ossigeno EDS, 2
paracadute. Visibile presso ACAQ Varese.

3 335 8457473 o 02 29004912

(Franco Zuliani)

¥ 02 26411073 (Walter Vergani)

Fax 02 26412894

P

Filser LX4000, Computer Vario GPS, aggiornato
ultima release, GPS 12 canali, Logger 20 ore, un dis.
play vario a lancetta con possibilita di aggiungerne
altri due (nettc e totale).

- 335 5473852

w franco.ricciardi@fartech.it

Strumenti:

- Aerograf 6000/12000 m, completo Fototime Il;
- Barografo Winter 8000;

- Bussola Schanz;

- Zander SR 820 D.

+ 035 251392 {Maric Balzer)

w mbalze @tin.it

IL PIACERE
DEL VOLO DI DISTANZA

di Paolo Miticocchio

Richiedetelo all’autore:
Via Alessandro Volta 54, 20052 Monza (M)
Tel/Fax 039 386404

e-mail miticocchio@ti5calinet.it

iL PIACERE DEL
/OLO DI DISTANZA

Y




5 INTERNATIONAL
VINTAGE GLIDER MEETING
LUIGI TEICHFUSS

Dal 27 Giugno ol 5 Luglm 2008

Aeno cuue oA Raduno di alianti d’epoco
Aeroporto 6.Paolucci di Pavullo
Pavullo nel Frignano - Modena - Italy

from 27" ]une to 5% July 2008

AERO CLUB PAVULLO - PAVULLO NEL FRIGNANO

PAVULLO [l
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