














Il relitto era

in mezzo al
campo, la prua
orientata

per 240°,
L'impatto &
stato assorbito
quasi
interamente
dall’abitacolo

Il pilota ha
perso quota
nella zona

di Pescasseroli,
per poi
dirigersi verso
il Passo

del Diavolo

e tentare
I'atterraggio
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do una frequenza di campionamento variabile tra 1 ¢
30 secondi, nel caso specifico selezionata pari a 6
secondi.

Lo strumento ha continuato a registrare fino alle
14:31:23, ma l'ultimo dato acquisito regolarmente ¢
stalo registrato alle 14:04, in quanto il successivo
non rispetta la frequenza di campionamento (8 secon-
di invece di 6), e quelli ancora successivi sono stati
acquisiti ogni 42/43 secondi, senza variazione di posi-
zione. Le coordinate registrate dalle 14:05 in poi cor-
rispondono ad uno stesso punto molto spostato ad
Est (circa 250 m) rispetto a quello di ritrovamento
dell'aliante. Nella tabella in allegato B sono riporla-
te le coordinate e le quote registrate dai due stru-
menti a bordo dell'aliante.

ESAME DEL RELITTO

Laliante ha impattato il terreno in corrispondenza

di un campo non coltivato, presumibilmente adibito
a pascolo, delimitato ad Ovest da alberi alti circa 15
meltri disposti lungo il corso del fiume Sangro ¢ ad
sstodalla S.R. 83, Gli alberi distano mediamente 120
metri dalla sede stradale, che ¢ in posizione piu ele-
vata rispetto al fiume, onde per cui il campo risulta
in pendenza nella direzione da lsst (pin basso) ad
Ovest. A Nord e Sud il prato ¢ limitato da arbusti ¢
cespugli. 11 terreno ¢ abbastanza compaltlo ¢ rego-
lare con presenza in superlicie di qualche sasso di
media pezzatura. La presenza di alberi lungo il cor-
so del fiume Sangro riduce fortemente la lunghezza

effettivamente disponibile per atterraggi con dire-

Pescina




zione di volo da Est verso Ovest, anche se. essendo
il campo in salita in tale direzione. la corsa di dece-
lerazione risulterebbe pit corta.

I resti dell’aliante sono stati rimossi pochissime ore
dopo l'incidente, prima del sopralluogo operativo
effettuato dai teenici investigatori dell’ Agenzia. Dal-
I'esame delle Totografie scattate sul posto nell'imme-
diatezza dell’evento. dall’osservazione delle tracee al
suolo prodotte nell'impatlo ancora presenti il giorno
successivo (nel tardo pomerigeio la zona dell'inci-
dente era stata interessata da precipitazioni a carat-
tere Lemporalesco) nonché dall'osservazione del relit-
I«
W 1a prua del relitto era orientata per 240° circa;

si evince quanto segue:

o

B I'impallo finale dellaliante ¢ avvenuto con un
assetto picchiato, tale per cui le tracee di impat-
Lo sono limitate alla sola area in cui il musetto ha
violentemente urtato il terreno; dopo 'urto non vi
¢ stata traslazione sul terreno:

B al momento dell'urto, F'attacco posteriore della
semiala sinistra ha ceduto. consentendo il movi-
mento in avanli della estremita alare, che si ¢ dan-
negeiata nel contatto con il terreno: i diruttori era-
no molto probabilmente estratti:

W cli strumenti di bordo (indicatore di velocita,
variomeltro ¢ bussola) hanno subito gravi danni,
ma le accelerazioni dovute all’'urto non sono sla-
te di entitad tale da provocare il bloccaggio dei
cinemaltismi interni o da lasciare tracee quali, ad
esempio, impronte degli indicatori sul quadran-
te: non ¢ dunque possibile ricavare dagli stru-
menli indicazioni circa velocila, rateo di discesa

¢ prua all'impatlo.

Sulla base delle evidenze disponibili si ritiene che I'a-
liante fosse efficiente prima dell'ultimo volo e non vi
sono evidenze che siano intervenute avarie o guasti

prima dell'impatto al suolo.

MEDICINA E PATOLOGIA

II pilota era in buone condizioni fisiche al momento
del decollo.

Non sono emersi elementi (comunicazioni radio. con-
dotta del volo, ecc.) che possano far ritenere che il
pilota abbia avuto un malore al momento dell'inci-
dente.

Gli esami autoptici hanno atlribuito il decesso agli

esiti delle lesioni politraumatiche subite nell'impaltto.

ASPETTI RELATIVI

ALLA SOPRAVVIVENZA

[ aliante ha impattato il terreno a muso basso, ad una
velocild presumibilmente prossima o superiore a quel-
la di atterraggio; I'angolo di impatto ¢ stato di entita
tale da impedire la traslazione dell’aliante sul terre-
no. ma non sufficientemente elevato da provocarne il
ribaltamento. Conseguentemente, 'energia cinelica
posseduta dall’aliante ¢ stata complelamente ed
esclusivamente assorbita dalla deformazione della
struttura della fusoliera anteriore, andata completa-
mente distrutta, e dal terreno. Gli impennaggi di coda
si sono separati dalla fusoliera in seguito all'urto,
ricadendo a brevissima distanza dalla stessa. Le cin-
ture di sicurezza crano corretlamente allacciate e
strette. La dinamica dell'incidente e le caralleristiche
di crashworthiness dell’aliante, di vecchia concezio-
ne. indicano che non vi erano possibilita di sopravvi-
venza per il pilota.

Altualmente i requisiti di resistenza all’'urto sono indi-
cali dal paragrafo €S 22.561 della norma di certifi-
cazione €5-22 Certification Specifications For Sail-
planes and Powered Sailplanes emessa dalla EASA.
U'na revisione di tale paragrafo. linalizzata al miglio-
ramento delle caratteristiche di resistenza agli urli e
ad una migliore protezione degli occupanti in caso di
alterraggio fuoricampo ¢ in corso di approvazione da
parte dell’ EASA.

ANALISI

Il pilota era molto esperto ¢ volava con regolarita. Da
pochi giorni aveva ripreso a volare sull’aliante coin-
volto nellincidente. effeltuando complessivamente tre

voli. Gid in passalo aveva volato sullo stesso tipo di

Danni estesi
alle ali, ma
nessun segno
di rotazione
al momento
dell’'impatto
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14:05:04

Da Pescasseroli
il pilota ha
puntato a Nord
verso il Passo,
Poi ha cercato
ancora
eventuali
ascendenze.

In seguito, con
prua Sud-Est,
intendeva forse
compiere

il tratto
sottovento per
I'atterraggio
verso Nord,

ma ha
impattato

con assetto
Picchiato
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aliante, accumulando una discreta esperienza. 1in-
cidente & occorso circa 2h 20" dopo il decollo, un tem-
po di volo che il pilota era abiluato ad affrontare: dal-
I'analisi dei voli effettuati nei giorni precedenti, emer-
ge infalli che spesso effettuava voli di durate anche
superiori alle quattro ore.

Il volo si € svolto in presenza di condizioni meteoro-
logiche generali favorevoli, con cielo sereno e buona
visibilita. Considerate le caralteristiche orografiche
della zona, cosliluila da una stretta vallata con anda-
mento Nord-Sud, non ¢ da escludere la presenza di
fenomeni micrometeorologici locali (masse di aria
turbolenta, discendenze, rotori, ecc.), che potrebbe-
ro aver influenzato I'ultima parte del volo.

DINAMICA INCIDENTE

I dati di posizione e quota registrali dagli strumenti

di bordo hanno consentito di ricostruire la rotta segui-

ta dall’aliante durante il volo ed in particolare la fase

immediatamente precedente I'impatto con il terreno.

I limiti alla ricostruzione in questione derivano, in

particolare:

B dal non elevato grado di precisione delle informa-
zioni fornite da questo tipo di strumenti, in parti-
colare quando la presenza di ostacoli naturali limi-
ti il numero di satelliti “agganciati”;

B dal basso rateo di acquisizione dei dati;

W dall'assenza di informazioni quali, ad esempio, l¢
accelerazioni sui tre assi e la posizione dei coman-
di di volo.

Sulla base dell'esame dei dati registrati dallo stru-
mento Bréduniger, il pilota effeltud alcune virate a
360° prima dell’avvicinamento al campo. Dopo di ¢io

(ore 14:04), I'aliante sembrerebbe dirigere verso Sud-
list.

Considerato il grado di esperienza del pilota, si ritie-
ne altamente improbabile che cgli abbia volulamen-
te impostato un atterraggio in direzione da list verso
Ovest, considerate le dimensioni del campo (circa
120 m nel punto pin favorevole) ¢ la presenza sul lato
Est di alberi alti circa 15 metri. che limitano forte-
mente la lunghezza disponibile. Pit probabile che egli
intendesse atterrare in direzione Sud-Nord. In tal
caso. si puo ipotizzare che i punti, le cui coordinate
sono state registrate tra le 1440432 ¢ le 140444,
rappresentino il tratto sottovento di un ipotetico cir-
cuito destro ad Est del campo prescelto. Le corri-
spondenti quote registrate dallo strumento sono com-

patibili con questa ipotesi.

CRASHWORTHINESS

Lesame del relitto ¢ della documentazione fotografi-
ca disponibile evidenzia la gravita dei danni subiti
dall'abitacolo. andato completamente distrutto. mol-
Lo pill consistenti di quelli viportati dal resto della
struttura dellaliante. Anche questo incidente eviden-
zia. dunque. 1a necessita di introdurre, nella norma-
tiva di certificazione applicabile, requisiti di crash-
worthiness pitt stringenti, che impongano il migliora-
mento delle caratteristiche di resistenza agli urti del-
I'abitacolo nonché di protezione degli occupanti: cio
& leenicamente oltenibile attraverso Firrobustimento
della fusoliera anteriore ¢ Iintroduzione di parti depu-
tate, attraverso la loro deformazione, all’assorbi-
mento dell’energia cinetica all'impatto. con conse-
guente diminuzione delle aceelerazioni a livelli com-
patibili con quelli sopportabili dal corpo umano.

La modifica dei requisiti di crashworthiness richiesti
dalla normativa di certificazione KASA €8-22 recepi-

sce le istanze sopra citate.

CONCLUSIONI

B [l pilota era in possesso della licenza e delle abi-
litazioni prescritte dalla normativa in vigore per
effettuare attivita di volo con il tipo di aliante: il
suo grado di esperienza ¢ di allenamento erano
adeguali alla difficoltd del volo,

M 1l certificato di navigabilitd dell’aliante era in cor-
s0 di validita.

B I acromobile era efficiente prima del volo ¢ dall’e-

same del relitto non sono emersi elementi indica-



[ e

Livi dell'insorgenza di ava-
rie durante il volo.,

Le condizioni metceorolo-
giche erano idonee all’ef-
fettuazione del volo. Le
caratleristiche  orografi-
che dell’arca in cui ¢ avve-
nuto lincidente sono tali
da rendere possibile la
presenza  dio fenomeni
micrometceorologici locali
(turbolenza. discendenze.
rotori di sottovento, ecc.).
che  potrebbero aver
influenzato Nultima parte
del volo.

I relitto dellaliante ¢ stato rinvenuto in un cam-
po atterrabile nella direzione da Sud a Nord (o in
quella contraria), ma non da Est a Ovesl.
[;aliante ha impattato il terreno con una prua di
circa 240° ed un asselto picchiato, circostanza.
questultima, che ha determinato esito mortale
dell'incidente,

I dati di posizione ¢ quota registrati dagli stru-
menti GPS a bordo dellaliante consentono una
ricostruzione approssimativa della traicttoria del-
la parte finale del volo, ma non consentono di
esprimere valutazioni, basate su dati oggellivi, sul-

la manovra compiula dal pilota.

W [ soccorsi sono stali tempestivi, in quanto imme-

diatamente attivati da alcuni testimoni oculari del-

I'evento.

CAUSA INCIDENTE

In conclusione, le evidenze disponibili porterebbero
a ritenere che il pilota intendesse effettuare un atter-
rageio fuori campo in corrispondenza del prato in cui
¢ stato rinvenuto I'aliante, in direzione da Sud a Nord.
Durante l'effettuazione del tratto sottovento il pilota
potrebbe aver incontrato improwise condizioni sla-
vorevoli. che lo aveebbero costretto a dirigere imme-
diatamente sul campo e ad atterrare per la diretirice
non ottimale (da Est a Ovest): in Lale ipotesi, I'impallo
con il suolo a muso basso potrebbe essere stalo cau-
sato da un tardivo inizio della manovra di richiamata
prima del contatto. indolto dalla necessita di mante-
nere un elevato angolo di discesa per cercare di atler-
rare all'inizio del campo ed avere cosi a disposizione
spazio sufficiente per la corsa di decelerazione. Al
riguardo. si tenga conto che, essendo il terreno in
pendenza. un assetto picchiato dell’aliante potrebbe
aver determinato un impatto senza componente di

lraslazione orizzontale.

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

Considerata la causa dell'incidente, non si ritiene
necessario emettere specifiche raccomandazioni di
sicurezza. In particolare. non si ritiene necessario
emellere una raccomandazione relativa al migliora-
mento dei requisiti di crashworthiness stabiliti dalla
normativa di certificazione degli alianti. considerata
la modifica in tal senso della suddetta normativa. B

Nella foto

in alto si vede
la zona ripresa
da Sud,

nella foto

in basso

la vista

da Nord-Est.
Il punto
d’impatto e
praticamente
in centro

al campo.

Il tratto
sottovento

si svolgeva
sul lato Est
della valle
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GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI

K - TRANSFLUID KX - TRANSFLUID GIUNTO IDRODINAMICO  SKF - TRANSFLUID

A riempimento costante. A riempimento cogiame. KFBD - TRANSFLUID Qng%:gg::;gnto costante per motori

Per motori elettrici ed endotermici. Funzionamento ad acqua e ad olio. —_— lict. . . -
Potenze fino a 2300 kW. Potenze fino a 1000 kW. SJ;;’;E?::Q&:QS}%”;%O a 500 kW. Montaggio diretto su volani predisposti.

GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI FRENI A DISCO
KSL - TRANSFLUID KPTB - TRANSFLUID KPTO - TRANSFLUID E A CEPPI
(per motori elettrici) (per motori endotermici) TRANSFLUID
A riempimento variabile per . :
variazione di velocita A riempimento variabile per avviamento A riempimento variabile per avviamento g coppie fino a 19000 Nm.
con regolazione elettronica. graduale e variazione di velocita. graduale disinnesto carico.
Potenze fino a 1700 kW.

Potenze fino a 3300 kW. Potenze fino a 1700 kW,

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI
STEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH RILLO - REICH I?_Hlaﬁ\llﬁl

Oltre a compensare gli errori di allineamento Ad elevata elasticita torsionale. Ad elevata elasticita torsionale. SFLUID

assorbono anche urti e vibrazioni. Per coppie fino a 54000 Nm. Per coppie fino a 14500 Nm. Per coppie fino a 5000000 Nm.

Per coppie fino a 900000 Nm.




IRANSEAUID

trasmissioni industriali

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

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 S RBD - TRANSFLUID VSK-REICH

Per l'accoppiamento di motori endotermici Per coppie fino a 16000 Nm.
a pompe, compressori, generatori.
Per coppie fino a 16000 Nm.

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

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

Per abbattimento vibrazioni torsionali NEXEN NEXEN Per acqua, vapore, aria, olio,

Per coppie fino a 40000 Nm. Per coppie fino a 3600 Nm. Per coppie fino a 34000 Nm (a dischi). gﬂg'g};g:ﬁgﬁnl' =

Per coppie fino a 37000 Nm (a denti).

TRANSFLUID s.r.l. - Via Guido Rossa 4 - 21013 Gallarate (VA) Italy: TF','F +39-03312842.1 - Fax: +3S-§]3312842911 - e-mail:info@transfluid.it - www.transfluid.eu



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 CernezziTel. 02.48003325 aldo @voloavela.it

ASW-19B D-2676 con carrello, basato aVerona Bosco-
mantico. CN gennaio 2009, rigelcottato completo poliu-
retanico, strumentazione di base, computer VP3, DSX
omologato, palmare Ipaq. Interni nuovi in Alcantara.
Euro 24.000 trattabili.

¥ 045.8011772 o 331.4824983 Franco

@ fiorenzato.franco@tin.it

-

Rimorchio Pirazzoli tunnel trailer, incluse sella fuso-
liera, selle per ali di cui una con aggancio per ruota sup-
porto ala (inclusa), ruota di scorta, supporti piano di coda
e winglet 17-18 m. Libretto di circolazione italiano, cir-
colante. Condizioni visto e piaciuto, prezzo da discutere.
+ 348.2295477 Stefano Maruelli

= robotec@netsurf.it

-~

Fournier RF5-B motoaliante biposto tandem, motore
zero ore, elica zero ore, strumenti super completi, faro
atterraggio. Sempre in hangar. Visibile a Calcinate.

Tel. 339.2521516 o 0332.222894 Ugo Pavesi

-~

DG 800S D-0936 15/18 metri con winglet, anno 1994, ore
700, gelcoat ottimo stato; mai incidentato, MKII, Flarm,

radio Dittel, carrello Cobra alluminio.
Tel. 348.2258500

e-mail: claudio@zanichelli.net

~

Dimona H-36 marche OE-9238, anno di costruzione
1986, nr. serie 3672. Cellula in ottimo stato, motore Lim-
bach con 0 ore in quanto sostituito a dicembre 2008. Visi-
bile a Bolzano. Euro 40.000

"+ 338.4213539 Ignazio Moling

= info@gipsidea.com

&

ASW-28 D-6928 con circa 500 ore di volo e 135 decolli,
mai incidentato, gelcoat ottimo stato. Pannello solare da
10W in fusoliera, ballast di coda, capottina azzurrata, pre-
disposizione impianto ossigeno e transponder, 3 batterie,

VoLo a VELa
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interno foderato in tessuto. Strum. base, radio, LX-7007
FAl con Flarm integrato, logger LX20 FAIl, interfaccia pal-
mare, nettamoscerini manuale, EIt ACK. Accessori per tra-
sporto a terra, Fodere Jaxida, carrello Cobra

% 347.0109645 Giancarlo Grinza

DG-808B 18m in ottime condizioni, 520 ore di volo, 39
ore motore, anno 2001. LX-5000, logger, palmare Ipaq,
ossigeno, paracadute, carrello Cobra con solar e acces-
sori di terra. Richiesta 140.000 Euro
http://www.maruelli.com/Dg-italy-mkt.htm

% 0125.650851 fax 0125.651505

Cerco Discus eventualmente motorizzato Turbo, con
rimorchio.
Tel. 333.2740920 Emanuele

-

DG-200 ottime condizioni (riverniciato da poco),
S-Nav, logger, strumentazione pneumatica, paracadute,
ossigeno. Euro 15.000.

Inoltre carrello in alluminio come nuovo a Euro 5.000.
http://www.maruelli.com/Dg-italy-mkt.htm

¥ 0125.650851 fax 0125.651505

Lak 17A 15/18m con doppie winglet, registrato in
Inghilterra G-CKCY, numero di serie 132, anno 2002, 300
ore circa, computer LX-7000, radio Dittel. Carrello Cobra,
sella alare e sella di coda, barra per rimorchio, coperti-
ne Jaxida. Visionabile ad Alzate Brianza.

Euro 62.500.

¥ 039.9212128 Luigi Bertoncini

= bertoncini@alisport.com

Ventus 2C 18m anno 1997, batteria in coda, ruotino di
coda, llec SN-10, Becker, carrello Cobra 2 assi.

Visibile a Calcinate (VA).

Euro 68.000.

¥ 335.380201 M. Secomandi

@ secomandimaurizio@tin.it



N. 2 roulotte in campeggio a Rieti, una con tettoia in
lamiera 6x6 metri e pavimento, un’altra con tettoia
coibentata 6x5 metri e pavimento.

Euro 1.750 tratt cad.

¥ 329.3941059 Aldo Colombo

-~
DG 300, anno 1991, meno di 200 ore di volo, mai inci-
dentato, come nuovo. Capottina azzurrata, ELT, FLARM,
CN in corso di validita, carrello Comet in ottimo stato,
visibile a Valbrembo.
¥ 348.5221020
= cortina@raffaellocortina.it

Ventus 2c¢x 18 metri, ottobre 2004. Carrello Cobra con
fodere in cotone per protezione aliante. Strumentazio-
ne: Easy, Flarm, Elt, ossigeno. Rivestimento interno con
finitura in pelle. Aliante visibile all’aeroclub di Val-
brembo. Link foto da scaricare
http://coverd.net/ftp/aliante/IMG_0001.JPG

% 039.512487 (ore ufficio)

¥ 335.5660391 Angelo Verderio

ASW28-18E con tip da 15 e da 18 metri, motore “Tur-
bo” di sostentamento, verniciatura acrilica, capottina
azzurrata, predisposto per ossigeno da 3 litri, sondaTE
ILEC, pannelli soalri su coperchi motore, presa d’aria
aggiuntiva, serbatoi benzina ausiliari, kueller e barra
traino. Colori anticollisione.

Eventualmente anche con carrello Cobra e strumenta-
zione completa.

¥ +39.335.209223 Mauro Brunazzo

= mikebravo@alice.it

Dimona H-36 motoaliante biposto con marche tede-
sche D-KEPP, anno 1982, con motore Limbach L2000
nuovo con sole 160 ore, transponder ModeC, radio e
strumenti standard, cuffie nuove.

Euro 45.000 non trattabili.

Volendo anche solo quota del 40% dello stesso, per
Euro 18.000.

% 335.6838828 Paolo Salizzoni ore ufficio

@ p.salizzoni@libero.it

¥ 348.3510163 Sandro Bottoni

= sandrob@polistudio.it

La mia vita col Mustang

La mia vita in Aeronautica Militare

di Guido Enrico Bergomi

Iibri di G. E. Bergomi sono in vendita nelle migliori librerie
aeronautiche al prezzo speciale di Euro 15,00 cadauno.
I due volumi contengono tanti emozionanti ricordi
¢ iu:':rgr":_"d_e quantita di belle foto, comprese quelle di tutti
" G-I;g I”plfc.)t.an dall'Autore (tra gli altri 'MB-308, I'AT-6,
o mitico P-51 Mustang, e il jet DH-101 Vampire),
contando con semplicita fatti belli e meno belli
degli Anni '50.

‘GUIDO ENRICO BERGOMIBIL
e—

». \$“\. : i \
| ‘5"’*—”“—':"“—-‘2‘ =

. LA MIA VITAIN AN ' ]
AFRONAUTICA  vmon,  © > 4
MILITARE j ms‘. ANG

IL PIACERE
DEL VOLO DI DISTANZA

di Paolo Miticocchio

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

MANUALE DI

La radiotelefonia per aeromobili
in lingua italiana spiegata
in un manuale completo
di audiocassetta

con gli esempi pratici.

Adottato dalla scuola

di volo dell’A.C.A.O.

Richiedetelo all’Aero Club Adele Orsi

Fax: 0332.313018
e-mail: acao@acao.it

Euro 12,90

1
|
§
!

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

RISTAMPA, EURO 25,00

KU@"‘V? MANUALE
v VOLOVELI “U@.

GUIDA AL CONSEGUIMENTO DELLA

LICENZ!

CONFORME Al PROGRAMMI
MINISTERIALI COMPRENDENTI:

* SCHEDA 1/A - BASICO ;
e SCHEDA 2/A - CONSOLIDAMENTO
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Tel. +20/051.611.32.11 - Fax +39/051.57.43.19 - httn://www.sitecn.com - e-mails sit@sitedn»;’
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