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Alvaro de Orleans-Borbón

Dove eravamo?
La mia prima esperienza in un Campionato Mondia-
le si svolse in Yugoslavia nel 1972, e mi preparai stu-
diando il Codice Sportivo. Era un piccolo libretto in 
formato A5 con sedici pagine. Ancora lo conservo, da 
qualche parte.
Nel 2013 ho preso parte ad un altro mondiale di volo 
a vela, in Argentina, e ho tentato di studiare il Codi-
ce vigente, le norme antidoping ecc. Non vi annoierò 
specificandone le dimensioni, il numero di pagine ecc. 
Semplicemente, è ingestibile, e non si dovrebbe inflig-
gere un carico simile su uno sportivo.

C’è però un altro pezzetto d’informazione che qui può 
servire…
Osvaldo Ferraro, il Capitano della mia squadra in Ar-
gentina, ebbe una conversazione con due persone in-
contrate fortuitamente in un bar durante quest’ultimo 
Mondiale.
Si rivelarono essere degli “scout” inviati in incognito 
dall’organizzazione del Rally Dakar, un po’ come degli 
ispettori della Guida Michelin, per esplorare le poten-
zialità di sponsorizzazione del nostro sport.
Il loro commento è stato molto sintetico: “No way”, 
non ce n’è, hanno decretato, confermando ciò che 
tutti sappiamo. Decolliamo, diventiamo invisibili e 
finalmente atterriamo, restando poi in attesa che un 
computer ci informi su chi ha vinto. (La formula del 
Grand Prix cerca di correggere tutto ciò.)

La strisciante metastasi del nostro Codice Sportivo è 
solo la punta dell’iceberg rispetto a questa situazio-
ne, perché la FAI è incaricata monopolisticamente di 
selezionare i campioni, i migliori del mondo, di ogni 
disciplina degli sport aeronautici, sia in forma perio-
dica coi Campionati, sia in forma assoluta coi Record.
Per conseguirlo, ogni anno i delegati delle nazioni s’in-
contrano affrontando costi considerevoli, per discute-
re su come raffinare e portare a termine questo pro-

cesso di selezione dei migliori. I criteri che guidano le 
discussioni spaziano dai fondamentali ai dettagli, con 
un’umana quanto irresistibile tendenza a far prevalere 
questi ultimi.
Mi permetto di suggerire rispettosamente che, per il 
volo a vela, dovremmo prima impegnarci in un dibatti-
to sui fondamentali: come determinare chi è il Miglio-
re, tenendo anche conto di temi oggi trascurati quali, 
ad esempio, ricorda Bruno Gantenbrink quando pone 
l’impertinente domanda se sia giusto che i criteri di 
selezione della Migliore Pilota nella categoria femmi-
nile vengano prodotti da una Commissione dominata 
da delegati di genere maschile, influenzati da valori 
probabilmente diversi circa cosa sia “il Migliore”.

Ripartire, ma come?

Se posso, vorrei suggerire di far sedere intorno a un 
tavolo, e presto, alcuni rappresentanti della migliore 
cultura volovelistica, magari con punti di vista ampia-
mente divergenti, spaziando da Sebastian Kawa (plu-
ricampione) a Rainer Rose (creatore dell’OLC), da 
una pilota attiva nelle competizioni a un imprenditore 
dell’alta tecnologia, fino ad un amministratore di club 
di grande successo (anche economico!), e quindi se-
minare in questo gruppo le idee di un “outsider”, qual-
cuno che abbia recentemente lanciato con successo 
altri sport prima sconosciuti all’attenzione mondiale.

A loro dovremmo chiedere di stilare una “road map”, 
con le linee guida per il volo a vela del prossimo de-
cennio. Poi l’IGC dovrebbe discuterla e farla propria, 
pronta a reagire ad eventuali insuccessi con rapide 
correzioni e miglioramenti.
Solo dopo, l’IGC dovrebbe tornare a dedicarsi alla ste-
sura di regolamenti.
E, per favore, in formato A5 per non più di sedici 
pagine…

Dove andare ora?
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Tassa pagata, ma non dovuta

Con l’entrata in vigore della tassa sui beni di lusso, se-
guita a distanza di qualche mese da un emendamento 
che l’ha modificata, si è venuta a creare la condizione di 
richiedere il rimborso di quanto versato ma non dovuto, 
alla luce della definitiva stesura del decreto. In partico-
lare, ciò riguarda per esempio i proprietari di alianti più 
vecchi di 30 anni, o aeromobili oltre i 40 anni, conside-
rati esenti dall’imposta per il valore storico del mezzo (e 
per il suo modesto valore di mercato residuo, che non 
li configurano come beni di lusso). Due commercialisti 
consigliano quindi a queste persone di presentare ricor-
so con istanza di mediazione (essendo il valore della lite 
inferiore a  2.500 Euro può essere presentata dal privato 
senza mediatori professionisti).
In fondo alle lunghe istruzioni, nel documento dell’Agen-
zia delle entrate si trova il modello per la presentazio-
en dell’istanza da presentare in carta libera. http://goo.
gl/s0gDm Nell’istanza, si consiglia di fare riferimento al 
cosiddetto “ricorso avverso silenzio rifiuto ad istanza di 
rimborso”. Se passano ulteriori 90 giorni, copia di questa 
istanza va inoltrata alla commissione tributaria provin-
ciale, pagando un tributo di 30 Euro.

Le Iene a giudizio per diffamazione 
contro l’AeC Torino

Il Tribunale di Torino, a seguito di querela dell’Aero Club 
Torino, ha rinviato a giudizio per diffamazione la “Iena” 
Luigi Pelazza per la trasmissione televisiva andata in 
onda nel marzo 2012 su Italia1, nel corso della quale si 
sosteneva che l’Aero Club d’Italia, ente di diritto pubbli-
co, avesse utilizzato fondi pubblici per pagare un debito 
dell’Aero Club Torino, ente privato, nei confronti della 
FAI, in relazione all’organizzazione dei World Air Games 
2009. A conclusione delle indagini, il PM ed il GIP, aven-
do accertato la falsità della notizia e ritenendola  grave-
mente diffamatoria, hanno disposto oltre al citato rinvio 
a giudizio del conduttore anche il sequestro del filmato 
presso gli studi Mediaset-Italia1 e l’oscuramento del vi-
deo nell’archivio di RTI-Mediaset.

Aggiornamento per i logger Flarm

Se utilizzate un Flarm con omologazione IGC per la regi-
strazione dei voli secondo le normative FAI (o uno degli 
apparati compatibili costruiti da Ediatec o da LXNaviga-
tion), è indispensabile eseguire un nuovo aggiornamento 
del software. L’aggiornamento non ha rilevanza per gli 
apparati Flarm non omologati IGC. 
La necessità viene in conseguenza alla comparsa, nel 
2012, di un programma di origine sconosciuta ma facil-

mente reperibile sui soliti canali del peer-to-peer in In-
ternet, che permette di produrre registrazioni IGC com-
pletamente falsificate che passerebbero per scaricate da 
un Flarm-IGC. Per combattere questo problema, occorre 
aggiornare la sicurezza dei dati Flarm-Igc con il firmware 
Versione 5.8 già disponibile per il download gratuito sul-
la pagina Support del sito www.flarm.com 
Come al solito, si può procedere all’installazione attra-
verso la copia si scheda micro-SD, o con collegamento 
al PC. Il documento di approvazione IGC con gli ultimi 
aggiornamenti è reperibile sul sito della FAI.
I Flarm integrati in apparati e logger di altri produttori, 
diversi da quanto indicato in cima al testo, non sono af-
fetti dalla necessità di aggiornamento, in quanto i loro 
registratori interni sono indipendenti dal modulo Flarm 
che, in tali sistemi, ha solo le funzioni di traffico e anti-
collisione.

Nuovo motore wankel

La ditta Austro Engines ha concluso con soddisfazione i 
test al banco del nuovo motore wankel AE80R, che svi-
luppa 58kW (80 hp) con un peso dichiarato di 27 kg. Ri-
spetto all’attuale modello AE50R, montato su parecchi 
alianti Schleicher, la nuova unità non usa la lubrificazio-
ne a perdere, conseguendo un notevole risparmio di olio. 
Il sistema di controllo elettronico a iniezione dual-Fadec 
garantisce consumi ridotti. 
Il mercato principale di questo motore sarà probabil-
mente quello dei droni e velivoli telecomandati, dove le 
ridotte vibrazioni potranno offrire maggiore affidabilità 
del carico di apparati elettronici per le missioni, ma il 
potenziale utilizzo su aeromobili e motoalianti è auspi-
cabile.

La nuova sede dell’AeC L’Aquila
Raduno il 6-8 giugno

Cristina Alexandris http://www.abruzzoweb.it

Nonostante le difficoltà incontrate negli ultimi anni, l’A-
ero Club de L’Aquila è riuscito a creare una nuova sede e 
a volare, come e più di prima. 
Con grande gioia degli appassionati di volo, l’Aero Club 
ha ora infatti una propria aviosuperficie, situata a Est del 
capoluogo abruzzese, a cavallo tra i Comuni di Poggio 
Picenze e Fossa, sulla quale ha trasferito la propria scuo-
la di volo dopo le limitazioni imposte sull’aeroporto di 
Preturo.
“Tutto è pronto - afferma ad AbruzzoWeb il presidente 
dello storico club aquilano, Arcangelo De Giuseppe - e 
presto inaugureremo ufficialmente l’area avendo otte-
nuto dall’Aero Club d’Italia l’autorizzazione all’attività 
istruzionale”.
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Dedicata ai velivoli dell’Aviazione generale e agli ultra-
leggeri, la nuova pista ha un manto in erba di 650 metri 
di lunghezza e 30 di larghezza. Tutta la struttura aeropor-
tuale è totalmente recintata e completata da tre hangar 
per il rimessaggio degli aeromobili e un edificio utilizzato 
come uffici e club house.
“La nostra è un’associazione sportiva dilettantistica, sen-
za scopo di lucro, con personalità giuridica riconosciuta. 
Nato nel 1968 - ha ricordato il presidente - l’Aero Club 
è stato il promotore della realizzazione dell’attuale ae-
roporto di Preturo, che l’associazione ha fatto nascere 
dal nulla e che, in occasione del sisma del 2009, è stato 
strategico per i soccorsi alle popolazioni colpite, oltre a 
esserlo per il G8”. 
“L’idea di realizzare un nuovo aeroporto - ha aggiunto 
De Giuseppe - è nata dopo che, nel dicembre del 2009, 
ci è stata tolta da parte dell’amministrazione comunale 
aquilana quella che era stata per 40 anni la nostra sede 
storica”.
Gettata alle spalle la vicenda e con una nuova struttura 
completamente operativa, gli obiettivi sono ancora tanti 
e ambiziosi; tra questi l’incremento del turismo nel terri-
torio aquilano e il rilancio del volo a vela, ma anche quel-
lo di far diventare l’aviosuperficie un punto di riferimen-
to importante per il Centro Sud per tutti gli appassionati 
del volo, oltre che un nuovo luogo di socializzazione per 
gli abitanti dei luoghi limitrofi. 
Il primo importante appuntamento in programma è una 
manifestazione sportiva inserita nel Calendario sportivo 
nazionale dedicata agli ultraleggeri e agli autogiro. L’e-
vento si svolgerà dal 6 all’8 giugno e sarà il primo di una 
lunga serie di iniziative come auspicato dal senatore Giu-
seppe Leoni, commissario straordinario dell’Aero Club 
d’Italia nella sua visita alla struttura nel dicembre scorso, 
il quale ha promesso anche un Mondiale o un Europeo 
appena possibile ai microfoni di questo giornale.
“L’attività vera e propria inizierà a marzo - ha aggiunto 
il capo istruttore di volo della scuola Aeroclub L’Aquila, 
Valerio Tarquini - con iniziative rivolte agli alunni delle 
scuole locali che saranno invitati a visitare la struttura e 
gli aeromobili che formano il parco macchine dell’Aero 
Club. Per quest’estate saranno inoltre attive tutte e tre le 
specialità di volo (a motore, aliante e VDS)”. In program-
ma anche uno stage completamente gratuito sui principi 
del volo per avvicinare le persone non del settore all’af-
fascinante mondo dell’aviazione (informazioni in merito 
si possono trovare sul sito www.aeroclublaquila.it).

Promozione 2013

La Commissione di Specialità si scusa per il ritardo nella 
pubblicazione dei requisiti per l’accesso alla categoria 
Promozione 2013, radicalmente rinnovata rispetto alle 
tradizioni. La definizione completa sarà integrata nelle 
Norme Generali per l’Attività Agonistica, un documento 

soggetto ad approvazione da parte dell’AeCI, che verrà 
pubblicato sui siti di riferimento.
Per il 2013 sono state introdotte parecchie “sanatorie” ed 
eccezioni rispetto all’idea originale, in quanto i tempi per 
organizzare corsi ad hoc o eventi di formazione interni ai 
vari club, sono abbastanza lunghi e soprattutto occorre 
attendere che le nuove idee e procedure diventino una 
consuetudine assimilata da tutti.
L’obiettivo a 2/3 anni è comunque di avere stage e/o pro-
grammi di crescita interni agli aeroclub che preparino i 
piloti alla Promozione; annualmente si realizzerà un’uni-
ca gara, detta Campionato Italiano di Promozione, che 
sancirà il passaggio alla categoria Nazionale.
Il programma che sarà sviluppato negli stage e che dovrà 
essere assimilato anche per i corsi interni dei singoli ae-
roclub locali è in fase di definizione da parte di Alessan-
dro Bruttini, e verrà divulgato quanto prima.
Per sommi capi, la formazione dovrà toccare e sviluppa-
re i seguenti argomenti:
• Preparazione e conoscenza dell’aliante e della stru-

mentazione
• Conoscenza dei regolamenti di gara
• Allenamento a percorsi simulati con tagli traguardo, 

aggiramento piloni, verifica spazi aerei e planate finali
• Approccio psicologico alla competizione, con partico-

lare attenzione a frenare gli eccessi
• Consapevolezza dei rischi e gestione dello stress
• Approccio al fuori campo
Dalle Norme Generali:
3.1 Il Campionato Italiano Promozione si svolge senza 
l’uso di zavorra
3.2 Il fattore correttivo massimo ammesso è 1.20
Partecipando al Campionato Italiano Promozione sa-
ranno promossi i piloti che ottengono un punteggio 
finale uguale o superiore al 50% dei punti totali conse-
guiti dal vincitore del Campionato.
3.3 Potranno partecipare al Campionato Italiano Pro-
mozione i piloti che abbiano almeno un’esperienza di 
150 ore da solisti, in possesso dell’insegna FAI “C d’Ar-
gento” e con almeno uno dei seguenti requisiti:
• Aver partecipato ad uno stage finalizzato alla “prepa-

razione Promozione”, approvato dalla CCSA
• Aver seguito il programma di formazione presso il 

proprio AeC, sotto il controllo del tutor preposto, che 
ne certifichi la partecipazione

• Aver partecipato a raduni tipo “amicale” organizzati 
con finalità di preparazione alla Promozione, appro-
vato dalla CCSA

• Aver già partecipato negli ultimi 3 anni a gare di 
Promozione senza essere stati promossi

• Aver già partecipato negli ultimi 3 anni, come secon-
do pilota, a una gara di calendario sportivo AeCI o 
all’estero
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La finale GP è il sogno di Varese
di Redazione InInsubria.it

L’ACAO presenta le candidature per vivere tre anni da 
protagonista nella disciplina. 
Dopo il ciclismo e il canottaggio, Varese sarà ancora 
mondiale con il volo a vela? Se lo augurano non sono 
soltanto gli addetti ai lavori, ma anche albergatori, ri-
storatori e negozianti che qualcosa da questa notizia po-
trebbero anche guadagnarci. L’Aero club Adele Orsi ha 
presentato le candidature per una serie di appuntamenti 
internazionali e il ricco programma delle attività 2013. 
Ma sopratutto ha fatto sapere di avere ufficializzato la 
candidatura per ospitare la finale mondiale del Grand 
Prix, l’appuntamento più importante della FAI. 
Da sottolineare che finora questo evento si è tenuta 
dall’Australia alla Nuova Zelanda, passando per la Ger-
mania e arrivando fino al Cile. 
Ebbene, l’evento potrebbe arrivare anche a Varese, pro-
vincia con le ali, ma prima servirà vincere la concorrenza 
internazionale. La finale del Grand Prix potrebbe arriva-
re proprio nel 2015, anno dell’Expo. Davanti a molti pre-
senti - tra i quali il presidente della Provincia di Varese 
e il sindaco Attilio Fontana - il presidente dell’aeroclub 
Giorgio Nidoli e il consigliere Acao Margherita Acqua-
derni Caraffini si sono detti fiduciosi delle carte che pos-
sono giocare e dell’appoggio delle istituzioni locali. 
Non solo: l’Acao ha presentato altre 5 candidature: tre 
meeting internazionali per il 2014 e uno per il 2015 e un 
seminario in “rosa”, dedicato cioè alle donne pilota. Cer-
te invece le date degli appuntamenti del circuito nazio-
nale: il campus di allenamento della Nazionale di volo a 
vela (nel mese di Marzo), uno stage di volo a vela di alta 
performance (dal 20 al 24 marzo), il Campionato italia-
no 20 metri (ultime due settimane aprile) e lo stage “Fly 
pink” a fine maggio. 
“Negli ultimi anni si sono intensificati i rapporti con l’A-
cao, e la Provincia ha collaborato alle importanti mani-
festazioni organizzate qui al volo a vela - ha detto Dario 
Galli, presidente della Provincia. - Questa presenza con-
ferma la volontà di collaborazione con l’aeroclub, poi-
ché siamo una terra che ha la passione del volo e una 
storia aeronautica importante sia in termini di presenza 
imprenditoriali sia di attività aeroportuale. Poi questo 
campo di volo, conosciuto in tutto il mondo, gode anche 
della fortuna di sorgere in un contesto ambientale spet-
tacolare per chi pratica volo a vela”.

La lotta per l’aeroporto, ira di Asiago 
contro Verona

Dal sito regionale del Corriere della Sera http://corrie-
redelveneto.corriere.it

La Corte dei Conti bacchetta il Comune di Asiago per 
l’aeroporto di montagna: “è in costante passivo, la parte-
cipazione va dismessa”. E il sindaco Andrea Gios, dopo 
aver deliberato di vendere le quote, parte comunque al 
contrattacco. 
“Si parla di ventimila Euro l’anno: se la prendano con Ve-
nezia che copre con milioni di Euro il passivo del Casinò, 
o con la Provincia veronese che paga il “rosso” miliona-
rio dell’aeroporto Catullo”. La struttura civile asiaghese 
“è utilizzata soprattutto dagli amanti del volo a vela, è 
l’unica a questa altezza nelle Alpi” dichiara Gios. L’aero-
porto civile Romeo Sartori è a un chilometro dal centro 
storico, a 1.080 metri d’altezza: l’area da sempre accoglie 
piccoli velivoli turistici e apparecchi per il volo a vela, 
spesso di turisti tedeschi o austriaci.
La deliberazione della sezione veneta della Corte dei 
Conti è stata pubblicata qualche settimana fa, ma in re-
altà l’indicazione era già nota ed era già stata accolta dal 
Comune a fine dicembre: in sintesi la magistratura con-
tabile rileva che il solo municipio asiaghese fra il 2000 e 
il 2011 ha ripianato per l’aeroporto perdite per 346.000 
Euro, e segnala interventi analoghi da parte degli altri 
soci della struttura: i Comuni di Roana e Gallio, e la Co-
munità Montana. 
Quindi, invita tutti a dismettere le proprie quote. “Invito 
che abbiamo accolto, per quanto ridicolo e paradossale: 
faremo un bando in cui i tre municipi e la comunità mon-
tana cederanno la quota complessiva a privati, qualcuno 
d’interessato potrebbe esserci” osserva il primo cittadi-
no. Che entra nei dettagli, criticando le indicazioni della 
Corte dei Conti. 
“Ci impongono di cedere le azioni dell’aeroporto proprio 
ora che l’abbiamo risanato: prima faceva 150.000 Euro 
di perdite all’anno, un po’ alla volta abbiamo migliorato 
la situazione portandole a 40.000 nel 2012. E quest’anno 
saranno 20.000 Euro. 
È una cosa vergognosa che ci venga chiesta la dismis-
sione per poche migliaia di Euro all’anno: l’aeroporto ha 
una funzione importante per turismo, per gli amanti degli 
alianti è un paradiso”. 
Inoltre, l’amministrazione asiaghese sottolinea che il con-
siglio d’amministrazione della SpA aeroportuale lavora 
volontariamente, senza stipendio, per non pesare sulle 
casse pubbliche. 
La spianata dedicata agli aerei, alla periferia di Asiago, 
viene paragonata dal primo cittadino “a quello che per 
altre città è una piscina, o uno stadio. È ovvio che ogni 
anno bisogna stanziare dei fondi, ma non per questo ven-
gono chiuse le piscine”. 
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In particolare però Gios attacca la deliberazione della 
Corte facendo il confronto con altre realtà venete: “La 
cosa vergognosa è che il Comune di Venezia ripiana le 
perdite del casinò di 35 milioni di Euro, e le Province di 
Verona e Trento coprono 26 milioni di Euro per l’aeropor-
to Catullo, eppure la magistratura contabile si accanisce 
su Asiago. 
E il bando che abbiamo dovuto approntare per vendere le 
quote prevede tutta una serie di accertamenti preliminari, 
quindi finirà che spenderemo le stesse risorse che sareb-
bero servite a coprire il passivo”.

Lucca Tassignano, un centro per le gare 
in aliante Il neo presidente Nottolini 

spiega i programmi dell’Aero Club

Dal sito http://iltirreno.gelocal.it/

L’assemblea dei soci dell’Aero Club Volovelistico To-
scano ha provveduto a rinnovare le cariche sociali per 
il quadriennio 2013-2017. Alla presidenza dell’aeroclub è 
stato nominato il pilota Giuseppe Nottolini, 55 anni. Nato 
a Porcari nel 1958 dove risiede tuttoggi, geometra in ser-
vizio presso l’Agenzia delle Entrate, ha iniziato ad avvi-
cinarsi al mondo del volo praticando l’aeromodellismo 
statico dall’età di 10 anni, quindi ha proseguito con la co-
struzione di aeromodelli da volo libero e radiocomanda-
ti. Socio dell’Aero Club di Lucca dal 1976 con Attestato 
di Aeromodellista e abilitazione pilotaggio aeromodelli, 
titolare di Licenza Sportiva FAI classe “F“, ha consegui-
to la qualifica di Giudice di Aeromodellismo, ed è stato 
Rappresentante di specialità per circa 12 anni dal 1980 al 
2002 nel consiglio direttivo dell’Aero Club di Lucca.
A far parte del consiglio direttivo sono stati nominati: Pa-
olo Cervi (vice-presidente), Lucio Masut, Claudio Miche-
lini, Roberto Diciotti, Alessandro Alessandrini, Michel 
Rangan e Maurizio Saracco. 
Membri del Collegio dei Revisori sono i soci: Loriano 
Crecchi, Massimo Bianchi, Stefano Boschi. Il neo presi-
dente ha ringraziato l’assemblea per la fiducia ed il consi-
gliere  Paolo Cervi per l’opera prestata dal 2005 in qualità 
di presidente e per la disponibilità a continuare a col-
laborare fattivamente con l’incarico di vice presidente. 
Nel programma del nuovo consiglio direttivo le seguenti 
priorità: proseguire la diffusione dello sport del volo in 
aliante, silenzioso ed ecologico, specialmente tra i giova-
ni, collaborando con gli istituti scolastici e gli enti locali. 
A tale proposito sono state confermate le agevolazioni 
per tutti i giovani under 21 per il conseguimento della 
licenza di pilota di aliante.
Sviluppare la scuola di volo, anche mediante l’organiz-
zazione di mini-corsi, con la collaborazione del neo-i-
struttore di volo e consigliere Alessandro Alessandrini 

che, residente a Lucca, può garantire un’assidua pre-
senza presso il club; confermare il ruolo dell’Aeroclub 
Volovelistico Toscano quale “Centro di Acrobazia in 
Aliante” puntando sull’addestramento di base e nell’or-
ganizzazione di gare ed eventi d’importanza nazionale e 
internazionale anche in considerazione del fatto che è 
stata recentemente istituita sull’aeroporto di Tassignano 
(base dell’Aeroclub) una zona di volo riservata e regola-
mentata per l’addestramento acrobatico in aliante. 
Questo consentirà di proporre l’aeroporto di Tassigna-
no nelle sedi internazionali per l’organizzazione di eventi 
importanti; iniziare una formazione di secondo periodo 
per i piloti neo brevettati al fine di avviarli alle competi-
zioni nazionali ed internazionali di volo a vela acrobatico 
e non.

Il nuovo presidente ACAO è Margot

Di Luca Broggini

È Margherita Acquaderni Caraffini il nuovo presidente 
dell’Aero Club Adele Orsi. Eletta il 23 febbraio al primo 
turno, succede a Giorgio Nidoli, Presidente negli ultimi 
otto anni. Margherita Acquaderni Caraffini, meglio nota 
come Margot, è la prima donna del mondo volovelistico 
italiano a rivestire il ruolo di presidente di club. Pilota 
dal 1977, anno in cui conseguì il brevetto, vanta 3.300 ore 
di volo, 28 primati italiani, 6 partecipazioni a campionati 
mondiali. Nel 2011 la scelta d’impegnarsi in prima perso-
na per esportare Calcinate nel mondo con la tappa del 
Grand Prix, primo grande evento internazionale di volo 
a vela a Varese. 
Rinnovato anche il Consiglio, 3 conferme e 2 nuovi in-
gressi ai vertici ACAO. Confermati Roberto Troiano, 
Piero Magnaghi, Sergio Noce. Alla prima esperienza, ma 
grandi conoscitori del mondo del volo, Gianfranco Ca-
roppo e Anna Dalmazzo. Rappresentante di Specialità 
Alberto Sironi, pilota d’esperienza, ideatore e regista de-
gli stage di alta performance. Nominati anche i revisori 
dei conti: Maurizio Alessandro, Paolo Fraenza e Nando 
Zardin. Queste le prime parole del neo Presidente: “Sono 
commossa, questa è per me una grande sfida da affronta-
re. Voglio proseguire nella tradizione della famiglia Orsi, 
guidando questo Club per il bene di tutti e impegnando-
mi a rappresentare l’attività dei soci a tutti i livelli. Voglio 
creare un gruppo compatto, guardare lontano, nel nome 
di Adele e Giorgio che ancora oggi ci permettono di vo-
lare”. Club pronto a ripartire, stagione nazionale e inter-
nazionale con attenzione ai soci sono i focus imminenti 
della squadra rinnovata.
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NOTIZIE in BREVE

Pista VDS in Valsesia

In località Roccapietra di Varallo Sesia, all’incirca a 
metà distanza tra Varallo (a Nord) e Quarona (a Sud), 
la pista Marc-Ingegno è stata ultimata ed è in costruzio-

ne il secondo hangar. La sua lunghezza è di 700 metri, e 
l’orientamento 01/19 La posizione, a 400 m di elevazione 
sul mare, è preziosa in quanto unica possibilità di fuori-
campo nella valle. 
Coordinate: 45°46’41’’N - 008°16’07’’E







e Meteorologia

Maria Grazia Vescogni

1) La nube eruttiva del vulcano Puyehue

La mostra all’ITIS “Fermo Corni” Modena
Un modo diverso per insegnare e avvicinarsi al volo

Tutti gli anni presso l’ITIS F. Corni di Modena, la scuo-
la in cui ho insegnato, viene organizzata la “Settimana 
della Scienza e della Tecnica”, periodo in cui agli stu-
denti vengono presentate varie e diverse conferenze 
in ambito tecnico scientifico con la collaborazione 
dell’imprenditoria del territorio. 
All’interno di questo periodo viene proposta una mo-
stra con argomento sempre diverso; quest’anno il 
titolo è stato “Aeronautica e Meteorologia”: la Presi-
denza e gli ex colleghi hanno pensato di coinvolgermi 
nell’organizzazione.
È stato per me un gradito ritorno a scuola e, da ex 
insegnante sfruttando la mia esperienza didattica,  ho 
organizzato la mostra, le conferenze, le lezioni, i labo-
ratori in modo da motivare e creare l’attenzione dei 

ragazzi e, se possibile, anche degli altri visitatori (sia-
mo stati aperti dal mattino a alla tarda sera, anche nel 
fine settimana). 
L’atrio del Corni è ampio e spazioso: ho potuto espor-
re un LS3 circondato da modelli radiocomandati di 
aerei e alianti. Alle pareti, i pannelli della bellissima 
“storia del volo” di proprietà della FIVV, creata anni 
fa a Verona da Francesca Resi; di fronte, un bancone 
in cui il Gruppo Aeromodellistico Carpigiano ha mo-
strato agli studenti che cos’è e come si costruisce un 
aeromodello; a lato, una mongolfiera messa a dispo-
sizione dell’aero club Terre di Canossa si specchiava 
su un gazebo in vetro in cui sono state predisposte tre 
postazioni di volo virtuale in Flight Simulator e una 
postazione di volo virtuale in mongolfiera.

Aeronautica

L’atrio dell’Istituto Corni con un LS-3, molti modelli radiocomandati e due paracadute militari. 
Maria Grazia Vescogni accoglie i visitatori
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A soffitto, due paracadute militari: 
uno per lancio mezzi di trasporto, 
l’altro attrezzature; poi due eliche: 
una bipala e una tripala. Di fron-
te all’ingresso un televisore da 50 
pollici, rallegrato da un paracadute 
aliantistico arancione aperto messo 
a disposizione dall’AVF di Ferrara, 
ha riprodotto filmati e foto delle of-
ficine Reggiane e dei raduni vintage 
di Pavullo; a lato un poster con la 
storia di Lodovico Campari, famoso 
pilota modenese che insegnò al Cor-
ni negli anni ‘50 e ‘60 e che qui co-
struì un aliante Uribel del cui model-
lo il figlio Carlo ci ha fatto omaggio 
(qualcuno sa dove è finito l’origina-
le? Vincenzo Pedrielli mi ha aiutata 
a cercarlo ma attualmente siamo 
ancora senza notizie; le ultime lo 
riportano ai Campionati del Mon-
do in Argentina con Brigliadori).
Nelle bacheche chiuse sono stati 
inoltre esposti materiali del Centro 
Militare Meteorologico del Cimone 
e apparecchiature storiche di volo 
sia di proprietà privata sia delle 
Reggiane. Queste le conferenze: 
Marcello Tedeschi: “La scuola di 
Volo” e  “Le competizioni aeree”
Giuliano Laureti: “La Mete-
orologia orientata al Volo” 
Tenente Marco Alemanno: “Come 
nasce una previsione del tempo”
Maggiore Attilio Di Diodato: “Il 
clima che cambia: le osservazioni 
meteorologiche al monte Cimone” 
Si sono poi alternate lezioni in 
preparazione dei laboratori di 
volo virtuale e aeromodellismo.

Il banco dedicato alla simulazione del volo in varie specialità, compresa 
l’aerostatica

Il cesto di una mongolfiera con il bruciatore

La raccolta di libri e oggettistica
I pannelli della mostra sulla storia e tecnica del volo in aliante, realizzata 
anni fa dalla FIVV con Francesca Resi
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Il successo è stato superiore ad 
ogni aspettativa; tante le visite 
esterne e le classi interessate, tan-
te le prenotazioni pomeridiane di 
studenti interessati al Volo Virtua-
le: Stefano Lombardi e Francesco 
Mele hanno dapprima istruito gli 
studenti sul come e perché si vola, 
poi hanno seguito la simulazione 
di volo di ciascuno studente in un 
breve percorso Sassuolo-Bologna: 
ovviamente questo è stato il labo-
ratorio di maggior successo anche 
se i ragazzi hanno seguito con in-
teresse anche il gruppo aeromo-
dellista. 
Al mattino, il gruppo classe preno-
tato veniva diviso in tre sottogrup-
pi che a rotazione seguivano le 
spiegazioni sugli aeromodelli, su-
gli strumenti e, con me, sul come, 
dove e in quali condizioni si vola in 
aliante: la curiosità su questo tipo 
di volo, le domande, le aspettative, 
l’interesse, l’incredulità sono state 
lo stimolo di questi miei approcci. 
“Ma  che cosa è un aliante? Ma si 
cade? Ma come fai a stare su? Ma 
per quanto tempo puoi volare? 
Ah, ma c’è anche la pedaliera non 
solo la cloche! Ma si riesce ad at-
terrare? Ma come fai a decollare? 
Ma dove puoi andare? Ma dove si 
può volare in aliante? Quanto co-
sta? Dove sono le scuole? A quan-
ti anni si può volare? 
Queste alcune delle domande a 
cui ho cercato di rispondere. Cer-
to i miei occhi brillavano, perché 

parlare del mio volo in aliante mi 
emoziona, ma anche i ragazzi era-
no emozionati.
Il volo è ancora oggi per i nostri 
ragazzi una scoperta alla Icaro? 
Dov’è la storia, perché è spesso 
così slegata dal contesto? I ragaz-
zi hanno raccolto le riviste messe 
a disposizione (vecchi numeri di 
Volo a Vela, Volare, Modellismo 
ecc…) e c’è chi ha passato il po-
meriggio a casa sua a costruire 
eliche o ha presentato l’iniziativa 
ad amici e parenti ed è tornato a 
chiedere spiegazioni e infornarsi 
su dove poter iniziare una espe-
rienza di volo.
La scuola non s’è tirata indietro; 

in collaborazione con la mia col-
lega interna Marzia Ballestrazzi 
ho potuto organizzare, coordi-
nare, trovare gli spazi e i tempi: 
ringrazio tutti quelli che mi hanno 
aiutata; anche la scuola ringrazia 
perché, come è stato detto alla 
conferenza davanti a Provvedito-
re, Sindaco e imprenditori, l’atrio 
non è mai stato così bello, così 
vissuto e il tutto a costo zero per 
l’Amministrazione che si è limita-
ta a coprire con un’assicurazione 
quanto esposto (i ringraziamenti 
sono stati rivolti a tutte le asso-
ciazioni che mi hanno aiutata e io 
sono stata premiata con rose ros-
se dal gambo lunghissimo!).

Marcello Tedeschi durante una sua introduzione al volo 
in aliante

Nell’atrio sono state distribuite gratuitamente numerose copie arretrate di 
riviste specializzate, come Volo a Vela

La postazione con un video e vari strumenti d’officina
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Sono partite idee di nuovi progetti 
all’interno delle scuola: i mestieri 
del volo, l’apertura d’una specia-
lizzazione di aeronautica, l’istitu-
zione di premi rivolti al volo. A me 
è piaciuto anche il fatto che perso-
ne non appartenenti al mondo del-
le scuola, abbiano vissuto dall’in-
terno questo ambiente, rivisitando 
quanto, talora in modo non ap-
propriato, viene detto di questa 
istituzione. La scuola vive giorno 
per giorno le sue esperienze che 
coinvolgono situazioni e persone 
sempre diverse, mostrando d’es-
sere viva e attiva anche se spesso 
si trova a dover obbedire a regole 
imposte e non sempre condivise, 
con personale che cambia in con-
tinuazione ma tra cui si trova spes-
so chi mette tanta disponibilità e 
tutto il suo tempo, la sua capacità 
e gran parte delle sue aspettative.
Quando abbiamo smontato ho vi-
sto persone commosse:
“Ma ci portate via tutto?” mi dice 
una bidella.
“Mi manca il Corni!” mi dice uno 

dei miei collaboratori.
“Ciao prof! Ha bisogno di aiuto?” 
mi dicono gli studenti che ho co-
nosciuto e mi vedono smontare.
Ho letto con piacere, nel nume-
ro 327 di Volo a Vela, l’esperien-

za verso attività parascolastiche 
sviluppata a Valbrembo nel 2011; 
conosco il lavoro svolto negli anni 
passati a Verona da Francesca 
Resi; seguo con attenzione l’im-
pegno verso la diffusione scola-

stica che ogni anno 
vede Angela Fer-
gnani in prima fila 
nel contatto con le 
scuole ferraresi e 
probabilmente, anzi 
sicuramente, tante 
altre sono le inizia-
tive promosse dagli 
aeroclub a favore 
della diffusione della 
cultura aeronautica 
di cui non sappiamo 
nulla. Ma, mi chiedo, 
qual è l’aiuto che l’A-
eCI offre a queste ini-
ziative che sembra-
no ricadere sempre e 
solo sul volontariato 
dei piloti e sulle sem-
pre più scarse risor-
se dei Club?

La storia dell’Istituto Corni è legata anche alla costruzione nella propria officina didattica dell’aliante Uribel C, a cura 
di Ludovico Campari
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Via Lago, 35  - 21020 Brebbia (Va)
Tel. +39 0332.989113 - Fax +39 0332.989086
info@nauticalavazza.it - www.nauticalavazza.it

• Ricostruzioni
• Riva refitting
• Installazione elettronica
• Verniciature e ricondizionamenti
   su tutte le superfici
• Riparazioni legno
   vetroresina - carbonio
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Electro

testo e foto di Aldo Cernezzi

1) La nube eruttiva del vulcano Puyehue

L’innovazione brianzola porta il decollo autonomo elettrico alla portata di tutti.
Semplicità operativa, libertà dalla burocrazia e dalla benzina.

Il Silent Electro è l’ultimo sviluppo di una linea di 
alianti ultraleggeri le cui radici storiche affondano 
nelle realizzazioni di Walter Mauri con il suo piccolo 
Dream. Attraverso l’incontro con il fondatore dell’A-
lisport nasce quindi il Silent, oggi ancora in catalogo 
con la denominazione di Silent Club e con apertura 
di 12 metri. Accanto a questo, c’è il Silent 2, con ala 
completamente nuova per profilo e pianta, maggiora-
ta a 13, già oggetto di una nostra prova nel 2004 sul 
numero 286 di questa rivista. Poi, salendo con le spe-
cifiche tecniche, è arrivato pochi anni fa il Targa, sul 

quale è stato adottato il carrello retrattile e un sistema 
inusuale di trimmaggio aerodinamico: il piano di coda 
varia l’angolo di calettamento in concomitanza con 
le varie posizioni dei flap. Tutte le versioni sono da 
sempre disponibili con varie motorizzazioni (prima il 
Koenig a due tempi, poi un monocilindrico a iniezio-
ne elettronica appositamente creato per l’Alisport, ma 
chi vuole può averlo con motore a reazione, e anche 
in una versione con motore elettrico retrattile curata 
dalla partner tedesca AirEnergy).

Silent

Due scatti ripresi durante le evoluzioni a bassa quota rese facili dalla motorizzazione installata nel cono di prua



17Volo a Vela

N° 334

Oggi ho provato il Silent 2 Tar-
ga Electro, il cui motore è al-
loggiato nel cono di prua, che 
diventa un’ogiva alla quale sono 
incernierate le pale in carbonio 
ripiegabili all’indietro. Il con-
cetto ricalca da vicino certi ae-
romodelli veleggiatori: le pale si 
aprono per effetto della rotazio-
ne del motore, e si chiudono a 
motore spento per la spinta ae-
rodinamica, andando a stender-
si parallele al muso dell’aliante 
come dei baffi, senza misurabili 
resistenze parassite. Nel recen-
te raduno tedesco Ikaflieg, un 
Lak 17 è stato sottoposto a ve-
rifiche per misurare la resisten-
za aggiunta dalle pale ripiegate, 
e ne è venuta una significativa 
conferma, a detta di quanto ri-
portato dal costruttore, della 
sostanziale irrilevanza aerodi-
namica dei due “baffi” pieghe-
voli. Questa impostazione del 
sistema propulsore, eliminando 
il pilone retrattile, semplifica gli 
apparati e permette di sfruttare 
appieno la potenza del motore.

La cellula del Silent 2 è stata 
arricchita dal carrello retrattile. 
Differenti sono anche le winglet, 
non più curve ma a pinna verti-
cale e inclinate all’indietro; di 
aspetto più tradizionale, il pro-
gettista afferma che riducono 
la resistenza aerodinamica alle 
velocità elevate. Personalmen-
te, le trovo esteticamente più 
gradevoli, e più “tecniche” delle 
precedenti estremità ricurve.
Il sistema di calettamento va-
riabile in volo del piano di coda 
elimina del tutto il comando del 
trim: ora l’equilibrio delle forze 
sulla coda viene raggiunto con 
variazioni del suo angolo d’in-
cidenza, invece di sporcare il 
profilo con una correzione all’e-
levatore (sugli alianti di solito 
gli sforzi di barra vengono an-
nullati da molle nel circuito di 
comando). Nessun intervento 
è necessario durante il volo da 
parte del pilota, in quanto il ca-
lettamento è controllato dalla 
leva dei flap con un collegamen-
to diretto e non modificabile.

Il cono di prua è stato trasformato in ogiva 
dell’elica 

Ultimo ripasso delle procedure operative prima del volo
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Costruzione e strutture
L’ala di 13,30 metri d’apertura con 
pianta ellittica è costruita con lar-
go uso di “carbon rods” (barre di 
carbonio nei longheroni) in stampi 
realizzati da una fresa a controllo 
numerico su cinque assi. Del peso 
di soli 30 kg per ogni semiala, è 
stata provata staticamente fino a 
8 g, superando le prove aeroela-
stiche condotte dall’Ing. Dafnis 
dell’università tedesca RWTH di 
Aachen (www.rwth-aachen.de). Il 
bordo d’attacco è rastremato con 
una continua curva ellittica, gra-
devole esteticamente e ben adat-
tata al volo in termica. Il bordo 
d’uscita è interamente impegnato 
dai flaperoni a tutta apertura. Il 
piano di coda è stato ridisegnato, 
anch’esso con pianta ellittica e di 
buon allungamento per minimizza-
re la resistenza aerodinamica.
L’assemblaggio dell’aliante è facile 
e non comporta sforzi fisicamente 
impegnativi. Tra gli optional figura 

un set completo di accessori per 
il montaggio da soli, con un bel 
supporto pivottante ad elevazio-
ne elettrica telecomandata… ma 
i pesi in gioco sono così modesti 
che se ne giustifica l’acquisto solo 
per raggiungere una completa in-
dipendenza e autonomia.

Il livello di cura nella realizzazione 
di questo aliante è sempre molto 
apprezzabile, ma rispetto al pas-
sato l’esemplare in prova aveva 
qualche leggera imperfezione del-
le superfici, appena visibile in con-
troluce e senza implicazioni nega-
tive sull’aerodinamica.

Il profilo del Silent con la magnifica ala ellittica. Si nota anche la cospicua parte di deriva dedicata al timone

Il piano di coda a calettamento variabile, interconnesso con la leva di coman-
do dei flap. La winglet ha preso una linea classica
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Abitacolo

Il contenimento dei pesi 
comporta un po’ di spartani-
tà dell’abitacolo, che ha una 
conformazione molto comoda 
soprattutto per piloti fino a 
180-185 cm di statura. Il pog-
giatesta è costituito da una 
semplice fascia di tessuto im-
bottita. I tubi metallici che col-
legano i perni principali ala-fu-
soliera convergono dietro le 
spalle del pilota per sfruttare 
ogni centimetro. La capot-
tina in ottimo plexiglas non 
soffre di distorsioni ottiche; 
incernierata anteriormente, 
quando è aperta viene soste-
nuta da una molla pneumatica.
La pedaliera è regolabile an-
che durante il volo agendo 
su un pomello di sblocco vi-
cino alla base della barra.
Si può scegliere tra un pan-
nello strumenti minimale, 
come quello che ho provato 
anni fa, o questa versione più 
grande. Su quest’ultimo tro-
va spazio anche una moder-
na strumentazione completa 
di display grafico di ampie 
dimensioni, ma è maggiore 
l’ingombro, soprattutto in al-
tezza. La visibilità anteriore 
ne soffre significativamente 
durante il rullaggio al suolo.

Motore e sistemi
La motorizzazione deriva dal 
sistema denominato Front 
Electric Sustainer, proget-
tato da Luka Znidarsic per 
l’installazione su alianti puri, 
attraverso la semplice modifi-
ca del cono di prua e la ricer-
tificazione come motoaliante. 

Abitacolo confortevolissimo per piloti di medie dimensioni. Ricerca della leggerez-
za in molti dettagli

Le pale si ripiegano solo grazie alla spinta dell’aria. Per il parcheggio, un’apposita 
guaina in tela le mantiene aderenti alla fusoliera
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I due tubi metallici che collegano strutturalmente i perni di supporto delle 
semiali

Il FES su grandi alianti monoposto 
come il Lak 17 consente modesti 
guadagni di quota e deve essere 
utilizzato solo come ausilio per 
evitare il fuoricampo.
Con un motore più potente, e cir-
cuiti adeguati, il Silent Electro è 
invece in grado di compiere il de-
collo autonomo in sicurezza e con 
discreta autonomia operativa. Le 
batterie ai polimeri di litio sono 
raggruppate in due pacchi da 15 
kg ciascuno, e vengono inserite 
nell’apposito vano in fusoliera, ac-
cessibile dall’esterno. Per la rica-
rica, esse vanno sbarcate con una 
semplice operazione. È possibile 
acquistarne più pacchi, per la rota-
zione e per effettuare ripetuti voli 
in rapida successione.
Lo strumento di controllo del 
motore e della potenza erogata 
è sul pannello, davanti al pilota. 
Va inserito il contatto master, poi 
l’interruttore dello strumento, e 
il display rapidamente fornisce i 
dati essenziali (stato di carica del-
le batterie, temperature, potenza 
erogata). Alcuni dei caratteri sono 
tanto piccoli che… ci vuole una 
vista perfetta. Intanto si può atti-
vare il propulsore agendo su una 
manopolina, simile al controllo 
di volume della radio, ogni scatto 
della quale corrisponde a 1 kW di 
potenza, ma si può usare un veloce 
“spin” per dare subito il massimo o 
spegnere del tutto.
La risposta del motore è immedia-
ta, rendendo facilissimo dosare la 
potenza per il rullaggio, le prime 
fasi di decollo e durante la salita. 
Ai bassi regimi il motore emette un 
sommesso rumore ruvido, fatto di 
una sequenza ravvicinata di scatti. 
Anche ai regimi più alti non diven-
ta fastidioso, mentre per tonalità 
tende a somigliare a quello di un 
motore normale. 

Credo di aver avvertito un legge-
ro odore di “apparato elettrico”, 
simile a quello di solito associa-
to a scintille o temporali. Ma il 
motore brushless non può pro-
durne, quindi si tratta forse di 
un’impressione errata, o forse 
di un riscaldamento di circuiti 
nuovi, che dopo qualche tempo 
d’uso smetteranno di rilasciare 
odori di isolanti o vernici.

L’abitacolo è abbastanza tradi-
zionale. Accanto al sedile, sul 
lato sinistro (a destra nella foto) 
c’è l’inusuale leva di comando del 
carrello d’atterraggio
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Il Silent decolla con la coda giù, garantendo buona luce al suolo per l’elica. Il cruscotto maggiorato in altezza però 
blocca la visuale anteriore

Decollo
La presa di conoscenza con i si-
stemi è molto rapida. Preferirei 
una “manetta” vera, invece di un 
piccolo potenziometro, e mi viene 
detto che tale modifica è già allo 
studio. Per decollare dò potenza 
con progressività, per non rischia-
re di alzare la coda, ed evitare di 
portare l’esile elica a contatto con 
l’asfalto della pista di Calcinate. 
In realtà non c’è un avvertibile 
momento a picchiare quando si 
applica potenza, proprio perché 
la trazione agisce su un punto ad 
altezza molto prossima al baricen-
tro, e la luce al suolo non è troppo 
piccola: per toccare con l’elica si 
deve alzare la coda di circa 80 cm. 
Il cruscotto di questo esemplare 
impedisce la visuale anteriore per 
un angolo di circa 20 gradi, e non 
vedo la pista se non di lato. L’acce-
lerazione è marcata, si raggiunge 

presto la velocità di salita sopra 
gli 80 km/h e la rampa è subito 
ragguardevole, con valori molto 
prossimi ai 3 m/s. Si tratta di va-
lori superiori alle mie aspettative!
Le temperature restano ampia-
mente nei limiti operativi, a te-
stimonianza del buon lavoro 
fatto sui flussi dopo i primi test 
di due anni fa che avevano mo-
strato qualche punto debole. 
Non è quindi per i parametri d’uso 
che riduco la potenza andando a 
cercare, pur ancora a bassa quota, 
l’erogazione minima che consente 
il volo livellato: grazie alla finezza 
aerodinamica, e soprattutto alla 
mancanza di strutture esterne 
come un pilone retrattile, il Silent 
Electro mantiene la quota con 
solo 4 o 5 kW di potenza assorbi-
ta. In queste condizioni, l’autono-
mia giunge a oltre 45 minuti, che 
consentiranno spostamenti oriz-

zontali di quasi 100 km. Ho scelto 
di salire “in economia” erogando 
11 kW, ma se si vuole fare in fret-
ta, a piena potenza, il motore as-
sorbe 23 kW e la carica dura una 
dozzina di minuti. Ci si sorprende 
a poter guadagnare quota con set-
taggi ridotti, volando attraverso 
deboli fasce d’aria ascendente, 
con gran vantaggio per l’energia 
residua. Col “pieno” raggiungo i 
1.200 metri QNH del Campo dei 
Fiori, e ancora ho a disposizione 
poco meno del 50 % della capacità 
totale delle batterie. Con questa, 
faccio varie prove di riavviamen-
to in volo e rilevando ottimi valori 
di salita, quasi per nulla influen-
zati dalla quota a cui già mi trovo 
(perché il propulsore non ne ri-
sente affatto). Le operazioni sono 
semplici, si svolgono in pochis-
simo tempo e non comportano 
davvero nessuna perdita di quota.
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La salita a media potenza è molto soddisfacente

Debole veleggiamento invernale a motore spento

In volo libero

Con le temperature del primo in-
verno non si soffre il caldo, ma 
la presa d’aria anteriore, apribile 
dall’abitacolo, garantisce appe-
na il raffreddamento del motore. 
Per il comfort del pilota, durante 
l’estate, il finestrino laterale è pro-
babilmente sottodimensionato.
La retrazione del carrello è mecca-
nica, con sforzo davvero modesto; 
la leva è posizionata più o meno 
sotto al gomito sinistro del pilota, 
e trovo poca difficoltà ad azionarla 
con la mano destra, scambiando 
il pilotaggio con la mano sinistra.
L’escursione della barra dei flap 
giunge a posizioni un po’ troppo 
arretrate nei settaggi positivi. Il 
comando è leggero pur con qual-
che attrito, e agisce come abbiamo 
visto anche sul calettamento del 
piano di coda. Le deboli ascenden-
ze di pendio incontrate in questo 
volo, e le virate lente in aria calma, 
non mi hanno permesso di perce-
pire sostanziali differenze nelle 
varie impostazioni di flap positi-
vo o neutro per la salita; l’aliante 
sembra reagire in maniera sempre 
molto simile, ma è probabile che 
una termica più forte, da lavo-
rare a maggiore inclinazione, mi 
avrebbe convinto dell’utilità delle 
posizioni positive per salire bene.
Il trim è assente in quanto non 
più necessario. La barra comuni-
ca sforzi quasi inesistenti sul ca-
bra-picchia, e ciò è inusuale ma 
per nulla fastidioso. La stabilità 
longitudinale resta ottima, a di-
spetto di quanto mi sarei aspet-
tato. Anche agendo sugli alettoni 
gli sforzi sono molto modesti, con 
decisa efficacia aerodinamica: 
l’inversione dell’inclinazione in 
virata (+/- 45°) a 90 km/h richie-
de tre secondi con flap a zero, e 

circa mezzo secondo in più per flap 
positivo, ben al di sotto dei valori 
usuali per alianti più grandi. L’azio-
ne del timone, che di solito si deve 
usare a fondo in queste manovre, 
va dosata con precisione per man-
tenere l’aliante allineato. L’impen-
naggio verticale è per metà impe-
gnato dal timone, che è fin troppo 
efficace e va usato con parsimonia. 

Una maggiore proporzione dedica-
ta alla deriva, o forse una maggiore 
superficie di tutta la pinna vertica-
le potrebbero stabilizzare meglio il 
Silent sull’asse d’imbardata, un po’ 
ballerino nel volo a bassa velocità. 
Eseguo virate sempre più strette e 
manovre a bassa quota, traendo la 
sensazione di una straordinaria fa-
cilità di pilotaggio.
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Un’immagine spontanea si forma 
nella mente: è come una moto leg-
gera e maneggevole, di quelle che, 
in curva, si può dare una pedata 
per terra per riprendere l’equili-
brio senza cadere. 
Accelerando fino alla Vne, gli sfor-
zi sui comandi crescono in manie-
ra omogenea e gradevole, mentre 
l’aliante resta stabile e vola perfet-
tamente diritto. 
La modesta massa complessiva, 
e il carico alare contenuto entro 
i 34 kg/m2, non possono che con-
sentire una facile percezione dei 
movimenti della massa d’aria, che 
si trasmettono con dolcezza anche 
alla linea di comando (se il pilota 
tiene la barra con la punta delle 
dita, come si fa nelle fasi di veleg-
giamento, può percepire questo 
sottile feedback traendone sensa-
zioni utili a formare un’impressio-
ne dell’aria circostante).

Basso passaggio a vantaggio del 
fotografo

Lo stallo

Alle ripetute prove di stallo in varie 
configurazioni di volo (flap neutri 
e positivi), le reazioni risultano re-
golari. Il preavviso aerodinamico è 
presente, e insistendo molto s’in-
nesca una caduta d’ala (preludio 
di un’autorotazione) via via più ra-
pida per flap positivi, esattamente 
come deve essere. 

Nella quasi totalità dei casi la ca-
duta è stata verso l’ala destra, 
indice di una probabile piccola 
asimmetria dei comandi o delle 
superfici; i delegati dell’azienda 
costruttrice affermano di aver no-
tato, sullo stesso esemplare, una 
tendenza opposta a sinistra, quin-
di riconducendo il fenomeno a un 
fatto di percezione personale.

In prossimità della Vne. Comandi diretti e omogenei, con sforzi che aumentano 
insieme alla velocità
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L’aliante Silent è leggero e pratico nella movimentazione a terra

Caratteristiche d’uso

Come tutti i Silent, anche l’Electro 
va apprezzato per la libertà dai 
vincoli burocratici dell’aviazione 
generale, grazie all’immatricola-
zione VDS. Il pilota deve posse-
dere l’attestato AeCI con l’esten-
sione per il motoaliante, ma è 
affrancato da molte incombenze 
sia personali, sia di manutenzione 
(verifiche e controlli sono sempre 
da effettuare, ma alla portata di 
un pilota proprietario). L’instal-
lazione del paracadute balistico 
opzionale e di un transponder 
permettono di registrare il Silent 
come ULM Avanzato, eliminando 
le ridicole restrizioni legali sulle 
quote di volo degli ULM, e apren-
do l’accesso quindi sia a spazi ae-
rei comunemente usati per il volo 
a vista VFR, sia agli aeroporti.
La motorizzazione senza pilone 
lascia inalterate le caratteristi-
che aerodinamiche dell’aliante, 
eliminando del tutto la difficoltà 
di gestione di eventuali guasti al 
motore. Le variazioni di poten-
za non hanno effetti avvertibili 
sull’assetto di volo. Scompaiono 
quindi tante delle trappole insidio-
se dei motori su pilone retrattile, 
che non raramente colgono il pi-
lota di sorpresa e possono sopraf-
farlo con dosi elevate di stress.
L’affidabilità del sistema FES mi 
è parsa più che buona, dopo due 
anni di test intensivi eseguiti dalla 
Alisport che hanno portato a mo-
difiche soprattutto con l’obbiet-
tivo del migliore raffreddamento 
(motore e piastra dei circuiti).
Le batterie hanno un costo non 
indifferente, ma con qualche pre-
cauzione dureranno per almeno 
dieci, fino a venti anni o più: i loro 
nemici sono la scarica sotto la 
soglia minima di tensione indica-
ta dal circuito e ben descritta nel 
manuale, il caldo eccessivo e la 
ricarica con apparati non idonei.

Conclusione

Il Silent Electro crea una nicchia 
di mercato in cui è oggi l’unico 
protagonista, coprendo esigenze 
disparate: quelle del pilota che cer-
ca la massima libertà burocratica e 
tecnica, o che non possiede licen-
ze aeronautiche ma solo l’attestato 
VDS, che non gradisce il regime 
delle visite mediche ICAO; o quelle 
di chi vuole fare turismo e diporto 
volovelistico senza pretendere il 
massimo delle prestazioni assolu-
te; o ancora, da ultimo, quelle di chi 
vuole partecipare ai nuovi campio-
nati mondiali della categoria fino a 
13,5 metri, che secondo la recente 
definizione FAI comprende anche 
gli alianti motorizzati e registrati 
come ultraleggeri.
Il prezzo finale è interessante, so-
prattutto se raffrontato all’unicità 
dell’offerta e ai listini degli alianti 
motorizzati delle classi maggio-
ri. Da listino risulta essere pari a 
60.210 Euro + IVA presso la fabbri-
ca, il paracadute balistico opzio-

nale costa altri 4.100 Euro + IVA; 
ritengo che un mezzo completato 
con strumenti, accessori e un ri-
morchio di qualità eccellente pos-
sa raggiungere i 93.000 Euro tutto 
compreso. I costi annuali d’eserci-
zio sono irrisori. Solo l’eventuale 
polizza assicurativa “casco” per 
danni al proprio mezzo potrà rive-
larsi abbastanza impegnativa, es-
sendo legata al mondo del VDS e 
commisurata al valore del bene as-
sicurato (occhio sempre ad even-
tuali “proporzionali” che possono 
scattare nel caso di sottovaluta-
zione). Per migliorare la proposta 
di questo Silent, il costruttore po-
trebbe pensare una nuova fusolie-
ra di linee fluide, in sintonia con la 
bella e moderna ala ellittica, con 
un abitacolo più lungo, la retrazio-
ne del carrello tramite una leva più 
tradizionale e una deriva maggio-
rata. Mi piacerebbe inoltre vedere 
un Silent biposto, per la scuola e la 
condivisione del piacere del volo.
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(valori dichiarati dal costruttore)

Apertura alare: 13,2 m
Lunghezza: 6,35 m
Altezza: 1,25 m
Allungamento alare: 20,0
Superficie pianta alare: 8,9 m2
Pianta alare: ellittica
Profilo: IMD 050 (16%)
Peso a vuoto: 205 kg (212 con paracadute balistico)
Peso massimo in cabina: 105 kg
Peso massimo al decollo: 315 kg
Ampiezza abitacolo 56 cm
Velocità di stallo (Vs): < 65 km/h 
Velocità di manovra (VA): 150 km/h
Velocità massima (VNE): 220 km/h
Massima efficienza: 40 a 90 km/h
Minima caduta: 0,60 m/s a 85km/h
Corsa di decollo (asfalto): ~ 140 m
Corsa di decollo (erba): ~ 160 m
Corsa di atterraggio:  ~ 100 m 
Fattori di carico: +5,3 g / -2,65 g (a 150 km/h)
   +4,0 g / -1,5 g (a 220 km/h)
Carico alare a 300 kg: 34 kg/m2 
Motore  Elettrico Brushless DC
Potenza del motore: 23 kW
Rateo medio di salita con motore:  2,0 m/s
Peso motore: 6,5 kg
Giri motore: 4.500 rpm
Giri elica: 4.500 rpm
Diametro elica:  1,00 m
Peso batterie: 31 kg
Capacità batterie: 4,3 kW/h
Tempo di ricarica standard: approx. 150 min a 220 V 
Costruttore: Alisport s.r.l. - Tel. (+39)0399212128 
 Via Confalonieri, 22 - Cremella (Lecco) 
 http://www.alisport.com
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Dati tecnici
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nel CTR

Gianfranco Caroppo e Aldo Cernezzi

Una delegazione dei controllori di Lugano ha tenuto 
un briefing sullo spazio aereo per i piloti di aliante di 
Calcinate.
Tutta la riunione è stata filmata e il video è pubblica-
to in due parti su Picasa grazie al socio ACAO Adolfo 
Pomi: http://tinyurl.com/alhozcy 
Il personale di controllo del CTR di Lugano si è reso 
disponibile anche a guidare i piloti in visite accompa-
gnate alla torre, per gruppi di 4 o 5 persone.
L’analisi delle nuove procedure operative è indispen-
sabile per i piloti che interessano questa zona, ma ha 
un contenuto generale di alto valore didattico, per 
tutti i lettori. Vi invitiamo quindi a dedicare un po’ di 
attenzione a questo articolo. Le infrazioni allo spazio 
aereo vengono riportate per dovere professionale da 
tutti i piloti commerciali, e vanno ad influenzare le de-
cisioni degli enti nazionali dell’aviazione civile, poten-
do quindi generare gravi e nuove restrizioni al volo da 
diporto.
In sintesi, ecco ciò che cambia nel CTR di Lugano: da 
marzo 2013, in particolari situazioni di traffico, l’en-
te che controlla il CTR Lugano può applicare alcune 
temporanee limitazioni all’accesso alla propria zona.
1) Nel settore posto a sud della linea passante per la 
verticale Martica e perpendicolare all’asse pista (bre-
vemente definito “Zona Sud Martica”) l’accesso fino 
a 1.700 m QNH sarà di norma autorizzato a seguito di 
richiesta e contatto radio continuativo sulla frequenza 
120,25 MHz: potrà tuttavia essere talvolta ritardata o 
negata l’autorizzazione alla salita sopra 1.700 m QNH, 
al fine di garantire la necessaria separazione con il 

traffico in arrivo o in partenza dall’aeroporto; 
2) le salite sul monte Piambello potranno essere auto-
rizzate con un tempo limite di permanenza nell’ordine 
dei 15 minuti. Si chiede inoltre, alla prima chiamata 
radio, di dichiarare le proprie intenzioni sia in termi-
ni di tempo stimato di permanenza all’interno dell’a-
rea, sia di direzione d’uscita prevista. Le particolari 
situazioni che potranno condurre a queste limitazioni 
saranno, se possibile, preventivamente comunicate a 
mezzo mail all’ACAO, che informerà i propri piloti.
Analizziamo ora le cartine. La zona a Sud del CTR, 
corrispondente con la cresta del Campo dei Fiori e 
con l’area definibile come il triangolo Gavirate – Vig-
giù – Chiasso, resta soggetta al limite di quota di 5.500 
piedi (pari a 1.650 m QNH). Sopra di essa lo spazio 
aereo è di classe Alfa, riservato al volo strumentale 
IFR; infrazioni di quota sono quindi pericolosissime e 
andrebbero a interessare i traffici commerciali in usci-
ta da Malpensa e dallo stesso Lugano.
I traffici di Lugano transitano sull’allineamento della 
pista che, nella zona Sud del CTR, li portano proprio 
sulle vette utilizzate spesso dagli alianti per salire. La 
separazione di quota richiesta dall’ente di Lugano è 
davvero risicata, per non penalizzare l’attività volove-
listica. Sarebbe stato più semplice imporre un limite 
di quota più drastico a danno del volo VFR (inclusi gli 
alianti), ma i controllori desiderano ridurre al minimo 
l’impatto dell’area controllata sul volo da diporto.
La fase attuale va perciò vista come una sorta di spe-
rimentazione: se si verificassero inconvenienti, i limiti 
di quota potrebbero dover diventare più penalizzanti. 

Volare
Lo spazio CTR di Lugano richiede nuove procedure 
da rispettare scrupolosamente.
Il traffico in aumento rischia di danneggiare il potenziale 
volovelistico della zona pedemontana lombarda.

Link QR alla registrazione 
video dell’incontro
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Mappa del CTR di Lugano e delle zone circostanti. La retta nera indica il sentiero di salita e discesa che coincide con i 
punti di aggancio di termica sul Monte Piambello. Modestissima la separazione di quota richiesta

Va sottolineato che sull’asse di avvicinamento e di sa-
lita, indicato in nero sulla mappa, i voli operano nello 
spazio Delta in condizioni che, visto il carico gestiona-
le dei piloti, diventano in pratica di volo strumentale; 
i velivoli passano a 1.850 metri sul punto “8” che coin-
cide con il monte Piambello.  La separazione di quota 
è sufficiente (150 metri!) solo se tutti gli operatori si 
conformano a un rispetto assoluto e indiscusso del-

le norme. Nessuna “tolleranza” può arbitrariamente 

essere aggiunta dal pilota alle quote limite indicate. 
All’interno del CTR di Lugano è possibile chiedere 
l’autorizzazione a salire oltre i 1.700, fino a 2.000 metri 
QNH. Le aree circostanti il CTR hanno limiti di quota 
molto variabili:
- da Laveno all’area ad Ovest del monte Lema, il limite 

di quota è pari a FL95 (9.500 piedi, cioè poco meno 
di 2.900 metri per atmosfera standard); più sopra, lo 
spazio aereo è di classe Alfa.
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- da Lema Est al Tamaro e al Garzirola (la vetta che se-
para la regione di Locarno da quella di Colico e Chia-
venna), il limite di quota è pari a FL125 (12.500 piedi, 
cioè poco meno di 3.800 metri per atmosfera stan-
dard); più sopra, lo spazio aereo è di classe Charlie;

- dall’area di Porlezza verso Nord-Est il limite di 
quota è pari a FL120 (12.000 piedi, cioè 3.650 metri 
per atmosfera standard); più sopra, lo spazio ae-

reo è di classe Alfa;
- nella zona compresa tra Porlezza, il monte di Lenno, 

la Val d’Intelvi e il lato Nord del monte Generoso, il 
limite di quota scende a FL90 (9.000 piedi, cioè 2.700 
metri per atmosfera standard); più sopra, lo spazio 
aereo è di classe Alfa.

Buoni voli nel rispetto dello spazio aereo.

Le frecce grigie indicano i movimenti che i controllori si aspettano dagli alianti in contatto radio. Con alianti moderni 
è però facile transitare tra Campo dei Fiori e Monte San Giorgio (o Generoso) senza interessare il CTR a quote legali



Vincenzo Pedrielli

vincenzopedrielli@gmail.com

Il restauro di uno
Zoegling
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Lo Zoegling a Calcinate durante l’esecuzione dei lavori di creazione dell’aeroporto e della palazzina

A ccantonato per  oltre trent’anni 
e finito sotto a un portico scarsa-
mente protetto dalle intemperie, 

lo Zoegling I-TRAM, ormai in condizioni 
disastrose, stava per essere buttato via 
per motivi di recupero spazio.
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Fortunatamente, su suggerimento 
di un noto esperto di aeronautica, 
l’importante Museo Nazionale della 
Scienza e della Tecnologia Leonar-
do Da Vinci di Milano, ha pensato di 
trovare qualche volontario che met-
tesse mano al relitto per riportarlo 
al suo aspetto originale, salvando in 
questo modo un interessante pezzo 
della storia del volo a vela in Italia.
Contattato dal curatore del Museo 
insieme agli amici Lino Del Pio e 
Roberto Martignoni, con il bene-
stare della direzione del Centro 
Studi di Volo a Vela Alpino di Cal-
cinate del Pesce, abbiamo deciso 
di accettare la sfida e dar corso 
ai lavori di restauro a fini sola-
mente espositivi, visto l’avanzato 
stato di degrado dello Zoegling.

Le condizioni di corrosione hanno fatto propendere per un restauro solamen-
te espositivo

I piani di coda erano le parti meglio conservate
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Il trave centrale aveva in-
fatti il pattino notevolmen-
te compromesso. Nelle ali 
non v’era più traccia del 
cassoncino anteriore e dei 
nasi delle centine. Si è po-
tuto salvare qualche centi-
na e riutilizzare i longhe-
roni, seppur compromessi 
dall’umidità, sostituendo-
ne in parte le guance in 
compensato.
I piani di coda erano in 
condizioni accettabili. I 
tubi metallici di connes-
sione del trave centrale 
con i piani di coda, nonché 
tutte le altre parti metalli-
che, erano completamente 
arrugginite e in parte cor-
rose.

Prima di dare inizio ai la-
vori, Lino Del Pio ha volu-
to ricostruire la storia di 
questa macchina. Rimuo-
vendo un po’ di vernice 
dal piano di coda è appar-
so il numero 435 e consul-
tando un numero di Volo 
a Vela del 1952 si è potuto 
scoprire che lo Zoegling 
bitrave 435, con marche 
I-TRAM, era stato costrui-
to nel 1951 dal Gruppo Ae-
romodellisti di Rovereto 
(GAR) e aveva fatto parte 
della flotta dell’Aeroclub 
di Trento, nella cui sezio-
ne di volo a vela svolgeva 
attività il GAR con gli altri 
Zoegling 428 I-GVTA e 433 
I-GRILL.

La ricostruzione delle semiali

La struttura restaurata, senza la copertura
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L’I-TRAM aveva fatto attività di-
dattica nella scuola di Volo a Vela 
di Trento sull’aeroporto di Gardolo 
con l’istruttore Bruno Bovolenta.
In seguito era stato venduto all’A-
eroclub di Padova e negli Anni ‘60 
comperato da Giorgio Orsi dell’A-
VAL di Varese (oggi ACAO). Negli 
Anni 7’0 era stato donato all’allora 
Museo della Scienza e della Tecnica 
di Milano dove l’abbiamo ritrovato 
come relitto oltre trent’anni dopo.
Definito l’aspetto storico abbiamo 
dato inizio al progetto di restauro 
nel Gennaio del 2008 presso l’a-
eroporto di Calcinate Del Pesce, 
seguendo i disegni trovati nella 
pubblicazione in lingua tedesca 
di Alexander Lippisch e Fritz Sta-
mer Gleitflug und Gleitflugzeuge.

A lavori ultimati, lo Zoegling è ritornato al suo stato originale
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Il lavoro è durato quat-
tro anni impiegando cir-
ca un migliaio di ore, e 
ha ridato allo Zoegling il 
suo aspetto primitivo. 

Nello scorso Ottobre 
2012, si è potuto così 
esibire alle macchine fo-
tografiche dei restaura-
tori e degli appassionati 
di volo a vela storico, 
presenti all’occasione.

Ora lo Zoeging I-TRAM, 
dopo tante peripezie, ha 
meritato finalmente un 
degno riposo e di essere 
esposto al Museo Leo-
nardo Da Vinci di Mila-
no, per testimoniare la 
sua importante storica 
esistenza. Il gruppo di lavoro costituito da Roberto Martignoni, Lino Del Pio e Vincenzo Pedrielli



i bei voli

Aldo Cernezzi

C ’era una volta l’Annuario Generale del CID e del volo di competizio-
ne. Ogni anno, grazie al lavoro instancabile di Luigi Villa, affiancato 
da Lorenzo Monti, fino al 2006 la rivista Volo a Vela ha pubblicato in 

forma di allegato un corposo resoconto di tutta l’attività sportiva, con i dati 
di ogni singolo volo di distanza inviato al CID. Da qualche anno, mancando le 
risorse di tempo da dedicare a questo grosso lavoro, ed esistendo una serie 
di affidabili siti Internet sui quali i voli vengono conservati e possono quindi 
essere persino rivissuti da chiunque scaricandone i file dei logger, abbiamo 
perso questa bella abitudine. Qui mi limito ora ad indicare ai lettori alcuni 
dei voli che, nel 2012, hanno attirato la mia attenzione per vari motivi: la 
prestazione assoluta o in relazione al tipo d’aliante, le rotte inusuali, i piloti 
più creativi. Il CID ha attratto un moderato numero di piloti, limitato solo dal 
requisito della Licenza (che è diventata abbastanza costosa ma include un’as-
sicurazione infortuni che è obbligatoria in applicazione delle norme nazionali 
volute dal CONI) e dal regolamento che definiva temi e punti di partenza, vi-
rata e d’arrivo con le formule piuttosto restrittive della FAI. Non sono mancati 
gli intoppi organizzativi, dovuti alla scelta di gestire in autonomia un sito e un 
database dei voli. Per il 2013, la Commissione di Specialità ha quindi deciso 
di indire un Campionato Italiano di Distanza basato sulla piattaforma online 
dell’OLC, accettandone le limitazioni operative inevitabili: la gara sarà perciò 
in classe Unica ad handicap secondo le regole OLC-Plus, calcolando la distan-
za volata su un massimo di 6 lati (5 punti di virata), formando la classifica per 
sommatoria dei 6 migliori punteggi tra i voli inviati dallo stesso pilota (upload 
da effettuare entro 48 ore dall’atterraggio). Permane l’obbligo di possedere 
la Licenza Sportiva FAI, principalmente per la presenza, in questo modo, di 
un’assicurazione a favore del pilota. Cito ovviamente anche il magnifico Tro-
feo Ruggero Ancillotti, basato sui 6 voli con la più alta velocità (su un tratto 
di 2 ore e mezza senza perdita di quota, secondo le regole Speed-OLC). La 
partecipazione al TRA è automatica per chiunque invii i propri voli all’OLC e 
non richiede costi aggiuntivi (non serve la Licenza FAI). Per tali motivi, la par-
tecipazione all’OLC ha raggiunto il numero record di 445 piloti. Le classifiche, 
soprattutto per quanto concerne i voli di distanza, non sono prive di qualche 
irregolarità, dovuta al generale automatismo del sistema, spesso poco critico 
o non pronto a recepire le richieste di correzione. In ogni caso, l’OLC si con-
ferma un successo mondiale, affiancato da alcuni siti similari creati su base 
nazionale (Francia, Austria, Polonia, Repubblica Ceca e tanti altri), che ha 
aperto le porte alla condivisione globale dei propri voli.

Internet permette
di condividere i voli 
di distanza grazie a 
CID e OLC
445 piloti italiani 
nella classifica OLC
I record e le migliori 
ispirazioni

del 2012

Siti di riferimento:
CID: www.cidvv.it
OLC: www.onlinecontest.org/olc-2.0/gliding/
Trofeo Ancillotti: http://goo.gl/MfKFN
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Le più rilevanti classi-
fiche del CID 2012. In 
senso orario: classifica 
tra i club rappresentati, 
la classe 15 metri, la Ca-
tegoria Promozione, la 
classe Club e la Libera

37Volo a Vela

N° 334 



I VOLI
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Con questo volo da Parma a Gru-
mento, Giampaolo Bozzetti stabi-
lisce il nuovo record italiano su 
Distanza Prefissata nella classe 
Libera. Complimenti dal detento-
re della prestazione precedente! 
(il vostro “direttore”, N.d.R.)
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La classifica della sezione velocità dell’OLC, ba-
sata su tratti di 150 minuti di volo senza perdita 
di quota, per i 6 migliori voli di ciascun pilota
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Jim Payne - 2.212 chilometri alla 
media di 162 km/h sono bastati, 
grazie al modesto handicap del 
DG-1001M, per dare a questo volo 
di Jim Payne (USA) il titolo di mi-
glior volo dell’anno. Questo pilota 
fa parte del team Perlan Project, 
che persegue record di quota an-
che con l’uso (appena sarà pron-
to) del nuovo aliante Perlan in 
fase avanzata di costruzione pres-
so la Windward Performance. Nel 
suo commento, JP “Jet Pilot” Jim 
Payne riconosce al suo copilota, 
il ricco finanziatore e già turista 
spaziale sulla Soyuz, Dennis Tito, 
di aver insistito per una trasferta 
a Minden. Nel corso del volo, la 
prua è stata invertita a nord quan-
do si sono trovati sopra a una co-
pertura estesa e completa, e a sud 
dove la condizione ondulatoria si 
indeboliva. Le previsioni meteo 
si sono rivelate sostanzialmen-
te esatte. Sul sesto tratto di volo 
hanno dovuto aprire i diruttori 
per scendere sotto una copertura 
a Minden. Più avanti, un buco di 
Foehn si è aperto su Carson City, 

che gli ha permesso di risalire e 

procedere verso Stead, dove di 

nuovo hanno aperto i diruttori. 

L’atterraggio è avvenuto a Stead 

vicino alle tribune delle Reno Air 

Races. Negli USA lo spazio aereo 

sopra i 6.000 metri è riservato 

all’IFR, ma in alcuni tratti hanno 

ottenuto autorizzazioni fino al li-

vello di volo 230 e poi 290 (29.000 

piedi) grazie a controllori collabo-

rativi.
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Il regolamento dell’attuale edizione 2013 del CID







ed economicità

Aldo Cernezzi

Gli alianti “primari”, i cui esempi più noti sono lo 
storico Zoegling e il più recente LAK-16 prodotto in 
Lituania, sono nati ben prima del volo a motore. Di 
certificazioni aeronautiche ancora non ce n’erano, ma 
si usò una sana dose di buon senso. Il sistema di co-
mandi basato su barra e pedaliera divenne lo standard 
dopo il 1914, soppiantando gli altri metodi come spo-
stamento del peso, svergolamento variabile delle ali e 
comandi bilaterali.
Nel corso degli Anni ’20 del XX secolo, le linee di pro-
getto degli alianti primari divennero stabili e ben co-
dificate, giungendo nel giugno 1929 alla pubblicazione 
di un famoso articolo sul National Geographic Magazi-
ne. Nel 1938 gli sviluppi arrivarono ad un “optitmum” 
identificato nell’aliante scuola DFS-38, poi denomina-
to SG-38 (Schulgleiter, aliante scuola).
Si può dire che ogni pilota di quell’epoca abbia inizia-
to il corso su un SG-38 o una delle sue varianti. Sui li-
bretti di questi mezzi non è inusuale vedere registrate 
centinaia di voli per un totale di poche ore di perma-
nenza in aria…
I piani di costruzione erano disponibili a tutti, e sono 
innumerevoli le varianti realizzate in ogni parte del 
mondo, adattando i materiali localmente reperibili. 
In alcuni casi sono state aggiunte ruote, adottati pun-
toni rigidi invece di controventature in cavi metallici, 
o fusoliere a traliccio triangolare anziché la classica 
realizzazione “bidimensionale”. L’aggiunta, più tarda, 
di motori di ogni sorta diede impulso alla costruzione 
di aerei il cui progetto era in parte ispirato all’SG-38, 

come il piccolo Aeronca C2 americano. Tra i primari 
realizzati nel mondo, citiamo il giapponese Kawasaki 
Modello 24.

In sintesi, su questi alianti primordiali si imparava, 
con una sequenza di brevi “strisciate”, a mantenere le 
ali orizzontali e un assetto costante, per poi esegui-
re l’atterraggio in assetto cabrato, dritto davanti alla 
propria prua. Il tutto “soli a bordo”, ma a velocità e 
quote tanto limitate da poter ricevere le indicazioni 
del proprio istruttore, magari dotato di un semplice 
megafono.

In Lituania, le operazioni riservate ai giovanissimi 
sono spesso organizzate con una sorta di giostra, un 
cavo che scorre in continuità tra due pulegge lonta-
ne, sotto la trazione esercitata da un apposito motore 
installato sul pianale di un vecchio camion. Al cavo 
vengono collegati dei cavi più corti, a loro volta ag-
ganciati all’aliante dotato di un sistema semplice ma 
sicuro di sgancio automatico. 
Le prime strisciate si eseguono con dei diruttori fissi 
che diminuiscono la portanza; con l’aumento dell’e-
sperienza, il giovane allievo può arrivare fino a circa 
5 metri di quota e a volare per 2 o 300 metri, grazie a 
modifiche dei settaggi del sistema. I ragazzi partecipa-
no a una piccola competizione basata sulle distanze e 
i tempi di volo. Sono i più grandicelli a gestire comple-
tamente il sistema, ragazzi di 14 anni sotto la supervi-
sione di un solo adulto responsabile.

Semplicità

www.youtube.com/watch?v=Pq2CvRPqSSY&feature=related
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s’impara da piccoli

Vincenzo Pedrielli

Foto di José Ignacio Garcia Colomo

1) La nube eruttiva del vulcano Puyehue

Che il Volo a Vela s’impari da piccoli è un’eventualità 
che non penso sia del tutto condivisa per motivi di si-
curezza da ENAC, eppure ho recentemente scoperto 
che in un paese Baltico tutto ciò sta accadendo.
A Pociunai in Lituania, ad una cinquantina di chilome-
tri dalla capitale Kaunas, si è svolto il quarantesimo 
Raduno Internazionale di Alianti d’Epoca organizzato 

dal Vintage Glider Club. Durante questa annuale ma-
nifestazione gli organizzatori hanno predisposto un 
corso di volo vela della durata di due settimane per 
ragazzi dai dieci ai quattordici anni. Le iscrizioni sono 
state limitate ad un massimo di venti ragazzi, sia per 
la disponibilità delle attrezzature sia per quella dell’i-
struttore.

Il volo a vela

In Lituania i ragazzini fanno i primi salti nel mondo del volo con un semplice sistema di cavi e un aliante primario
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Due alianti primari, costruiti in tubi 
e tela e riproducenti in chiave mo-
derna gli Zoegling degli Anni Trenta 
in dotazione a tutte le scuole di volo 
a vela, sono stati impiegati insieme 
ad un piccolo verricello. Dapprima 
sono state impartite le fondamenta-
li nozioni per effettuare la strisciata 
e, procedendo nell’istruzione, il sol-
levamento da terra. Questa attività 
didattica si è svolta la mattina dalle 
ore 10 alle 12 e nel pomeriggio dopo 
le 20, quando gli alianti d’epoca par-
tecipanti al raduno erano a terra.
A giudicare dai risultati ottenuti, 
sembrava che i ragazzi trovasse-
ro minori difficoltà di quelle ri-
scontrate nei primi approcci con 
la bicicletta! Dopo alcune lezioni 
effettuavano con disinvoltura voli 
di un paio di centinaia di metri, 
sollevandosi di due o tre metri da 
terra. Oltre al volo i ragazzi appren-
devano anche l’importante attività 
di gruppo del recupero dell’aliante 
e la rimessa in linea di partenza.

Un corto cavo verticale, vincolato a quello orizzontale di trazione, permette di sollevarsi da terra mantenendo la quota 
in limiti di sicurezza



Credo proprio che la passione e l’entusiasmo generati 
da questi corsi giovanili creino una solida base per la 
formazione di futuri piloti di alianti e non solo. Spesso 
si dice che il Volo a Vela è in crisi e che diminuisce 

il numero degli appassionati di questa specialità, ma 
forse iniziarne la promozione presso i giovani e, per-
ché no, presso i più piccoli, potrebbe essere una rispo-
sta alla soluzione del problema.

I ragazzi più grandi possono gestire l’attività anche per i più piccoli, sotto la supervisione di un solo adulto
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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

La mia vita col Mustang
La mia vita in Aeronautica Militare

di Guido Enrico Bergomi

I libri 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
e una grande quantità di belle foto, comprese quelle 

di tutti i velivoli pilotati dall’Autore (tra gli altri l’MB-308, 
l’AT-6, 

il G-59, il mitico P-51 Mustang, e il jet DH-101 Vampire),
raccontando con semplicità fatti belli e meno belli

degli Anni ‘50

Il manuale del verricellista
secondo la normativa ministeriale

Un agile ma indispensabile strumento 
didattico per il verricellista e pilota d’aliante.

E 10,00 

LoGisma editore
Via Zufolana, 4 - 50039 Vicchio (FI) - Italy

Tel. +39 055 8497054 - logisma@tin.it



Riunione IGC 2013

Marina Vigorito Galetto

Il meeting IGC del 2013, svoltosi ad Arnhem in Olanda, è sta-
to fortemente improntato sui temi legati alla sicurezza e alla 
prevenzione degli incidenti in gara. Il neopresidente Eric Mo-
zer, statunitense eletto a sostituire l’uscente Bob Henderson, 
ha elogiato il lavoro del gruppo SafetyPays, del quale fa parte 
anche il delegato italiano, per l’impegno e la concretezza delle 
proposte. Tutti i membri di questo gruppo di lavoro sono impe-
gnati nelle gare a vari livelli: piloti, organizzatori, ufficiali FAI, 
quindi possono beneficiare dell’esperienza diretta e verificare 
di persona l’efficacia delle soluzioni proposte.
Fino a non molto tempo fa, le proposte venivano da persone 
che non hanno nessuna esperienza di gare o che hanno ab-
bandonato l’agonismo da anni, quindi le soluzioni si basavano 
spesso su modelli astratti o su valutazioni soggettive, emotive, 
quando non addirittura commerciali.

Sicurezza - I delegati hanno approvato a larga maggioranza 
la proposta sui principi guida per la sicurezza: i Paesi che pre-
sentano una candidatura per ospitare una gara omologata FAI 
devono obbligatoriamente indicare nella proposta e nelle pro-
cedure locali che i piloti dovranno dimostrare di essere capaci 
d’uscire dalla cabina di pilotaggio nel più breve tempo possibile 
e che il Flarm o un dispositivo equivalente è obbligatorio. Inol-
tre i piloti devono dotarsi di due tra i dispositivi di una lista che 
va dal cuscino di dynafoam, all’ELT, alle luci stroboscopiche, 
ecc. La lista completa sarà disponibile a breve sul sito dell’IGC.

Coppa per Nazioni - C’è stata un’ulteriore polemica riguardo 
all’assegnazione della Coppa per Nazioni. Sono io stessa il re-
sponsabile per i Trofei FAI e quest’anno, nonostante dettagliate 
istruzioni, al Mondiale di Uvalde (Texas) hanno erroneamente 
assegnato la Coppa per Nazioni alla fine della gara locale, sen-
za aspettare i risultati del secondo Mondiale in Argentina. Ho 
chiesto una soluzione del problema e ora la Coppa per Nazioni 
sarà assegnata a ogni Mondiale, secondo una procedura e un 
calcolo del punteggio che sarà stabilità dal Bureau IGC sulla 
base delle indicazioni ricevute dall’Assemblea.

Record e punteggi - Si è discusso a lungo sull’opportunità di 
omologare due o più record per lo stesso volo, dopo la lunghis-
sima serie di interventi sul Forum dell’IGC. Alla fine, messa ai 
voti, la proposta di imporre un minimo del 5% di prestazione in 
più sui voli liberi è stata respinta, quindi con uno stesso volo 
si possono ancora fare due record, senza che per la distanza 
libera sia necessario percorrere più strada.
Inaspettatamente, la proposta dell’Italia per cambiare il si-
stema di assegnazione del punteggio dei due piloti della clas-
se 20M Biposto è stata respinta, sebbene siano stati proprio i 
delegati a sollecitare una soluzione a questo problema che si 
trascina ormai da anni. Il responsabile del Ranking List, Brian 
Spreckley, ha redarguito i delegati chiedendo una maggiore 
serietà quando si discutono proposte così importanti. Fino a 
quando non sarà trovata un’alternativa, ancora solo il pilota più 
alto in classifica IGC riceverà i punti, mentre il suo copilota 
(che forma un equipaggio) non riceverà alcun punteggio ai fini 
del Ranking. 
È passata invece la proposta di cancellare il limite di quota una 
volta aperto il traguardo.
Inoltre è passata la proposta di portare a cinque anni l’interval-
lo per la calibrazione dei logger, con applicazione già dalle gare 
di quest’anno, salvo che le Procedure Locali non siano già state 
approvate e pubblicate.
La Francia aveva fatto una serie di proposte per cambiare la 
definizione della nuova classe 13,5M, l’erede della defunta Wor-
ld Class, che in pratica tendevano a trasformarla in una classe 
Club ridotta, ma sono state tutte respinte. È passata la propo-
sta di aggiungere il settore FAI alle zone di osservazione. La 
proposta sarà peròdefinita nei dettagli l’anno prossimo.
È stata respinta la proposta tedesca di obbligare i Direttori di 

Gara a interrompere la prova in caso d’incidente, sebbene tut-
ti siano d’accordo sul principio. Mi è stato riferito che questa 
proposta è stata scritta una settimana dopo l’incidente occorso 
a Giorgio Galetto in Francia, perché i piloti tedeschi ritengono 
che qualche pilota non si sia comportato in modo adeguato alle 
circostanze. Al pre-europeo di Vinon, alcuni piloti non hanno 
lasciato tempestivamente l’area dove era caduto l’aliante osta-
colando l’avvicinamento dell’elicottero (il pilota non era in 
pericolo di vita, ma questo nessuno poteva saperlo!) e inoltre 
la giornata di gara non è stata cancellata, come sarebbe sta-
to giusto, poiché dei piloti hanno abbandonato il percorso per 
segnalare l’incidente ai mezzi di soccorso. Un altro episodio 
è avvenuto al Mondiale di Uvalde, dopo la collisione che ha 
coinvolto due piloti della 15M, Bouderlique atterrato con l’a-
liante e Hartmann lanciatosi col paracadute: al telefono indi-
cato per segnalare le emergenze rispondeva una segreteria e il 
caposquadra tedesco non riusciva a contattare gli organizzato-
ri. Tutti i Delegati erano assolutamente d’accordo sul fatto che 
un pilota che si definisce tale, si ferma senza indugio ad aiutare 
un altro pilota in difficoltà senza che ci sia una regola scritta. 
È una delle regole dell’aria alla quale tutti dovrebbero adeguar-
si. È indispensabile una maggiore responsabilità da parte degli 
organizzatori e, infatti, è passata almeno la seconda proposta 
della Germania che obbliga l’ente organizzatore a pubblicare 
un piano di emergenza per gli incidenti.

Organizzazione e gestione
Dal prossimo anno, qualsiasi proposta fatta all’IGC dovrà inclu-
dere un’analisi dei costi, un dato importante, ma troppo spesso 
trascurato.
Nella giornata di sabato ci sono state le elezioni per il rinnovo 
delle cariche sociali, per le candidature ad ospitare i Mondiali 
del 2016 e per le onorificenze FAI.
. Il primo Mondiale classe 13,5M sarà a Pociunai (Lituani) 

nell’estate del 2015.
.  Il Mondiale 2016 delle classi Club, Standard e 20M sarà a Po-

ciunai (Lituania).
.  Il Mondiale 2016 delle classi 15M, 18M e Open sarà a Benalla 

(Australia) nell’inverno 2016.
.  La medaglia Lillienthal è stata assegnata al Presidente uscen-

te Bob Henderson (Nuova Zelanda.)
.  Il diploma Pirat Gerigher è stato assegnato a Jaroslav Vach 

(Rep. Ceca).
.  La medaglia Pelagia Majewska è stata assegnata a Maria Bol-

la (Ungheria.)
 Il nuovo Bureau è così composto:
.  Presidente Eric Mozer (Stati Uniti)
.  Vicepresidente Brian Spreckley (Regno Unito)
Consiglieri: 
Terry Cubley (Australia), Christof Geissler (Germania), Ar-
tur Rutkowski (Polonia), René Vidal (Cile), Marina Vigorito 
(Italia.)
Segretario:
Peter Eriksen (Danimarca)
Per la prima volta, l’Italia è presente nel Bureau IGC, un tra-
guardo importante e un grande successo per tutto il volo a vela 
italiano. Da notare l’assenza della Francia, il cui delegato, Louis  
Bouderlique, non ha raggiunto il numero minimo di voti. Solo i 
delegati (che vengono scelti dal proprio ente di controllo spor-
tivo: per l’Italia l’AeCI) possono far parte del Bureau e dopo 
tanti anni Roland Stuck, personaggio molto amato, il papà del 
Grand Prix, ha lasciato l’incarico per far posto a due giovani 
piloti della Nazionale francese. 
L’Italia si è aggiudicata l’organizzazione del prossimo meeting 
IGC, che si terrà a Varese il 7 e 8 marzo 2014, battendo gli Stati 
Uniti. Il meeting sarà organizzato dall’ACAO e dal CSVVA.
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NOTIZIE dai CLUB

Nuovi Istruttori
Sabato 5 e domenica 6 gennaio 2013, con l’esame con-
dotto dal Flight Examiner nominato da ENAC Com.te 
Pietro Filippini, si è concluso l’iter addestrativo per i 
frequentatori del corso Istruttori di aliante organizzato 
dalla Scuola di volo a vela dell’Aero Club di Rieti “Alber-
to Bianchetti”.
Gli allievi Fabio Pessina, Matteo Nigi, Marco Biagi, Vitto-
rio Fausto Bardelli, Gianluca Baranzoni, Adriano Ellero, 
Alex Alessandro e Giampiero Poggi, dopo un lungo ed 
estenuante corso iniziato nel mese di ottobre, hanno af-
frontato una preparazione approfondita e selettiva sulle 
stesse materie oggetto del corso per il conseguimento 
della licenza di pilota di aliante, con l’aggiunta di due 
temi importantissimi: Human Factor e Teaching & Le-
arning. 
Le lunghe giornate di corso, spese tra lo studio teorico e 
le lezioni di volo, si sono quindi coronate con il brillan-
te esame condotto dai candidati. Gli istruttori dell’Aero 
Club di Rieti Stefano Bianchetti, Claudio Pelos, Fabio 
Franceschini, Raffaele Lotito, Francesco Bernardinetti, 
Diego Volpi ed Ennio Gerometta hanno profuso un impe-
gno encomiabile preparando in maniera eccellente i can-

didati. Il corso ha visto anche l’importante partecipazio-
ne dell’Aeronautica Militare. Lo Stato Maggiore infatti, 
dando seguito ad una collaborazione ormai consolidata 
con l’Aero club di Rieti, ha inviato il Maggiore Pilota Ro-
berto De Luca che con passione e competenza ha analiz-
zato e presentato gli aspetti della “Sicurezza Volo”.
Particolarmente gradite al termine dell’esame sono state 
le parole dell’esaminatore Pietro Filippini che ha voluto 
elogiare il lavoro della Scuola dell’Aero Club di Rieti di-
retta dal Com.te Stefano Bianchetti, unica scuola in Italia 
autorizzata da ENAC a svolgere tale corso, ritenendola 
non solo un’eccellenza italiana ma il vero punto di riferi-
mento per tutte le scuole.

Da sinistra in piedi: Nigi, Pelos, Biagi, l’esaminatore Pie-
tro Filippini, Bardelli, Baranzoni ed Ellero. In basso: Pes-
sina, Alessandrini, Poggi e Gerometta
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Nuovi Piloti a Padova
In una sessione d’esame presso il Gruppo Volovelistico Pa-

tavino, hanno conseguito la licenza di Pilota di Aliante quat-
tro allievi. Congratulazioni e buon vento dalla redazione!

Da sinistra: Federico Moretto, Stefano Disarò, l’istruttore senior Luca Libralon, Riccardo Mattion, Damiano Borto-
lato, l’esaminatore Com.te Stefano Bianchetti, il Direttore della scuola Fabio Gallo e l’istruttore “junior” Giancarlo 
Faresin.
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La più completa
ed aggiornata rassegna
degli argomenti teorici

come guida
al conseguimento della

Richiedetelo alla

Casa Editrice VEANT
Via G. Castelnuovo, 35 - Roma

Telefono 06.5599675

o presso il vostro Club

Ristampa, euro 25,00

•••

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

La radiotelefonia per aeromobili
in lingua italiana

spiegata in un manuale completo
di audiocassetta

con gli esempi pratici

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE



Varese è spesso definita la 
Provincia con le ali. Il terri-
torio registra la più forte con-
centrazione di industrie ae-
ronautiche del Paese, sin dai 
tempi del primo Novecento. 
Nascono prima gli aeroporti 
di Malpensa, Cascina Costa, 
Vizzola Ticino e Lonate Poz-
zolo con gli idroscali di Sesto 
Calende, Schiranna, Ternate. 
Appaiono successivamente 
i campi di Venegono, Ver-
giate, Calcinate e, in tempi 
più recenti, anche numerose 
aviosuperfici. Nei primi cento 
anni dell’Aviazione, la Provin-
cia di Varese assume un ruo-
lo da protagonista assoluta. Il 
volo a vela appare per la pri-
ma volta a Varese nel 1926, e da all’ora questo sport si 
è sviluppato ed è stato praticato sul territorio sempre 
ai massimi livelli. All’inizio degli Anni Trenta nasce a 
Varese il Gruppo di Volo a Vela “Tomaso Dal Molin” 
che, nel corso dell’intero decennio, risulterà essere 

tra i più attivi e importanti d’Italia. 
N e l l ’ i m -

mediato 
dopoguerra, si costituiscono i gruppi di 
Venegono e Vergiate che nel 1961, con la realizzazio-
ne dell’aeroporto di Calcinate del Pesce, confluiranno 
nel nuovo Aero Club Volovelistico Alta Lombardia, 
oggi Aero Club Adele Orsi. Nel corso di cinquant’anni 
Calcinate è sempre stato il club di volo a vela più im-
portante d’Italia sia in termini quantitativi, ossia ore 

volate, numero d’alianti, brevetti di volo conseguiti, 
sia in termini qualitativi attraverso i risultati conse-
guiti dai propri soci per primati nazionali e mondiali, 
insegne sportive e piazzamenti nei campionati nazio-

nali e mondiali.  Il Centro Studi Volo a Vela Alpino, 
editore della rivista Volo a Vela, ha voluto ricorda-
re, in occasione dei primi cinquant’anni di Calci-
nate, tutta l’attività volovelistica svolta nel corso 
di ben ottantacinque anni in Provincia di Varese, 
attraverso un percorso scritto solo con immagini 
accompagnate da pochi commenti essenziali.

Il Consiglio Direttivo del CSVVA
Calcinate del Pesce, Varese

Il libro si può richierede alla mail: csvva@libero.it 
al prezzo di euro 35,00 spedizione in Italia compresa
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