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Divulgazione

SECONDO LE ULTIME STIME, OGNI ANNO PIU DI DUECENTO PERSONE
-2 CONSEGUONQO, IN ITALIA, LA LICENZA DI PILOTA DI ALIANTE; IL NUMERO
DELLE LICENZE RINNOVATE, UN DATO ABBASTANZA DIFFICILE DA OTTENE-
RE, SAREBBE COMUNQUE PROSSIMO ALLE 1800 UNITA. QUESTE CIFRE GIA
DIMOSTRANO CHE IL FENOMENO DELL'ABBANDONO DEL VOLO A VELA A
DISTANZA DI POCHI ANNI DAL PRIMO VOLO RICHIEDE UNA SOLUZIONE.
FORSE IL FATTO E CHE NON S| REALIZZA IL PASSAGGIO DA PILOTA A VOLO-
VELISTA, MA LE CAUSE MERITANO UN’ANALISI PIU APPROFONDITA.

STIAMO TOCCANDO CON MANO CHE ESISTE UNA FORTE VOLONTA DI PRO-
MUOVERE IL NOSTRO SPORT ATTRAVERSO LA COMUNICAZIONE AL PUB-
BLICO PIU GENERICO: OLTRE AGLI SFORZI DI MOLTE PERSONE COMPETEN-
TI E MOTIVATE ABBIAMO LA FORTUNA DI GODERE DI RIPETUTI PASSAGGI
TELEVISIVI DEL NOTO SPOT PUBBLICITARIO CHE MOSTRA UN ALIANTE NEL
CORSO DI UN ATTERRAGGIO FUORICAMPO.

SONO IN CORSO INIZIATIVE RIVOLTE A CREARE UN LIVELLO D'INGRESSO AL
VOLO VELEGGIATO CHE, A COSTI MOLTO CONTENUTI, PERMETTA DI SCO-
PRIRE LIMMENSA GIOIA DI VOLARE SEGUENDO LE ENERGIE NATURALI IN
UNA LOGICA DI PURO DIPORTO, SENZA TROPPE AMBIZIONI AGONISTICHE.
LA NUOVA VIDEOCASSETTA REALIZZATA IN NUOVA ZELANDA E STATA DOP-
PIATA IN ITALIANO PRESSO UNO STUDIO DI CINECITTA, E CREDIAMO CHE
S| DIMOSTRERA UN POTENTE MEZZO DI DIVULGAZIONE.

NON RIMANE CHE CHIEDERE A TUTTI UN PO’ DI AIUTO AL FINE DI DIFFON-
DERE LA NOSTRA RIVISTA ANCHE AL DI FUORI DEL NOSTRO AMBIENTE: PER
ESEMPIO TRA GLI APPASSIONATI E | CURIOSI DI ALTRE FORME DEL VOLO
QUALI MODELLISTI E PILOTI DI VOLO LIBERO. ANCHE IL PUBBLICO DELLE
MANIFESTAZIONI AERONAUTICHE DOVREBBE ESSERE MESSO A CONO-
SCENZA DELL'ESISTENZA DI VOLO A VELA. SIAMO SICURI DI POTER GIO-
CARE UN RUOLO IMPORTANTE NELLA DIVULGAZIONE DI UNA CULTURA DEL
VOLO VELEGGIATO, LA PIU PURA TRA LE ATTIVITA AERONAUTICHE.

Aldo Cernezzi
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Glasfaser Italiana s.p.a.

ALJANTI : SCHEMPP HIRT Discus c¢s, Discus 2, Ventus 2. 2ct. 2cM
Nimbus 4, 4D. 4DT. 4DM. Duo Discus
SCHNEIDER L.S4-b, LS8, LS6¢, LS6-18. 1.S-10
GLASER DIRKS DG 800S, DG 800A ¢ B, DG505. DG505M
GROB Twin “Accro”
MOTOALIANTI : GROB G109 B
STRUMENTI PNEUMATICI : WINTER E BOHLI A

) VARIOMETRI ELETTRICI : ILEC SC7: vario + acustico
ILEC SBS8: vario + acustico + sollfahrt
‘ GPS-ASR: calcolatore di planata e interfaccia GPS
ILEC SN 10: Flight Computer

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER : FILSER LX 5000
Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,
Sollfahrt - Audio - Presentazione grafica dei dati (; Volo.
Logger %* % % Moving Map
Database circa 5000 aeroporti, 600 piloni ¢ 100 ten,;
Calcolo del vento: intensita e direzione.
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FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM VOLKSLOGGER
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APPARATI RADIO : BECKER AR 4201
FILSER ATR 720
BAROGRAFI : WINTER
IMPIANTI OSSIGENO : Mountain High EDS-D1 a domanda.

Leggero, poco ingombrante, economico.

RIMORCHI : ANSCHAU “KOMET”
la qualita al prezzo piu basso!

‘{ VARIE : — dispositivo silenziatore per Stinson L5 “235” e per Robin DR 400 180" R
— dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sistema Tost, per Robin DR400
“180” R e Stinson L5

manutenzione e riparazione di tutti i tipi di aliante e motoaliante e vari modelli di velivoli 2 motore

ramp test radio e avionica - controllo al banco di strumenti pneumatici e giroscopici
calibrazione e certificazione barografi

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035.528011 - Fax 035.528310
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NON SOLO VOLO

Voglio solo spiegare il perché del titolo.

Siamo malati d’aeroporto, di volo, di parlare di volo e di
vita di aeroporto ecc.

L'anno scorso abbiamo visto la locandina di invito da par-
te di Dario da Bormio, ma per piloti di ULM. Cosi abbia-
mo contattato Dario per sapere se c¢i ospitava come volo-
velisti. Lui ha accettato con piacere e cosi @ gia dall'anno
scorso che partecipiamo alla gara con tanto entusiasmo
anche perché |'organizzazione & stata semplicemente
perfetta sotto tutti i punti di vista e noi abbiamo trascor-
so tre giorni fuori del solito aeroporto. In pit per noi é sta-
to un‘occasione di incontrare altri del nostro stampo.
Da queste righe voglio suggerire a tutti i piloti che hanno,
oltre al volo anche una piccola passione per lo sci, di par-
tecipare a questo campionato che, come ha detto Dario,
I'anno prossimo sara aperto a tutti i piloti e cosi nessuno

si dovra sentire escluso da questo divertimento.

Pram

Dal 23 al 256 marzo 2001, si & svolto a Bormio il 2° Cam-
pionato Italiano di Sci per Piloti dell’Aviazione Ultralegge-
ra e non solo, ideato ed organizzato da Dario Da Zanche
pilota di Volo a Vela per passione e pilota di ULM per neces-
sita. Gia I'lanno precedente Franca e Pram avevano parte-
cipato alla 1~ edizione, e vista la bella esperienza que-
st'anno il volo a vela & stato rappresentato da un gruppetio
pill cospicuo. |l titolo italiano femminile pur passando di
mano & rimasto in casa volo a vela, infatti la 1" edizione
&ra stata vinta da Franca, mentre quest'anno la vittoria &
andata ad Enrichetta, e Franca portava a casa il secondo
posto. In campo maschile Pram confermava il secondo
posto dell’anno precedente e Fianco si & piazzato al quar-
to posto. Stefano Meriziola ha conquistato il terzo posto
nella sua categoria, mentre Marco Scarafoni e Michele Dio-
dati si piazzavano al decimo ed undicesimo posto, ma stan-
no gia affilando le lamine per il prossimo anno. In agni
caso tutti hanno contributo al punteggio per Societa che

ha visto il nostro gruppo vincitore. La gara si & svolta nel
giorno di sabato 24, ma gia giovedi il gruppetto si & ritro-
vato a Bormio e venerdi approfittando della bellissima gior-
nata si lanciava sulle piste per prepararsi al giorno della
gara. Pram & stato il pil attivo (non & una novita), sempre
il primo a scendere ed a risalire e tutto il resto del grup-
petto a seguire. Come & facile pensare le due donzelle,
accompagnate dal fedelissimo Marco, sono riuscite a sba-
gliare pista ed a perdere il capogruppo Pram. E facile
immaginare la reazione dello stesso che chiamava ripetu-
tamente sul cellulare di Marco e lo trovava sempre fuori
servizio. Tutto bene quel che finisce bene... Ci siamo ritro-
vati e ci siamo presi il nostro “rimbrotto” meritato, il risul-
tato & che abbiamo serrato le file e tutto € andato per il
meglio, pill 0 meno, dico questo perché c'é stato un
imprevisto: Pram che andava come una scheggia ha avu-
to un contatto ravvicinato con uno snowbordista che gli ha
tagliato la strada. Risultato: attacco stroncato di netto ed
una mano gonfia come un salsicciotto, ma Pram e ripar-
tito subito dopo. In tutto questo “colore” c'era sempre
Dario, il quale era stato ingaggiato da Fianco come perso-
nal trainer, che ci controllava da lontano. Gli saremo sem-
brati I'armata Brancaleone molto confusionaria e casinista,
ma anche molto decisa. Nel pomeriggio dopo la doccia
consueta via in paese per lo shopping. La serata si & con-
clusa con il sorteggio e la consegna dei pettorali. La mat-
tina dopo, sveglia all’alba, colazione abbondante, e via a
prendere la prima funivia per avere il tempo di effettuare
la ricognizione del tracciato, e alle 10,00 il primo apripista
attraversava il cancelletto dando inizio alla competizione.
Al cancelletto eravamo pill 0 meno tesi, Franca era come
una corda di violino, anche se, all'apparenza e non solo,
era quella dalla tenuta pit seria e professionale: tutina da
gara con scritta ltalia, casco ed occhialoni, mentre Enri-
chetta nascondeva il suo passato di sciatrice con un look

molto casual, non aveva due cose dello stesso colore

addosso. Ci hanno fatto notare che alla partenza le volo-

veliste, le uniche due presenti della specie, con la scusa di
socializzare, vuoi per il loro fascino vuoi per le loro chiac-
chiere, hanno deconcentrato qualche pilota.

Comunque l'organizzazione era degna di un campionato
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del mondo, con tanto di speaker ufficiale che all’arrivo ha
avuto una frase di elogio e di incoraggiamento per ogni
concorrente. C’é comungue da far presente che lo spirito
pil vero era quello del gruppo dei piloti disabili “I Baroni
Rotti” di Serristori di Arezzo, questo gruppo, con la parte-
cipazione pill numerosa, ci ha dato la lezione di che cosa
sia lo spirito di club. Il risultato di queste due giornate di
sci, & stato positivo ed ognuno di noi si ripropone di ritor-
nare il prossimo anno con la speranza che altri piloti volo-
velisti accolgano il nostro invito a partecipare. Questo cam-
pionato & un occasione per ritrovarci e riscoprire lo spiri-
to di gruppo.
Ringraziamo Dario e tutto lo staff per il lavoro di prepara-
zione ed organizzazione, un grazie alla Sig.ra Clara (mam-
ma di Dario nonché grande sciatrice) per averci coccolato
durante tutta la nostra permanenza. Speriamo di ricevere
presto I'invito al 3° campionato italiano piloti.

Le Civette (Enrichetta e Franca)

NIENTE PIU PROBLEMI PER LE FOTO AEREE

Con la pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale n°289 del
12/12/2000 & operativo il Decreto del Presidente della
Repubblica: “Regolamento di semplificazione dei proce-
dimenti relativi a rilevamenti e riprese aeree sul territo-
rio nazionale e sulle acque territoriali.

APPROVAZIONE TESTO DEFINITIVO

Disciplina i rilevamenti e le riprese aeree, fotografiche e
cinematografiche, sul territorio nazionale e sulle acque
territoriali, nonché |'uso dei fotogrammi derivati dalle
riprese e dai rilevamenti medesimi. Provvede a regola-
mentare i divieti temporanei delle attivita sopra citate, dis-
posti dalle competenti autorita militari e di pubblica sicu-
rezza e le sanzioni per I'eventuale inosservanza.”

Il punto fondamentale, a mio parere, ¢ all'art.3 “...(omis-
sis) rilevamenti e riprese aeree sul territorio nazionale e
sulle acque territoriali & consentita senza preventivi atti
di assenso da parte di autoritad o enti pubblici. 2) Sono,
altresi, consentiti I'uso dei fotogrammi derivati dai rile-
vamenti e riprese di cui al comma 1 e le restituzioni car-
tografiche dai medesimi fotogrammi.”

Maggiori informazioni sul sito:
http://www.GOVERNO.IT/servizi/provvedimenti/

ove & possibile anche prelevare il testo della legge.

Andrea Berardi

MASERA DI NUOVO APERTA

...con |"avvicinarsi della primavera si risveglia tutto, anche
I'interesse per Masera. Questo ci fa piacere, anche se
avremmo di pil gradito essere oggetto di interesse nei
giorni immediatamente successivi |’alluvione che ci ha
cosi duramente colpiti. Visto che la lista era stata tempe-
stivamente e ripetutamente informata di quanto era suc-
cesso all'aviosuperficie, il sottoscritto si aspettava qual-
che cenno in pill di solidarietd, anche solo verbale, soprat-
tutto da quei piloti che abitualmente sorvolavano in tut-
ta tranquillita le nostre valli {(c’era Masera, la sua pista, il
suo traino...), o addirittura I'avevano usata come base per
voli interessanti... ma si sa, si andava incontro all’'inver-
no... e il tempo aggiusta tutto... Questa volta, pero, non
& stato il tempo ad aggiustare tutto. Ci siamo rimboccati
le maniche, abbiamo dato mano al portafoglio e... voila!
Un centinaio di milioni {in parte di debiti) ed eccovi ser-
viti circa 550 metri di pista, perfetta, rullata, manica a ven-
to, hangar a posto, traino a disposizione... Masera sta
risorgendo. Entro la fine di marzo cerchiamo di asfaltar-
ne quattrocento metri per agevolare i decolli... per il pra-
to... ci vogliono i tempi naturali.

Ad oggi, Masera € atterrabilissima anche se ufficialmen-
te sara riaperta fra un paio di mesi. Il nuovo orientamen-
to & esattamente 18 - 36.

A questo punto mi sento di ringraziare chi per primo, con-
tattandomi privatamente, si & preoccupato di informarsi
sulla situazione della nostra aviosuperficie rendendosi
disponibile anche per un sostegno economico; mi riferi-
sco alla famiglia Galetto che, anche in questo frangente,
mi ha dimostrato che i miei sentimenti di stima sono ben
riposti. Ringrazio in modo particolare Leonardo Briglia-
dori il quale mi ha inviato, in privato, un cenno di soli-
darieta che mi ha commaosso e che si € reso garante del-
la possibilita per i piloti del nostro aeroclub di continua-
re a volare utilizzando le strutture ed i mezzi di Alzate,
anche se poi non ne abbiamo usufruito sopratiutto per
problemi logistici. Cosi come L'Aeroclub Adele Orsi di Cal-
cinate che ha ospitato alcuni nostri piloti, I'Aeroclub di
Biella che ci ha offerto, a sua volta ospitalita...

Ringrazio Boscono che non conosco personalmente,
Fabiano Notari, incontrato a Rieti, del quale ho apprezzato
la particolare sensibilita, e gquelli che posso aver dimen-
ticato. Ma soprattutto, certo di interpretare il pensiero di
tutti i nostri soci, ringrazio i consiglieri ed il Presidente del
nostro club, ed in particolare I'instancabile ed insostitui-
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bile vice presidente Piero Bracali, I'arch. Pella, I'ing.
Chieu, per la tempestivita, I'arguzia e la destrezza con le
quali si sono mossi per restituirci in cosi breve tempo la
possibilita di volare a Masera.
Un ringraziamento particolare all’ex Presidente Giuliano
Marini per i mezzi, gli uomini e i tanti quattrini messi a
disposizione... So di aver dimenticato qualcuno, non me
ne vogliano, il mio pensiero & anche per loro. Quello del
volo a vela, & un mondo meraviglioso, ed anche un pic-
colo club come il nostro, sono certo, pud contribuire a
tenerlo in vita, € quindi con orgoglio che posso annun-
ciare |"agibilita dell’aviosuperficie di Masera.

Alberto Baldini
N. d. R. Nel frattempo la pista & stata asfaltata nella sua
totalita e |'attivita & ripresa integralmente.

Cal
UN MINUTO DI RIFLESSIONE
Cari amici, siamo in lutto anche in Austria purtroppo.

Dopo un ponte del Primo Maggio che ci ha regalato voli
stupendi in aliante, compresi alcuni da pit di 1000 km,

siamo dovuti tornare a casa con una mano sul petto,
addolorati per la perdita di un compagno pilota. Non si
conosce la dinamica dell'incidente, ma a bordo del suo
LS 4, un bellissimo monoposto, un esperto pilota 59enne
ha perso la vita.
E stato ritrovato il giorno dopo in alta quota; | impatto vio-
lentissimo con la parete rocciosa non ha lasciato spe-
ranza. Era una giornata generosa, con un bel vento da
sud, termiche fantastiche.
Abbiamo passato la serata al club di Wiener Neustadt
amareggiati, pulendo gli alianti a facendo le solite rifles-
sioni sulla prudenza e |'attenzione e tutto il resto.
Non & la prima volta che faccio quelle riflessioni, e stro-
finando con rabbia i moscerini dal bordo d’attacco della
ali ho dato uno sguardo all’orizzonte: il sole se ne era
andato da poco, il vento continuava a soffiare come se
nulla fosse successo; ho fatto un respiro profondo ed ho
continuato a fare quello che stavo facendo.
Con il cuore in gola, ma ora l'aliante & pulito e mi aspet-
ta per il prossimo volo. E spero di trovarla sempre la for-
za di rimontarci in quelle macchine candide, anche se...
anche se a volte succede quello che succede.

Leandro Corradini

DG Flugzeughau GmbH Im Schollengarten 20
Postfach 4120
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Phone 07257/890 Switch board and management
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07257/8922
DG 505MB nuovo biposto a decollo autonomo, motore “Solo 2625" da 64HP, in fusoliera
DG 800S

DG 800B

Fax

super 15 m. corsa, ultima generazione, prolunghe a 18 m. e winglets

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

Dal libro “Il grembiule di castagne - Ritratti di donne a Varese”,
di Luisa Negri edito dal Comune di Varese.

Mi chiedevano in moiti quando andave lassi, il pil in
alto possibile - e da terra il mio aliante diventava un
puntino bianco e luminoso, quasi una stella - che
cosa provavo dentro di me. Volevano sapere che cosa
pensassi, cosi lontana dal mondo, e che cosa cercas-
SI 0 volessi lasciarmi alle spalle. Sono domande che
si fanno, lo sappiamo bene noi che voliamo, a tulli
quelli che non hanno paura di salire in cielo tenendo
tra le mani, con i comandi della macchina, il proprio
destino.

All'inizio della mia avventura di navigatrice, nelle pri-
me scorribande solitarie senza l'assistenza di chi mi
aveva fatto scuola, mi restava poco tempo per inter-
rogarmi: cercavo di non sgarrare, di seguire minuzio-
samente le istruzioni che mi erano state impartite, di
non dimenticare le fondamentali regole di prudenza.
E avevo anche troppo da stupirmi per i paesaggi
incredibili che mi si aprivano improvvisamente sotto
gli occhi, per quelle bevute di nuvole che avvolgeva-
no il mio aliante, per le spirali di vento che lo face-
vano girare, awitandolo su se stesso come un gio-
catlolo felice e ubriaco. C'era da competere, mi
accorsi ben presto, anche con le aquile. Chiedevano
rispetio dei loro spazi, nient'altro, e, dunque, biso-
gnava anche Ii apprendere le regole. Nel tempo ho
imparato a meravigliarmi meno di tutti questi prodi-
gl della natura che, a certe altezze, sono la norma.
Ma il godimento é rimasto, le gorprese non sono mai
mdancale, nel bene e nel male, nonostante la prepa-
razione dei voli a tavolino: soprattutto via via che ini-
ziavo a competere. E I'agonismo prendeva il posto
della lranquilla passeggiata tra le nuvole e i cieli non
erano piti selo quelli sopra la mia terra, ma diventa-
vano i cieli del mondo, con gli allerni umori delle
diverse latitudini,

Quelle scorribande lassi, in solitaria ma anche in
compagnia, divennero per me und necessita di vita.
Ero partita in sordina, i primi voli timidi con gli ami-
¢ e con mio marito, poi piano piano la confidenza e
la conoscenza dei miei mezzi mi avevano convinta ad
affidarmi senza timore alle ali bianche e silenziose
del mio aliante. Entravo sempre pid in sintonia con
quella macchina che non aveva motore, I'unico con-
gegno meccanico lassi pareva essere quello del mio
cuore, che sentivo baltere quando non proprio tutto
€ra sotto controllo. Anche la geografia sotlo di me,
ma polrei dire sotlo di noi, del mio aliante e mia,
cambio nel tempo, come ho gia accennato. All'inizio,
quando salivo in cielo dail’aeroporto di Calcinate, che
AvVevo Vislo costruire giorno per giorno, scorgevo il
perimetro del grande giardino della mia casa sul col-

le di San Pedrino. Vedevo il bel campanile del Bernd-
scone e lintero specchio del lago di Varese. I riflessi
delle nuvole sull'acqua. il verde molle e cangiaiile
lungo le rive. I campi coltivali a granoturco ¢ le corno-
ne delle montagne intorno, bianche di neve. Mi pare-
va che, allungando le mani solto di me, avrei quasi
potuto raccogliere e contenere nel palmo la mia casa.
il campanile, lo specchio del lago: m'immaginave
quel pugno colmo di cose care, con dentro anche le
persone che amavo, la mia famiglia, gli amici, 1 cono-
scenti piir stimati. Mi accorgevo, e forse avevo dovi-
to andare lasst per capirlo, quante cose preziose
potevano starsene vicine, sotlo uno stesso tetto di
cielo, in uno spazio che aghi occhi deil'universo é solo
un fazzoletlo. Il fatto strano é che, mentre le cose
care apparivano microscopiche ma proprio per que-
Sto pitr avvicinabili e prendibili, pitt mie, le cose brul-
te, quelle che non avevano contorni definiti, ma
immaginavo grigie, forse nascoste sotto la superficie
del lago, o forse mimetizzate all'ombra delle case 0
nel pulviscalo delle strade. mi si manifestavano da li
nella loro insignificanza, abbandonate all’inevitabile
destino di negativita, avviate a perdersi, se non addi-
rittura a purificarsi, nel grande silenzio riparatore
che girava attorno al mio abilacolo trasparente.

Non percepivo da 1a il gran baccano del mondo, cer-
te parole inutili, gli strilli sopra le righe di chi ama
tenere la voce piil alta degli altri. Non mi arrivavano
neppure i gemiti di chi piangeva o soffriva, lo sapevo
bene, ma mi accorgevo in quei momenti che ancora
meno in terra mi sarebbe riuscito di ascoltarli,
coperti come sono dai rumori quotidiani. Lassg ave-
vo almeno il tempo per dedicare a quelle voci una
preghiera tutta mia e per chiedere il perdono che
ogni giorno dovremmo tulti domandare per le nostre
dimenticanze.

Cosi ho capito che non avrei piil potuto vivere senza
volare. La nuova dimensione del mio esistere, una
volta provata, non poleva che essere questa. FEra suc-
cesso anche a mio marito, col quale aveve imparato
a rivaleggiare, era successo a tutti quelli che corre-
vano 14 in alto, come me. Era successo e continuava
a succedere, Qualcuno degli amici, moderno Icaro,
aveva scontato la necessita del cielo pagando con la
vita. Anche quello poteva capitare, lo sapevo, lo sape-
vamo, e naturalmente continuava a capitare. Io pren-
devo ogni precauzione, chi mi conosce sa della mia
scrupolosita, della precisione di quando preparavo 8
tavolino le competizioni che mi portavano, da sola 0
in coppia con altre navigatrici, in giro per il mondo.
Lo facevo per me, ma sopratlutto per la mia famiglia
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che mi aspettava a casa. Mi dispiacevo per quel bat-
ticuore che davo loro, per gli scontinamenti da cielo
a cielo, che mi conducevano lontano. ma non potevo
ingannare loro e me sulla possibilita di rinunciare a
volare, sarebbe stato come chiedermi di rinunciare a
VIVEre.

Non é stato un caso che I'addio al volo abbia coinci-
80 con la mia malattia.

Non mi sono arrabbiata col cielo per questa punizio-
ne inflittami sul filo del traguardo di una vila.
Sapevo che il momento sarebbe comunque arrivato e
ho accettato la malattia che mi ha quasi immobiliz-
zata su di una sedia. Forse mi € stata imposta per
evitarmi che dovessi essere io a decidere di dire
basta.

Ma non ho perso la mia vista di navigatrice, ¢ con-
servo lo sguardo d'aquila sul mondo. Ripenso ai miei
tanti anni di volo, a quel lungo colloguio col cielo che
non avrei mai volulo interrompere e continuo a imma-
ginare dall'alto il mio fazzoletto di terra varesina: con
la casa, il lago, il campanile. Con le strade che, assie-
me al profumo del vento, portano dalla coflina i pec-
cati della mia piccola citta.

Intanto mi preparo per I'ultima partenza, segno sulla
carta i conti da far quadrare. GIi amici mi dileggiano
perquesta deformazione professionale, da pilota. Ma
io sono abituata a fare i calcoli esatti e mi permetto
a mia volta dell'ironia: quando salird di nuovo, non
Saranno ammessi i fuori campo.

Immagino che si trattera di un viaggio tutto partico-
lare: sara un volo senza fine in un cielo pieno di ven-
to. Potro di nuovo agganciare I'orlo delle nuvole che
s'innalzano in bianche colonne e covare per sempre
con lo sguardo il mio mondo, silenzioso e raccolto.
Laggit.

Adele Mazzucchelli Orsi

1928-1998

Discendente dell’antica famiglia varesina dei Castiglioni,
quella del cardinale Branda, figlia di un noto imprenditore,
si distinse per il suo amore verso lo sport. Predilesse il
volo a vela con tale passione, condivisa anche dal marito,
da diventare una campionessa titolare di record mondiali
tuttora imbattuti.

Schiva, non amava parlare di sé e dei traguardi raggiunti.
Intendeva il suo sport come una filosofia di vita.
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SICOBLOC
SICOBLOC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei, iridescenti e da una sorprendente
prolfoqdilté di disegno. Questi effetti cromatici seno il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi.
La cangiante ridimensionalita che si evidenzia nei fogli SICOBLOC & davvero magica! Persino in un foglio dallo spessore di
0.2 millimetri ¢ possibile ammirare |"effetto “porfondita” che rende unico SICOBLOC.
SICOBLOC ¢ disponibile in fogli flessibili, rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori, colori ed eftetti.
SICOBLOC & facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A.

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

nzzucchelli

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

T&A - Testa & Associati

e una societa di consulenza

specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanziarie,
Joint - venture, quotazioni in Borsa.

I professionisti di T&A

provengono da esperienze maturate
in primarie istituzioni sia italiane che internazionali.

Ogni singolo progetto é seguito direttamente

dagli Amministratori:

Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

Ristrutturazione e/o

rifinanziamento del debito.

Nei casi di performance
finanziarne inadeguate o
strutture di capitale
inappropriate, strutturiamo
I’assetto finanziarno
ottimale, eventualmente
negoziando con 1l sistema
bancario e finanziano.
T&A si affianca inoltre a1
propn clienti nel
monitoraggio Successivo.

7l manifesto

sambonet

Ha ristrutturato il
proprio debito bancaro.
Questa operazione €
stata pianificata ¢
negoziata da

M&A
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GIRMI

E’ stata acquisita da una
cordata di investiton
assistiti da

TeA

TUSTA & ASSOCIATY

3
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Cessioni o acquisizioni di
societa.

Assistiamo 1 nostri clienti
dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni
finali. Sulla base di
accurate analisi delle
socleta e der mercati di
rifennmento, ricerchiamo
acquirenti e venditon,
effettuiamo valutazioni
aziendali € conduciamo le
negoziazioni. T&A assiste
inoltre nel processo di due
diligence e
nell’impostazione della
contrattualistica.

Strutturazione di sistemi
di controllo finanziario e
di pianificazione
finanziaria.

Svolgiamo attivita di
consulenza finalizzata
all’ottimizzazione
dell’utilizzo degli strumenti
di finanza ordinana e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo 1
nostri clienti nella
pianificazione finanziana a
medio / lungo termine.

Quotazione in Borsa.

T&A assiste 1 propn clienti
nella verifica di fattibilita e
convenienza della
quotazione, nella
valutazione, nella
strutturazione
dell’operazione, nella
negoziazione e nel
coordinamento con'1 global
coordinator.

Tel. (02) 72.02.14.55 - Fax (02) 72.02.14.78

Milano - Piazza Pio XI, n. 5
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Orgia
di termiche
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7 olare in aliante & stupendo ¢ ogni pilota ha una

.y sua interpretazione personale del volo. C'é chi
ama farsi cullare dalle termiche di pianura, chi non
pud vivere senza infilarsi nei rotori dell'onda e chi
ben conscio di non essere ancora un pilota esperto
comincia a mettere a segno qualche volo interes-
sante. Questo & il racconto di un bel volo fatto da un
pilota della categoria Promozione. Non & certo un
volo da record mondiale, ma & comunque il volo pili
lungo fatto partendo da Cerrione.
Biella: 1a storia di un posto sconosciuto a molti,
dove prendi il brevetto e dopo 83 voli lai 9 ore di
volo, ed il giorno dopo fai un diamante da 520 km!
Biella (appunto), Aeroporto di Cerrione, una bella
pista di 1500 m a quattro passi dalle risaie.
16-07-00. Sono le 8 del mattino e siamo gia tutti in
fermento per quella che sembra un’'altra giornata
bomba. Forse sara ancora meglio di ieri e invece di
passare 9 ore a scartare nembi e agganciare i rotori
quando ormaij il sole tramonta, potro finalmente chiu-
dere un 522 dichiarato (qui nessuno I'ha mai fatto).

Ho poca esperienza e molla presunzione, maturala
in 12 anni di volo con il parapendio: in aria sono a
casa. forse anche Lroppo!

Il mio Asw24 fa tutto quello che io non so lare ¢ le
prestazioni sono cosi alte che muoversi in sicurezza
quando si fanno i 3000 ¢ davvero facile, ma a Oropa,
il santuario a 1200m sulla pedemontana, i cumuli
condensano a non pita di 1600 m.

Sono solo con i miei conlorli pensieri, che nessun
aliantista, credo, pud capire.

L.a meteo prometle venlo debole in quota da N, N/O.
In aeroporto il vento & nullo ¢ solo ad Andrale, sul-
lo spartiacque con lo shoceo della Valle d'Aosta
entra sulficiente vento da formare cumuli altorno ai
2000 m. Con un traino a 1500 m dovrei riuscire a
centrare la termica del cumulo che si forma in cen-
tro valle e fare, come ieri, la quota necessaria a pas-
sare in planata tutta la zona della pedemontlana.
almeno fino in Valle Cervo, dove un bel costone
esposto a Ovest sgancia quasi sempre una lermica
turbolenta, soprattutto in basso, ma abbaslanza




potente da formare un'altra base a 2000 m. Al Mon-
le Barone di Coggiola, dove le basi sono sempre 3-
400 m pit alte, avrd le idee un po’ pitt chiare sul da
farsi.
Il tema & sempre lo stesso: Andrate, Tirano, Masera,
S.Vittore, Andrate. Buona parte del percorso ¢ falto
avanti e indietro per una valle nota per i tromboni
onnipresenti con basi sempre oltre 3000m.
Decido di decollare presto perché so di essere len-
to. Il mio percorso ¢ diverso dagli altri perché la
mia testa dura ed il mio pensiero raziocinante me
lo impongono. Per un pilota con poca esperienza
come me. per chiudere un percorso cosi lungo sono
fondamentali diversi elementi- 1) perfetta cono-
scenza di atlerraggi, zone proibite e fuori efficien-
Za aulerraggio; 2) quole minime per lattraversa-
mento delle valli e dei laghi; 3) posizione delle ter-
miche in funzione del vento nelle varie zone di volo:
4) Wi T dati caricati sul Gps gel Logger e sul com-
D_ut‘er_ Senza questi elementj ¢ praticamente impos-
Slbllf: chiudere in sicurezzg un percorso che richie-
de di volare sempre molto olee 1a velocita di mas-
sima eflicienza dell'aliante ¢ dj fare planate di
almeno 15-20 k.
,Ilf;ﬁlﬁ‘r}?:“:i (:z)filli:\f';lalhf‘no; alle 10.30 si salel
S Sl'i‘lllLa\ré t:,r';’i‘v“r- 1800 m & lutto quello (‘]1\(
Lroppo in calo T\l(]e‘ ],;l ‘l;ll '\'t'n[l(‘(‘”() '(1{'1 Nord. |)‘u(1-
mente solto j 2'0'”“ - ( I!- ‘\‘(‘.I][().S]){‘ll‘.l['{l C()II’ID](;!(I’-
al forte gradicnte \-‘t‘['l'd-:?[)“‘u?”mw in quola unll‘L;
cumulo nembo sul Baro I.(Ll!{‘, |()I‘I_l](‘l‘élll[1{l U.n I?S,
la porta g dliglstas, ':mlll_'t .(ll Coggiola che chiudera
PurLrUI)Dn con I’ ot :)M”m("
Sesids _umullld Che
M€ Poi sperare |y gp .(.l ).U(‘f’“‘v) prima che dggenc:
Domod ‘! are la sera dj rientrare in planata (da
ossola) sul pilone di Andrate, senza l'ausilio

di alcung ;

a lermica, maoap ) =
5 gdrl s Tl "W als cm (l;

planata finale. Otlo I'acqua con 80 K1

Folo allg slart
dire), Scarlando

¢'e da queste parli biso-

Pilon e poj Vi

] a di corsa (si fa per
Feumuli e gp

reando di guadagnare

un posto al sole nella valle dei tromboni, che per il
momento ¢ ancora mollo lontana.
In qualche modo riesco ad arrivare al confine con

L'ASW-24

al tramonto

Il pilone
di Tirano
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I'Orta, ma qui le Lermiche si fanno sempre pit debo-
li e mi tocea girare quattre balulfoli a +0.5 m/s per
arrivare allo Zeda, dove la situazione non cambia:
2000 quota massima.

Non sono il solo a faticare e chi & partilo carico
certo non sta facendo i salti di gioia, i flap servono,
ma forse la scelta di scaricare sarebbe stata pil
opportuna.

Sto perdendo troppo tempo, decido di rischiare un
punto basso e plano fino a Locarno dove finisco sot-
to le creste a 1500 m, ¢ un rischio che devo correre
se voglio pensare di chiudere il percorso e comun-
que ho l'aeroporto a 500 m dalla cresta. Perdo 15
minuti per rifare una quota decente in una termica
che solo oltre i 2000 si fa pit uniforme.

La via diretta per la Vaitellina mi tenta: il bel cumu-
lo di sottovento dalla base piatta & nero pece e non
mi ispira particolarmente, ma decido ugualmente di
provare e se la strada non & portante virero prima di
restare pizzicalo.

Passo sottovento alle creste e capisco che non &
aria, schivo il costone e fra botte e e testale alla
capottina riguadagno il costone esposto a Nord:
vento e sole favorevoli, nessuna ragione di velocita
permette di fare strade pill brevi quando si vola sot-
to le creste e si & ancora troppo lontani dalla meta...
MATEMATICO!

Sisale, owiamente, a palla. Passo il frullatore, alias
1 sottoventi del Ledu € punto la cresta dello Spluga.
Questo passaggio e tutt'altro che facile e pit di una
volta sono finito a 1500 m dietro il Monte Berlinge-
ra con 50 km/h di brezza e una dinamica talmente
disordinata e turbolenta da permetterti una salita
solo depo dieci o quindici minuti di attesa e a palto
di aggrapparsi con i denti al ciclo buono che ti por-
ta a 2300-2500 m dove si pud cominciare a ragio-
nare sul da farsi.

Oggi la traiettoria & buona e segnata da bei cumuli,
impossibile sbagliare. Arrivo a 1800 (sempre Qfe) e
dopo un po' di dinamica parte un tromhone imbizzar-
rito che mi proielta in centro Valtellina a oltre 3000
in pochi strettissimi giri con I'aliante quasi a coltello.
Davvero qualcuno in queste condizioni guarda il filo
di lana? Mi rendo conto di essere uno smanaccione
sui comandi, ma caspita qui per salire di pii basta
solo far urlare di pid il vario: stringere, tirare e alza-
re il muso e non shagliarsi ad andare 10 metri fuori

dal core. Gid penso a qualche “illustre” che inorridi-
sce nel leggere queste righe... e mi scaraventera a
terra nella prima scorreggia che sapra girare in sciol-
lezza mentre io Lrapano buchi nei prati.

Da qui la strada per Tirano sul costone Nord ¢ un’or-
gia a 700-1000 m per planata. Una strada arci-nola
per molli, ma noi dobbiamo sudare per raggiunger-
la (non come altri fortunelli) ¢ godo come un riccio
tutte le volte che ci arrivo.

Volo tra 3500 e 2500 m perch® sotto non si sale: ¢'¢
Lroppa ombra e 'apirazione del venlo non si fa sen-
tire. Tutti gli altri tengono il costone Sud ¢ posso
volare tranquillo anche a base cumulo. (ualcuno
non mi ha ascoltato e sta strisciando in silenzio
radio con 170 litri d'acqua (e 15 di glicole che non
vuol mollare...) a 400m sopra Caiolo, mi spiace che
non mi abbia ascoltalo e che ora rischi un buco,
capisco di essere un pollo, ma ¢ la decima volta che
passo di qui in due mesi e qualcosa aved ben impa-
rato...

Tirano e via, ritorno verso lo Spluga, I'unico punto in
cui si possono avere delle grane: se non si fa alme-
no 3000 si rischia di perdere mollo tempo per scol-
linare e andare a 8.Villore,

3200 m allo Spluga: quota sufficiente per una pla-
nata diretta alla termica pill potente e onnipresente
che conosca: S.Viltore.

Ancora 3200 m. Poi dritto verso Masera ad una
media che, finalmente, si fa un po’ pitt decente, con-
siderando che ho 1 litro d'acqua (da bere) e un po’
di biscotti! Finalmente sento gli amici che girano
Teglio, hanno molte pit ore di me ¢ a questo punto
decido di non rompergli le scatole via radio.
Valvigezzo, una parola sola: TROMBON]!!

Termica in centro valle, 2000 m a +5 m/s con le
orecchie che esplodono se non compensi deglutendo
rapidamente poi dritlo come un proiettile a 180
km/h per 15 km, pilone di Masera a 2700 m poi
ancora 180 km/h, 15 km, termica... e ritorno in orbi-
ta nel solito trombone. Le ore di volo di iepi si fanno
sentire, ma non posso mollare ora che il piu & fatto.
Plano a S.Vittore: il cumulo ¢ di nuovo atlivo, Stes-
sa strada per il rientro, & un po’ noioso ripassare
sempre negli stessi posti, ma verso Sud non ci gono
speranze (almeno per i polli come me). A volte chiu-
dere un percorso & questione di fortuna, altre volte
una o due scelte fanno, come oggi, la differenza.
Determinazione e apertura mentale: & cosi che Si
riconosce un pilota di distanza (senza motore...). le
regole possono cambiare e quando le planate sono
obbligatoriamente lunghe come oggi bisogna adat-
tarsi ad andare dove si sale di pit cercando di non
fare pit strada del necessario, consci del fatio che
da oltre 3000 si pud mettere giii il muso a oltre 200
km/h e a 2000 si tirano i remi in barca e cerca di
rigalire.

Quando nella mente ti si insinua la paura di finire
hasso & allora che inizi a pensare: sono lontano, &8
chi telefono, domani devo lavorare... e smelti di
volare. Ma oggi, nella stratosfera portante che ha
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raggiunto il mio io. tulto fila liscio.

Rono ritornato in Valvigezzo: 3200 a S. Maria Mag-
giore ¢ in planata all’'ultimo pilone: Andrate. Vent,
trenta, quaranta minuli, senza sentive un Bip... 110,
105, 90, 120, trattengo il fiato per aumentare 'effi-
cienza...

Sento per radio gli amici di Biella: unica termica a
Pian Bres orda a soli +50 m nel computer (con 42 di
setting dell'eflicienza).

L'Asw24, anche scarico, plana veramente bene!
Quasi alla line di un'interminabile planata a cui
sono ormai quasi abituato vedo i costoni andare in
ombra ed il sole. negli occhi da 20 minuli, tramon-
ta dietro una nube. FAsw24, come tutti gli alianti.
senza il sole SCENDE a mollo meno che 42 di effi-
cicnza!

Per tanto che abbia volato bene ¢ non abbia mai
rischiato, ora rischio di bucare ad un soffio dalla
meta. Uno Starl Pilon in quola ¢ un'arma a doppio
taglio: parti pitt in fretta, ma al rientro basta un
metro sotlo la planata ¢ non potendo scollinare il
percorso va in fumo.

Finalmenle sono a Pian Bres con la planata “a stri-
scio” ormai certa sul pilone posso fermarmi nell’ul-
tima termica della giornata che mi permette di chiu-
dere il percorso stratoslerico ¢ di fare un giro pano-
ramico in complela ombra verso ovest.

522 km in 6h 55", 655 Km percorsi andando dritto
alla media di 140 km/h (cosi dice la stalistica di
SeeYou): a parte la media complessiva (75 km/h) ed
il fatto che sono andato un po’ troppo a spasso per
chiudere il tema, la soddisfazione ¢ grande quando
a terra controllo il volo sul portatile e i piloni sono
tutti OK!

Biclla non ¢ poi cosi male !

Da oggi tutlo € cambiato: fresco di 84 voli e 100 ore
(9 ieri e 8 oggi) sono diventato un personaggio sco-
modo. da evitare soprattutto quando si parla di stra-
tegie di "volo tranquillo”...

Mi rendo conto che il mio modo di concepire il volo
¢. per certi versi. aggressivo, solitario. sicuramente
poco umano, ma obbedisce alle uniche leggi che
conosce la natura: in volo ci sta chi ha fatto le scel-
te giuste, per fortuna, per I'esperienza, perche ha
saputo valulare la giornata o perché ha avuto la
costanza di aspelttare e la fretta di arrivare e tutto
questo I'ha vissuto sapendo controllare le proprie
emozioni sapendo che la propria pelle vale piit di un
diamante e quando si va sotto la quota di planata ad
un campo sicuro si deve mollare.

Quello che si dice quando si ¢ a terra & un'altra
cosa!

Nor smetlerd mai di confrontarmi con chi & innega-
bilmente piti bravo di me ed ha il volo di distanza nel
sangue, spero potrd insegnarmi tutto quello (ed ¢
veramente molto!) che ancora non so su come si
vola in aliante, in onda, con I'acqua, senza girare le
termiche ece...!

Guardate il cielo, le prime onde fracca alianti da -
45° C° sono gid passafe e le prossime in arrivo
saranno sempre pit calde!

P.§. Un ringraziamento a chi mi ha mostrato la
strada su cui proseguire, a tutti i veri aliantisti che
mi dovranno sopportare e... al controllore di
Locarno torre che ho chiamato 2 volte al giorno
per 8 giorni in due settimane (1'ultima per dirgli
che sarei atterrato a torre chiusa!).

La pitt completa
ed aggiornata rassegna
degli argomenti
teorico-pratici
come guida
al conseguimento
della

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla
Libreria All’Orologio
via del Governo Vecchio, 7 - Roma
Tel/Fax 06.68806659
o presso il vostro Club

Lire 40.000
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Aldo Cernezzi

VoLe a ViELa
numero 268

PW-

il biposto

hi deve acquistare un biposto

da adibire a scuola di volo,
oggi, non ha una scelta molto vasta.
Metallo o fibra di vetro: da una par-
te solo il Blanik, di fatto; dall’altra il
Twin Astir e I'ASK 21, entrambi
eccellenti e piuttosto costosi. Op-
pure il DG 500 e il nuovissimo DG
1000, ancora pill costosi pur se
polivalenti, cioé adatti sia all'istru-
zione basica sia al perfezionamen-
to nel volo di distanza.
Da poco tempo & sparito dalla
scena l'outsider francese, I'Allian-
ce 34, sviluppo dello Scheibe SF-
34 prodotto su licenza dalla Cen-
trair: quest'ultima ha infatti chiu-
so il settore alianti a tempo inde-
terminato.
I club non hanno mai potuto sce-
gliere il proprio budget di spesa,
ma solo decidere per l'acquisto
del nuovo o dell'usato.

La Polonia offre perd un’alternati-
va. Il PW-6, del quale abbiamo le
foto di un esemplare di produzione
grazie ad un cortese volovelista
belga. nasce come uno sviluppo
del monoposto PW-5.

Un pizzico di storia: da decenni si
discute di un volo a vela pii eco-
nomico, sia per allargare la hase
dei praticanti, sia per avere final-
mente accesso alle Olimpiadi. Un
concorso internazionale, al quale
hanno partecipato progetti nati in
varie parti dal mondo. & stato vin-
to dal PW-5. Oggi, per queslo
aliante prodotto in poco pit di 200
esemplari, vengono organizzate
competizioni dove i piloti si sfida-
no ad armi pari. Il vantaggio mac-
china & eliminato dalla formula
monotipo.

Non si puo dire, tuttavia, che que-
sta sia la storia di un successo! La

partecipazione ai mondiali della
World Class ¢ sempre marginale, ¢
non esistono altre gare di un qual-
che pur minimo interesse per chi
scelga di fare una carriera sporti-
va in questa classe. 11 PW-5 si é
rivelato sgradilo ai piloti per le
performance ritenute insufficienti
¢ per il prezzo che, pur non eleva-
to, supera di gran lunga quello
dell’'usalo di caratteristiche anche
hen superiori.

D'altro canto, & del tulto inutile
chiedersi oggi se un altro mezzo
dello stesso concorso fosse supe-
riore al PW-5: la scella & stata lal-
ta, e per non tradire lo spirito della
classe, né punire chi lo ha acqui-
stalo contando su una vita compe-
Litiva garantita per oltre quindici
anni, si pud solo “tirare avanti”.
Grosse critiche sono piovute, da

parte di personaggi molto
T T
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influenti, sulla dirigenza della
fabbrica polacca. accusata di
insensibilitd verso le esigenze dei
clienti. Pure i maggiori costrutlo-
ri tedeschi di alianti tradizionali
sono stali accusati di aver boi-
cottato il nuovo mezzo, vedendo-
lo come un concorrente anziché
come un valido strumento di pro-
paganda e di allargamento della
base.

Con il rilancio della Classe Club
(riservata ad alianti usati il cui
handicap sia all'interno di una
fascia abbastanza ristretta da
garantire prestazioni non Lroppo
dissimili), potremmo aver preso
atto di guesto mezzo fallimento
dell'attuale monolipo.

11 concetto stesso del monolipo e
del PW-5 in particolare, potrebbe
vedere un rilancio grazie all'intro-
duzione del nuovo biposto. 1l pun-
to fondamentale € il prezzo: una
coppia formata da un PW-5 pil un
PW-6 pud oggi, € ancora per poco
tempo, essere ordinata per
100.000 marchi tedeschi (franco
fabbrica). Una cifra inferiore al
costo di un solo Lrainer biposto
tradizionale. 11 prezzo per il solo
PW-6 & di 77.000 DM pil le tasse,
inclusi gli strumenti base.

Questa politica potrebbe dare
buoni frutti. Dal monoposto € nato
un ottimo addestratore basico, e
il passaggio al monoposto & idea-
le, minimizzando le novita per I'al-
lievo.

[l biposto ha compiuto il primo
volo nel '98, mentre il primo
esemplare di serie ha volato il 17
Ottobre 2000, solto piena certifi-
cazione polacca ollenuta nel

rispetto delle norme JAR-22. 1 pri-
mi quatiro esemplari sono stati
consegnati all'Aero Club Egiziano,
che li distribuird sul territorio
insieme a quattro monoposto.

PIU ELEGANTE
L'allungamento delle linee. per
fare spazio al secondo pilota. ha
reso pio elegante il disegno origi-
nale, pur conservando nell'insie-
me l'aria di famiglia. Le due cap-
pottine indipendenti ricordano
molto il K-21. liala trapezoidale.
con le estremita arrotondate, ¢
molto simile a quella del monopo-
sto, e vanla un profilo NN 18-17
che sembra risentire ben poco
della contaminazione con pioggia
0 moscerini. Sotto la coda a croce
¢'é un bel ruotino a proteggere la
fusoliera e impedire assetti troppo
cabrali in decollo e atterraggio.

Il montaggio &
straordinariamente
facile: il peso ridot-
to delle parti da
assemblare e alcu-
ne soluzioni geniali
per il fissaggio del-
le ali rappresenta-
no un vero passo
avanti rispetto ai
mezzi gia cono-
sciuti. La connes-
sione dei comandi
¢ manuale, attra-
vVerso un'apertura
in fusoliera; l'ope-
razione richiede un
paio di minuti e
nessuno sforzo fisi-
co. | giunti, secon-
do la tradizione

polacca, non sono i classici LHo-
tellier a sferetta, ma dei connetto-
ri assiali che si sono dimostrati
affidabili ormai da decenni.

1l montaggio del piano di coda &
pure atipico, ma nel corso della
produzione l'attuale vite di fissag-
gio verra sostituita da una pill
classica barra filettata coadiuvata
da una molla. Un possibile incon-
veniente ¢ legato alla posizione
scoperta dell’asta di comando del
piano orizzontale con il relativo
snodo, esposti alla polvere della
pista di decollo.

ESAME AL SUOLO

(ueste impressioni sono basate
sull'esame di un esemplare di pre-
serie, ¢ di cido va tenuto conto.

11 bordo d'attacco del piano oriz-
zontale appare molto fragile: cer-
Lamente strutturato per fare il suo
lavoro in aria, € forse troppo deli-
calo e potrebbe essere soggetto a
danni nel corso delle operazioni al
suolo.

Anche a vuoto, il PW-6 tiene il
ruotino anteriore appoggiato al
suolo. Questo rende facili tutti i
movimenti al suolo, testimoniando
perd la posizione un po’ troppo
arretrata della ruota principale:
ne consegue un forte carico sul
ruotino anteriore nel corso del
rullaggio ¢ la forte propensione a
correre diritto con poche possibi-
lith di controliare la Lraiettoria
con il timone.

VoLo a VELA
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L'ABITACOLO

L'accesso ai posti di pilotaggio &
agevole, ma migliorerebbe note-
volmente se le due cappottine si
aprissero maggiormente. Quella
anteriore vanta un gancio Roeger
che rende pin efficace lo sgancio
di emergenza, ma su un aliante
moderno sarebbe gradito un siste-
ma di espulsione a comando uni-
co, invece di dover agire su tre
leve.

Il comfort & ottimo per piloti fino a
1,90 m di statura; la posizione di
seduta € piuttosto eretta. Il carico
utile massimo & di 210 kg. Per il
posto anteriore si va da un minimo
(i 55 a un massimo di 110 kg. 11
carico alare non supera i 36
kg/m2, mentre nel volo solista si
attesta sotto i 30 kg/m2.

Il comando del freno-ruota & trami-
te una leva ciclistica montata sulla
manopola dei diruttori. Il tirante
per lo sgancio dal cavo di traino si
trova invece nella parte bassa del
guadro strumenti, vicino all'altro
tirante per la regolazione della
pedaliera. Secondo la tradizione
polacca, € installato un sistema per
lo scarico all'esterno dell'urina.

La pedaliera posteriore non &
regolabile. Nonostante ci, il pro-
totipo & risultato comodo per
istruttori di taglia molto diversa.
Semmai questi hanno lamentato
I'impossibilita di togliere del tutto
i piedi dai comandi.

IN VOLO

La posizione dei due ganci di trai-
no sembra hen azzeccata e non vi
sono tendenze ad un eccesso di
cabrata nel lancio con verricello.
Si sente la mancanza di una boc-
chetta di ventilazione per il posto
dell'istruttore: attualmente si puo
contare solo sul finestrino.

Lo stallo arriva a 73 km/h. prece-
duto da vibrazioni e dalla sensa-
zione di mollezza dei comandi: 1a
velocitad poi aumenta da sola fino
a 75-78 km/h. Continuando a tira-
re la barra 'aliante rimane gover-
nabile con il timone. La ripresa
del volo corretto & immediata
appena si rilascia un pochino di
barra in avanti.

[ diruttori sono molto efficaci nel

distruggere la portanza, tanto che

VoLo A VELA
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la velocita minima si alza fino a 81
km/h. T segni di uno stallo immi-
nente rimangono perfellamente
avvertibili.

I PW-6, se provocato, parte in
autorotazione e fa la vite, Nelle
condizioni i haricentro piuttosto
avanzalo, come in questa prova,
I'assetto € molto appruato ¢ incli-
nato, senza oscillazioni. La rota-
zione si arresta appena cessa la
trazione sulla barra con un imme-
diato aumento della velocila.

In termica la barra ¢ docile e tra-
smette le sensazioni giuste; le
velocita pill usuali non superano
eli 85 km/h in condizioni deboli,
mentre in salite pit corpose sj
possono tenere i 90. 11 trim & sul-
ficiente ad azzerare gli sforzi ¢
non impedisce eventuali corre-
zioni con la barra. 1'inversione di

virata richiede 4 secondi a 100
km/h.

All'aumentare della velocita corri-
sponde un gradevole ¢ proporzio-
nale indurimento dei comandi. La
certificazione consente di effel-
Luare le manovre acrobatiche di
hase.

Volando a fianco di un ASK 21 non
appaiono evidenli grosse differen-
ze di prestazioni.

L'ATTERRAGGIO

Prima di atterrare proviamo ali
effetti secondari dei diruttori.
Trimmato a 85 km/h, con ["apertu-
ra dei freni il muso si abbassa e la
velocita sale fino a 120 km/h. Non
¢ quindi necessario modificare il
trimmaggio dell’aliante durante il
circuito di alterraggio. Per rende-
re ancora piu rapida la discesa, la
scivolata & molto efficace e facile
da controllare: la richiamata sara
pill agevole se la velocitd viene
mantenuta piutlosto elevata.
Llammortizzatore sulla ruota prin-
cipale svolge bene il suo lavoro.
Quasi subito I'aliante si appoggia
anche sul ruotino anteriore. che
purtroppo nen & ammortizzalo
rendendo sgradevole il rullaggio
Su terreni non perfetti.




Il freno-ruota ¢ sulficiente. Se il
carico elevato sul ruotino compor-
ta dei vantaggi di stabilita direzio-

Con il progredire della produzione
in serie ci attendiamo che venga-
no corretli alcuni piccoli difetti di

Norbert Niessler, niessler@aon.al
Oppure a: PZL-Swidnik. AL. Lotni-
kow Polskich 1, 21-045 Swidnik,

nale in decollo. bisogna allrontare
la mancanza di controllo della
traiettoria in atlerraggio.

giovenlu.
Per informazioni rivolgersi a:

Polonia; fax +48.81.4680918; e-
mail pw-glider@pzl.swidnik.pl

CONCLUSIONI Caratteristiche ASK-21 PW-6
[l prezzo del PW-6 si colloca esal- | Apertura {m) 17,00 16,00
tamente a mela tra l'acquiste di | Allungamento 16,10 16,80
un trainer di vecchia generazione Superficie alare (m?) 17,95 15,25
in tubi e tela, ogei molto costosi di Lunghezza (m) 8,35 7,85
manutenzione, ¢ i pitl recenti Peso a vuoto (kg) 360 340
biposto in compositi. ben pih cari. Peso massimo (kg) 600 550

S Leggerezza e compaltezza. insie- V di manovra (km/h) 180 163
me con le gradevoli qualita di Vmax al traino 175 165
pilotaggio, la possibilitd di inse- Viniaxal verticelio 130 120
gn.are‘ la _wle e_l a(‘_‘mhama 30110_1 Ve 280 260

<A, principali punti a lav‘m\'e. ¢ nm} \-‘a Caduta min a 80 km/h {m/s) 0,75 0,75
sottovalutata la qualita della fini- o .
tura superficiale con vernice Effisienia massima 33,5 84.a 85 kmy/h
poliuretanica. Prezzo (DM) 105.000 {senza strum.) 77.000 (strum. base)

5
@ solo 12 m. di apertura alare "§~
o comandi ad innesto automatico '
o flap/alettone
o decollo autonomo anche da

aviosuperfici in erba

&)

motore da 28 Hp ad iniezione
retraibile elettricamente

o elica monopala ¢on sistema
g! equil?brcﬁurc: revettato

ATTERRA IN MENO DI 70 METRI, FLAP MEGATIVO PER LE ALTE VELOUITS
ﬂ motore elettrico retraibile

IN'3 VERSION|
@'&l aliante puro
gl motore retraibile
= .Lﬂ\ SOLUZIONE MOTORIZZATA PIU ECOLOGICA E SILENZIOSA 142 dbi

. S
OLTRE 31 DI EFFICIENZA, COSTRUZIOMNE IN MATERIALL COMPOSITI
IINE:
. STESSE CARATTERISTICHE DEL SILENT-UL, CON MOTORE tAONOPALA
LN RETRATTILE, PER VOLARE QUANDO VUOI E DOVE VUOI
|
600 METRI DI QUOTA IN MENG DI 5 MINUTI E PILU DI 31 DI EFFICIENIA
= ‘." '
- 3 if o o o
' 1 / ]Sp 0¥ (remellg (Lecco) - Tel. 039.9212128 Fax 039.9212130 WEBSITE: www.alisport.com E-MAIL: infol1@alisport.com
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Giancarlo
Bresciani

Grand Bérard,
il plafond si
confonde con
fe cime
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IFayence

Q uesto & un volo sulle Alpi francesi, dove si pen-
sa che si possano lare solo cose strabilianti, si
tende, come & ovvio raccontare di grandi perfor-
mance, ecco invece la cronaca di come, entrando
nell'ottica quotidiana di molti di noi, si pud volare in
una giornata non proprio tra le migliori € per questo
molto istruttiva.

Al brieling avevano annunciato condizioni a fasi
alterne, una massa d'aria molto umida sugli alti
rilievi, plafond basso, passibili stratificazioni, deci-
samente migliore ad ovest della fascia alpina. E la
cronaca di un muoversi piuttosto articolato e sinuo-
80 cosi come lo & il terreno sottostante. Tra Fayen-
ce, il Grand Bérard a nord di Barcelonnette e le
antenne sulla Montagne de Lure ad ovest di St.
Auban, un triangolino di appena 260 chilometri per-
corso alla modesta media di 83 km/h, apparente-
mente insignificante, ma su quesie zone le cose
sono un po’” diverse... Per capire come sl pud gesti-
re in sicurezza il volo da queste parti, la descrizio-
ne & il pit possibile dettagliata, allo scopo di dare
elementi di valutazione ai piloti che vorranno pro-
vare a misurarsi su guesti grandiosi scenari. La
minuziosild dei particolari descritti potrebbe risul-
lare noiosa, ma & essenziale per dare un quadro rea-
le di questo volo,

Non va scordata questa esperienza anche dal punto
di vista emotivo, per I'impegno che ha comportalo e
per i mutamenti di situazioni vissute. Questa ¢ una
relazione scrupolosamente ricostruita dal riesame
del tracciato logger. Ideale per le zone descritte e la
carta n. 215 top 250 “Provence Cote d'Azur” della
IGN (Institut Geogralique National).

LUNEDI 7 AGOSTO 2000

Oggi bel volo anche se il plafond non si annunciava
eccezionale, la meta doveva essere Plampinet, la
classica andata e ritorno di trecento chilometri che
normalmente, si inserisce sul logger quando non si
ha voglia di fare proprio di piii... Si tende a sottosti-
mare la giornata per non doversi impegnare troppo,
specialmente con queste meteo non esaltanti, ma
spesso pud essere appagante fare anche un volo
cosi, con lo scopo di accompagnare un amico in
esplorazione. Infatti mi segue a ruota con 'ASW20
Umberto Lojacono, che sta facendo i primi voli da
quesie parti e su queste stesse montagne, dopo
qualche giorno, & riuscito a chiudere i suol primi
Cinquecento.

A Fayence splende un caldo sole, nessuna conden-
sazione, come spesso accade si dovra uscire in ter-
mica secca. Si decolla poco dopo mezzogiorno.




Sgancio alla Pente a 1330 ONH in un buon valore
che mi porta subito a 1900, mi guardo in giro, avan-
ti vedo solo alianti razzolare, comunque devo anda-
re, arrivo al Malay sud, ma non guadagno un gran-
ché e proseguo sin dopo le Lachens dove arrivo sot-
Lo la cima, giro in cerca... Sono proprio capitato in
un momento in controtendenza!

Sono costretto a tornare indietro per rifare quota e
poi riattaccare le Lachens dove davanti sul costone,
finalmente, si ¢ staccato un buon 1. 5 m/sec che mi
porta a 2250.

Parto deciso prua a nord, finalmente sono fuori, tut-
ta questa polenta & durata qualcosa di pit di trenta-
cinque minuti dallo sgancio, qui & quasi una regola.
si puod fare meglio, ma pud anche andare peggio...
“Uscire” significa Lrovarsi su di un altopiano di oltre
mille metri, quindi ¢ necessario avere un minimo di
possibilitd di ricerca, se non si vedono alianti spira-
lare davanti a te in qualche cosa di sicuro, conviene
perdere qualche minuto in pil a sud del Lachens,
altrimenti uscendo “troppo aggressivi® (bassi).
diciamo sotto la sommitd del Lachens stesso, si
hanno buone probabilitd, avendo solo cinque o sei-
cento metri sul terreno di atterrare in uno dei cam-
pi segnalati come Logis de Pin, Caille ed il Champ
de la Chapelle, comportamento classico di uno che
per le prime volte vola da queste parti, una magnifi-
ca esperienza, ma che ha il risvolto di far perdere la
giornata di volo.

Umberto, decollato una decina di minuli dopo di me,
per uscire ha impiegato sette, otto minuti di meno,
in questa sltuazione pulsante. ha trovaio un momen-
to buono ed il passaggio, tra la Pente, il Malay e la
Lachens & stato per lui molto pil lineare, ci siamo
quindi ritrovati alla stessa quota e nello stesso
momento in uscita dal Lachens. Logis de Pin ora &
un migliaio di metrl sotto di me alla mia sinistra. In
una situazione di questo tipo si vola a piccoli passi,
& gioco forza rimanere sopra le cime, i venli sono
deboli, sino al Lachens erano da sud est, ora sono
ruotati di una novantina di gradi verso ovest, finire
bassi sui costoni non pagherebbe pil di tanto. Per
questo, anche se ancora relativamente alto, non dis-
degno un buon valore, che mi fa riprendere un 150
metri che mi consente di affrontare i1 Col de Portes
con maggiore tranquillita, dove poi guadagno altri
trecento metri. Salendo ecco, davanti in vista, il blu
intenso del lago di Castellane. Con il flusso da
sud/sud-ovest, pit umido erano iniziate anche le
prime condensazioni. Sono ora a base nube a 2650
metri, di pit non si pud... Molti straccio-cumuli in
giro, presto la copertura raggiunge i cinque, sei
dttavi, non & cosi facile individuare le condensazio-
ni attive. Proseguo per una rotta energetica, muo-
vendomi ai 150 km/ora, passo a sinistra della Som-
met de la Bernarde, bella montagna di 1941 metri.
il terreno continua ad alzarsi e con il plafond di oggi
non ¢'¢ molto da correre.

Intanto con l'aumentare della quota sempre meno
prevale il verde, i rilievi sono piu aspri, di un caldo

colore sul giallo, caratieristico di queste zone. Splende un caldo

Anche al Pic de Chamatte 1878 metri, niente... Pro-
seguo sondando sino a dopo la Créte de Serres,
sempre sfruttando linee energetiche. Sul tracciato
logger leggerd poi, in questo tratto, una efficienza di
oltre 100; cosa ovvia quanto sia necessario, per evi-
tare infognate, stare attenti dell’orografia sotto-
stante intuendone le brezze e gli effetti del riscal-
damento solare. Dal traverso di St. André les Alpes
il vento ora & da sud-ovesl, sempre flebile. Ecco una
bella salita di quasi due metri al secondo, arrivo ad
oltre 2700, davanti vedo del buono e diretto vado
alla Montagne de Cordoeil (2115 metri). Siamo
tranquilli e praticamente sul campo di Thorame. Si
sale un po’ dappertutto, ma la ricerca non porta a
valori interessanti, & da tenere presente che il pla-
fond & circa trecento metri sulle cime, dove normal-
mente in questa zona si superane gia i tremila...

Barcelonnette ¢ ad una trentina di chilometri. Final-
mente al Cheval Blane, dove arrivo un centinaio di
metri sopra la cima, trovo un 2,6 di media. Il vento
ora & da nord. Riparto per un traversone veloce di
una quindicina di chilometri in una massa d'aria
sufficienlemente portante, risalgo poi in un valore
accettabile a 2770 metri, proseguo ed ecco che

sole prima
deil’allineamento
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sesccassecssscscssscse LA MURE

Marcoux

75m- 1A%

Jonm

Altitude

930 m

Fayence
22m 119.0%

Qrientation

040° 7 220°

Etat surface

Longueur

300 m Prairie / meadovs

W Observations

« Arbre extremite Sud du champ génant
pour les att. face au Nard

» Dégager impérativement le plancur
aprés atterrissage.

= Uniliser impéarativement la partie du
champ encadrée sur la photo

« Acces @ cemander 'asterisation au
proprietaire (harriere fermee).

* The tree focated to the extreme south of
the freld imits northeeard andings

= imperatively clear the ghacer of the freld
after fanding

s imperatively use the part of the frela
autiried i the prerure

= Access veguest the awner s agreement
(closed fence)

davanti appare la complessa barriera di cime e gole,
prospiciente la valle di Barcelonnette.

Qui comincia la vera montagna, picchi rocciosi affila-
ti dall'erosione degli agenti atmosferici: quelle stesse
eterne forze che noi oggi sfruttiamo per far salire i
nostri alianti. Umberto mi segue in silenzio, ci scam-
biamo solo le informazioni essenziali, devo tenere
conto del muoversi in due € questo non sempre con-
cilia con le rispettive esigenze immediate di volo.
Troppo bello qui, ogni volta & la stessa emozione.
Entro nell'anfiteatro di Barcelonnette ad ovest/sud-
ovest dell'aeroporto, ora qui lungo la valle prevale la
classica intensa brezza da ovest verso est, che spes-
S0 in certi punti critici entra in conflitto con il flusso
in quota e le ascendenze di conseguenza ne vengono
disturbate, prevalgono gli shuffi. Eccomi quindi in
un'altra salitina, in cerca di un vero valore e di una
(quola consona a questo fantastico paesaggio. Noi
vogliamo altraversare e finaimente sulla stazione
sciistica de Les Molanés, con una cerla solferenza,
un qualche cosa che non vuole salire come Dio
comanda ci porta comunque oltre i 3100 metri. Si
puo passare dall’altra parte della valle, poco piit di
dieci chilometri ¢i separano dal Grand Bérard bellis-
sima ed imponente montagna di 3048 metri. Due ore
dal decollo per arrivare qui, quando normalmente ci
8i impiega poco pit di un'ora...

Cosa fare ora? Non vediamo nulla di nuovo verso il
Col de Vars e lo stesso pit avanti verso la valle di St.

Crépin niente ci invila a proseguire, le cime sono
dentro, il plafond continua a non essere invitante, in
rapporlo all'altezza delle montagne & addirittura
peggiorato. Mentre facciamo quota decidendo sul da
farsi, incontriamo un Duo Discus, & Andrea Ferrero
che era partito molto prima e che abbiamo raggiun-
to, deve avere sofferto molto piu di noi. Gradevole
sorpresa questo incontro, ed Andrea non fatica a
convincerci a cambiare meta, lasciamo quindi la rot-
ta verso nord.

Assieme ci spostiamo in 25 km di traversone senza
una spirale. perdendo solo 500 m. (efficienza 50)
lungo la linea di creste a settentrione della valle in
direzlone ovest, parzialmente coperte da una strada
di condensazioni che comunque tengono, consen-
tendoci di muoverci senza difficoltd per poi attra-
versare verso la Dormilleuse. La pianura ci appare
bellissima, pieghiamo verso sud-est sino a raggiun-
gere La Blanche, dove non restiamo volentieri, trop-
pi parapendio, ultraleggeri ed alianti in zona. Rotta
a sud-ovest, ora prevale un flusso da sud, ecco fan-
tastico il cielo che sempre sogniamo, cumuli ben
distanziati ed in ogni direzione, basi piatte, valori
possenti. Sul lato nord della Créte de Liman trovo
un 2,9 m/s di media, avanziamo a ventaglio in gara
a chi trova il valore migliore, ora & molto rilagsante
volare cosl. Direzione St. Auban, che raggiungiamo
in un attimo, i valori non sono costanti, ma prevedi-
bili. Proseguiamo sino alle antenne della Montagne
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della Lure, tutto lacile. tutlo stupendo... A 2600 ci
sentiamo stratosferici. Si ritorna verso casa ancora
con dei cumuli incredibilmente belli che si stagliano
netti nel cielo, le termiche sono sempre generose. ..
Forse si scarta un po’ troppo... Qui un po’ piu a sud
il vento ¢ tornalo da sud-ovest. L'ultima termica la
facciamo tredici chilometri a nord di Puimoisson.
Entriamo in montagna, con Umberto sempre dietro.
Ora le cose sono un po’ diverse, prevale una situa-
zione non completamente favorevole, per questo.
per rimanere sempre in efficienza su di uno dei
champs posables seguo una rotta leggermente pia a
nord di quella scelta da Andrea che, preferisce la
planata ed arriva a Fayence in un batter d'occhio...
A noi invece, manca una termica ¢ con questo
eccesso di prudenza, resliamo invischiali in una
stratificazione che ci inchioda sul costone, sopra La
Mure, peniamo non poco, ma alla line riusciamo a
sollevarci e rientriamo anche noi a Fayence. Questa
scelta, fatta per evitare un rientro diretto non com-
pletamente garanlito, in realta per poco non ci face-
va atterrare al campo de La Mure. In dettaglio. sia-
mo rimasti una trentina di minuti attaccati alla Gré-
te des Serres, avanti ed indietro. una due, tre, quat-
tro volte, con qualche giro sempre in un niente. Solo
il leggero [lusso da ovest. a fasi allerne ¢i consenti-
va di temporeggiare in attesa di vedere o trovare un
gualche cosa di plausibile per risalire. Quando la
stratificazione finalmente ha lasciato passare i pri-
mi spiragli di sole. ecco in vista I'evidenziarsi di una
condensazione con una hase che lasciava intuire un
qualche cosa di ascendente; consapevole di perdere
quota preziosa, ma considerandola in quel momen-
to l'unica scella valida, decido di spostarmi legger-
mente a sud-ovest sotlo questo accenno di cumulo,
dove linalmente incontro il primo valore accettabile.
Riprendo duecento metri. poi vado a centrare, a
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poca distanza, un metro abbondante che con altri Un fantastico

settecento metri di salita mi porta in elficienza su cielo sopra il lago |

casa. Umberto si era leggermente discostato da me di Serre Pongon

ed anche lui in una qualche maniera era riuscito a
rimanere a galla, per poi risalire alla Foux, a dimo-
strazione che le possibilita sono sempre maggiori di
quelle che in un primo tempo immaginiamo. Basta
crederci... Pur non rimpiangendo di essermi appog-
giato ad un punto sicuro intermedio, la scelta di
Andrea si € dimostrata la migliore, anche se ad onor
del vero, e difficile fare un paragone in quanto. nel-
I'ultima parte del volo lui, non volava pin a vista con
noi e deve essersi trovato in massa d'aria pill por-
tante di quanto io ed Umberto non fossimo. Di con-
seguenza Andrea, con quel classico pizzico di quota
in pit. ha potuto gestire con tutta tranquillita la sua
planata finale.

[0 facile immaginare quanto. alla sera a cena, non
ricordo dove, ma sempre in tanti ed in allegria, si
sia discusso sui vari quando, perché e percome...

Segelflugbedarf

I’emporio degli accessori per il volo a vela

B. Stampke, Am Griesefeld 60, 82178 Puchheim
catalogo on-line su: www.segelflug24.de

Tel. +49,89,802328

SPECIALE !

EUR 3600
EUR 1999
EUR 1200
EUR 795

Prezzi IVA 16% compresa, ad ogni ordine aggiungere EUR 30 per rimborso spese
spedizione e bancarie. Pagamento all’ordine.
Inoltrate i vostri erdini tramite Fax: +49,89,89026268

o via e-mail: ps-segelflugbedarf@t-online.de
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Andre Jansen

Mii-30, aereo
da traino
e da acrobazia

uasi cinquanta studenli attivi

nelle  Akaflieg tedesche
(gruppi universitari di volo) si
sono dati appuntamento sull'aero-
porto di Aalen per l'annuale
riunione estiva. Pur tra nuvole
scure e termiche deboli si & potu-
to volare tutti i giorni.
La vedette di questa sessione di
rilevamento delle polari in volo &
stato il nuovo Mu-30 ,Schlacro®:
si tratta di un aeroplano acrobati-
co adatto al traino degli alianti
progettato e costruito dagli stu-
denti dell’'Akaflieg di Monaco, e
giunto al meeting dopo pochi gior-
ni dal primo volo di collaudo.
L'elenco dei mezzi, alianti e traini,
riunitisi per la campagna di misu-
razioni & impressionante: AK-5,
AK-5b, tre esemplari di ASH-25,
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due di ASK-21, D-40, DA-40 “Dia-
mond Star”, DG-300/17. due Dis-
cus 2, DR-300, DR-400/180R, DR-
400 PR, Duo Discus, G109B con
motore 130 HP Turbo Limbach,
Janus, Kiwi, LAK-12, LAK-17a,
Club Libelle, Nimbus-4M, Nimbus
3, Mii30 “Schlacro”, SB-12.

Senza l'aiuto del DLR (centro di
ricerche aerospaziali ledesco),
che ha fornito personale tecnico e
strumentazione, non sarebbe sta-
to possibile realizzare un evento
tanto importante.

L'Akaflieg di Darmstadt sta stu-
diando e realizzando un sistema di
estrazione balistica del pilota
dall'abitacolo con apertura auto-
matica del paracadute di emer-
genzd. Il sistema & stato baltezza-
to ,Soteira”, come la benevola dea
soccorritrice della mitologia are-
ca. Rispetto ad un paracadule
halistico che porti a terra l'intero
aliante, questo sistema presenta il
vantaggio di poter essere azionato
anche a quote bassissime o persi-
no al suolo, portando in salvo il
pilota. L'installazione & pill legge-
ra e meno complessa.

Gli elementi base del sistema
(razzo, mortaio e paracadute)
sono identici per tutti gli aeromo-
bili, mono e biposto, con econo-
mie per la produzione industriale.

I dettagli teenici, quali dimensione
dei gelli. spinta, ¢ durata della
combustione, sono stati calcolati
e controllati nel corso di alcuni
Lest pratici di espulsione i un
manichino da una fusoliera appo-
sitamente costruita.

La FVA di Aachen ha in corso la
costruzione di aliante di classe
Standard in confligurazione
Canard. Le ali e il piano canard
sono gia incollate ¢ pronte per la
verniciatura. Un primo montaggio
su una fusolicra provvisoria ¢ sla-
Lo possibile in primavera. La filo-
sofia canard dovrebbe offrire un
vantaggio perché il piano orizzon-
Lale, posto davanti all'ala princi-
pale. deve essere portante in ogni
condizione di volo, a differenza di
un piano di coda classico che deve
spesso offrire una spinta verso il
basso. Di conseguenza. la superfi-
cie dell'ala principale pud cssere
diminuita a vantaggio del rapporto
di allungamento.

Per ottenere l'ideale distribuzione
della portanza. & stato sviluppato
un nuovo metodo di costruzione
dei longheroni, che polra avere
ricadute anche su costruzioni pitl
tradizionali.

|
Le caratteristiche di volo e le pre-
stazioni sono al cenlro delle prove
effetluate nel corso del meeting.



L'analisi dei dali raccolti impe-
gnerd gli studenti per molti mesi.
fornendo indicazioni per modifi-
che e tracce per nuovi progetti.
Sono state misurate le prestazioni
del LAK-17a (sia in 15, siain 18
metri), del Nimbus 4M e del Dis-
cus 2 dotato delle nuove winglet. 1
risultati verranno resi noti in un
prossimo meeting, ma possiamo
anticipare che il LAR-17 ha dimo-
strato di essere pienamente all’al-
tezza della concorrenza occiden-
tale e forse anche superiore.
Ricordiamo che le prestazioni ven-
gono misurate col metodo del volo
in coppia con un altro aliante (un
DG 300 allungato a 17 metri) che
funge da .pialtalorma calibrata™
Questo DG 300 viene conservato
con la massima cura. [l vantaggio
& quello di annullare I'influenza di
possibili, infinitesimi movimenti
verticali della massa d'aria che
potrebbero rendere poco credibili
le misurazioni della semplice dif-
ferenza di quota su un certo lasso
di tempo. Le misurazioni svolte da
Dick Johnson in America si basa-
no invece su quest'ultimo metodo:
bisogna dire che. tutlo sommato,
le cifre pubblicate da Johnson
sono sempre apparse plausibili.
La valutazione delle caratteristi-
che di volo, secondo il protocollo
Zacher" nato nel 1940 grazie a
Hans Zacher. & spesso soltovalu-
Lata. [ dati statistici vengono ana-
lizzati dopo che il maggior numero
possibile di piloti ha provato il
mezzo in tutte le configurazioni di
volo ed eseguito una serie stan-
dard di Lest.

Su suggerimento di Martin Heide
(uno del progettisti della Schlei-
cher), sono stati svolti dei Lest per
rilevare l'effetto sulla polare di
diverse posizioni del baricentro,
con i conseguenti diversi carichi
aerodinamici sul piano di coda.

Nel corso di sette voli con due ASH
25, & emerso che una posizione
troppo arretrata del baricentro é
nociva per le prestazioni. Risulla
migliore una posizione di circa 1/3
0 1/4 avanti al limile posleriore.

La FVA di Aachen ha portato avan-
ti le misurazioni della flessibilita

delle ali nel corso del volo. Una tor-
retla dotata di illuminatore laser e
slala installata su un altro ASH 25:
dei bollini adesivi ad alta riflettivita
sono stati applicati sull'ala. 11 laser
poteva scansire l'intera superficie
alare misurando l'esatta distanza
dei punti riflettenti. In seguito il
sistema verra perfezionato per
permetlere anche la misurazione
della torsione. Da questo impegna-
Livo progetlo ¢i si aspettano indica-
zioni per progeltare ali pin rigide
con meno materiale, e profili alari
pin adatti alle deformazioni.

Il prototipo del quadriposto in com-
positi DA-40 della Diamond Air-
craft di Wiener Neustadt (Austria),
simile a un Dimona ma rivolto al
Lurismo e alle scuole di volo, ha
subito approfonditi test delle tem-
perature e delle prestazioni nel
traino di alianti fino ai 750 kg.
Jannes Neumann dell'Akaflieg di
Karlsruhe ha proseguito i voli di
collaudo di un ASK 21 modificato
con zavorra aggiuntiva in coda: ne
risulterd una modifica certificata
per rendere possibile l'insegna-
mento della vite con questo trai-
ner altrimenti refrattario all’auto-
rotazione,

Il D-40 di Darmstadt, un aliante
sperimentale con [lap Fowler sen-
zd fessura (flap Wortmann), é sta-

to dotato di winglet. Come sem-
pre, queste hanno cambiato le
caratteristiche del pilotaggio ren-
dendolo pin stabile, pil facile nel-
le termiche e nel volo lento, e pill
gradilo ai piloti.

Sullo Janus del DLR sono state
installate due sonde (una per ogni

Lo Janus
con le sonde
per la
turbolenza

H Lak-17
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ala) per la misurazione della tur-
bolenza atmosferica. Ci si attendo-
no indicazioni importanti per lo
studio di nuovi profili alari e per il
perfezionamento dei modelli mate-
matici dell'atmosfera.

Ogni sonda contiene guattro sen-
sori di pressione (statica, dinami-
ca ¢ due differenziali per la scivo-
lata e I'angolo d'attacco), tre sen-
sori di accelerazione ed uno di
temperatura. Nel corso dell'anno
le sonde verranno portate in volo
il pili spesso possibile, per racco-
gliere dati nelle situazioni meteo-

I VISITATORI

Molti personaggi illustri del volo a
vela mondiale hanno partecipato a
questo meeting.

Tra loro il Prof. Piero Morelli,
Hans Zacher, Michael Rehmet
(uno dei progeltisti dell’aliante
solare [caré). Hiroshi Seo (uno dei
migliori fotografli di aviazione),
Manfred Reinhard (per molli anni
presidente dell’OSTIV), Kduardas
Lasauskas (padre dei profili dei
velivoli LAK), Reiner Kickert (pro-
gettista dell’'Eta), Martin Heide,
Tilo Holighaus ed infin¢ Gerhard

rologicamente piil varie. Waibel.

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.

Francesco Cassinelll

%

B MANUALE DI
IEOMUNICAZIONI
AERONAUTICH

J , Richiedetelo alla redazione

' | fax 031303209
redazione@voloavela.it

Lire 25.000
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Mountain High Equipment & Supply Company
516 12th Ave. Salt Lake City Utah. 84103-3209 - USA

Oixpgen Sysfems Custom Oz Equipment & Supplies since 1985

IMPIANTO OSSIGENO A DOMANDA EDS-180

e Grande autonomia con basso peso e piccolo ingombro

e Economico

e Affidabile

e Lungamente provato da molti piloti nei pit impegnativi
voli 1in onda

Fornito standard con bombola da 180 litri per un’autonomia di 6-8 ore
a 18.000 piedi

Disponibili altre bombole e impianti per biposto

Rappresentato da:

Glasfaser Italiana S.p.A.



Questa primavera una pattuglia di 16 alianti,
guidati dai migliori piloti del mondo, si alzera

in volo per un‘avventura mai intrapresa: 1000

chilometri sulle Alpi guidati dal vento,

un‘impresa organizzata dall’aeroclub di

Alzate Brianza e sponsorizzata da REAG.

La data del decollo, in base

alle condizioni meteorolo-
giche, sara stabilita e
resa nota con sole 36 ore
di anticipo e riportata
sul  sito Internet
www.reag-aa.com, dove

potranno essere sequi-
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Soluzioni tecniche
per il PalmNav

Utilizzo del Palm-Nav come strumento indipendente dall’L-Nav

Stefano
Maruelli

'I.:;- hi ha un computer Cambridge pud collegarci con lo L-Nav e con Lulti i dati impostati. mantenen-

o7 un palmare Compaq per avere in volo una
“moving map” che riporta tutti i piloni che abbiamo
caricato ed eventualmente gli spazi aerei.

Lo schermo sensibile alla pressione permetle di
gelezionare i punti visualizzati sullo schermo (per
esempio piloni o atterraggi) e, dando il comando
GOTO, sapere la distanza a cui 8i trovano e quindi
I'altezza richiesta.

Funzione molto utile per i percorsi FAl e le gare ¢ 1a
visualizzazione della posizione rispetto alla start
line ¢ al settore FAL Altre interessanti funzioni sono
a corredo e si trovano ben descritte nel manuale
quindi le tralascio.

Purtroppo Lulte queste funzioni sono state "gambiz-
zate” da una scelta di fondo dei programmatori: il
PalmNav diventa proprietario di tutti i comandi del
computer (S-NAV o L-Nav che sia) cio¢ una volla
collegato blocca la tastiera del L-Nav impedendo di
modificare il tema. selezionare atterraggi ecc. e tut-
to dipende dallo schermo del PalmNav.

Cid ha fatto si che lo strumento fosse sradicato con
rabbia, da molti piloli me compreso, dal pannello
strumenti dopo il primo volo: la tanto comoda e abi-
tuale tastiera del computer risultando bloccata
impedendo, soprattutto nelle condizioni pill criti-
che. di raggiungere velocemente I'atterraggio pid
vicino o il pilone. Certo pigiando sullo schermo si
sarebbero potute ottenere tutle le informazioni
necessarie, ma in turbolenza lo schermo non &
affatto un punto raggiungibile e, soprattutto, fisso.
Come molti altri utilizzatori dopo il primo volo ho
rimosso lo strumento, ma non contento di aver sbhor-
sato circa 1.200.000 lire per qualcosa che reputavo
utile. ma non riuscivo ad usare, ho iniziato a pacioc-
care con computer, protocolli NMEA (il linguaggio
con cui il GPS-logger parla con il computer) e cavi
seriall. Dopo notti insonni, rincorrendo un obiettivo
ben chiaro, ma aldila di un territorio sconosciuto,
ho cominciato ad avere sufficienti conoscenze del-
I'insieme e ho partorito una seluzione che & il clas-
sico uovo di Colombo: funziona e costa poco!

La soluzione che descriverd fra un attimo permette
di utilizzare il PalmNav come strumento separalo
dal computer.

[ vantaggi di usare questa soluzione sono enormi:
1. Nessun comando dato sul PalmNav interferisce

do cosi tutte le funzioni della tastiera del L-Nav e

allo stesso tempo avendo sullo schermo la moving

map con tutti i piloni e tutte le funzioni del palmare.

2. Quando si va in giro ¢ sempre possibile avere sol-

t'occhio il pilone (sul L-Nav) € un atterraggio che si
seleziona sulla moving map.

Lavorando come due entila separale L-Nav e Pal-

mare richiedono alcuni accorgimenti:
1. il task va impostalo
sia sul L-Nav sia sul Pal-
mare (e occhio che i
piloni provengano dallo
stesso [file);

2. non si pud utilizzare
il comando send task al
Logger. né scaricare
(con il cavelto dello
schema) il volo. Per far-
lo bisogna, a fine volo,
ricollegare il cavo origi-
nale del PalmNav sul
logger.

Solitamente ricerco i
dati quando sono nei

Verso I’L-NaV
e s

Fig. 1. Schema di collegamento
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traversoni, in quanto andando dritto le manovre
sono piu semplici, ma ricordatevi che in aria non
siete soli e per quanto grande possa essere lo spa-
Zio...

La soluzione tecnica consiste nel prelevare il
segnale per il palmare non dalla porta dedicata, ma
dalla porta NMEA, indicata nella foto con “ 1 *
Avendo il logger una porta NMEA unica (quella che
colloquia con lo L-Nav) si deve utilizzare uno sdop-

pronta all’'uso pud serivermi o telefonarmi agli indi-
rizzi che seguono,

Un ultimo aggiornamento prima di andare in stampa:
si e diffusa la voce che mi sono falto un mazzo tanto
e ho completato ed installato sul palmare il file .SUA
con gli spazi acrei italiani (ed alpini), ma.. quasi tut-
ta I'ltalia diventa grigia!

Sara che come sempre in Italia i governanti del
preferiscono vielare piutloslo che regolamentare.

R

Quindi bisogna filtrare il file e ridurlo al minimo indi-
spensabile per la propria zona ¢ per i punli pia peri-
colosi.

Non lavoro gratis, ma quasi! 1l file ¢ disponibile alla
cifra simholica di Lit 20.000 con istruzioni per la
modiflica.

piatore “ 2 “ al quale collegare anche un cavetto
adattatore * 3 " fra spina “Plug" e spina “seriale”.
Scendendo in particolari un po’ pili tecnici, il driver
della porta Nmea (per chiarire il circuito integrato
che invia i segnali al L-Nav) fornisce sufficiente
corrente (qualche milliampere) per entrambi gli
strumenti e non serve ingerire un replicatore logico
(che, per chi volesse farlo, si realizza con tre porte
Not o equivalente logico). Trattandosi di oggetti
costosi e permalosi, soprattutto alle scariche elel-
trostatiche, conviene affidare il lavoro a mani
esperte. Per chi volesse acquistare la soluzione

Stefano Maruelli,

tel. 0125-65.08.51 (ufficio)
Cell. 0348-22.95 477

e-mail: maruelli@maruelli.com

ST ENZIDIST VD] Hig

E la prima opera italiana che affronta, in modo organico e completo,
il volo senza motore nelle sue varie specialita: dall’aeromodellismo
al parapendio, al deltaplano, dal volo a vela al volo a lunga distanza.
Ogni argomento e trattato da esperti del settore come L.Kanneworff,
D. Porta, P. Pugnetti, A. Bardelli e R. Bindi con ampie trattazioni che
presentano aggiornati profili delle varie discipline.

“SILENZIO Sl VOLA” offre inoltre, per la divulgazione del volo a
vela a lunga distanza, la preziosa elaborazione in lingua italiana del
noto manuale Streckensegelflug del volovelista Helmut ®eichmann:
un “classico” della letteratura comprendente tecniche e pratica sino
ad elementi di aerodinamica, navigazione ed equipaggiamento.

Limportanza di questa iniziativa editoriale & stata ufficialmente
riconosciuta da partedell’Aero Club d’ltalia dalla Federazione
ltaliana Volo a Vela, dall’Aero Club Centrale di Volo a Vela di Rieti
e dalla Federazione Italiana Volo Libero. !

Il volume interamente a colori di 362 pagine, con oltre 158 fotografie e 239 grafici & disponibile
presso le pill importanti librerie specializzate, tramite i pit importanti club volovelistici e richiedendolo
direttamente alla casa editrice a lire 95.000.
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Testo e foto di
Alessandro
Pessione

30° Trofeo
Citta di Torino

La conferma di un successo!

i

————
=
- 1




N ell'ultimo week-end di Mar-
zo e nel primo d’Aprile si &
svolta la trentesima edizione del
Trofeo Cittd di Torino, una
costanza che poche gare in Italia
ed all’'estero hanno raggiunto. La
presenza di 35 piloti, alcuni
anche della squadra nazionale,
ha portato allo svolgimento di
una gara molto seletliva e diver-
tente, favorita dall’azzeccala
scelta delle date ¢ dall'iscrizione
gratuita. Questultima scella in
controtendenza rispetto all’inte-
ro panorama nazionale ¢ da
lodare in quanto. con l'utilizzo
dei logger, tulta la gestione della
gara si ¢ semplificata. 1l nostro
vuole essere un segnale a tutlte
quelle compelizioni in cui il
costo dell'iscrizione ¢ lievitalo
senza alcuna apparente giustifi-
cazione: siamo d'accordo che il
volo a vela gia uno sport costoso,

ma non sembra correlto farci
prendere in giro.

La gara ha avulo quattro giorni
validi sui cinque a disposizione.
Un cavillo sul regolamento non ¢i
ha permesso di fare I'ultimo gior-
no di gara in quanto espressa-
mente indicalo come giorno dedi-
cato alla premiazione! Una nota
per Ltulle le altre competizioni:
controllate e modificate il regola-
mento affinché si possa volare
anche 'ultimo giorno, in partico-
lar modo per tutte quelle gare
che si svolgono nei week-end!

L.a gara ¢ stata caratlerizzata da
una meteo molto favorevole, con-
sentendoci da dare anche due
temi sopra i 300 km, e da medie
sopra i 100 km/h di media.

Ma passiamo alla cronaca delle
giornale:

1° prova (30/3): 207.3km - Case-
lette, Alice, Pinerolo, Revello,

o on S

F’e?:qﬂl
s

Caselette, Torino.

La meteo & molto buona, 2300 m
in pedemontana, oltre 3000 den-
tro le montagne. 11 tema & forse
un po’ corto, ma alla prima prova
non ci siamo fidati. Il vento da est
ha purtroppo tradito alcuni piloti,
finiti fuoricampo ancora prima
del taglio del traguardo, toglien-
do dalla vetta alcuni possibili
pretendenti. Le medie sono state
elevatissime, oltre i 100 km/h di
media, con vincitore Giancarlo
Grinza su ASW 28, dopo un anno
d'assenza dalle competizioni,
secondo Luciano Avanzini su Dis-
cus 2 e terzo Luca Monti su LS 8.
2° prova (31/3): 307.6 km — Lys,
Varallo, Borgone, Barge, Caselet-
e, Torino.

La meteo molto buona dava un
plafond di circa 2000 m e il tema
& stalo giustamenle selettivo. 1
migliori hanno tenuto medie di

= g
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circa 80 km/h e si sono verificati
fuoricampo da parte dei pili lenti,
nell'ultimo lato che tornava verso
I"aeroporto. Vineitore Luca Monti
su LS 8, secondo il bravissimo
Edoardo Tarchini su LS 8/18m e

terzo Luciano Avanzini su Discus
2

3° prova (1/4): 171.3 km — Rivoli,
Cavour, Balangero, Pinerolo,
Rivoli, Torino

Alla mattina pioggia, cielo azzur-
ro alle 12 ¢ i decolli alle 13. Da
questo miracolo meteorologico &
uscito un plafond di 1500 m che
ha portato di nuovo a medie
soprai 100 km/h. Il tema alla fine
si € rivelato un po' corto, ma al
momento dello schieramento sot-
to la copertura, c’era pit di un
pilota che si lamentava dei troppi
chilometri vista la meteo! Comun-
que si & volato molto veloce e ha
vinto nuovamente Luciano Avan-

zini su Discus 2, secondo Stefano
Ghiorzo su Venlus 2 e lerzo
Lorenzo Monti su LS 8.

4° prova (6/4) = 317.9 km —
Caseletie, Dronero, Caselelte,
Caulera, Rivoli, Torinn.

Le previsioni davano in arrivo
una copertura da sud. quindi il
primo lato si € volalo verso sud
per poi scappare verso nord.
Purtroppo le condizioni si sono
rivelate molto deboli e questo ha
portato i piit veloci ad alterrare
dalle parti del primo pilone,
compromettendo in tal modo la
classifica finale. [ piu tenaci
sono riusciti a completare parte
del percorso. ma a scapilo di un
fuoricampo. rimescolando non
poco la classifica. Primo Stefano

Ghiorzo su Venlus 2, secondo
Giorgio Marchisio su Venlus 2 ¢
Lerzo Giancarlo Grinza su ASW
28.

117 Aprile la meteo ¢ avversa,
con pioggia e lemperalture polari.
Con unanime decisione dei piloti.
si ¢ deciso di effeltuare subito la
premiazione, in maniera di recu-
perare il successivo giorno con
dei voli di distanza, viste le olli-
me previsioni. Il podio ¢ cosi
composlo: 1?2 Stefano Ghiorzo su
Ventus 2, 2° Giorgio Marchisio su
Ventus 2 ¢ 3° Giancarlo Grinza su
ASW 28, primo degli standard.
Tanto per la cronaca 1I'8 Aprile,
glornala dedicata dal regolamen-
to alla premiazione, si € volato
con condizioni che definire




AeC. Torino

Trofeo citta di Torino 2001- CLASSE UNICA
Torino Aeritalia 30,31 Marzo 1,6,7,8 Aprile 2001

concorrente naz Club Aliante Punti{ 03Marzo: 31Marzoi 01Aprilei 06 Aprilei .
km207,3: km307,7: km171.2; km317,8
1 iGhiorzo Stefano ITA  AeC.V.Lariano Ventus 2 2365 4 579i 6 964 2 431i 1 391 900
2 iMarchisio Giorgio ITA  AeC. Torino Ventus 2 2243 5i 546: 10 908 6 401i 2 388i 854
3 :iGrinza Giancarlo ITA  AeC. Valle Acosta ASW 28 2216 1: 6208 9 920i 5 409: 3 267: 843
4 i Avanzini Luciano ITA A.C.A.QO. Varese Discus 2 2188: 2: 607: 3 994: 1 474:; 11 113; 833
5 iBertoncini Luigi ITA  AeC.V.Lariano Ventus 2 2102 8: 526i 8 945i 10 378 4 253 800
6 :MontiLuca ITA  A.C.A.O. Varese LS8 2094: 3: 600: 1 1000 385: 12 109: 797
7 iSquarciafico Vittorio ITA  AeC. Fulvio Padova  Ventus 2 2004: 14: 474: 5 969 418: 10 143: 763
8 iBeozzi Antonio ITA  AeC. Torino LS8 1989 17¢ 497: 12 896i 12 361i 5 235 757
9 iPerotti Nino ITA  AeC. Valle Aosta ASW 24 1886: 6: 545: 13 873: 11  369: 13 99i 718
10 i Tarchini Edoardo SWI AeC. Fulvio Padova LS 8 18m 1885; 10: 500: 1 1000: 7 385: 33 0]
71 iMonti Lorenzo ITA  A.C.A.O. Varese LS8 1866 28: 290: 4 988i 3 421 9 167 710
12 i Bitozzi Andrea ITA  AeC. Prealpi Venet Discus 1742: 16: 436 946: 23 266: 17 94: 663
13 i Beltramello Marco ITA  AeC. Biella Ventus 2 1720; 17; 417: 11 903; 716 301: 13 99: 655
14 :Brunazzo Mauro ITA  A.C.A.O. Varese DG 800 15m 1638; 7i 531 22 589: 15 304 7 214: 623
15 i Giacobbe Dino ITA AeC. Fulvio Padova Ventus 1636 9: 522: 15 829: 28 223:i 26 62: 623
16 ;Barbero Claudio ITA  AeC. Torino ASW 20 1445: 20: 375: 14 847: 28 223:; 33 0; 550
16 iTardi’ Renato ITA  AeC. Torino ASW 24 1445: 12; 495: 23 584: 13 330: 30 36; 550
18 :Saurin Gustavo ITA  A.C.A.O. Varese LS8 1419: 30: 280: 16 813: 26 249: 19 77: 540
719 iBoscono Carlo ITA  AeC. Biella DG 300 1389: 15! 461i 24 581} 21 280i 23 67; 529
20 iPoletti Franco ITA  A.V.M. Milano LS4 1387 25! 314: 18 615 23 266i 8 192 5287
21 iFusco Adriano ITA  AeC.V. Ferrarese LS 6 1382: 37¢ 239¢ 177 708 9 383: 28 52 526
22 :iSironi Alberto ITA  A.C.A.O. Varese DG 600 18m 1369 13 482i 27 517: 16 301: 27 69 521
23 :lLojacono Umberto ITA  AeC. Torino ASW 20 1368: 19; 386i 25 573 14 312; 15 97: 521
24 :Gioppo Gaetano ITA  AeC.Prealpi Venete DG 400 17m 1262: 26; 312: 19 612: 20 285: 27 53 480
25 ;Buffarello Gianfranco ITA  AeC. Fulvio Padova ASW 20 1238: 20: 375: 25 573: 28 223: 23 67;: 471
26 i Ghiringhelli Gerolamo ITA  A.C.A.Q. Varese LS 6 1235 18i 414: 29 484: 27 241: 16 96: 470
27 iGrinza Carlo + 1 ITA  AeC. Valle Aosta Janus 18m 1190 20; 375: 31 447: 18 296: 20 72i 453
28 iMartignoni Fabio ITA  A.C.A.O. Varese Discus 1133; 28; 290i 20 601 28 223i 31 19§ 437
29 :Ferrero Andrea ITA  A.C.A.QO. Varese LS 8 1095; 33 0: 20 601; 22 267 6 227} 417
30 :Vergani Mario ITA  A.C.A.O. Varese SZD-55 1046 23: 327: 30 477: 28 223: 31 19
31 :Bottoni Sandro ITA  AeC.V. Ferrarese LS317m 1028: 24 315 33 423:; 28 223: 23 67: 391
32 iBellato Aldo ITA  AeC. Torino LS3 1011: 27: 311i 32 434: 28 223: 29 43
33 iMion Paolo ITA  AeC. Torino LS 3 863; 33 0: 28 487: 19 293i 18 83:i 328
34 i Marino Giovanni ITA  AeC. Valle Aosta ASW 24 528: 32: 208: M 0: 25 251: 21 69
* Punti per la Graduatoria Nazionale Statistiche
prova km__n. concomrenti Tatale km Media ¢ punteqaio velocita max km/h
del percorso  partiti : arrivati fe.i %fe. assegnati percorsi: % : Km.conc: disponibile D.F. i assegn. effettiva : Ricalc.”
30/03 207,3 32 22 10 31 6634 5.884: 89 184 620 1,00 620 105,1 101,2
31/03 307,7 34 17 17 50 10.462 8.885: 85 261 1.000 1,00 1000 92,9 84,8
01/01 171,2 34 34 0 0 5821 5.510: 95 162 474 1,00 474 1055 101,6
06/04 317.8 32 0 32 100 10.170 2.606 26 81 1.000: 039 391 0,0 0,0
Totali ;| 1.004,0 132 73 59 45 33.086 22.886: 69 173 3.094 2485
prova del i descrizione temi assegnati prova del descrizione temi assegnati
30/03 Casellette-Lago Alice-Pinerolo-Revello-Casellette-Torino | 31/03 Colle Lys-Varallo-Borgone-Barge-Casellette-Torino
01/014 Rivoli-Cavour-Balangero-Pinerolo-Rivoli-Torino 06/04 Casellette-Dronero-Casellette-Caulera-Rivoli-Torino
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Mostruose & ben poco: 3500 m in
Pedemontana gon i O m/s e strade

di cumul;

da sembrare il Texas, e

a chi non bastava, un’onda su tut-
to I'arco alpino di oltre 6000 m di
quota. Una bella beffa!

Un pensiero personale, di cui mi
assumo  completamente  la
responsabilitd: nel nostro sport
abbiamo gia abbastanza burocra-
Zia che ci limita gli spostamenti €
le possibilitd di volo; ma perché
dobbiamo burocratizzare anchée
le gare con stupide regole di cui
nessuno capisce l'utilita €
demandare l'omologazione dei
risultati a burocrati che non
vedono pil in la del loro naso? E
ora di finirla!

Polemiche a parte, la gara di
Torino si & nuovamente confer-
mata come un terreno di gara
molto valido e soprattutto sicuro.
in quanto I'atterrabilitd & eleva-
tissima. portando a nessun danno
durante i numerosi fuoricampo.
La corretta scelta delle date ha
inoltre confermato la bonta delle
condizioni di volo, cancellando
definitivamente 'affermazione:
“...ma a Torino piove sempre!".
L'appuntamento & rinnovato a
Lutki i piloti per il prossimo anno,
vi aspetliamo numerosi!







Un volo a traino
incredibile...
ma vero!

Piero Morelli
e

Franco Castagno
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1 poco pili di due anni (Maggio 1952- Luglio 1954) il
I Centro di Volo a Vela del Politecnico di Torino (CVT)
realizza i suoi due primi prototipi. Il CVT -1 Zigolo (pri-
mo volo: 14 Aprile 1954) e il CVI-2 Veltro (primo volo:
9 Luglio 1954).

Linvito a presentare i due prototipi, a terra e in volo,
alla Prima Mostra Aeronautica Internazionale del Lido
di Venezia (Luglio 1935) & subito accolto con compia-
cimento e un pizzico di orgoglio.

Alberto Morelli, che sta facendo il suo servizio di leva
al Centro Militare di Volo a Vela a Roma Urbe, ove su
invito dell’allora Maggiore Adriano Mantelli aveva por-
tato il Veltro, allo scopo di apportargli modifiche di
miglioramento, carica I'aliante su un carrello da “Can-
guro” e, al traino di una campagnola militare condotta
da un aviere, lo porta da Roma a Venezia.

Piero Morelli parte invece in volo da Torino: seduto nel
posto del passeggero su uno Stinson L-5 pilotato da
Ferruccio Vignoli, con a traino lo Zigolo, pilotato da
Franco Castagno, giunge anche Iui a Venezia Lido.
Vignoli con 1o Stinson torna subito a Torino.

Al termine dei pochi giorni di esposizione ed esibizione,
giunge il momento di riportare i due alianti alle rispet-
tive sedi. Mentre il rientro del Veltro awiene via terra
con gli stessi mezzi € modalith dell'andata, il rientro
dello Zigolo pone un problema, data l'indisponibilita
non prevista di Ferruccio Vignoli e del suo Stinson.
Franco Castagno si rivolge a Piero: “senti, ¢'¢é qui I'i-
struttore di Vicenza Dal Zotto con uno Stinson. Sareb-
be disposto a portarci a Torino, io e lui sullo Stinson, tu

sullo Zigolo, ma tu te la senti di pilotare lo Zigolo? Sai.
Sono quasi 400 km a traino... D'altra parte sullo Stin-
son devo esserci io per forza essendo 1'unico dei tre
abilitato al traino...”

Con l'incoscienza caratteristica dei piloti principianti,
Piero dichiara subito la sua disponibilita, pur facendo
presente: 1. che ha il brevetto da due mesi con un tota-
le (istruzione compresa) di 11 ore su alianti (Asiago €
Canguro); 2. che non ha mai volato sullo Zigolo.

Alla seconda carenza si rimedia subito. Alle ore 6.50
del mattino del 25 Luglio 1955 un breve traino in aria
calmissima sul cielo dell'aeroporto San Nicold, con
Sgancio sulla circostante verdastra laguna, persuade
sia Franco che Piero, dopo i 9" complessivi del volo,
che la cosa é fattibile,

Resta qualche perplessitad dovuta: 1. al lunghissimo
spazio di atterraggio di cui lo Zigolo, che ha aerofreni
poco efficienti (piastre che fuoriescono dai fianchi del-
la fusoliera, sotto I'ala) ha bisogno; 2. al cavo di traino
disponibile: una fune dj acciaio, diametro 6 mm, lun-
ghezza 60 metri, cosi pesante che, tirando come dispée-
rati alle due estremita, non si riesce a sollevarla da
terra: 3. alla mancanza di mezzi di comunicazione
(radio, telefono) tra il rimorchiatore e I'aliante.

A questultima difficoltd pone un qualche rimedio la
seguente soluzione: avendo Piero a disposizione un
fazzoletto bianco e uno rosso, si conviene che: se il faz-
zoletto esposto al di fuori del finestrino dello Zigolo &
bianco, la velocita del traino pud essere aumentata, se
& rosso va diminuita; nessun fazzoletto OK cosi.



Alle 7,36 Dal Zotto ai comandi dello Stinson, Castagno
dietro di lui. Piero sullo Zigolo, decollano felicemente.
Da quel momento nessuna comunicazione ¢ pill possi-
bile tra i due mezzi, altro che per mezzo dei fazzoletti.
La mancanza di una radio impedisce il contatto col
suolo. Erano tempi quelli, daltra parte, in cui nello
spazio aereo si godeva di una grande liberta.

A questo punto, per amore dell’obbiettivita, il rac-
conto deve sdoppiarsi: visto da Piero, visto da Fran-
co. Ci appelliamo alla comprensione del lettore se i
due racconti non coincidono perfettamente: sono

passati 45 anni!

VISTO DA PIERO

Prima fase del volo senza problemi: aria calmissima,
velocita 95-100 km/h. Bisogna tener presente che lo
Zigolo aveva un carico alare assai basso, circa 18
kg/mq. Era inoltre sprovvisto di comando trim. Risul-
tava naturalmente trimmato, con pilota di peso
medio, a circa 70 km/h. A 100 km/h e piu, pertanto.
bisognava esercitare un notevole sforzo a picchiare
sulla barra e il comando degli alettoni si induriva.
OQuando si raggiunge la zona dei Colli Kuganei si pre-
sentano le prime avvisaglie di turbolenza: fuori il faz-
zoletto rosso! Prontamente Dal Zotto e Castagno
riducono la velocita a circa 90 km/h (con una tacca di
flap). Va subito meglio.

Ma la turbolenza si fa via via piti vivace. Compaiono i
cumuli, il cielo tende a coprirsi. 8i vola a una quota di
circa 1000 metri. Giunti in vista di Milano, vedo sul-
lo sfondo un muro di nuvole nere. Superata Milano,
qualche scroscio di pioggia. La turbolenza si fa a
tratti piu forte. Fuori il fazzoletto rosso! Ma la veloci-
ta non scende sotto i 90 km/h, ¢'¢ evidentemente un
problema di controllabilitd anche per lo Stinson. Non
puo rischiare lo stallo! Cosa faranno Castagno e Dal
Zotto? Non posso influire sulle loro scelte né intuirle,
faccio solo del mio meglio per tenere 'aliante in una
posizione corretta dietro il trainatore, cercando di
non prendere strattonate troppo forti. Ogni tanto quel
pesantissimo cavo d'acciaio si lende e vibra come
una corda di violino. I la struttura della fusoliera
scricchiola: come non pensare a quei tanti incollaggi
fatti con le nostre mani, ¢ a quel gancio di traino che
Alberto s’era progettato ¢ costruito ritagliandone i
pezzetti da un foglio di acciaio inox, spessore 2 mm!
Vedo che il trainatore comincia ad abbassarsi, gli
scrosci di pioggia si fanno pill decisi e persistenti,

faccio fatica a vedere davanti a me. Un braccio fuori
del finestrino del trainatore sporge indicando verso il
basso: cosa vorra dire? Ah, finalmente capisco. siamo
sull’aeroporto di Cameri, e allora?

Perentoria. la rollata delle ali mi da I'ordine di sgan-
cio: non c'¢ che da obbedire. Il trainatore si tuffa e
sparisce dalla mia vista. Sta a me affrontare il mio
secondo atterraggio con lo Zigolo. Ma di nuovo, che
comoditd... su un aeroporto! Maledetti aerofreni, non
frenano proprio. Mi fermo quasi a fondo pista. Sono le
10, ¢i sono volute 2 ore 24° per arrivare fin qui.

Una Campagnola con avieri a bordo mi viene a recu-
perare. In fretta, di corsa! Piove, ma il grosso della
perturbazione deve ancora arrivare. Non tardera:
pioggia, raffiche di vento e la muraglia nera sempre
pil vicina.

Giunti nei pressi degli edifici militari, vedo che Casta-
gno e Dal Zotto sono freneticamente all'opera per
picchettare lo Stinson. per timore che I'incombente
buriana se lo porti via.

L.a stessa cosa va fatta per lo Zigolo. Gli avieri, desi-
derosi di aiutarci, portano un'enorme e pesante
coperta che protegge tutto l'aliante impedendo fra
l'altro che la pioggia a vento penetri all'interno della
delicata struttura.

Non resta che aspettare che la perturbazione passi.
per potere poi riprendere il volo verso Torino. Ma il
vento e la pioggia anziché calmarsi si intensificano. Le
superfici mobili dello Stinson cominciano a sbatac-
chiare in modo preoccupante. Dal Zotto salta in cabi-
na e afferra la barra e punta i piedi sui pedali. lo salto
sul posto posteriore ¢, con la mano fuori del finestrino
destro afferro il bordo d'uscita del flap per impedirgli di
sbattere. [Jacqua che cola sul dorso dell'ala fluisce
proprio verso quel punto, infila la manica della mia
camicia, la sento sulla pelle, vedo un rivolo uscire dal
mio pantalone e imboccare in parte la scarpa!

Non ricordo quanto é durata la tempesta, forse un'o-
ra, forse due. Finalmente il vento si placa, ma la piog-
gia continua, fine e persistente. Possiamo lasciare le
macchine fiduciosi poiché i picchetli hanno superato
un severo collaudo.

Ospiti dei militari, gentili e comprensivi anche se for-
se pervasi da qualche dubbio sulle nostre facolta
mentali, ¢i rifocilliamo, e ben presto ¢i convinciamo
che la prosecuzione del volo va rinviata all'indomani.
Ci svegliamo di buon’ora, ansiosi di riprendere il volo.
Un’occhiata al cielo ¢i lascia assai dubbiosi, ma desi-
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Aeroporto

di Cameri:

da sinistra,
Morelli,

Dal Zotto e,
ultimo a destra,
Castagno.

Sullo sfondo

lo Zigolo
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derosi di fare almeno un tentativo poiché non piove e

¢'e calma di vento. Liberiamo lo Stinson e 'aliante del-
la picchettatura che, per fortuna, ha retto bene, mac'e
acqua dappertutto. Gran lavoro di asciugatura, con
l'aiuto degli impagabili avieri, e alle 9,40 possiamo
decollare. Capisco subito che qualcosa non va. Lo Stin-
son sale ma a velocita assai bassa. Vedo bene davanti
a me un anomalo lavorio cogli alettoni che fa supporre
una difficoltad di controllo laterale. A tratli leggo sul
mio anemometro una velocita di 80 km/h e forse meno.
Dopo qualche minuto una rollata comandata inequivo-
cabile mi ordina di sganciare.

Ci ritroviamo a terra per scoprire che i tubetti del pitot
8i erano riempiti d'acqua, falsando cosi le indicazioni
dell'anemometro. Dal Zotto leggeva 90/100 km/h sul
Suo anemometro e si guardava bene di non superare
quella velocitd per non mettermi in difficoltd, ma in
realta la velocita era ben inferiore, era quella di circa
80 km/h che leggevo io sull'anemometro dello Zigolo.
Gran lavoro di smontaggio dei tubetti e dell'anemome-
tro, svuotamento, asciugatura e rimontaggio.

Ma nel frattempo riprende a piovere. Le nubi sono bas-
se e sfilano nere e minacciose sopra di noi. Ci vuol
Poco a rendersi conto che 'attesa deve prolungarsi. B
giocoforza ripicchettare e nell'inedia passa tutta la
giornata.

La mattina del 27 Luglio il cielo & radioso. Finalmen-
le! Liberiamo lo Stinson e I'aliante dai picchetti e alle
7.53 decolliamo felicemente. Stavolta & Castagno ai
comandi dello Stinson, poiché conosce meglio la zona,
Dal Zotto si sistema dietro.

Ben presto appaiono dei fiocchetti a circa 400 metri
QFE, che rapidamente evolvono in cumuli via via pill
grandi. Caslagno decide di volare al disotto, ma la tur-
bolenza & vivacissima. Fuori il fazzoletto rosso! Lo
Stinson premuroso rallenta fino al disotto dei 90 km/h,
vedo il Nap abbassarsi alla seconda tacca, ma a me
non basta.

Vedo allora lo Stinson dare motore e salire. | evidente
che la decisione dei due & quella di portarsi al disopra
delle nubi, dove infatti I'aria & deliziosamente calma. Il
fazzoletto rosso rientra: cosi va bene!

Si, va bene finché i cumuli s1 mantengono relativamen-
te piccoli e radi. Purtroppo la situazione si evolve con
sorprendente rapidita: i cumuli si ingrossano in tutte €
direzioni ¢ ben presto si saldano determinando unad
copertura totale. Pazienza, penso, prima di arrivare @
Torino troveremo bene un buco che ci consenta di
riprendere il contatto visivo col suolo. La stessa c082
pensano certo Castagno e Dal Zotto.

A distanza, svettante ben al disopra della coltre di nubi
che investe anche le vallate alpine, si vede bene il RoC-
ciamelone, che ci fornisce la prua da tenere per rag-
giungere la nostra destinazione. Ma la copertura si
accentua anziché diradarsi. Occorre che i miei partner
prendano una decisione, e presto poiché bisogna fare i
conti anche con la benzina.

Vedo infatti lo Stinson che mette prua a nord dove.
allimboccatura della Valle d’Aosta, la copertura sem-
bra diradarsi. Infatti, raggiunto un “buco” nella coltre
di nubi a ridosso delle montagne, vedo lo Stinson
accingersi a scendervi dentro nella speranza, penso, di



raggiungere la base delle nubi attraverso un'ampia spi-
rale discendenle.

Ma il buco non ¢ grande abbastanza: dopo neanche
mezzo giro lo Stinson sparisce alla mia visla pene-
trando le nubi. Immaginate che cosa significa per un
aliante a traino perdere di vista il trainatore? i proprio
vero che il bisogno (in questo caso il pericolo) aguzza
I'ingegno! lgnorando il cavo di traino, come se non ci
fosse. aumento la velocild fino a raggiungere il traina-
tore e, con gli aerofreni aperti. quasi mi affianco ad
esso, restando un po” arretralo .

Lidea funziona, gli acrolreni. pur deboli, si rivelano
adeguali alla bisogna. La discesa all'interno delle nubi
& regolare per un dislivello forse di 400 metri. ma non
appena spuntiamo al disolto delle nubi ci si presenta il
fianco di una collina battuto dalla pioggia. Vedo lo Stin-
sonimpennarsi ¢ dare tutto motore per evitare l'impat-
Lo col suolo. La manoyra ¢ cosi improvvisa che mi coglie
di sorpresa. Resto sotlo il trainatore, il cavo di traino si
tende, sento la strullura scricchiolare tulta allorno a
me. Temo che il muso della fuseliera, inclusa la cabina
di pilotaggio si stacchi dal resto della strutlura.
Confesso di aver avulo una grande paura e. nella mia
solitudine, di aver urlato "mamma mia, aiuto!”. Pochi
attimi, la strutlura tiene, la tensione del cavo catapul-
ta I'aliante che, miracolosamente, si ritrova dietro al
trainatore. La richiamata ci fa ritrovare entrambi nuo-
vamente in nube. ma per pochi istanti. 1l trainatore
riguadagna con gradualita la base nubi e si infila in
una valletta a meno di 100 metri di quota sul suolo,
battuto dalla pioggia.

La mattina del 27 Luglio, il cielo & radioso. Finalmen-
te! Liberiamo lo Stinson e l'aliante dai picchetti e alle
7,53 decolliamo felicemente. Stavolta e Gastagno ai
comandi dello Stinson, poiché conosce meglio la zona,

Dal Zotto si sistema dietro.

Ben presto appaiono dei fiocchetti a circa 400 metri
QFE . che rapidamente evolvono in cumuli via via
pitt grandi. Castagno decide di volare al disotto, ma
la turbolenza ¢ vivacissima. Fuori il fazzoletto ros-
so! Lo Stinson premuroso rallenta fino al disotto dei
90 km/h. vedo il flap abbassarsi alla seconda tacca,
ma a me non basla.

Vedo allora lo Stinson dare molore e salire. | evi-
dente che la decisione dei due & quella di portarsi al
disopra delle nubi, dove infatti I'aria & deliziosa-
mente calma. Il fazzoletto rosso rientra: cosi va
bene!

51, va bene finché i cumuli si mantengono relativa-
mente piccoli e radi. Purtroppo la situazione si evol-
ve con sorprendente rapidita: i cumuli 8i ingrossano
in tutte le direzioni € ben presto si saldano determi-
nando una copertura totale. Pazienza, penso, prima
di arrivare a Torino troveremo bene un buco che ci
consenta di riprendere il contatle visive col suolo.
La stessa cosa pensano certo Castagno e Dal Zotio.
A distanza, svettante ben al disopra della coltre di
nubi che investe anche le vallate alpine, si vede
bene il Rocciamelone, che ci fornisce la prua da
tenere per raggiungere la nostra destinazione. Ma la
copertura si accentua anziché diradarsi. Ocoorre
che i miei partner prendano una decisione, e presto
poiché bisogna fare i conti anche con la benzina.
Vedo infalti lo Stinson che mette prua a nord dove,
all'imboccatura della Valle d’Aosta, la copertura
sembra diradarsi. Infatti, raggiunto un “buco” nella
coltre di nubi a ridosso delle montagne, vedo lo Stin-
son accingersi a scendervi dentro nella speranza,
penso. di raggiungere la base delle nubi attraverso
un'ampia spirale discendente.

Ma il buco non & grande abbastanza: dopo neanche

mezzo giro lo Stinson sparisce alla mia vista pene-
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trando le nubi. Immaginate che cosa significa per un
aliante a traino perdere di vista il trainatore? E pro-
prio vero che il bisogno (in questo caso il pericolo)
aguzza I'ingegno! Ignorando il cavo di traino, come
se non ci fosse, aumento la velocita lino a raggiun-
gere il trainatore e, con gli aerofreni aperti, quasi
mi affianco ad esso, restando un po' arretrato.
Lidea funziona, gli aerofreni, pur deboli, si rivelano
adeguati alla bisogna. La discesa all'interno delle
nubi & regolare per un dislivello forse di 400 metri,
a non appena spuntiamo al disotto delle nubi ci si
presenta il fianco di una collina battuto dalla piog-
gia. Vedo lo Stinson impennarsi e dare tutto motore
per evitare l'impatto col suolo. La manovra & cosi
improvvisa che mi coglie di sorpresa. Resto sotto il
trainatore, il cavo di traino si tende, sento la strut-
tura scricchiolare tutta attorno a me. Temo che il
muso della fusoliera, inclusa la cabing di pilotaggio
si stacchi dal resto della struttura.

Confesso di aver avuto una grande paura e, nella
mia solitudine, di aver urlato “mamma mia, aiuto!”.
Pochi attimi, la strultura tiene, la tensione del cavo
catapulta I'aliante che, miracolosamente, si ritrova
dietro al trainatore. La richiamata oi fa ritrovare
entrambi nuovamente in nube, ma per pochi istan-
ti. I trainatore riguadagna con gradualiti la base
nubi e si infila in una valletta a meno di 100 metri
di quota sul suolo, battuto dalla pioggia.

Attraverso la capotlina imperlata di pioggia scorgo il
trainatore che segue la valletta sfiorando tralicci e
campanili di piccoli villaggi, con frequenti cambi di
direzione. Non posso far altro che seguirlo sperando
in bene. Sganciarsi qui sarebbe un suicidio: il terreno
¢ accidentato e assolutamente inatterrabile, soprat-
tutto con la mia incapacita di supplire con scivolate
d'ala (ammesso che ci0 servisse, date le circostanze)
alla carenza di frenatura aerodinamica.

Ma la sorte ci € propizia poiché, dopo un bel po’ di
zigzagare, riconosciamo l'autostrada Torino-Milano
(a quei tempi a una sola carreggiata) che sorvoliamo,
seguendola fino a Torino, e ritrovando facilmente, tra
riferimenti a noi abbastanza familiari, il campo volo
dell’Aeritalia.

Appena a portata della pista erbosa, atterro, apro la
capotlina e mj tiro fueri un po' intontito, come al
risveglio da un sogno agitato.

I miei due compagni atterrano nella stessa direzione
poi, con una virata a U rullano fino a fermarsi accan-
to al mio aliante. Scendono entrambi e senza unad
parola ci ritroviame tutt’e tre abbracciati, con qual-
che lacrima agli occhi.

VISTO DA FRANCO

Era Lunedi 25 Luglio: alle sette e , trentasei decollam-
mo dal Lido di Venezia con lo Zigolo pilotato da Morel-
li, trainato dallo Stinson con il sottescritto Istruttore
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nel posto posteriore di sua competenza e Dal Zotto  va che aspettare. Aspelta, aspelta e intanto alle 17 su
come pilota. Il tempo era buono ¢ I'acroporto militare di -~ Cameri veniva git I'ira di Dio: il cielo mandava gil tan-
Cameri, che gia conoscevo per averei vissuto da allievo  ta acqua da far paura, Avevamo arroccato lo Zigolo sui
pilota durante la guerra, era aperto soltanto per I'atti-  gradini della palazzina sotto il porticato semidistrutto
vitd dell’Aeroclub Novara. Quella che sarebbe divenuta  affinché non venisse portato via, mentre lo Stinson era
in futuro una bella pista non esisteva ancora, rimaneva  tenuto a terra a braccia da Piero e dal sottoscritto che
invece solo parte della palazzina Comando semidi-  attaccati ai montanti mettevamo il nostro peso per con-
strutta dalle bombe, mentre alcune baracche di legno  trapporci alle forze scatenate dal cielo. Ricordo che
fungevano da alloggi-mensa per un distaccamento di  vedevo Morelli con le braccia alzate attaccato alle con-
sottufficiali armieri, comandati da un Capitano di stan-  troventature delle ali con I'acqua che entrava nelle
za a Novara, addetti alla ricerca delle mine sul campo.  maniche della giacca all’altezza dei polsi ed usciva dai
L'atterraggio avvenne dopo duc ore e mezzo circa e pantaloni per finire sulle scarpe. Mi scappava da ride-
purtroppo essendo lunedi, I'Aeroclub era chiuso percid  re ma anche lui rideva poiché sicuramente anch’io
dovemmo recarci a Novara a cercare il Pregidente del  destavo la sua ilaritd. Per fortuna tutto fini, ma di poter
; club per poter avere del carburante. Per nostra fortu-  partire per Torino, manco a parlarne. 1 gentili sottuffi-
na i militari ¢i accompagnarono con una loro camio- ciali di Cameri si prodigarono in mille maniere per aiu-
netta ¢ cosi ¢i furono consegnate tre taniche da 20 litri  tarci ed ospitarci. Arrivd il capitano da Novara, ci invi-
cadauna di benzina che sommata a quella rimastaci, t0 a cena e ci fece preparare le brande per il pernotta-
A era piu che sufficiente per arrivare a destinazione. mento. Quella notte dormii poco poiché ritornavo agli
Nel frattempo si erano fatte le due del pomeriggio, tele-  anni 1942-43, quando diciannovenne Allievo Sergente
fonai per il piano di volo con Malpensa e qui incomin-  Pilota vivevo la mia prima grande avventura lontano
ciarono i guai: infatti per un Notam non si poteva anda-  dalla famiglia. Ricordai gli amici, Marco Caprioli, Ara-
re a Torino prima delle 18 in quanto in quel giorno mini, Renato Maffei e tanti altri dei quali non ricordo il
I’Ambasciatrice Statunitense, Clara Both Luce, conse-  nome morti chi in incidenti di volo, chi per le tragiche
gnava all'ltalia il primo F86K con una manfrina che vicissitudini della guerra. C'erano con noi anche Capo-
sarebbe terminata solo a quell'ora e per di pid all'Ae-  ferri e Bolzoni, allievi ufficiali, ma si viveva assieme.
»

roporto di Caselle impedendoci di arrivare fino all’Ae-

ritalia. Quindi non c'era nulla da fare ¢ non ci rimane-

Venne l'alba del giorno seguente che mi distolse, direi
quasi con dispiacere da tutti quei ricordi della mia gio-
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ventil ormai andata. Dalle prime luci mi resi conto che

la giornata non si presentava migliore della sera pre-
cedente. Comunque, dopo una fugace colazione, tele-
fonammo al meteo di Malpensa per conoscere la silua-
zione: il tempo era ancora brutto su tutto il nord Italia
con poche speranze per il resto della giornata. Bisogna
ricordare che noi volavamo in C.FR. cioé a contatto
visivo col suolo e senza radio, quindi senza nessun
ausilio per la navigazione. Si decise comunque di par-
tire per un tentativo. Decollammo alle 9,40 per Torino
con le nubi molto basse ed una visibilita scarsa, dopo
soli 10 minuti di volo decidemmo di tornare indietro. II
buon Dal Zotto mi manifestd a buon ragione la sua
preoccupazione per ritrovare Cameri. Fortunatamen-
te io conoscevo la zona dall'alto abbastanza bene e
dopo 25" eravamo nuovamente con i piedi per lerra;
un‘altra giornata trascorse come la precedente in mez-
70 alla brughiera e nonostante fossimo a soli 11 km da
Novara pareva di vivere lontano dal mondo civile: chi
come me ricorda quei luoghi nel primo dopoguerra, sa
che la brughiera era ancora una grande ed incontami-
naia oasi naturale di incomparabile e selvaggia bellez-
za. Non avevamo bagagli, quindi niente biancheria di
ricambio, barbe lunghe in quanto mancava il neces-
saire per radercl. "Speriamo per domani” si diceva, e
venne il 27, terzo giorno.

Bveglia presto, caffé con i soliti genlilissimi sottufficiali
e telefonata alla Malpensa per il meteo. Su Cameri cor-
revano ancora delle nubi basse, 3 o 4 ottavi di strato-
cumuli sui 2-300 metri di quota. Il meteo di Caselle
riportava piti 0 meno le stesse cose, anche se in pro-
spettiva di un netto miglioramento. Guardando verso

list, verso Milano, il cielo era ancora plumbeo come il

giorno precedente, quindi decidemmo di partire subito
prima che fosse Lroppo tardi per I'avanzare di quel
fronte. Dal Zotto mi propose di passare al posto davan-
ti sull'l3, in quanto conoscevo meglio la zona. Natu-
ralmente acceullai volentieri e il decollo avvenne alle
7.03; virata a sinistra e prua verso Torino. I cumulelti
erano molto bassi, sia di quota che di statura ed erano
messi in bande trasversali alla rotta cio¢ andavano da
Nord-Ovest a Sud-Esl e passandoci sopra notai che,
pill avanti, ne galleggiavano altri ancora pia in alto.
Continuavo a salire, con il buon Piero attaccato dietro,
in una lenta salita proporzionale alle possibilita del
traino. Pit salivo e meglio potevo rendermi conto del-
la situazione davanti a noi ¢ mi accorgevo che la coper-
tura si faceva totale. Ormai ero al punto di non ritorno.
Sperare di tornare all'indietro verso Cameri era
rischioso perché il fronte che avevo lasciato dietro
sarebbe sicuramente arrivato prima di noi sul campo.
Eravamo sui 1000 metri di quota on top con sotlo una
copertura totale. Il Monviso, lontano in prua, mi face-
va da radiofaro e mi dava speranza di vedere un'aper-
tura su Torino, ma in realtd non si scorgeva nulla.

Indovinai che mi stavo avvicinando alle colline torine-
siin quanto il top degli strato cumuli delineava la som-
mita delle stesse. Cosi decisi di puntare a WNW in
approssimata prua per Biella sperando che, a ridosso
delle montagne prealpine ci fosse qualche schiarita.
Tenevo d'occhio il carburante. ¢ sapevo benissimo che
non ne avevamo da sciorinare, Intanto mi accorgevo
che stavo muovendo di tanto in tanto qua e la il mio
“posteriore” sul seggiolino, indice che non ero pi tan-
o tranquillo, la cosa si faceva seria. Ma forse in quel
momento il mio caro istruttore Rolandi mi prese per Ie



ali ¢ mi condusse sopra un piccolo buco altraverso il
quale vedevo il terreno sollostante. Non era pill lungo
di un campo da calcio. perd vedevo pianuea ¢ cio mi
confortava; mi portai oltre, perdendo gia un po’ di quo-
ta, in direzione delle montagne pin alte che intravede-
vo tra le nubi. Virai di 1807 perdendo ancora quota per
raggiungere il Lop ¢ sfiorarlo in direzione Fisl assicu-
randomi cosi la pianura; sapevo che con quella prua
andavo verso l'autostrada ¢ oltre verso il Po, da tempo
avevo shloceato Norvizzonte artificiale guando Dal Zot-
to alle mie spalle mi grido d'inserirlo. Poveretto, intui-
va ormai le mie intenzioni ¢ certamente non era alle-
gro. Piero, seppi dopo, mistava implorando a voce alla
di non farlo. ma io non avevoe altre vie d'uscita da quel-
la situazione. pur sapendo che con un aliante dietro.
non polevo buttarmi a capofitto in quel piccolo buco ¢
sarei cerlamente entralo in nube. Raggiunto lo squar-
cio attraverso il quale intravedevo il terreno, ridussi di
pitl il motore seendendo pit deciso. Pochi secondi ¢ fui
immerso nell'ovattata coltre bianca con la quale allora
non avevo ancora tutla quella confidenza che acquisii
in seguito con il passare del tempo. Uscii sotto le nubi
dopo quel minuto o due che sembrarono delle ore ¢
gtavo puntando diritto verso il campanile di una chie-
sa alto non piir di 30 metri dal suolo, in quel punto pia
alto essendo un altipiano. Vedevo i tralicei della cor-
rente elettrica alla mia guota. se mi lossi abbassato i
avrei toccati, se fossi risalito sarel. ritornato in nube.
cosa che veleyo evilare assolutamente. Non sentivo pill
strattoni dallo Zigolo (si andava ancora con il cavo
d'acciaio da § mm) e cosi vollandomi gridai a Dal Zot-
o di vedere s¢ c'era ancord. [.a sua risposla fu negati-
va. Seppi poi che Morelli mi cra venulo quasi in coppia
e voltandomi anch’io mi si allareo il cuore vedendolo.
Poco dopo scorsi sulla mia sinistra un bel prato dove
'aliante avrebbe potuto atlerrare ¢ non potendo
comunicare con lui, feci un 360° sopra il prato in modo
che Piero volendo e vista la siluazione costantemente
precaria potesse sganciarsi. Lui preferi starmi fedele e
allora continuai sulla prua che mi portava verso I'au-
tostrada. 1l buon Dal Zolto continuava a gridarmi qual-
cosa che non capivo, ma che era sintomo di una cerla
agitazione. Gli gridai di leggere cosa c'era scritto
sopra un grosso silos che sorvolammo da vicino sulla
mia destra. Leggemmo entrambi "Consorzio Agrario
della Provincia di Torino™: ero su Volpiano e difatli poco
dopo riconobbi le ciminiere di Settimo Torinese.

“Eravamo a casa'” sorvolando 'aulostrada virai verso

Torino € poco dopo. attraversando la periferia Nord del-
la cilta, arrivai in vista dell'Aeritalia. La visibilita oriz-
zontale era migliorata. ma quella verticale era ancora
inferiore ai 100 metri. Passai sul campo affinché |'a-
liante atterrasse e feci un giro per assicurarmi della
manovra. Ma mentre osservavo questa non mi accorsi
di guadagnare qualche metro di quota tante che entrai
in nube. ributtai immediatamente git il muso dell'l.s e
mi portai all’atterraggio. Il mio buon istruttore, che su
quel campo aveva volato molto come capopilota col-
laudatore. in quel momento riallaccava per risalire in
formazione su in quel cielo dove centinaia daltri piloti,
istruttori ¢ no. attendono il turno per assistere le loro
giovani aquile. Rullando sul prato mi avvicinai allo
Zieolo [ermo. Piero era sceso e mi aspettava, ci guar-
dammo negli occhi con uno sguardo che voleva dire
tutlo. Forse ¢i abbracciammo. non ricordo bene. B pas-
sato tanto tempo! Quarantadue anni e "siamo ancora
qui” come mi ha detto lui una sera per lelefono.

Ricordo ancora che I'avwentura non fu proprio a lieto
fine poiché in quella stessa ora e nella stessa zona un
FIAT G-09. pilotato da un giovane sergente, durante
un volo di trasferimento da Bergamo a Caselle, 8'in-
guaio in quelle pessime condizioni di volo a vista e

dopo aver giralo molto, sotto e dentro la coltre di nubi,

R i3, - : Franco
fini il carburante e 8'infilo nel Po nel tentativo di atter-

Castagno
raggio sul greto del fiume nei pressi di Pavia. Cost il . gneroiia

lutto per la morte di quel giovane. ci tolse 1a gioia per  [aliante dopo

lo scampato pericolo. la tempesta




risponde

Il " esperto
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A cura di Plinio Rovesti

C.C.—-Bolzano - domanda: nella sua rubrica “per chi vuol
saperne di piu” lei ha piu di una volta accennato alle
brezze termiche di pendio, che si identificano anche col
termine “strato limite termico”. Le confesso perd che
io non ho idee chiare su tali argomenti e per questo mi
permetto pregarla volerli trattare con maggiore ampiez-
za, grazie!

Risposta: cercherod di accontentarla cominciando a par-
lare delle “brezze termiche di pendio”. Dunque, tali
brezze sono dovute alla differenza di temperatura che si
stabilisce tra I'aria in contatto con i pendii montani e
quella che compone la libera atmosfera allo stesso livel-
lo. Durante il giorno, sotto I'influenza della radiazione
solare, il suolo inclinato dei pendii montani riscalda for-
temente gli strati superficiali, che acquisiscono cosi una
temperatura superiore a quella della libera atmosfera,
Questi strati surriscaldati, compressi dall’aria circostan-
te pit pesante, salgono verso la cima della montagna
scorrendo lungo il pendio. Nello stesso tempo, I'aria piu
fredda che compone la libera atmosfera allo stesso
livello, si abbassa per occupare il posto dell’aria ascen-
dente e ristabilire l"'equilibrio turbato.

Durante la notte i fenomeno si inverte: il suolo si raf-
fredda e I'aria in contatto con esso diventa pil pesante,
scivola lungo il pendio accumulandosi in fondo alla val-
le. Lo spessare della brezza termica di pendio in scorri-
mento ascendente dipende dalla forma del pendio e dal-
le caratteristiche della crosta geclogica superficiale,
noncheé dalla sua esposizione ai raggi solari.

Tale spessore varia da una ventina di metri a 150, men-

tre la velocita di scorrimento dello strato ascendente
(chiamato anche strato limite termico) pud raggiungere
i 4 metri per secondo. Nell’'ambito di questo strato & pos-
sibile il volo veleggiato, pur risultando accessibile sol-
tanto a piloti ben addestrati. In condizioni termiche
scarse, se |'aliante si allontana pit di una ventina di
metri dal pendio, il veleggiamento risulta impossibile.
Per guanto riguarda specificatamente lo “strato limite
termico”, cercherd di parlarne con maggiore ampiezza,
come |ei desidera. Si tratta dello strato d'aria in contat-

to con il suolo riscaldato dall’irradiazione terrestre nel-
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le giornate estive di grande calura. In esso si riscontra
un gradiente termico verticale straordinariamente forte
(quasi 3° per 100 m. di elevazione), e si determina un
autoconvezione sotto forma di sottili filetti d’aria calda
ascendenti e, contemporaneamente, di sottili filetti d’a-
ria fredda discendenti. || fenomeno & reso visibile su
zone surriscaldate, ove puo dar luogo a strani fatti, per
cui gli oggetti lontani appaiono capovolti, come se si
rispecchiassero in un‘acqua tranquilla. Si tratta di un
fenomeno ottico visibile frequentemente sulle autostra-
de, quando, ad esempio, appare all'orizzonte un verde
bosco, folto di alberi che si specchiano nell’acqua. Il
bosco in realta esiste, ma lo specchio d’acqua non & che
I'effetto di un gioco di luci. Laria che compone lo stra-
to limite termico, surriscaldata per il contatto con l'a-
sfalto ardente, la cui temperatura raggiunge spesso i
65°c., & rarefatta ed ha minor potere rifrangente rispet-
to all'aria degli strati pit alti. | raggi provenienti dal
bosco, passando attraverso gli strati di diversa densita
si incurvano. All'automobilista che sopravviene da lon-
tano, giungono due fasci luminosi: uno diretto, che gli
da la visione degli alberi veri e propri; |'altro indiretto,
dal basso verso |'alto, che gli da I'immagine capovolta
del bosco riflesso e quindi il miraggio di uno specchio
d’acqua. Lo strato limite termico gioca un ruoclo impor-
tantissimo nella formazione di quelle potenti correnti
termiche che nelle giornate di gran calura estiva salgo-
no a spirali sinuose nel cielo, trasportando con sé pol-
vere, pezzi di carta, fili di paglia e foglie secche. | piloti
di volo a vela prestano molta attenzione a questi feno-
meni, che creano condizioni di veleggiamento termico
di notevole potenza. In tema di correnti termiche verti-
cali sono molteplici le questioni che si presentano, alcu-
ne di indole generale, altre di indole particolare. Ora cer-
cheremo di dare alle une e alle altre una risposta chia-
ra e completa. La causa generale dei moti verticali del-
I'aria va ricercata nel fatto che il calore solare si distri-
buisce diversamente sulla superficie terrestre. Per com-
prendere come avvenga il fenomeno giova richiamarsi
ad una esperienza elementare della fisica. Sotto un
vaso di vetro, che contenga una certa quantita d’acqua
ed un pizzico di segatura di legno duro, si ponga un for-
nello acceso. Si pud agevolmente osservare quel che
avviene sotto I"azione del calore. L'acqua che si trova in



fondo al vaso, riscaldata per prima, si dilata. Dilatando-
si diminuisce di densita e percio, fattasi piu leggera del-
I’acqua circostante, ancora fredda, viene da questa spin-
ta verso la superficie, ove galleggia, mentre dall’alto,
seguendo le pareti del vaso, altra acqua discende ad
occupare il posto della prima. La segatura, salendo e
scendendo, rendera visibili i moti destatisi nella massa
d’acqua per effetto del calore, i quali ad ogni momento
tendono a rispondere ad un equilibrio nuovo. Ebbene
non & diverso il fenomeno che avviene nell’atmosfera.
Il riscaldamento solare produce in esse una pit 0 meno
grande diminuzione di densita e determina spostamen-
ti di porzioni d’aria verso l'alto. Ora, siccome il riscal-
damento non & uniforme, né nello spazio né nel tempo,
ma avviene in una parte piu, e meno altrove, cosi, al
moto che si ha dal basso all’alto in un determinato luo-
go, corrisponde un moto dall’alto in basso nelle zone cir-
costanti, per effetto del quale masse d’aria fredda afflui-
scono la, dove sono emigrate masse d’aria calda.

Ad esempio, zone contigue e molto limitate di terreno
possono essere suscettibili di un diverso grado di riscal-
damento diurno: la sabbia, la roccia, il suolo nudo si
riscaldano ed irradiano piu calore dei campi, dei boschi,
degli acquitrini. Da cio verranno squilibri di temperatu-
ra e di pressione, che si tradurranno in moti verticali,
ascendenti nelle zone piu calde, discendenti nelle altre.
Segue da cio che un’attenta osservazione del terreno,
sopra il quale si svolge il volo, puo fornire al pilota
veleggiatore indizi non trascurabili per presumere |’esi-
stenza di correnti verticali, qui ascendenti, la discen-
denti; ed & ovvio che di tali indizi si debba tener conto
nella condotta del volo.

Tuttavia questo regime di convezione termica & piutto-
sto “povero”. Esso si produce nelle prime ore del mat-
tino, durante |'estate od in qualsiasi altra epoca del-
I'anno, quando esiste una buona irradiazione terrestre,
e sopra il suolo il vento manca completamente. Le bol-
le d’aria calda, alimentate dalla irradiazione del suolo,
si gonfieranno come palloni, fino a staccarsi dalla super-
ficie e salire nel cielo spinte dalla forza aerostatica di
Archimede. La nota esperienza del contagocce serve
perfettamente per illustrare questo processo. Com’e
noto, la goccia rimane aderente alla bocca del conta-
gocce finche il suo peso non supera la forza esercitata
dalla tensione superficiale della goccia stessa. La quale
si comporta come se fosse rinchiusa in una vescica ela-
stica: quando il peso della goccia vince la forza eserci-
tata da tale vescica, esse si stacca dalla bocca del con-
tagocce e cade.

Cosi il liquido esce aritmicamente, con irruzioni perio-
diche; e le gocce, durante la loro caduta, mantengono il
piu perfetto ordine. Le bolle d’aria calda si comportano
nello stesso modo. L'aria grazie alla sua viscosita, ade-
risce al terreno e prima di staccarsi da esso ed iniziare
I"ascesa, deve riscaldarsi quel tanto che basti per vincere
quella viscosita che la tiene aderente al suolo.

Il contorno delle bolle termiche & costituito da vere
superfici di discontinuita, che agiscono come la vescica
elastica sulla superficie libera della goccia liquida. Di
mano in mano che la bolla termica aumenta di volume,
acquista sempre piu I'aspetto di una sfera, vincolata al
suolo, nella sua parte inferiore, per mezzo di un “collo”
che va continuamente restringendosi. Sul bordo infe-
riore di questo collo, in contrapposizione con la forza
esercitata dall’aderenza superficiale che vincola la bol-
la al terreno, agiscono altre forze (accelerazioni centri-
pete ed azione dei vortici superficiali che circondano |'a-
nello inferiore del collo) le quali concorrono a staccare
la stessa bolla dal suolo. Quando queste forze riescono
a vincere quella esercitata dall’aderenza superficiale, la
bolla si stacca dalla superficie terrestre come la goccia
dal boccettino e sale.

Per quanto riguarda la velocita ascensionale delle bolle
termiche, diremo che va aumentando parallelamente
con l'irradiazione terrestre. Da velocita di 0,5 metri per
secondo, si arriva generalmente a 3-4 metri per secon-
do nelle ore di maggiore irradiazione. E facile capire che,
di mano in mano che la temperatura aumenta, le bolle
si staccano dalla superficie con facilita via via crescen-
te. Dobbiamo rilevare pero che, mentre il loro ritmo di
produzione va accelerandosi, il volume delle bolle, va
invece diminuendo.

E importante rilevare che lo spazio occupato da una bol-
la termica ascendente, deve essere immediatamente
rioccupato dall’aria circostante, mentre dovra essere
liberato lo spazio che dovra occupare la bolla che sale.
Pertanto una bolla che sale provoca una corrente discen-
dente di compenso e viceversa. Secondo una recente
teoria di Ludlan e Scorer (bubble theory), una bolla ter-
mica durante il suo sollevamento, subisce un’‘erosione
che crea nell’aria una scia, la quale & costituita da un
miscuglio della bolla originaria e dell’aria in cui essa si
& sollevata. Le bolle termiche che seguono subito dopo,
non saranno pertanto erose come la prima, in quanto le
differenze di temperatura e di velocita tra queste suc-
cessive bolle e la scia creata dalla prima, non sono cosi
grandi come quelle tra la bolla originaria e I'ambiente

iniziale.
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European Gliding Union

e decisioni che riguardano il

H0siro sport vengono sempre
piu spesso adottate in seguito a
pressioni di enti sovrannazionali,
quali la European Civil Aviation
Conference (ECAC), Eurocontrol e
la pill nota Joint Aviation Autho-
rity (JAA).
Tutti gli sport dell’aria sono da
tempo consci della situazione, e
negli ultimi dieci anni hanno costi-
tuito alcune associazioni con 1'o-
biettivo di portare un’influenza sul
grande numero di leggi e regole
che rischiano di limitare il nostro
futuro.
La pilt importante & Europe Air-
sports (EA), che agisce da ombrel-
lo per tutti gli sport dell’aria, dal
modellismo alle mongolfiere. Il
ruolo del volo a vela all'interno di
EA & sempre stato importante,
come si vede dall'elevato numero
di tecnici operativi che sono stati
reclutati dal mondo del volo a
vela. Ogni Aero Club Nazionale
partecipa alla gestione di Europe
Airsporis. Tuttavia, & apparso
subito chiaro che c'era bisogno
anche di un'organizzazione pii
snella che si occupasse degli inte-
ressi specifici della nostra disci-
plina. Cosi & nata, dieci anni fa, la
European Gliding Union.

I'EGU rappresenta oltre 70.000
pilotj di aliante in tutti gli aspetti

di regolamentazione con I'esclu-
sione di gare e record, che sono
di competenza esclusiva della FAI
e della IGC (commissione volo a
vela della FAl). Le gare sono il
nucleo del nostro sport, ma &
chiaro che per fare nuovi record o
volare in un campionato & neces-
sario possedere una licenza, ave-
re accesso allo spazio aereo,
ottenere un Certificato di Naviga-
bilita valido e altro ancora. Que-
sto & il campo di azione della
EGU. Un paio di settori si acca-
vallano con le competenze della
FAI, per esempio lo spazio aereo,
ma la FAl vede il problema da una
prospeliiva mondiale, mentre I'E-
GU si concentra su problemi spe-
cificamente europei in accordo
con EA. Una buona coordinazione
¢ fondamentale per sostenere
una posizione unitaria e univoca.
Il Comitato Esecutivo dell'EGU &
formato da un Presidente, due
vice presidenti, un segretario
generale e un tesoriere. La Fede-
razione Francese offre gratuita-
mente un ufficio e il lavoro di
segreteria. La spina dorsale del-
I'EGU & pero formata dai Techni-
cal Officer, i veri esecutori del
lavoro principale: in qualitd di
membri di vari enti europei, por-
tano avanti gli interessi del volo a
vela anche in accordo con EA.
Molti burocrati hanno una cono-
scenza minima o nulla del nostro
sport, ma fortunatamente le pro-

poste ¢ i consigli dei T.0. vengono
spesso accettati. Nel corso di
questi anni i Technical Officers si
sono guadagnati rispetto all'in-
terno di molte commissioni gra-
zie alla loro preparazione, obiet-
tivitd e competenza.

Tra i risultati ottenuti nell'ultimo
anno, spiccano la bocciatura del-
l'idea di una licenza comune a
tutta Europa per il volo in alianté
(JAR IFCL-5) e il congelamento,
solo provvisorio dell'obbligo di
operare solo presso officine dota-
te della massima certificazione
anche per le piu piccole manu-
tenzioni degli alianti.

I requisiti medici sono un altro
ottimo esempio: la JAA sta spin-
gendo per l'introduzione dellé
visite mediche a scadenze obbli-
gate in tutta Europa, con un gra-
ve inasprimento dei costi per tut-
ti, sotto le insistenze di alcuni
gruppi di interesse (lobby dei
medici e aviazione commerciale.
quest'ultima per scoraggiare
sempre pii il volo sportivo e da
diporto)}. D’'altro canto, il requisi-
to minimo stabilito dall'ITCAO
(ente mondiale) & ben piu basso.
e potrebbe entro breve tempo
godere di ulteriori semplificazio-
ni allo scopo di renderlo accetta-
bile per importanti Stati che tro-
vano gia troppo pesante la situa-



zione attuale (in particolare gli
USA. dove sivola senza nemmeno
una prima visita “una lantum™).
Nel corso dell'ultima riunione
annuale dell'EGU, cui il sotlo-
scritleo ha partecipato quale dele-
gato della FIVV, ¢ stala adotlata
una politica di pressione affinché
anche la JAA (¢ con essa vli Sta-
ti ecuropei) si adeguano al nuovo
requisito TCAO. Ne godrebbero
tutti i piloti. particolarmente gli
istruttori di volo ilaliani, ogegi
costretti a lunghi viaggi verso gli
Istituti di Medicina dell’Acronau-
tica Militare (solo a Roma ¢ Mila-
no) per rinnovare la visita medica
di Prima Glasse {(quella per i pilo-
ti commerciali').

Le decisioni che ¢i riguardano
vengono prese da JAA ¢ Burocon-
trol. Gli utenli commerciali dello
spazio aereo Vi sono ben rappre-
sentali. Se non esercitassimo il
nostro diritto di replica, subirem-
mo passivamente nuove norme
hasale sugli interessi di altri.

1l valore dello spazio aecrco ¢
altissimo sul mercalo internazio-
nale, ben aldila delle nostre pos-
gibilita di comprarlo. lissere pre-
senti a livello europeo e naziona-
le negli enti di controllo ¢ I'unico
modo per conservare e ampliare
il nostro accesso allo spazio
aereo.

Le federazioni nazionali pagano
alllEGU un solo Kuro per ogni
pilota iscritto. Queslo coslo @
infinitesimo rispetto ai benelici
anche in termini di costi che que-
sti stessi piloti dovrebbero sop-
portare se passasse anche una
gola norma restrittiva Lipo quella
sulle manutenzioni. Un obiellivo
importante ¢ anche quello di
allargare il numero di Stali rap-
presentati nell’EGU. Oggi manca-
no nazioni quali la Svizzera.
Polonia, Rep. Ceca. Slovenia,
Spagna e molle altre ancora. 1l
comitato esecutlivo ha anche
espresso un'autocritica: la comu-
nicazione verso l'esterno  dei
risultati conseguilti ¢ mollo

carente. Per questo motivo I'im-
pegno dei volontari non ¢ valoriz-
zalo come meriterebbe.

Nel corso di quest’ultima riunio-
ne annuale, i T.0. hanno esposto
ciascuno una relazione sul pro-
prio operato degli ultimi mesi. Se
ne ricava un‘impressionante gua-
dro di impegno personale, ese-
auito per puro spirito di servizio
¢ di volontariato gratuito. Alouni
di essi hanno partecipato a deci-
ne di riunioni nel giro di pochi
mesi, in ambito JAA ed Eurocon-
trol. in varie localitd europee.
l'esperto di radiocomunicazioni
ci ha spiegato che non esisle
ancora un lipo di transponder
adatlo alle esigenze del volo a
vela, Questo potrebbe essere un
ipotetico Low Power TXP con
portata inferiore alle 50 miglia e
quindi un ridotto agsorbimento.
Anche il costo sarebbe un po’ pilt
basso degli attuali. La linea pro-
posta da alcuni di [are barriera

GLIDING
NEEDS
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ngegi. allo scopo di dotarci di ipo-
tetici TXP a tecnologia digitale.
apparentemente saggia, ¢ da boc-
ciare per i tempi lunghissimi e,
soprattutlo, perché i requisiti di
sistema  polrebbero farne un
mostro dal potenziale enorme ma
di coslo e capacita sproporziona-
te alle nostre esigenze. Anche
I'ACAS (sistema di emergenza,
aria-aria. di allarme anticollisio-
ne) non & perseguibile in quanto
le specifiche di progelto lo delini-
gcono un “sistema ausiliario di
emergenza” quindi @ impensabile
che FEurocontrol lo trasformi solo
per noi in sistema primario.

Nel frattempo, chiunque lo riten-
2a necessario per le proprie abi-

tuali condizioni di volo, dovrebbe
dotarsi di uno dei TXP oggi dispo-
nibili in mode A/C cio@ con codifi-
ca automatica della quota. La
situazione italiana & tutto som-
malo abbastanza felice: 'orogra-
fia obbliga il tralfico commercia-
le a volare piuttosto in alto, men-
tre 'obbligatorieta ormai storica
di avere a bordo una radio e di
conseguire la licenza di radiote-
lefonia (caso raro in Europa) ci fa
considerare dei piloti competenti,
cui si pud permettere di convive-
re con altri, in spazi aerei con-
trollali. Sta a noi agire da compe-
tenti e collaborare in maniera
professionale e seria con i con-
trollori di volo. In altre parole
usiamola, la radio! Grazie ad
essa ci ¢ ancora permesso Svo-
lazzare un po’ dovunque sul terri-
torio nazionale. Ci rimane l'obiet-
tivo di alzare i limiti di quota che
ci sono imposti dallo spazio
aereo di Classe A (dove il VFR

ING UNION

non € mai consentito e quindi non
v'é controllore o transponder che
vi possa concedere una clearan-
ce).
La FIVV & stata ufficialmente rin-
graziata per aver inviato un dele-
gato, dimostrando apprezzamen- :
to per il lavoro svolto dal gruppo. | , * izh

1

Il prossimo meeting EGU |
si terra a S. Auban ‘
nel marzo del 2002.
http://come.to/EGU




GIUNT!I IDRODINAMICI
serie K - TRANSFLUID

A riempimento fisso

Per matori eletirici ed endotermici.
Con puleggia o in linea.

Con o senza camera di ritardo.
Potenze fino a 2300 kW

PRESE DI FORZA CON
GIUNTO IDRODINAMICO
KFBD - TRANSFLUID

A riempimento fisso
potenza trasmissibile fino a 500 kW.

GIUNTI IDRODINAMICI

KSL - TRANSFLUID

A riempimento variabile con
regalazione elettronica.
Potenze fino a 4000 kW

GIUNTI IDRODINAMICI
SKF - TRANSFLUID

A riempimenta costante per motori
endotermici. .
Montaggio diretto su volani predisposti

GIUNTI IDRODINAMICI
KL TANGREND

[

= JQ“'_B—

FRIZIONI A COMANDO
PNEUMATICO
PO-TPO TRANSFLUID

Caon ung. due. tre disch
Per coppe fino a 38 000 daNm

GIUNTI IDRODINART
K?IRTHTRANSFLUL’E

0N endotenmic)

FRIZIONI A COMAND
PNEUMATICO
PH TRANSFLUID

Adatte ad applicazioni
can puleggia.
Coppia lrasmissibile fino a 230C

GIUNTI ELASTICI
FALK

Interamente metallici.

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

Per coppie fino a 90.000 daNm.

GIUNTI ELASTICI
MULTICROSS REICH

Per coppie fino a 5400 daNm.

GIUNTI OSCILLANT]
A DENTI

ESCO

Con manicotio in nylon sppure in
accialo. ‘
Per coppie fino a 500.000 daNm.

"RANSFLUID g.r1. » Via V. Mont,

1g = 20016 Pero (Milano) Italy = Tel. +39.02.339315.1 = Fax +39-02 33910609 « www.transfluid it « g-mail: INFE

GRUPPI FRENO/FRIZ}
A COMAND EUM ~
NEXEN O FHELAA

Per potenze fing g 15 kKW.




IRANSHIUID

trasmissioni industriali

PRESE DI FORZA A ACCOPPIATORI FRIZIONI A COMANDO FRENI DI SICUREZZA
COMANDO IDRAULICO ELASTICI IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
HFO - TRANSFLUID RBD - TRANSFLUID SH - SHC - TRANSFLUID SL - TRANSFLUID
Per coppie fino a 1200 daNm. Per l'accoppiamento di moton Inserziene solto carico. Per coppie fino a 900 daNm.

endotermici a pompe, Per coppie da 12 a 250 daNm.

compressori, generatori.
Per coppie fino a 1.000 daNm.

TRASMISSIONI TRASMISSIONI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE IDRODINAMICHE PER CARDANO
P320 TRANSFLUID COMPACT VSK-REICH AC-REICH
Con convertitore di coppia. Con convertitore di coppia. Per coppie fino a 1600 daNm Per coppie fino & 4000 daNm.
Inversione a comando idraulico Inversione a cemando idraulico
con cambio & una o piu marce. cambio sincronizzato a 4 marce per
Azionamento manuale o elettrico. 2 0 4 rudte motrici per potenze
Per potenze fino a 75 kW. fino a 66 kKW.
‘\3 : A -;7""_‘ »
S :-'-ll " T;‘ -ﬁ‘, %
py . »
Y"'L ,‘f . ,.-_:,i
&"o ot
i o
LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN NEXEN FILTON
Per coppie fino a 360 daNm. Per coppie fino a 3400 daNm {(dischi). Per acqua, vapore, aria, olio,

Per coppie fino a 370 daNm (dentini). liquidi refrigeranti e olic diatermico.
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Una gara di
distanza online

a rivista tedesca Aerokurier

ha promosso da alcuni anni
una gara decentrata che vanta
caratteristiche uniche. Noi Italiani
I'abbiamo finora snobbata, forse
per la lingua, forse perché entra-
no in classifica i migliori sei voli di
ciascun pilota, mentre il nostro
CID ne richiede solo due. L'osta-
colo della lingua si & smussato,
perché la notizia si & sparsa in tut-
to il mondo: oggi & sufficiente
masticare qualche parola d'ingle-
8e per accedere al sito Internet e
sottoporre i propri voli.
Ogni volo inviato per la classifica
viene immediatamente pubblicato,
nella forma universale di file for-
mato IGC, consentendo a tutti di
sapere come si sta volando dall’al-
tra parte del mondo o di confron-
tare cid che si & fatto in prima per-
sona con i percorsi volati da altri
sulla stessa zona. Ovviamente &
molto utile dotarsi di un program-
ma di analisi con cartografia, del
tipo di SeeYou o Coutraci e altri.
Oltre ai racconti serali nel bar del-
I'aeroporto, oggi possiamo quindi
contare su un “bar” mondiale, per
scoprire che risultati hanno otte-
nuto i piloti austriaci o francesi o
svizzeri, dove hanno trovato 'onda
€ le termiche..,
Le possibilita di ampliare le pro-
prie conoscenze sono infinite!
Non rimane che studiare il sempli-
cissimo regolamento che riportia-
mo qui sotto.

SCOPO

Lo scopo dell'Aerokurier Online
Contest” (OLC) & di riportare, sen-
za il peso delle dichiarazioni pre-
volo, i voli di distanza in aliante,
rendendo piu facile la comparazio-
ne e l'analisi delle performance
sportive. Si auspica che cio allarghi
gli orizzonti dei voli di distanza.

DOCUMENTAZIONE

L'uso di registratori di volo appro-
vati dalla FAI (Logger) & obbliga-
torio. I motoalianti devono attiva-
re la funzione di registrazione del-
l'uso del motore (ENL) integrata
nel logger. Non & necessario il
coinvolgimento di Commissari
Sportivi. Non & necessaria alcuna
dichiarazione prima del volo.

VALUTAZIONE DEI VOLI
Il punto di partenza e un massimo
di tre punti di virata vengono iden-
tificati sul percorso, nel corso del-
I'analisi a posteriori del file pro-
dotto dal logger. In questo modo
sl garantisce l'attribuzione del
massimo punteggio possibile.
Perché un volo sia riconosciuto
come “triangolo” & necessario che
la distanza tra il punto di partenza
¢ il punto di arrivo sia inferiore al
20 % del percorso totale: in caso
contrario la distanza valida é quel-
la totale intorno ai tre punti, ridotta
della distanza tra partenza e arrivo.
Non & ammesso l'uso di alcun
mezz0 di propulsione nel tratto di

volo compreso tra la partenza ©
larrivo.

Tutti i punti di virata, di partenza €
di arrivo, sono obbligatoriamente
identificati da un fix GPS valido.
Per la classifica OLC-Germania,
almeno un fix GPS del tratto d?
volo di performance deve trovarsl
in territorio tedesco.

DIFFERENZE DI QUOTA,

TEMPI DI PARTENZA

E ARRIVO

L'altezza di arrivo non pud esseé-
re inferiore di oltre 1000 m a
gquella di partenza. )

L'altezza di partenza ¢ la massi-
ma altezza in volo libero. dopi?
lo sgancio e prima del punto di
partenza. _
L'ora di partenza €& quella in cul
si & raggiunta la quota di par-
tenza.

L'altezza d'arrivo & la maggioré
tra il punto d'arrive e la conclu-
sione del volo libero. .
L'ora di arrivo & quella in cui 8i €
raggiunkta la quota d'arrivo.

PUNTEGGIO

Vengono assegnali 1.5 punti per
km. .
Ai voli in triangolo, dove il lato piu
corto non sia inferiore al 28 0/9
della distanza totale (25 % per !
voli di oltre 500 km purché il lato
pitl lungo non superi il 45 % della
distanza totale), vengono asse-
gnati 2 punti per km.



Agli altri voli in triangolo vengono
assegnati 1,75 punti per km.

A Lutti i voli viene assegnata la
migliore valutazione possibile del-
la distanza.

Il punteggio cosi ottenuto & molti-
plicato per 100 e diviso per il fat-
Ltore di handicap indicato dall'indi-
ce dell'Aero Club di Germania
(Dae().

1l risultato finale ¢ arroltondato a
due cifre decimali.

PRESENTAZIONE

DEI vOLlI

La presentazione dei voli ¢ possi-
bile solo via Internet. usando il
modulo disponihile alla pagina
Web  <htip://www.segelflugsze-
ne.dex>. Il tempo limile per la pre-
sentazione ¢ entro le ore 2-4.00
MEST del Martedi successivo al
volo. Il file 1GC deve essere alle-
gato alla presentazione.

Con la presentazione del volo. il
pilota dichiara implicitamente che
il volo si & effeltivamente svolto
nei modi indicati.

PERIODO DI GARA

Il periodo di valutazione dei voli ¢
aperto, e si chiuderd il 15 Otlobre
2001. 1l periodo di gara successi-
VO inizia immediatamente dopo e
dura altri 12 mesi fino al 15 Otto-
bre successivo, e cosi via.

PREMIAZIONE
Il pilota che vanta il punteggio
totale pil alto dopo la somma dei

migliori 6 (sei) voli. viene dichia-
rato Campione OLC 2001. La pre-
miazione avverrd al simposio OLC
che si terrd a Gersfeld/Rhoen
(Germania) il 20 Ottobre 2001.

PUBBLICAZIONE

DEI DATI

Con la presentazione del volo, il
pilota implicitamenle perinetle la
pubblicazione sul sito OLC di tutti i
dati e della registrazione del volo.

zioni devono pervenire entro il 17
Ottobre.

I dati del volo, sotto forma di file
IGC, devono essere conservati dal
partecipante fino al mese succes-
sivo alla fine del periodo di gara.

ISCRIZIONE

I partecipanti sono i singoli piloti,
0 l'equipaggio di due piloti per i
biposto.

Liscrizione alla gara & gratuita,

VERIFICA

I voli, ¢ i punteggi assegnali,
saranno accettati se non perver-
ra alcuna obiezione agli organiz-
zatori, entro 4 settimane dopo lo
scadere del termine di presenta-
zione del volo. Per i voli presen-
tati dopo il 15 Settembre, le obie-

grazie agli sponsor dell'OLC. Li-
scrizione € esclusivamente via
Internet usando i moduli online;
ogni pilota pud iscriversi una sola
volta per ogni anno.

Con I'invio dell'iscrizione, il parte-
cipante dichiara implicitamente di
accettare tutte le regole di gara.

~

Basi: Porto Venere (SP)

windy wwvaves

YACHT CHARTER and SAILING SCHOOL

Noleggio barche a vela
Angera (Lago Maggiore)
tel. 0331.772302 - 339.5279209 - 349.1006192

www.windywaves.com
info@windywaves.com

perilettori di Volo a Vela sconto del 10% sulle tariffe pubblicate

offerta non cumulabile con altre promozioni
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Trofeo Benini - Caproni

Edizione 2001 -

I1 CUS Trento, con il patrocinio della Contessa Maria
Fede Caproni, indice ed organizza il Trofeo Benini -
Caproni, gara di volo a vela su prove di distanza che
intende valorizzare Trento come base volovelistica
idonea all'esecuzione di voli alpini di largo respiro e
che vuole premiare i piloti d’aliante che, interpretan-
do correttamente la meteorologia applicata al volo a
vela alpino e sfruttandola compiutamente, con scelte
opportune di giornata e di percorso, sapranno ese-
guire i voli previsti.

PROVE DI VOLO

La gara, organizzata in conformita al CS FAI ed

all'RSN, consistera in:

* voli di distanza (massimo 2) aventi I'aeroporto di
Trento come punto arrivo, o punto di virata;

* voli che abbiano oltrepassata la “linea-traguardo” che
congiunge Vipiteno centro (46.88965-N, 11.43402-E)
con Thiene centro (45.70862-N, 11.48071-E).

PERIODO DI SVOLGIMENTO

Il periodo nel quale eseguire i voli validi al fine della
classifica per il Trofeo Benini - Caproni & quello com-
preso dal 1 gennaio 2001 al 30 settembre 2001.

ASSEGNAZIONE TROFEO

La premiazione avverra verso fine ottobre presso
I'auditorium del Museo Caproni a Trento.

Una copia in argento del Trofeo verra assegnata defi-
nitivamente al pilota che lo avra vinto per tre volte
anche non consecutive.

Regolamento

Coppe ed oggetti verranno assegnati fino al 20° clas-
sificato ed ai vincitori di classifiche speciali.

PARTECIPAZIONE

La gara ¢ ad handicap aperta ai piloti italiani e stra-
nieri, con licenza di pilota di aliante, su qualsiasi tipo
di aliante

ISCRIZIONI

Liscrizione avverra mediante I'invio della documen-
tazione dei voli.

II CUS Trento mettera a disposizione organizzazione
e mezzi per facilitare la permanenze ed il rientro dei
vari piloti ed alianti in occasione di eventuali atter-
raggi a Trento. Sara disponibile spazio nell’hangar e
spazio esterno per eventuali carrelli.

ALIANTI

Ogni aliante dovra obbligatoriamente avere a bordo :
a. Certificato di immatricolazione con dichiarazione
di esercenza;

b. Certificato di navigabilitd o Permit to Fly in corso
di validita;

¢. Nota di assicurazione RCT con espressa dichiara-
zione di validita per le gare. Per gli alianti stranieri la
stessa dichiarazione RCI dovra essere riconosciuta
valida sul territorio italiano con apposita dichiara-
zione della societa;

d. Strumentazione minima prevista dal certificato di
navigabilita;

e. Licenza radio;

PILOTA

4 PARIS GIORGIO

5 TEUTSCH PETER

7 ISTEL ROBERTO

9 ORSINI CARLO

1 GALETTO GIORGIO

2 GARBARI FERRUCCIO

3 CESTARI CLAUDIO

6 PRONZATI ATTILIO

8 PEDROTTI GIORGIO

CAPOVILLA ANDREA

TROFEOQ BENINI 2000

voLo
S.Genesio-P.sso Picc.S.Bernardo-Lienz-Riva
S.Genesio-Zelweg-P.sso Brennero-P.sso Stalle-Rovereto
Folgaria-Lienz-Masino-Folgaria
Regnana-Oberv-Vipit-Lienz-Finonchio

TN-Linz FFSS- Vipiteno-Tn

TN-Plan Corones- Zugna-Cermis-Tn
Tn-Ballinz-Timmers-P.sso Giovo-Vipit

Meltina-Domodossola-Nova Levante-Maranza
Varese-Alzate-TN-Cavalese-Calcinate
Meltina-Domodossola-Tai Cadore-Maranza
TN/Marmolada/Vigolo/Lessini/TN
TN/Costalunga/Zugna/Fregasoga/TN

Costalta-Castelrotto-Finonchio-Costalta

TN-Catinaccio-TN

Classifica
DATA KM. PUNTI ALIANTE
16-giu #E#A# 1.766,67 VENTUS 2
15-ago 673,00 1.180,70 VENTUS 2
17-giu 540,00 900,00 DG 800M
09-lug 590,00 983,33 DG 800M
15-mag 353,00 735,42 LIBELLE C
08-ago 323,00 672,92 LIBELLEC
22-apr 732,00 1.355,56 ASW24
ASW24
25-apr 622,20 1.152,22 DISCUS
DISCUS
08-apr 671,00 1.118,33 VENTUS2/18
VENTUS2/18
25-apr 631,00 1.107,02 VENTUS2B
VENTUS2B
8-apr 210,50 421,00 ASW19
29-lug 224,00 448,00 ASW19
22-apr 163,90 341,46 LIBELLEC
LIBELLE C
07-giu 106,00 220,83 LIBELLEC
LIBELLE C
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f. Paracadule;

g. Pacchetto di medicazione;

h. Barografo.

Si raccomanda l'installazione a bordo degli alianti di
un variometro acustico ¢ di un ELT (trasmettitore
localizzatore di emergenza).

RESPONSABILITA

Gli organizzatori declinano ogni responsabilita per i
danni che possono derivare a persene o cose in con-
seguenza dello svolgimento della compelizione.

SOSPENSIONI O RINVIO DELLA GARA
Gli organizzalori si riservano il diritto di annullare,
sospendere o rinviare la gara prima e durante il suo
svolgimento per cause di forza maggiore, provveden-
do gli organizzatori a restituire eventuali quote di
iserizione gid effetiuate.

PENALITA E RECLAMI

Penaliti in punti potranno venire applicate per infra-
zioni ed irregolariti non gravi, che non giustifichino
I'annullamento della prova.

Sono ammessi reclami seritti presentati dal singolo
concorrente secondo le modalitd stabilite dal R.S.N.
Sez.l, Cap.5.

Il reclamo deve essere inviato non oltre 10 giorni dal
momento in cui ¢ stala resa nota la decisione e deve
essere accompagnato da L.50.000. che verranno
restituite se il reclamo risultera fondalo.

VALUTAZIONE DEI VOLI

Sono ammessi i temi di volo elencali di seguito. Essi
verranno valutati moltiplicando i km validi per i coef-
ficienti indicati a fianco di ciascuno tipo di volo e divi-
dendo quindi il risultato per il faltore correttivo del-
l'aliante impiegato (tabella fattori correttivi utilizza-
ti in Germania).

AeC ToTr.Km Tor.Punm COEFF.
Balzano 114
Bolzano 1.680,00 2947 1,14
cus 1,20
cus 1.130,00 1883 1,20
cus 0.6
cus 676,00 1408 0,86
cus 1,08
cus 732,00 1356 1,08
Bolzano 1,08
Bolzano 622,20 1152 1,08
Calcinate 1,20
Calcinate 671,00 1118 1,20
Bolzano 1,14
Bolzano 631,00 1107 1,14
cus 1,00
Cus 434,50 869 1,00
Ccus 0,96
163,90 3m 0,96
cus 0,96
106,00 221 0,96

TIP1 DI VOLO E RELATIVI

COEFFICIENTI

= voli liberi non prefissati 0.9 punti/km

* perivoli con meta prefissata 1,0 punti/km

¢ perivoli A/R 1,1 punti/km

= per i voli Triangoli FAL (28% lato maggiore, 25%
lato minore) 1.2 punti/km

s perivoli di distanza libera 1,3 punti/km

DOCUMENTAZIONE DE! VOLI

11 voli verranno documentati come previsto dal Codi-
ce FAl o dal Regolamento del Camplonato Italiano di
Distanza 2001. Nel secondo caso i voli potranno
essere validi anche per il CID stesso.

La documentazione dei voli, comprendente le pellico-
le fotografiche o il tracciato di un logger, verrd invia-
ta in busta sigillata al CUS Trento — o/o Pedrotti arch.
Giorgio. via Pietrastretia 20, 38100 Trento.

Per i lemi prefissati sara indispensabile la documen-
tazione fotografica di partenza ed arrivo. La stessa
documentazione se utilizzata per il CID dovra ripor-
Ltare in chiaro la scritta "volo valido per il trofeo Beni-
ni-Caproni”. La direzione di gara del CID provvedera
a comunicare la validita del volo ai fini della classifi-
ca finale.

Entro 10 giorni dalla data di effettuazione del volo
dovra essere inviata comunicazione al CUS Trento
mediante fax o E-mail, con le indicazioni del volo
effettuato per aggiornare la classifica durante I'arco
della stagione.

La documentaziene di ciascun volo dovra essere
accompagnata da una breve relazione/descrizione
del volo che illustri 1a situazione meteo ed il per-
Corso.

Per i voli con aliante biposto la dichiarazione di volo
deve indicare il pilota ed il passeggero, che pud esse-
re diverso per ogni volo.

PUNTEGGI

Per la classifica verranno considerati i punteggi dei
migliori due voli effettuati da ciascun concorrente.

I voli ultimati con atterraggio a Trento otterranno un
“bonus” di punteggio percentuale da addizionare ai
punti acquisiti pari al 10%. con esclusione per i voli
iniziati a Trento

Nota: se la differenza tra le quote di partenza e di
arrivo & superiore a 1000 metri, la distanza valida &
quella volata meno 100 volte I'eccedenza di quota.

CLASSIFICA GENERALE E PREMI

La classifica generale sard determinata, in ordine
decrescenle, dai punteggi ottenuli nelle prove della
gara. Data e luogo della premiazione verranno comu-
nicate successivamente.

I° classificato - Targa in oro

2° classificato - Targa in argento

3° classificato - Targa in bronzo

Sara estratta una settimana bianca per 2 persone ad
Andalo (Paganella) tra i classificati entro i primi 10,
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In ricordo di un amico: N
Francesco Bravi

In questa strana primavera, fatta di poche giornate spettacolari e molti giorni di pioggia, sto
frequentando poco Valbrembo, ma le poche volte che ci sono andato non ho ritrovato la ruvida presenza
di Francesco Bravi. Francesco & morto a novembre, dell’anno scorso, consumato dal cancro. Assistere
impotente al declino fisico di un uomo & molto triste, cosi come partecipare al mesto rito del funerale,
ma quello che pil mi ha dato la percezione della perdita & ritornare, in una nuova primavera in
aeroporto, e non trovarlo piu. |l volo a vela oltre che di alianti e termiche & fatto di persone con cui a
terra dividiamo pezzi della nostra vita, momenti forse banali, ma piccoli istanti di piacere che riempiono
le nostre giornate aeroportuali.

Purtroppo & quando si perdono le cose che si ha davvero la sensazione del loro valore nella nostra vita.
Sento un grande dispiacere all’idea di non poter incontrare pit Francesco la mattina presto sul prato
dell’aeroporto, quando gli hangar sono ancora chiusi. Montavamo insieme i nostri alianti per metterli
davanti in linea di volo ed essere tra i primi a partire. Questa ristretta complicita ci faceva sorridere e
costituiva la prima piccola soddisfazione della giornata. Decollavamo con la reciproca certezza che ci
saremmo venuti a recuperare in qualche fuoricampo; era una bella sensazione di comunita e di
fratellanza.

| ricordi melanconicamente mi riportano undici anni di momenti vissuti insieme tra voli sulle Alpi o in
gara a Rieti. Lo rivedo sul suo Kestrel che chiamava affettuosamente BITONE, di cui andava molto fiero.
Sarrido ripensando all’onnipresente disordine che regnava in quell’abitacolo ed alla sua risposta ai miei
ironici commenti: “Molte leve, molto valore!”

In aeroporto era una persona aggregante, una attitudine preziosa in un ambiente di piloti individualisti;
era il vero protagonista di enormi grigliate insieme alla sua carissima moglie Adriana. Quante piacevoli

discussioni di volo, farcite di battute in bergamasco (per me quasi intelligibili), si sono prolungate nella
notte sui resti di una cena sorseggiando un limoncello.

E tutto questo purtroppo non ci sara piu, mi manchera e ci manchera molto.

Un poeta scrisse: “I piloti non muoiono mai, volano via.” A volte & un po’ difficile crederci, ma ovunque
tu sia, caro Bravo Bravi, buon volo,

Ruggero Ancillotti

.

-

Ciao Paolog,

Paolo Baffi

Fayance non sara pil la stessa senza di te ed il tuo dialetto
trevigiano.

Tu che volavi in aliante quasi solo piu a Fayance e mi
raccontavi che I'ULM ti aveva portato via dal volo a vela, ma
che quando ritornavi a Fayance sapevi esprimere
splendidamente I"'entusiasmo per il nostro sport e per lo stare
assieme a raccontare di volo a vela e di vita.

“UHE NINI...” era la tua frase emblematica a ricordare a tutti

~
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( Addio a Dante Caraffini
Ciao, Dante!

Ci avrei giurato, caro Dante, che avresti atteso che tutti se ne fossero andati su a Comerio per essere presenti al
tuo funerale... e che dopeo |'ultima auto uscita dal Volo a Vela saresti sbucato da dietro I'officina con il tuo
motorino, come hai fatto in tante occasioni quando venivi a fare un voletto in motoaliante con me!

Hai visto quanti amici erano qui ad aspettare |'ora? C'erano Guglielmo, Costanza, Aldo, il Tenca, il Bertoli,
Giovanni, lo Spini e poi tanti altri; il Bob, Roberto e Pupa, Vittorio, il Fraenzino... erano tutti qui, sotto il
portichetto dell’officina. Ora siamo rimasti qui solo io e Te, all'ombra. Oggi fa caldo e questo & il posto piu fresco

e accogliente.
Cosa vuoi farci, caro Dante, ora tutti saranno in corteo, formando gruppetti legati da amicizie e parleranno del

piu e del meno, magari dei prossimi Nazionali a Calcinate oppure del Berlusconi e del Rutelli, temo che pochi
penseranno a Te, alla tua vita, alle tue opere realizzate, all’aiuto che hai dato al nostro Volo a Vela.

Ricordi, Dante, tanti anni fa io e Te non eravamo tanto affiatati: la tua posizione in qualche occasione non
coincideva perfettamente con il mio pensiero; poi, poco a poco, tutto si @ smussato e siamo diventati amici.

Ed era bello parlare con Te, quando arrivavi col motorino e sedendoti sotto il portichetto come adesso mi
chiedevi come andavano le cose, come progredivano gli allievi e ti aggiornavo sulle cose di mia competenza.
Adesso non posso nemmeno invitarti a fare un voletto sul tuo Dimonal Gli manca l'elica, & stata mandata alla
revisione. Ma gia negli ultimi tempi, gentilemente, rifiutavi il mio invito al volo. Non te la sentivi piu,
indubbiamente stavi gia soffrendo tanto, ma non lo davi a vedere... e noi facevamo finta di non saperlo! Devi
aver lottato molto, fino in fondo!

Adesso, pensa, su a Comerio la cerimonia sara quasi finita, tra un po’ tutti i tuoi amici saluteranno i tuoi
congiunti, e poi molti di essi combineranno di andare a bere qualcosa, chi ha la cravatta se la potra togliere,
riprenderanno a parlare del piu e del meno, e magari torneranno qui a fare un voletto perché, come vedi, ci sono
ancora buone condizioni... C'est la Vie, caro Dante!

Qui c’'é serenita e io posso salutarti nel migliore dei modi, il momento & il pit appropriato... e poi tu ora puoi
sentire anche le cose che non ti dico direttamente... € una bella cosa essere uno Spirito! Riesci a vedere tutto,
sapere tutto, sentire chi & stato sincero e chi & stato falso con Te!

...ma forse adesso &€ meglio che Tu riprenda il tuo motorino e te ne vada, se gli altri tornano mi potrebbero
prendere per matto a vedermi parlare rivolto ad una poltroncina, apparentemente vuota.
...Ciao Dante, ciao! ...come al solito sei sempre senza casco... benedetto uomo!

L

Nando Broggini

/
N
che con il nostro sport non si scherza, ed era tutto un gesticolare, un mimare voli e comportamenti, un parlar di
vita a gesti che riempiva le nostre vacanze con il piacere di tante sane risate.

Come dimenticare il tuo dormire sulla spiaggia a mo’ di Budda o il tuo DG300 sempre parcheggiato mentre noi
decollavamo e ci chiedevamo dove foste andati tu e Pascal la sera prima.

Come dimenticare le splendide serate mentre noi raccontavamo i nostri voli e tu le tue scorribande sul lungo
mare di Cannes. Ed era invidia reciproca!l! Come dimenticarti, Paolo.

Una cosa so per certo: tutti gli amici volovelisti celesti si stanno gia divertendo un mondo.

“UHE NINI...”

Andrea Ferrero
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L'accesso alla rubrica degli
annunci & gratuito per tutti i
soci. Fateci sapere quando
I'inserzione non serve pitl.
Dettate il vostro testo a:
Aldo Cernezzi
Tel. 02.48003325
cernezzi@tiscalinet.it

DG 800 S quota del 50%,
pochissime ore, come nuovo,
strumentato, base a Calcinate.
Tel. 0331.932087 oppure
0349.1006192 Danilo Trovo

Radio lcom IC A3E banda
aeronautica, VHF, prezzo da
concordare e

Garmin XL 12 GPS

Lit. 400.000 trattabili

Tel 0335.5462790 Alberto

LS 6 |-LVIT 1990, carrello
chiuso Pirazzoli 2 assi.

Tel 0383.62316 Edoardo
oppure 0335.6672058

LS-3 16m D-7739 1977, mai
incidentato, stum base, vario
WM BM Lerche, carrello

tipo “comet” immatricolato ita-
liano e con revisione, vera-
mente ben tenuto Lit 40 milioni
Tel Fausto 059 315246
cell.0347 4187980

DG 200 D-6646, monop. 15m
flappato, campione CID Pro-
mozicne, cappottina lunga
azzurrata, SB8 + calcolatore
planata, carrello 1 asse, malti
accessori, Lit 45 milion + opz.
Volksiogger e 02

Tel 02.55020328 A. Sessa

Tel 025845980 A Sironj

Blanik L-13 I-GIDI nuove, 150
ore totalj, strumentato, otti-
mo per inizio scuola, visibile a
Modena

T?I 0337.560480 o 059.389090
sig Beccantinij

Carrello Hospi Lichtenwald {D)
Per monoposto, 1 asse, omo-
logato italiano, rev. 12/20071,
attimo, prezzo interessante.
Tel 0143.65328 Ding Giacobbe
Tel 0335.6043354

Cerco carrello per manoposto
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15 metri - Tel 0432.650225

Discus B |-LMIG 1989, 800
ore, rimorchio Ghidotti, 02, LX
5000. Giannino Pozzi

Tel 0338.2194491

ASW 24 |-SOUF wingle: r”i;u-

e RO

Tel0331.635412 Paolo

Cerco carrello per 15 metri
Tel 051.6814130 Stefano

Cerco fusoliera 15m o Stan-
dard con comandi, cappottina
e piano di coda.

Tel 040.813561
Alessio.Bertocchi@acegas.ts.it

SZD 55 D-6272 1996, 250 ore,
modifica ‘98, strumenti gara,
carrello tipo Cobra

Tel 0348.5700859 Davide

LS 3 in buono stato, carrello,
prezzo interessante

Tel 0347.4187980
bardellifausto@libero.it

Roulotte tenuta a Rieti sem-
pre al coperto (Palazzina),
Radio ricetrasm Yaesu Avia-
torPro VXA-100, nuova, inol-
tre Paracadute venda.

Tel 0335.6042430
vitalema@tin.it

DG 300 |-MIGG 1992, stru-
mentato, ottime condizioni, mai
incidentato, carrello Pirazzoli 94
Tel 0335.6786273

LS 4 I-FACG 1984, unico
propr. mai incidentato, forse il
migliore in Italia, radio,
VP3+GPS 55, 02, Elt, coperti-
ne, carrello Pirazzoli 2 assi
Tel 0554215904 A. Taverna

ASW 24 WL D-2639 1990, 900
ore, strumenti, carrello Cobra
monoasse

Tel039.2302591 44@galactica.it

Cerco carrello chiuso per
ASW 20 - Tel 0335.5885179
Massimo Botto

Cerco carrello per Libelle std,

Libelle standard [-KIKA 1969,
940 ore, mai incidentato, car-
rello chiuso, vari accessori,
ottimo

Tel 010.412451 o
0347.9448670 Flavio Longo

aperto o chiuso.
Tel 0434.520517

Libelle standard |I-GOUP, otti-
mo stato, 1550 ore, strumen-
tato, rimorchio aperto, “é sta-
to il Libelle di Gritti",

Lit 23,5 milioni

Tel 071.7183356

LS 6 D-1039 1986, perfetto,
completo, carrello Pirazzali,
Lit 80 milioni.

Tel 0348.7306168

Libelle H-301 |-BRQOC, flappa-
to, 1968, gelcoat nuovo, car-
rello chiuso 2 assi riverniciato.
annechini@areacomp.it

Tel 045.7540169

Diamant 15 |-SEXY vetroresi-
na, completo, ottimo stato,
carrello chiuso in metallo,

Lit 17 milioni

Tel 031.814262 A. Mattano
Cirrus Std |-MACH 1975, 1000
ore, ottimo stato, carrello chiu-
so, nessun incidente, radio,
ossigeno, Lit. 32 milioni

Tel 0333.3847531 Franco

M-100 S da revisionare, strut-
tura integra, cappottina nuova
AVF Ferrara Tel 0532.902508

ASW 19 [-lUUH strumentato,
Zander 800, pannelli solari,
mai incidentato, accessori,
carrello 2 assi omologato,

Lit 40 milioni

Tel 0332.860845

ASW 24 WL D-1034 1992, mai
incidentato, carrello Ghidotti ‘
Tel 0335.6607566 Francesco

ASW 15 1970, 1350 ore,
strum, riverniciato, ottimo, ‘
carrello chiuso, Lit 26 milioni

Barografo Winter 10.000 m, Tel 0335.8023937 selan@iol.it ‘

Lit 600.000
gcervesato@tin.it
Tel 0362.558958

Scheibe SF 27 motoaliante
monoposto immatric. ULM,
motore anteriore 28 CV, 15 m,
eff 28-30, 215 Kg, Vne 190
Km/h, finiture da amatore

Lit 30 milioni

Tel 0335.5819382 Piero Fabbri

ASW 24 D-2697 1992, 850
ore, strumenti base o com-
pleto, carrello 2 assi Ghidotti
Tel 0348.5839494 Giorgio
Paris

Aerograf 2000 barografo col-
legabile al computer, fino a 6-
12.000 metri, completo cartae |
accessori. G, Galetto
gio@valsugana.com

LS 3a |-LORJ 1980, 880 ore,
mai incidentato, strum base +
LX 1000, carrello chiusao, vari
accessori, ottimo e

COLLABORARE CONVOLO AVELA

| vostri interventi, lettere, articoli e reportage di argomen
volovelistico sono graditi e benvenuti. Inviateci possibilmen
il testo in forma elettronica su disco o via e-mail, salvando
file in formato Word 2.0 o RTF. Non superate i 7 caratteri p:
il nome del file (al fine di garantire la massima compatibilit?
Foto e illustrazioni, complete di didascalie, sono indispensat
li per un articolo: diapositive e stampe su carta, sia in bianco
nero che a colori, ma anche digitalizzate come EPS o JPG (ris
luzione 300 Dpi o superiore:in generale un file PG deve sup
rare i 100 Kb, fino a IMb). Indirizzate la posta elettronica
<redazione@voloavela.it> oppure a <cernezzi@tiscalinet.it
La restituzione del materiale & possibile, purché ogni foto po
ti sul retro nome e indirizzo. Il materiale ricevuto viene di no
ma conservato nel nostro archivio.



“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATO  barografo: :?-sooogfrﬁﬂrggngstrazime

. veloce: - 1 minuto per pulizia semiali p ) . :

: ———— - macchina fotografica: - alimentazione da pannello solare
| affidabile: - fino a 140 Km/h - indicazione orario/data

. di basso consumo: - oltre 100 pulizie (6,5 A/h batt.) sensore motore: - kit per motoalianti di serie

ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D'ITALIA

LA NUOVA GENERAZIONE DI COMPUTER COMPLETI,
MA SEMPLICI E AFFIDABILI, AD UN PREZZO ECCEZIONALE

ALIMAN

ALIMAN s.v. - Via Isonzo - Aeroporto -1-22040 Alzate Brianza (CO)
\ o Tel/Fax 031619400 --Cell. 0347 2212784 - e-mail: aliman@tin.it




CAMBRIDGE computers di volo 1999

Il migliore continua a migliorare!

® Videata per il volo di trasferimento

| ON — OFF + Audio |

Media degli ultimi 30
sec. Di massa d’aria
<hetto”

Media di salita o di
discesa

Indicatore Sollfahrt-

[ Distanza dal punto
diminuire la velocita

T w7247

@ E Altimetro con
‘E pusk M 2104 Alt precisione di 2m
: o) ;
Calcolo del vento 2 30 7,5
automatico Intensita del vento in
modalita automatica

CAMBRIDGE HA RAGGIUNTO | TRAGUARDI PREFISSATI
PERIL 1999

“Il sistema di volo pit avanzato a livello mondiale & stato migliarato
ancora:

°In aggiunta alla componente del vento, a stato introdotto il

rlevamento automatico della direzione e della forza del vento
(vento vettoriale)

°Calcolo dell” angolo di planata intorno all” ultimo punto di virata
fino all” arrivo. Tante altre informazioni.

“Collegamento di un PALM — NAV ad un logger 12 canali che
indica su un schermo grafico la rotta di volo, i punti di virata e le
zone proibite in contemporanea con il tema di gara. |l primo
,Strumento” di volo che pud venire utilizzato giornalmente !

*Commando sulla cloche sia per il calcolatore che per il GPS.

*Come sempre: L aggiornamento & disponibile su tutti i sistemi S-
ed L-NAV

Vendita, manutenzione, installazione:
TEKK , Klaus e Ursula Keim
Wirmhalde 1
71134 AIDLINGEN
Tel-(0)7034-6523-13; Fax-14;

by TEKK, the flight company Car 0172-6110393- kkeim@T-online.de
Infos: www.t-online/home/kkeim und
www.cambridge-aero.com



Recensioni

ED EVOLUZIONE
\LIANTE
IV VOLUME

[ quarto volume della collana di
Giorgio Zanrosso completa la pon-
derosa opera di cui si ¢ vista la pri-
ma fatica nel 1996.

Rigpetlo ai tre precedenti. quest'ul-
timo libro non traccia solo I'elenco
starico dei fatti che hanno portato
alla nascita ed allo sviluppo del
volo senza motore, ma ¢ precedulo
da tre robusli capiloli introdutlivi
sull'acrotecnica, l'acrodinamica e
la meLteorologia esposte in termini
semplici ed efficaci.

Un capitolo sulla storia della nasci-
ta e dello sviluppo dei materiali
compositi {la cosiddetta “plastica”)
aggiunge infine delle importanti
note di divulgazione su una materia
che & generalmente poco conosciu-
ta dai pit. Esposto anch’'esso in
modo semplice ¢ chiaro, aiula a

. CHAT FORUM

http:

capire il mondo di questi nuovi
maleriali di sintesi, in allre parole
non esistenti in natura, il cui
ingresso nel mondo delle risorse
disponibili per la costruzione di
oggelli ¢ strumenti ha sconvolto
sistemi di produzione esistenti da
secoli, aprendo la strada ad uno
sviluppo di nuovi prodotti solo
impensabile pochi decenni
addietro. '
Con le sue 304 pagine. che

si aggiungono alle 645 dei |
tre volumi precedenti, com-

pleta una collana che tratta
in modo esaustivo e facil-
mente legeibile una rasse-
gna dello sforzo, a lungo dal-
'uvomo inseguito. della con-
quista dell'aria, nella sua for- |
ma pit pura del volo senza
motore.
1 Tatti ed i personaggi descritti ‘
appartengono alla piccola, ma |
importante e romantica storia

del volovelismo, che a sua volta
aiuta a comporre la storia del-

join the

COMMUNITIES INDEX

'umanita. Persone, come 1'autore
di questi volumi, non ancora mosse
dal bacillo del profitto, ma da gran-
de ed ardente passione. Spesso
spinta fino all'estremo sacrificio.

lUlr]l libro che dovrebbe andare nelle
1brerie ed al quale si aye "a-
deguata diffus:onet? o aadra e

ferms &

INFO conditions

10 Mb di spazio web gratuito su server ad alta velocita!, alias e-mail nome@fl club.net . :
www.flyclub.net/nome, guestbock, counter, formail, forum, chat, statistiche y 51,-__' |
art, registrazione gratuita sui principali motori di ricerca e altro ancora. ... P '
Nessun pop up banner di pubblicita'. In piu' motore di ricerca aercnautico
on site, magazine on line, news di settore,e un meteo tutto personalizzabile. ..

Anche se non sai nulla di web potrai costruirti la tua homepage in un click.
Come and join the most funny aviation-meteo-travel webcommunity in the

world.1l0 MB's of free Web Space , fast server, htitp://www.flyclub.net/username, Rlias

e-mail account@flyclub.net, Free Counter, Forum, Guestbook, formail, clip art and stats, ja-

Questo volume
& disponibile

presso:

Casa editrice
La Serenissima
Via Lago di
Como, 152
Vicenza.
Telefono:
0444 927656

vaforum, javachat, free website search engine registration
T No Pop-Up Ads.Easy webpage builder with a click

I ] 1l [ { Tl | AYAVAY ! (S e, |
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ALEXANDER SCHLEICHER

I PERCHE DI UN SUCCESSO MONDIALE...

Da oltre 65 anni, la Schleicher costrui-
sce alianti che fissano gli standard
competitivi.

Sono oltre 8600 gli alianti da noi
costruiti, in legno e tela cosi come in
Kevlar e carbonio, passando attraver-
so la vetroresina.

| nostri prodotti non solo vincono le
massime competizioni internazionali,
ma segnano le loro epoche: il K-6,
I’ASW 20, I’ASH 25 sono gli esempi di
una scelta costruttiva vincente.

Nessuno tra i nostri concorrenti puo
offrirvi una linea di produzione para-
gonabile alla nostra: dal biposto scuo-
la per eccellenza, I’ASK 21, al domi-
natore della Classe Libera ASW 22, i
motorizzati con motore Mid-West, per
finire con il rivoluzionario ASW 27.

La conferma del riconoscimento tribu-
tato dal mercato al nostro sistema

costruttivo é il valore del vostro usato
Schleicher!

ASK 21:
hiposto scuola, semi-acrobatico, 17 m,
eff. 35

ASK 23: :
il fratellino dell’ASK 21 monoposto per scuola
e (lusse Club, 15 m, eff. 34

ASW 28:
Classe Standard, superficie alare 10,5 mq,

peso a vuoto 230 kg, peso massimo al
decollo 525 kg, eff. massima 46

ASW 22 B/BL:

monoposto Classe Libera, quattro volte
Campione del Mondo, 27 m, eff. 60, peso
massimo al decollo 750 kg.

ASH 25: |
biposto 26,5 m, eff. 58, peso massimo
al decollo 750 kg.

ASH 25 M:
come sopra, ma con decollo autonomo
e peso massimo 850 kg.

ASH 26 E:
monoposto 18 m a decollo autonomo, eff.
oltre 50, disponibile anche senza motore

ASW 27:
monoposto Classe 15 Metri, eff. 48, peso
massimo al decollo 500 kg.

Distributore per Iltalia:
AIR CLASSIC srl
via Lucento, 126 - 10149 Torino
Tel. 011.290453 fax 011.2161555
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B atl PER RICEVERE VOLO A VEL

La Riwbris ded Vebevetorts Mabismi

' I Centro Studi del Volo a Vela Alpino cura la pubblicazione
Y della rivista Volo a Vela e la distribuisce gratuitamente a futti
i soci. Esistono varie modalita di associazione:

- con bolle{ﬁn_o .po_s-h;le sul (CP N° ié'?ﬂ 210, intestato a CSVVA, Aeroporto
P elrEts Calcinate del Pesce - 21100 Varese, indicando sul retro lo causale e

[ Vs .
La Classifiche 'indirizzo per la spedizione;

di Rieti
Campionati con bonifico bancario alle coordinate ABI 3500, Cab 10800, ¢/c 2294
EOISH-R0H0 intestato a (SVVA, indicando lu causale e I'indirizzo per la spedizione;

'Le tariffe sono o8 on ﬁssegno non frasferibile
" le seguenti: B 5 - 5 inT'estuiou(SWA, inb‘ustu. .
= ‘ - chiusa con allegate le istruzioni

: “l ke ..

“Jﬁ socio ordinario CSUUA + = iy per la spedizione;

- annata della rivista (6 numeri) SRESSEEE T 4

" Lit. 90.000

i socio ordinario I;SUUH +FIUU+ 5 -
2 la-ll;ﬂi{tﬂﬂodl;![l'l[:i rivista | ' ) ' fi.w@tiscalinet.it

socio sostenitore CSUUA + g " Laprovadel nuovo

P aliante italiano
annata della rivista B o
Lit. 200.000 i _ Rieti: proposta con Carta di Credito

di_programma

socio benemerito CSUUR + : - e (info: redazione@voloavela.it)
Ellllliltﬂ dellﬂ l'iUiSta - ! in Giappone

Lit. 500.000 B b e

socio estero CSUUR + annata

della rivista (sped. internazionale)

Euro 50

OFFERTA PROMOZIONALE valida solo per nuovi soci,

associazione CSUUA + annata della rivista

Lit. 50.000

tramite la Federazione ltaliana
Volo a Vela: www.fivv.it

grafica: impronte, m

Per ulteriori informazioni, contattare A
la redazione al numero di fax 031.303209, 2 Ra W - Wb

0 0332.310023, oppure tramite e-mail: g AN+, VAN
rﬂdaZiBHE@Unlﬂauela_i[ L o, : del Kurdistan

=0
“sHClaus Ohlmann:
2463 KKm sulle Ande -~

y.




A.V.A-O. ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE
A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 CHILOMETRI!
Tel. 035/52.80.93 - Fax 035/52.84.91 - Frequenza aeroporto 122,60

Aerei ed alianti a disposizione di tutti i soci:

2 STINSON L 5, 2 ROBIN DR 400,

3 TWIN ASTIR, 4 ASTIR STANDARD, 3 HORNET, 5 DG 300,

1 ASH 25, 4 DISCUS B, 1 MOTOALIANTE GROB G 109B, 2 DUO DISCUS

— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO D! VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.
— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE FA.I.
— CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOSTI
E MONOPOSTI.
— STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

Il Club e dotato di un vasto camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
e parco giochi bambini, nonché di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).
L'aeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.

NON E RICHIESTA NESSUNA TASSA, NE D] ATTERRAGGIO NE DI DECOLLO.

FOTO ADRIANO




