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Spremere il limone

Assistiamo in questo inverno a una laboriosa e dolorosa rivoluzione che ha
gia avuto tanti piccoli colpi di scena e aggiustamenti di rotta. Stiamo par-
lando della creazione da parte della FIVV, o dell/AeCl a quanto sembra nel-
le ultime notizie, di un nuovo Centro Tecnico Federale da insediare a Rieti
e che si dovra occupare di corsi avanzati, formazione degli istruttori, orga-
nizzazione delle gare estive, scuola di base e tante altre cose. Il nascituro
CTF andra quindi a svolgere molti dei ruoli finora portati avanti dal-
I’AeCCVV. Sono davvero pochi i dati certi che possiamo riferire: il primo ed
eclatante e stata la revoca, da parte dell’/AeCl, della convenzione d’uso del-
la flotta di alianti che finora é stata assegnata al Centrale per gli stage. Oltre
a questo, il calendario sportivo promosso dalla FIVV assegna le gare esti-
ve alla stessa Federazione. Entrambi questi atti tolgono l'‘ossigeno
allAeCCVV che da qualche anno era in una fase di gestione attiva e perse-
guiva il risanamento del debito pregresso con buoni risultati.

Tutti gli altri piccoli e grossi eventi di cui abbiamo sentito parlare, o di cui
silegge sulla mailing list e sui forum di discussione in Internet, sono avvol- |
ti da incertezza. Purtroppo nessuno € in grado di dare informazioni certe e

che non siano semplice propaganda di parte. | clienti del Centrale sono
mediamente soddisfatti, ma questo non significa che non si possa fare di

meglio, e ce lo auguriamo per il volo a vela italiano.

Un aspetto che ci sembra venire a galla nella confusione generale, e che ci
preoccupa, e il moltiplicarsi di iniziative a scopo di lucro o, in altri termini,
imprenditoriali. La nostra personale opinione é che il volovelismo nazionale
non abbia la massa sufficiente a sostenere questo tipo di iniziative, e che
quindi siano destinate a non prosperare, col rischio di frastornare i piloti
con proclami, propaganda e disinformazione a danno dei concorrenti. E in
ogni caso, per quanto concerne il CTF teniamo a sottolineare che abbiamo
il massimo rispetto per I'imprenditorialita responsabile: quella capace di
fare lucro investendo e rischiando del proprio per fare business e crescita.
Se invece si dovesse trattare di lucro fatto spremendo “il imone” dei volo-
velisti e delle casse pubbliche, saremmo in totale disaccordo. Raramente
I’inverno ha visto cosi tanta energia e capacita di lavoro; per il Nuovo Anno,
sogno un mondo migliore, dove la voglia di fare si affianchi imprescindi-

bilmente al rispetto per i valori dell’etica.
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Fondata da Plinio Rovesti nel 1946

La rivista del volo a vela ilaliano,
edita a cura del Centro Studi del
Volo a Vela Alpino con la colla-
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Lungolago Calcinate, 45
21100 Varese
Cod. fisc. e P IVA 00581360120
Tel. 347/5554040 - fax 0332/310023

POSTA ELETTRONICA
csvva@voloavela.it

Autorizzazione del Tribunale di Milano del
20 marzo 1957 n. 4263 di Registro. Spe-
diziona in abbonamento postale art. 2
Comma 20/B Legge 662/96, Filiale di Vare-
se. Pubblicita inferioreal 45%. Le opinio-
ni espresse nej testi impegnano unica-
mente |la responsabilita dei rispettivi auto-
ri, 8 nen sono necassariamente condivi-
se dal CSVVA né dalla FIVV, né dal Diret-
tore. La riproduzione & consentita purche
venga citata la fonte.

issn-0393-1242

i Modalita di versamento:

i ® con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato al CSVVA, Aeroporto P. Contri - Lungolago Calcinate, 45 — 21100
i Varese, indicando sul retro la causale e I'indirizzo per la spedizione;

: ® con bonifice bancario alle coordinate IBAN: IT6650504850180000000589272 (dall'estero BIC: POCIITM1219) intestato

¢ aCSVVA, indicando la causale e I'indirizzo per la spedizione, e dandone comunicazione agli indirizzi sotto riportati;
i ® con assegno non trasferibile intestato al CSVVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spedizione.

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

: Ai sensi dell’art. 13 del D.Lgs. 196/2003 il “Centro Studi Volo a Vela Alpino’/ Titolare del Trattamento dei dati, inferma
i lettori che i dati da loro forniti con la richiesta di abbonamento verranno inseriti in un database e utilizzati unica-
i mente per dare esecuzione al suddetto ordine. Il conferimento dei dati & necessario per dare esecuzione al suddet-
! to ordine ed i dati forniti dai lettori verranno trattati anche mediante I‘ausilio di strumenti informatici unicamente dal
' Titolare del trattamento e dai suoi incaricati. In ogni momento il lettore potra esercitare gratuitamente i diritti previ-
. sti dall‘art. 7 del D.Lgs. 196/03, chiedendo la conferma dell’esistenza dei dati che lo riguardanao, nonché I'aggiorna-
! mento e la cancellazione per violazione di legge dei medesimi dati, od opporsi al loro trattamento scrivendo al Tito-
"lare del trattamento dei dati: Centro Studi Volo a Vela Alpino — Lungolago Calcinate del Pesce {(VA) — 21100 Varese
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Le novita sportive 2009

Un completo riassunto delle norme sportive per il nuovo anno

Numerose sono le novita sportive introdotle dal-

N
cuteva da tempo, altre sono state introdotte a <

seguito dell’'emanazione di normative naziona-

li di carattere generale (mi riferisco in partico- ~

lare al DPCM sull'assicurazione obbligatoria per gli

sportivi che entrera in vigore dal 31 marzo 2009) alle

quali anche il nostro sport ha dovuto necessariamen-
te uniformarsi, altre ancora invece sono delle assolu-
te novita.

Va preliminarmente premesso che gli atti normalivi a cui

deve farsi riferimento per orientarsi nel panorama del-

le regole sportive volovelistiche sono essenzialmente di

cingue tipologie diverse:

1. Regolamenti FIVV (Norme Volovelistiche Generali e
Regolamento OLC-CID);

2. Regolamenti elaborati dalla FIVV, ma emanati dalla
CCSA dell’AeCI (Regolamento nazionale gare di velo-
cita e Regolamento CIR);

3. Regolamenti di diretta emanazione dell'AeCI (Rego-
lamento Sportivo Nazionale):

4. Regolamenti FAI (in particolare il Codice FAI e i suoi
Annessi);

5. Regolamenti del CONI (in particolare il Regolamento
Anti-doping e il Codice di Comportamento Sportivo).

Dunque le norme di diretta emanazione FIVV sono:

d) Norme Volovelistiche Generali 2009;

b) Regolamento nazionale gare di volo a vela 2009 (omo-
logato dalla CCSA dell'AeCl);

¢) Regolamento OLC-CID 2009;

d) Regolamento Campionato ltaliano Recordman - CIR
2009 (omologato dalla CCSA dell'AeCl).

Tutti questi atti normativi in vigore dal 1° gennaio 2009,
Sono stati modificati dalla Commissione Sportiva e pos-
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Manuele Molinari
Presidente della Commissione Sportiva

sono essere scaricali dal sito della FIVY alla voce
“attivita sportiva™ (per migliore comprensione le
novita rispetlo al passalo sono evidengziale in
giallo).

LINEE GUIDA

La Commissione Sporliva si cra sostanzialmenle ripro-

posta di lavorare sui seguenti temi:

 valutazione della creazione di due distinte categorie
per i piloti nazionali "gare di velocita” ¢ per i piloti
nazionali “volo di distanza"”;

e inserimento del Campionalo Naliano di Distanza nel-
I'0On Line Contest;

e cventuale reintroduzione del Campionato [laliano
Recordman;

e individuazione di nuovi criteri per la seleziont dei
piloti nazionali per le compelizioni internazionali di
arande livello (Mondiali ed Europei);

e revisione dei criteri di formazione dei c.d. “algoritmi’.
ovvero individuazione di nuovi criteri per la classifi-
cazione dei migliori piloti di categoria;

e revisione dei criteri di validila delle gare di velocita €
dell'assegnazione del punteggio per le diverse Lipolo-
gie di gara;

 adeguamento per quanto possibile della normativa
nazionale alla normativa FAI.

PILOTI DI DISTANZA O DI VELOCITA
Procediamo dunque con ordine, partendo dall'impor-
tante novita della ripartizione dei piloti nelle due cate-
gorie “piloli gare di velocita™ e “piloli volo di distanza”
(Norme Volovelistiche Generali art. [ e art. 9).

Perché quesla scelta? Perché le due discipline (veloci-
Lta e distanza) sono effeltivamente molto diverse.

Nelle gare di velocila € richiesto al concorrente una
grande capacitd Lattica (scelta del momento piu idoneo
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Per la partenza. massimizzazione della velocita di sali-
la. assunzione di rischi sportivi come I'effettuazione di
una planata finale tiratissima). la predisposizione a vola-
re in gruppo per lunghi tratti del percorso (capacita di
gestire il volo in roccolo), l'assunzione del rischio al fuo-
ricampo (circostanza mollo frequente quando si deve
necessariamente complelare un percorso assegnalo). la
teenica del volo anche in condizioni meteorologiche non
pParticolarmente favorevoli (la gara di velocita deve svol-
gersi anche se non ¢i sono i cumuli e se le salite non
S50no particolarmente brillanti).

Di contro il volo di distanza richiede un‘ottima cono-
scenza della meteorologia, un'accurala programmazio-
ne, una buona resistenza ai lunghi voli, nonché la sop-
portazione di condizioni climatliche spesso difficili (si
bensi ai voli primaverili con temperature sotto lo zero).
Molte altre sono le differenze che distinguono le due
tipologic di volo. ma una cosa ¢ cerla: sono bravi i
Piloli che fanno la velocitd quanto quelli che fanno la
distanza.

Se molli sono i casi di piloti che si dedicano ad entram-
be le discipline, vi sono lutlavia altrettanti casi di pilo-
i preparatissimi che si dedicano solo ed esclusivamen-
Le ai voli di distanza e che per seella non parteciperan-
No mai ad una gara di velocila. Quesla sostanzialmen-
le ¢ stata la ragione della scelta della nuova ripartizio-
ne nelle due categorie: dare a tulli la possibilita di emer-
gere nella tipologia di volo pilt congeniale.
Conseguenlvmcnlc l'accesso alla categoria piloti nazio-
nali gare di velocita avverra dal 2009 solo attraverso le
gare di veloeila (Norme Volovelistiche Generali art. 3),
mentre per la calegoria piloli volo di distanza la pro-
Mozione sard consentita solo attraverso 'OLC-CID (Nor-
me Volovelistiche Generali art. 10).

Naturalmente per il 2009 le due calegorie coincideran-
No, in quanto i piloti che erano nazionali al 30 settem-
bre 2008 sono tali sia per la categoria gare di velocitd
Sia per la categoria volo di distanza.

Ma dal 2010 in poi le due categorie andranno lenta-
mente diversificandosi.

[ passaggio in catcgoria nazionale sara peraltro age-
volato per le gare di velocita dall'introduzione di una
gara ad hoc definita Trofeo dell'Esordiente, nella
quale i neofili saranno aiutati nelle Lattiche e
nelle tecniche della compeltizione di velocila da
piloti espert.

Nell'OLC-CID il numero dei promuovendi ¢ inve-

ce stalo addirittura portato a sette per anno (Norme
Volovelistiche Generali art. 10).

IL NUOVO CID
ASSICURAZIONE: LA RAGIONE DI UNA SCELTA
DOLOROSA
11 Decreto 16/04/2008 Presidenza del Consiglio dei Mini-
stri, Diparlimento per Politiche Giovanili e per le Atti-
vila Sportive, pubblicato in G.U. del 1/07/08 ha intro-
dollo l'assicurazione obbligatoria per gli sportivi. Si trat-
ta di una polizza morte-infortuni con capitale assicura-
to minimo di ? 80.000,00 che tutti gli atleti dovranno
avere a partire dal 31 marzo 2009 per poter partecipa-
re alle competizioni inserite nei rispettivi Calendari
Sportivi Nazionali.
La stipulazione di tale polizza peraltro non potra esse-
re fatta dai singoli atleti, dovendovi invece provvedere
gli enti di promozione sporliva (nel nostro caso I'AeCl)
attraverso un bando di gara pubblico.
L'AeCl, dopo aver affrontato la questione con il CONI,
ha interpretato la normativa nel senso di rendere obbli-
paloria la coperlura assicuraliva ai soli possessori di
lessera FAI che svolgono attivitd agonistica (cfr. parere
a firma del Direttore Generale dell’AeCI Gen. Del Meglio
28/11/2008, pubblicato sul sito FIVV).
Vi ¢ da considerare che il costo di una polizza assicu-
rativa morte-infortuni per rischio volo con un capitale
assicurato di 2 80.000,00 non & normalmente inferiore
ad 2 250.00.
Al momento di scrivere quest'articolo non sappiamo qua-
le sia stata la scelta di AeCl, né quale sia effettivamen-
te il costo di tale copertura assicurativa per i piloti di
aliante.
Cio premesso va considerato che per 'assegnazione del
titolo di campione italiano, 1'AeCl richiede necessaria-
mente il possesso della tessera FAI e quindi dal prossi-
mo 31 marzo 2009 anche la copertura assicurativa per
ali sportivi.
Per owiare all'obbligatorietd di una tale polizza per il
CID, la Commissione Sportiva aveva rilenuto di modifi-
care il relativo regolamento configurandolo non come
una vera e propria compelizione. ma bensi come una
mera classilicazione di voli (di qui la nuova deno-
minazione di "Classifica ltaliana di Distanza”).
Tuttavia la CCSA dell'AeCl alla quale la FIVV
aveva richiesto comunque I'inserimento nel
Calendario Sportivo Nazionale del C1D. ha consi-
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derato che sarebbe stato necessario verificare
preventivamente che tutti i concorrenti fosse- §
ro regolarmente dotati della tessera FAI in cor-
so di validita e della connessa polizza assicu- %
rativa obbligatoria, in quanto il DPCM 16/04/2008
prevede espressamente (art. 3, comma 3) che l'assi-
curazione obbligatoria operi nelle occasioni previste dai
calendari sportivi.

Tale imposizione (ossia la previa verifica della lessera
FAI) avrebbe con molta probabilita comportato la mor-
te del CID, perché, costringendo i piloti ad assumersi
una spesa non inferiore ad ? 300,00 per dotarsi della
tessera stessa (costo comprensivo della polizza assicu-
rativa), avrebbe fatto si che molti avrebbero rinunciato
a partecipare.

Daltra parte la posizione dell’AeCl non poleva essere
che quella manifestata atteso che c¢'¢ da considerare
che il citato decreto prevede che in caso di infortunio o
morte dello sportivo lo stesso possa, anche nel caso di
mancanza della specifica copertura assicurativa, otte-
nere il risarcimento dall’Assicuratore, qualora possa esi-
hire la tessera rilasciata dallo stesso ente di program-
mazione sportiva prima della data dell'infortunio, fatta
salva per I'assicuratore il diritto di rivalsa nei confron-
Li dell’ente stesso (ossia nei confronti dell'AeCl) ai sen-
si dell’art. 1916 c.c.

E' evidente che si tratta di una responsabilitd che ne
'AeClI ne nessun altro soggetto pud essere disposlo ad
ASSUMErsi.

Per mantenere il CID come ['abbiamo sempre conosciuto
sarebbe quindi stato necessario pretendere da ogni sin-
golo concorrente l'invio, con la documentazione del pri-
mo volo, di copia della tessera FAl e della polizza assi-
curativa obbligatoria. Quanti piloti avrebbero aderito ad
una tale imposizione?

Lo spirito del CID era e rimane quello di incentivare i
voli di distanza tra i volovelisti di ogni livello e capaci-
ta, favorendo la partecipazione a quanti piu possibili
piloti.

Non avrebbe avuto alcun significato gestire un GID con
venti concorrenti 0 poco pil (la maggioranza dei quali
probabilmente rappresentata dai soliti campioni che gia
si dedicano alle gare di velocita).

Conseguentemente abhiamo dovuto rinunciare all'inse-
rimento del CID nel Calendario Nazionale e all'asse-
gnazione del titolo di Campione Italiano, optando di tra-
sformare il CID in una manifestazione propria della FIVV.

VoLo A VELA
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La nuova denominazione di "Classilica laliana di
Distanza” spiega che il GID, non prevedendo ['ob-
hligatorietd della Lessera Al né la verifica dei

Z>  voli da parte di Giudici Sportivi (N.B. si chiame-

ranno cosi nel future i vecchi Commissari Sporti-

vi), non ¢ una vera ¢ propria compelizione, ma piutto-

sto la redazione di una classifica volta ad individuare i

piloti di distanza piu meritevoli.

Questa imposlazione ¢ I'unica peraltro che consente di

superare il problema dell'obbligalorieta della copertu-

ra assicurativa.

IL CID NELL'OLC

Una novita importante riguarda il sistema di gestione del
CID che dal 2009 diventa I'ormai collaudato program-
ma dell'On Line Contlesl. La nostra Federazione si €
adeguata alla scelta falta gia da allre nazioni come Ger-
mania, Stali Unili, Svizzera ¢ Olanda le quali gestisco-
no appunto sul programma dell’OLC i propri campiona-
ti di distanza, ciascuna con le proprie regole e l¢ pro-
prie peculiarila.

In pratica I'OLC ha realizzalo, sulla base delle regole che
la FIVV gli ha comunicalo, uno specifico software che
consente la classificazione dei voli effetiuati dai piloti
italiani (nazionali e di promozione) con base di parien-
za esclusivamente dal territorio nazionale e la [orma-
zione delle classifiche giornaliere, tolali e di Club in
tempo reale (si veda il Regolamento dell’'OLC-CID 2009
pubblicato sul sito FIVV).

Il grande successo dell'OLC & stato quello di semplifi-
care le procedure di invio dei voli, senza necessita di
alcun formalismo, né di alcuna lavagna o dichiarazione
elettronica. Cosi facendo i piloti che trasmettono voli
all'OLC sono diventati migliaia in Lutto il mondo e que-
sto ha altresi incentivato anche i piloti meno esperti @
confrontarsi, per capire i propri limiti o forse solo per
il piacere di vedersi riportalo il proprio nome nelle ¢las-
sifiche giornaliere. Non solo ma il software dell'OLC &
davvero eccezionale per l'analisi del volo e per il con-
fronto diretlo dei risultati ottenuli nella stessa giorna-
ta di volo in una medesima zona. E' incredibile quanto
I'OLC sia seguito dagli appassionali di volo in tutto il
mondo.

Si ¢ pensato che fondere insieme il CID e I'OLC potles-
se dare un grande incentivo al volo di distanza. Ma atlen-
zione: I'0LC rappresenta per il CID solo ed esclusiva-
mente lo strumento informatico con il quale ¢ possibi-
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le inviare i voli e analizzare le classiliche. Le regole del-
I'OLC-CID sono quelle stabilite dalla Federazione Ita-
liana, cosi come peraltro avviene per altri paesi (Ger-
mania, Usa, Svizzera ¢ Olanda) che hanno scelto que-
sta formula. L'OLC crea pertanto delle celassifiche dedi-
cate che sono del tullo diverse dalle classifiche tradi-
rionali OLC (quelle per intenderci basale su sei voli per
ciascun pilota e con otlimizzazione su cinque punti di
virala).

Alla pagina solloclencata
http://www.onlinecontest.org/ole-2.0/gliding/gelSco-
ring.html?scoringld= 1 &last=&country=IT&subcountry=
compare la classifica OLC per I'ltalia. Cliccando sulla
stringa in alte con slondo blu alla voce "CID" compaio-
no le specifiche classifiche del CID con le rispettive clas-
si e categoric (Nazionali Club, 15 metri ¢ Open. ¢ Pro-
mozione Unica). menlre cliccando sulla connessione
OLC-Classifica compaiono le classifiche tradizionali del-
F'OLC secondo le regole proprie dell’OLC. In sostanza il
pilota che invierd il proprio volo all'OLC lo vedrd con-
leggialo sia nella classitica tradizionale OLC sia nella
classifica di lega italiana OLC-CID. La Federazione per
questo servizio spenderd 2 4.00 per pilota, di cui si farad
totalmente carico almeno per gli associati FIVV.

IL REGOLAMENTO CID
Rispelto alla versione 2008 le novita del regolamento
CID 2009 sono sostanzialmente le seguenti:

¢ classificazione dei soli voli effettuati da piloti di nazio-
nalita italiana con decollo dal territorio nazionale dal
1% gennaio al 15 seltembre (Reg. OLC-CID art. 3);

* possibilita di registrare qualsiasi lipo di volo. anche
quelli effettuati nel corso di altre compelizioni spor-
Live anche di velocita (Reg. OLC GID arl. 3):

® iscrizione gratuila per i soci FIVY, mentre i non soci
pagano 2 4,00 (Reg. OLC-CID arL. 5);

* necessith della registrazione con logger omologato
FAI (Reg. OLC-CID art. 10);

* attribuzione di punteggi diversi per i temi dichiarati
(vale solo la dichiarazione elelironica. Reg. OLC-CID
art. 11.2);

* nessuna verifica richiesta da parte di Giudici Spor-
tivi (alla FIVV & solo riservala la verifica a cam-

N

volo, Reg. OLC-GID art. 14): =
* classifica di Club sulla base del punleggio

complessivo ollenulo con tutli i voli dichiarati
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pione della veridicita della dichiarazione di fm
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dai singoli piloti del Club (Reg. OLG-CID art. 9);

* accesso alla "Categoria Nazionale Piloti di Distanza”
per i primi sette piloti classificati in Promozione con
almeno 1000 punti (Reg. OLC-CID art. 8).

REINTRODUZIONE DEL CIR
Per compensare la perdita nel Calendario Sportivo del
CID, la Commissione ha deciso la reintroduzione del
Campionato Italiano Recordman (cfr. Regolamento
CIR).
(Questa era una competizione introdotta alcuni anni fa
nell'ottica di stimolare il superamento dei record
metropolitani di distanza e velocita e poi abbandona-
ta nel 2008 in considerazione dell’esiguo numero di
partecipanti. La Commissione Sportiva ne ha deciso la
reintroduzione modilicando parzialmente ['originario
regolamento, in quanto ha preso atto che la competi-
zione era effettivamente servita per 'abbattimento di
diversi record che resistevano da anni, e che essa risul-
lava gradita ad un certo numero di piloti di alta per-
formance.
A differenza del CID, il CIR richiede la tessera FAl e la
coperlura assicurativa obbligatoria (Reg. CIR art. 4).
per cui non potranno essere esaminati voli che non sia-
no corredati dai citati documenti.
Ma l'aspettativa di avere un numero contenuto di iscrit-
ti (molti dei quali concorrenti abituali nelle gare di
velocitd) induce a ritenere che i vincoli della tessera
FAI e della copertura assicurativa obbligatoria non
dovrebbero comportare problemi per il regolare svol-
gimento della competizione, nel senso che non dovreb-
bero esserci defezioni indotte dall’obbligatorieta dei
citali documenti.
Il CIR assegna titoli italiani ed & quindi compelizione
approvata dall’AeCI {Reg. CIR art. 7).
Per la certificazione dei voli € richiesta l'attivita dei Giu-
dici Sportivi, ovvero di testimoni qualificati (Reg. CIR
art. 9.1.3).
In realta per la partecipazione al CIR non ¢ necessario
il superamento di alcun record (Reg. CIR art. 8.1). 1l
punteggio di ogni volo (ne vengono considerali massi-
mo tre per la classifica finale, Reg. CIR arl. 7.3) vie-
ne parametrato al record che si @ inteso supera-
re secondo un calcolo molto semplice che con-
siste nel dividere la prestazione di distanza o di
velocitd in base al tipo di record che si ¢ tenla-
to di battere. per il record metropolitano in vigo-

-
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re, moltiplicando quindi il risultato per 1000 (Reg. CIR
art. 8.1).

Sono classificabili per il CIR unicamente i voli ricondu-
cibili ai seguenti record (Reg. CIR art. 8.6):

DISTANZA

distanza in linea retta libera e prefissata
distanza in andata e ritorno libera e prefissata

distanza su triangolo FAl libera e prefissata

distanza su un massimo di 3 punti di virata libera e prefissata

distanza su triangolo non FAI prefissata

VELOCITA’
velocita su triangolo FAI prefissato da 100, 300, 500, 750, 1000 km

velocitd in andata e ritorno  prefissata di 300, 500, 750, 1000 km

NUOVI CRITERI PER LA SELEZIONE
DELLE SQUADRE NAZIONALI

La selezione dei piloti per la partecipazione ai Campio-
nati del Mondo ed Europei aveva suscitato qualche cri-
tica in passato in quanto si riteneva che il sistema dei
c.d. algoritmi non sempre fosse premiante per chi ave-
va magari ottenuto risultati di tutto rispetto come ad
esempio la vittoria in un campionato italiano e non si era
visto invece selezionare per alcuna competizione inter-
nazionale.

A queste critiche si era cercato di rispondere con l'isti-
tuzione dei trials per i Campionati Mondiali di Rieti,
esperienza che e stata senz’altro positiva.

Cio premesso la Commissione Sportiva ha ritenuto che
fosse necessario costruire un sistema che da un lato
tenesse in considerazione l'interesse superiore all'otte-
nimento di risultati prestigiosi per la nazione nelle piil
importanli competizioni internazionali (Campionati
Europei, Mondiali, World Air Games) attuabile esclusi-
vamente con un criterio di scelta discrezionale da par-
te del Commissario Tecnico dei piloti ritenuti migliori,
dall'altro consentisse I'apertura anche ad ogni altro pilo-
La che avesse ottenuto un determinato risultato in occa-
sione di competizioni di trials (criterio di selezione
oggettivo).

Quesla considerazione ha portato ad individuare un
sistema ibrido di selezione, o meglio di “presele-
zione” ¢cosj congegnato: per le classi Standard,

N [\L‘.»\_.\,

pione ltaliano di Classe ¢ il primo nell'algoritmo di clas-
se; ad essi si aggiungeranno due piloti che il Commis-
sario Tecnico in assolula autonomia scegliera nell'am-
bito dei primi 20 italiani del Ranking list Al ¢ tra il
secondo e il terzo della GNG.

Nell'anno successivo il C.T. costruird un percorso di gare
¢ allenamenti per i quattro preselezionati; i risultati otte-
nuti saranno valutati dallo stesso G.T. per la selezione
definitiva dei due concorrenti italiani alla Compeltizione
internazionale (Norme Volovelistiche Generali art.
71.2.1).

Per le altre classi Club, PW5, 20 metri biposto ¢ Libe-
ra (in cui il numero di piloti ¢ noloriamente limitato) non
¢ prevista la preselezione biennale, ma una semplice
selezione pur sempre con criterio ibrido oggettivo ¢ S08-
gettivo: un membro della Squadra ¢ il vincitore del Gam-
pionato ltaliano - sempre se regolarmente disputato -
dichiarato dalla Commissione Sportiva della FIVV
espressamente valido per la selezione a quella compe-
tizione internazionale, I'altro membro viene scelto dal
Commissario Tecnico discrezionalmente tra i piloti pre-
selezionati per le classi standard, 15m ¢ 18m ed esclu-
si dalla selezione definitiva, tra i primi 20 piloti italiani
del Ranking IGC, ¢ tra i primi tre piloti della GNC (Nor-
me Volovelistiche Generali art. 7.2.2),

La Commissione Sporliva della FIVV nella predisposi-
zione del Calendario annuale delle competizioni nazio-
nali dovra perlanto espressamente indicare per la sele-
zione di quale compelizione inlernazionale (Campiona-
to Mondiale od Europeo) ¢ valevole il conseguimento del
primo posto in classifica nel Campionato Iltaliano (Nor-
me Volovelistiche Generali art. 7.2.3).

ALGORITMI DI CLASSE E RANKING IGC

La ripartizione dei piloti nelle categorie “Piloti gare di

velocita” e “Piloti volo di distanza”, nonché I'adozione dei

nuovi criteri di selezione dei piloti nazionali per le com-

petizioni internazionali, ha necessariamente comporta-

to la revisione dei c.d. algoritmi (alias Graduatorie

Nazionali di Classe).

Si ¢ deciso di mantenere la classificazione per classi. ma
di eliminare i risultati ottenuti nel CID ed anche ogni

altro risultato ottenuto in una classe diversa (Nor-
me Volovelistiche Generali art. 4.3.0).

@

5 e .
IS metri e 18 metri, con due anni di anticipo ~  Lanorma precedente consentiva infatti di recu-
sulla Competizione (Mondiale o Europeo) entra- ’/ML; perare il migliore risultato otlenuto nei tre anni
N0 una preselezione di quattro piloti il Cam- precedenti in una classe diversa per agevolare i
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piloti che avessero deciso di cambiare aliante. Questo
sistema in realta falsava il risultato stesso che si vole-
va conseguire con l'algoritmo di classe ed in ogni caso
con l'introduzione del Ranking 1GC la norma appariva
superata.

Per avere una classilicazione generale dei migliori pilo-
i nazionali si ¢ inlalli deciso di adottare I'estrapolazio-
ne riservala ai volovelistli di nazionalild italiana del Ran-
king IGC (Norme Volovelistiche Generali art. 7.1.1). Que-
sto ¢ un sistema che altribuisce determinati punteggi in
funzione dei risultati oltenuli nelle competizioni inter-
nazionali inserite nel Calendario della FAIL (quindi Mon-
diali, Buropei, gare internazionali. campionali naziona-
li dej pit importanti pacsi) degli ullimi cinque anni.

A partire dal 2010 la Squadra Nazionale sara pertanto
composla dai primi tre piloti di ciascuna GNC, dai pri-
mi venli piloti italiani del Ranking FAI e dai vincitori dei
Campionati ltaliani di categoria.

Per altro si ¢ voluto dare maggiore rilievo ai risullati del-
le Graduatorie Nazionali di Classe introducendo dal
2009 una speciale premiazione dei primi tre piloti di
ogni clagse nel corso del Congresso Annuale di Volo a
Vela quali migliori piloti italiani di categoria (Norme
Volovelistiche Generali art. <.2).

Non solo, ma il primo classificato delle GNC per le clas-
Sistandard, 15 metrie 18 melri avea assicurato il posto
nella preselezione nazionale per mondiali ed europei
(Norme Volovelistiche Generali art. 7.1.1).

Dal Ranking IGC il Commissario Tecnico potrd invece
atlingere i nomi delle scelte discrezionali che gli sono
riservate.

NOVITA NEL VALORE DEI PUNTEGGI
ASSEGNATE ALLE DIVERSE TIPOLOGIE

DI GARA

Le novita introdotte per la selezione delle rappresenta-
tive nazionali hanno avulo come ulteriore conseguenza
la modifica dei punleggi assegnati alle singole tipologie
di competizioni per la formazione degli algoritmi di clas-
se (Norme Volovelistiche Generali art. 4.4).

Avendo dato al Campionato Italiano sostanzialmente la
funzione di Lrials. si & deciso di assegnare allo slesso

diventare necessariamente un appuntamento obbligato
per i volovelisti che vorranno confrontarsi a livello inter-
nazionale.
In quest'ottica, per la validita della gara si & deciso di
portare il numero dei partecipanti ad almeno dieci (sei
per le classi PW5 ed Open) con almeno tre prove vali-
de dispulate (Norme Volovelistiche Generali art. 4.5.0).
[n realtad ci rendiamo conto che non saréa facile racco-
gliere sempre il numero minimo di partecipanti, ma ¢
anche vero che assistere a Campionati italiani con due
o lre concorrenti non era obiettivamente uno spetta-
colo edificante. Era stato addirittura proposto da par-
te di alcuni volovelisti che i Campionati Italiani venis-
sero disputati una volta ogni due anni. Questo non ¢
evidentemente possibile, ma la regola imposta dei die-
ci 0 sei concorrenti minimi, potra portare all’annulla-
mento in alcuni casi della competizione con la spe-
ranza che l'anno successivo 8i possa invece organiz-
zare un Campionato ricco di partecipanti. Natural-
mente la Commissione Sportiva si & posta una sca-
denza di due anni per verificare se questa nuova dis-
posizione avra consentito di conseguire i risultati spe-
rati, diversamente si correra ai ripari con il ritorno
alla situazione precedente,
Per incentivare ulteriormente la partecipazione ai Cam-
pionati Italiani la FIVV destinera una modesta parte dei
fondi che riceve dall'AeCl come contributo all’attivita
sportiva e che deve necessariamente spendere per I'or-
ganizzazione delle competizioni overo per la Squadra
Nazionale, per I'acquisto di premi adeguati alla compe-
Lizione (medaglie e trofei di pregio).
Per le altre compelizioni il valore del punlteggio ai [ini
del calcolo dell'algaritmo & stato modificato come segue
(Norme Volovelistiche Generali art. 4.4):
Gare internazionali valide per il Ranking FAI (ad esem-
pio la CIM o la gara internazionale di Hahnweide):
punti da 900 a 950. 1l punteggio base & pari a 900,
piit 15 punti per ogni concorrente compreso tra i pri-
mi 500 del Ranking IGC alla data di inizio della gara,
e D punti per ogni concorrente compreso tra i secon-
di 500 del Ranking IGC (piloti dal 501° al 1000°
posto}, che abbiano otlenuto un punteggio in alme-

il punteggio di 1000 punli, parificandolo ai Cam- enldin no la meta delle prove valide, con un massimo
*_\U\ .M__;
pionati Mondiali ed Europei. 9;% di 950 punti.
Dunque il Campionalo llaliano, diversamente §M> Gare nazionali (riservate ai piloli di Categoria
| -

dal passalo, assumera un ruole fondamentale

nella selezione dei migliori piloti nazionali e dovra

& lazionale): punti da 800 a 900, 1l punleggio
base & pari ad 800. pit 15 punti per ogni con-
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corrente compreso tra i primi 20 italiani del Ranking
IGC alla data del 30 settembre dell’anno precedente la
gara, € 5 punti per ogni concorrente compreso tra i
secondi 20 italiani del Ranking IGC (piloti dal 21° al
40° posto), che abbiano ottenuto un punteggio in alme-
no la meta delle prove valide, con un massimo di 900
punti.

Gare straniere non valide per il Ranking IGC: punti da
800 a 900. 1l punteggio base ¢ pari ad 800, piu 15 pun-
ti per ogni concorrente compreso tra i primi 500 del
Ranking IGC alla data di inizio della gara, e 5 punli per
ogni concorrente compreso tra i secondi 500 del Ran-
king IGC (piloti dal 501° al 1000° posto), che abbiano
ottenuto un punteggio in almeno la meta delle prove
valide. con un massimo di 900 punti.

Campionato Italiano Promozione: punti 850

Gare nazionali di promozione: punti 700.

CRITERI DI VALIDITA DELLE GARE

DI VELOCITA

Gia si & detto che per la validita dei Campionati Ilalia-
ni sara richiesta la partecipazione di un numero non
inferiore a dieci concorrenti che abbiano realizzato un
punteggio valido in almeno il 50% delle prove valide dis-
putate (che dovranno essere non meno di tre). Tale dis-
posizione viene estesa a tutte le gare di velocita orga-
nizzate in Italia.

E’ previsto che I'Ente organizzatore debba raccogliere
almeno 60 giorni prima dell'inizio della competizione
I'iscrizione di almeno dieci piloti (con pagamento del
309% della quota). Raggiunto il numero minimo di die-
ci concorrenti iscritti nel termine suddetto, la Dire-
zione di Gara confermera alla Commissione Sportiva
della FIVV l'organizzazione della gara stessa e potra
accettare iscrizioni anche successive fino ad una set-
timana prima della competizione. Nel caso invece in
cui entro il termine indicato non si sia raggiunto il
numero minimo di dieci iscritti la Direzione di Gara
dovra darne immediata comunicazione alla CS, la qua-
le potra provvedere all’annullamento formale della
competizione.

La norma & pensata per consentire agli Enti organiz-
zatori un'adeguata programmazione delle competizio-
ni. evitando di dover sostenere gli oneri di un'orga-
nizzazione inutile, in quanto la gara senza i necessa-
ri dieci o sei concorrenti non avrebhe alcun significa-
Lo sportivo.
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ADEGUAMENTO

ALLA NORMATIVA FAI

Da ultimo la Commissione Sportiva ha apportato alcu-

ne modifiche al Regolamento nazionale delle gare di

volo a vela nell’ottica dell’adeguamento della normati-

va nazionale al Codice FAL

Di seguito riporto le modifiche piu significative:

e introduzione dell’obbligo per la DzG di pubblicare i
tracciati logger dei concorrenti contestualmente ai
risultati di giornata ¢ comunque improrogabilmente
entro le 24 ore successive (art. A.DH);

e obbligo dell'esibizione all’atto dell’iscrizione della
polizza assicurativa morte-infortuni a norma di leg-
ge (art. B.1.1):

e abolizione dell’'obbligo del sistema anticollisione (art.
B.2):

e obbligo della presenza delle sigle di gara sotto la
semiala destra ¢ su entrambi i lati del timone di dire-
zione, pena I'esclusione ovvero la squalifica dalla
compelizione (art. B.3.0, B.3.5. B3.6):

e nomina del rappresentante dei piloti attraverso la
preferenza espressa per iscritto dai concorrenti al
momento del perfezionamento dell’iscrizione (art.
C.1.2);

e introduzione per tulte le tipologie di competizione
dell’obbligo dell’assegnazione di almeno il 33% di
temi Area Task (art. C.2.3);

e obbligo per i moloalianti in caso di mancato aggan-
cio alla partenza di riallerrare sempre ¢ comunque
per effetluare una nuova partenza (art. €.5.12):

e apertura del traguardo dopo 30 minuti (invece che
20) dall'ultimo decollo della classe ¢ introduziont
della facolta del DrG di ridurre il tempo di aperturd
del traguardo fino a 10 minuti se I'ultimo gruppo di
alianti viene trainato alla quota di partenza nel caso
in cui sia previsto un limite di quota massima, ovve-
ro se il DrG, sentlito via radio il rappresentante dei
piloti, giudica che I'aggancio sia certo, immediato ¢
consenta un rapido guadagno di quota (art. C.3):

e risistemazione della materia del contenzioso (Com-
missione Sportiva Operante, art. C.14; Penalita ¢
Squalifiche, art. C.15; Lagnanze, reclami e appelli.
art. C.16; Omologazione della competizione. art.
C.17);

e uso della radio e penalita (art. K.17):

o modifica degli handicap di alcuni alianti (Allegato A).

Sulla questione dell'obbligatorieta degli apparati anti-
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collisione in gara, la Commissione Sportiva ha
assunto una posizione in linea con la FAI la qua-
le non i proibisce ma neppure ne prescrive 1'ob-

\
N

bligo. M

Premesso che la CS ritiene che T'uso degli appa-

rati anticollisione debba essere incenlivato quanto pil
possibile in quanto strumenti volli ad aumentare la sicu-
rezza ¢ che senzaltro la decisione di renderli obbliga-
lori ha rappresentalo un'iniziativa coraggiosa nell’otli-
ca di sensibilizzarne i piloti all'utilizzo, Lultavia non van-
no sottaciuti alcuni aspetli che, indipendentemente dal-
la posizione della AL hanno indotto la Commissione
all’abolizione dell’'obbligatorieti.

Va consideralo che gli apparati anticollisione non sono
cerlificati ¢ quindi il loro funzionamento non ¢ assicu-
rato. Non esistendo protocolli di installazione anche una
semplice antenna mal posizionata potrehhe compro-
metterne I'efficacia. come purlroppo ¢ stalo Spesso veri-
licato dai piloti in gara ¢ non. Inoltre la comparsa sul
mercato i sistemi di marche diverse con protocolli di
comunicazione non standardizzati, ha reso alcuni siste-
mi non vigibili da altri. Sul punto la FIVV si ¢ battula con
coraggio anche in sede internazionale perché venisse
adotlato un unico linguaggio di trasmissione dei dati, ma
di fatto si ¢ verificato che effetlivamente. almeno per un
certo periodo i sistemi Ilarm non vedevano gli ormai dif-
[usi DSX e viceversa. Il problema sembra che sia stalo
Successivamente risolto, ma tuttavia rimane che I'im-
Dosizione dell'obbligatoriela dell'installazione a bordo
i un mezzo acronaulico necessita dell'assoluta certez-
Za che | diversi apparali possano reciprocamente veder-
Si e funzionare.

Inoltre i sistemi anticollisione possono essere spenli in
volo dal pilota, vanilicando conseguentemente 'obbligo
dell'installazione. Per lulle queste ragioni si ¢ deciso
dunque di abrogare I'obbligo dell'anticollisione. Resla
Luttavia che tlali sistemi sono sicuramenle un pas-
S0 avanti nel segno della sicurezza e che tutli gli
alianti dovrebbero esserne dolati. 1'AeCl che su pro-
posta della Fivv alcuni anni fa ne aveva acquislati un cer-
lo numero continuera a renderli disponibili a tutti colo-
ro che ne faranno domanda per ['ugo nelle competizio-
ni. In ogni caso all'atto dell'iscrizione alla gara il pilota
avra l'obbligo di dichiarare se ha a bordo del proprio
aliante I'anticollisione, se ¢ funzionante e se ne fara
regolare uso durante la competizione. Tale informagzio-
ne verea comunicala a Lulli i concorrenti i quali potran-
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no avere una rappresentazione precisa di quanti
- e quali alianti dispongono del sistema.
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Sull'applicazione delle sigle di gara sotto le ali,
la CS non ha fatto altro che ribadire quanto gia pre-

visto dallo stesso regolamento nazionale, limitandosi ad
enfatizzarne 'obbligo e sancendo 'esclusione dalla com-
petizione per gli alianti che non ne fossero dotati. La
ragione dell'inasprimento di tale sanzione deriva dal fal-
Lo che ¢ assolutamente necessario nei roccoli poter rico-
noscere l'alianle che vola pill alte, in modo da poter
avvertire il pilota via radio di eventuali pericoli.

Quanto alla lipologia dei temi di gara la CS si & adeguata
alla normativa FAI che prevede che almeno un terzo sia
riservato ad una delle due tipologie approvate (ossia
Area Task o Racing Task). Questo per tutte le calegorie
di gara, ivi compresa le competizioni di promozione.

L'uso non regolare della radio & stato recentemente cau-
sa di accesi contenziosi che hanno inasprito il clima del-
le gare di velocita. La FIVV aveva per un certo periodo
autorizzalo I'uso di una seconda radio, ma tale possibi-
lit ¢ stata successivamente abrogata.
La CS ha ritenuto di adeguarsi ancora una volta alle dis-
posizioni FAL per cui I'uso in gara della radio deve esse-
re limitato a comunicazioni di sicurezza, pur tulttavia
con un certo margine di discrezione. Richiami in volo
potranno essere effettuati solo ed esclusivamente dal
rappresentante dei piloti, mentre le sanzioni dovranno
essere irrogate in presenza di prove certe. B’ stato per-
tanto istituito a questo proposito I'obbligo per il DrG di
chiamare a campione durante lo svolgimento della com-
petizione i concorrenti (facendo uso eventualmente
anche di mezzi aerei), i quali dovranno necessariamen-
te rispondere ovvero giustificare la mancata risposta.
Di seguito si riporlano le nuove penalitd per 'uso non
regolare della radio:
¢ uso della radio su frequenza non autorizzaia:

- alla prima infrazione: 100 punti

- alla seconda infrazione: squalifica per la prova di

giornata

- alla terza infrazione: squalifica dalla compeltizione
e uso della radio per comunicazioni non autorizza-

Le:

- alla prima infrazione: ammonimento ufficiale

- alla seconda infrazione: 30 punti
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- alla terza e successiva infrazione: 100 punti
« mancata risposta alla chiamata radio del DrG:
- alla prima infrazione: 30 punti
- alla seconda infrazione: 100 punti
- alla terza e successiva infrazione: squalifica per la
prova di giornata

Gli handicap degli alianti sono sostanzialmente rimasti
identici a quelli in uso in precedenza. In adesione all’o-
rientamento FAI si € solo ritenuto di correggere in 1,09
(in origine era 1,08) gli handicap degli standard di ulti-
ma generazione (Discus 2, LS-8, ASW-28, LAK-19).

Infine si € rimesso mano, ma solo per risistemare I'in-

tera materia e renderla pitt comprensibile nella sua inte-
rezza, alle disposizione in tema di conlenzioso (quindi
competenze ¢ funzionamento della Commissione Spor-
tiva Operante. Penalila e squalifiche, Lagnanze. recla-
mi e appelli). La complessita dell’argomento richiede-
rebbe peraltro un articolo dedicato che c¢i riproponiamo
per il futuro di pubblicare.

Tutlte le novita introdotte verranno illustrate compiuta-
mente in occasione del Corso per Direttori di Gara che
verra organizzato sull’acroporto di Ferrara il giorno 21
febbraio 2009. 11 Corso servird ad abilitare i direttori di
gara, i direttori di linea ¢ gli Ufficiali della FIVV nel
costituendo Ruolo. W

CALENDARIO DELLE GARE 2009

Aeroclub Organizzatore

Denominazione

Classi

Date

Fivv

Campionato Italiano
Recordman - CIR

Club, 15m, Libera
(Piloti Nazionali)

1° gennaio — 15 settembre

AeC Torino

Trofeo Citta di Torino

Unica (Piloti Nazionali)

27-29 marzo; 3-5 aprile

AeC Adele Orsi
Calcinate del Pesce (VA)

Campionato Italiano

Biposto 20m
(Piloti Nazionali)

12-19 aprile

AeC Volovelistico Lariano
Alzate Brianza (CO)

Trofeo Colli Briantei

Unica (Piloti Nazionali)
Promozione

25-26 aprile; 1-3 maggio
25-26 aprile; 1-3 maggio

AeC Volovelistico Lariano
Alzate Brianza (CO)

Campionato Italiano

15m (Piloti Nazionali)

26 aprile — 3 maggio

AeC Volovelistico Ferrarese

Campionati Italiani

Standard, Club
(Piloti Nazionali)

31 maggio — 7 giugno

AeC Volovelistico Ferrarese

Trofeo dell’Esordiente

Unica (Promozione)

31 maggio - 7 giugno

AeC Volovelistico Ferrarese

XVI Coppa Citta di Ferrara
V1 Trofeo Biposto pianura
Coppa Alianti Motorizzati

Trofeo Vintage

Nazionali
Nazionali
Regolamento Speciale
Regolamento Speciale

30 mag.-2 giugno; 6-7 giugno

AeC Torino

WAG / Grand Prix

15m ad inviti

7-13 giugno

AeC Volovelistico Milanese
Voghera Rivanazzano (PV)

11 Trofeo dell’Oltrepo

Nazionali e Promozione

12-14 giugno; 19-21 giugno

Nazionale

FIvv Coppa Internazionale del Club, Standard, 15m, 18m, | 4-13 agosto

Mediterraneo Biposto 20m, Libera
(Piloti Nazionali)

Fivv Allenamento Squadra 14-18 agosto
Nazionale

Fivv Campionati Italiani 18m, Libera (Nazionali) 19-26 agosto
Camp. Italiano Promozione |Unica (Promozione)

FIVV Coppa Citta di Rieti Unica (Piloti Nazionali) 19-26 agosto

Fivv Allenamento Squadra 11-13 settembre

]2 VoLo A VELA

numero 310



IS In uno strumeni

-, rmhalde 1, D-71134 Aidi;fi- g«
ail: kkelm@t-onlme_de‘ =




e lettrondiec.i

rumen-t

Ipaq 4700 e 314
ripresi nella
stessa posizione
con luce solare
intensa laterale
90 gradi. Il 4700
riflette il
maglione e
I'obiettivo della
macchina
fotografia, mentre
sullo schermo del
314 I'immagine &
quasi del tutto
priva di riflessi
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Un PNA a bordo?

Paolo Ventafridda
coolwind@postfrontal.com

Personal Navigalion Assistant altro non sono che

i classici navigatori satellitari da auto. Ogni anno
- il loro costo diminuisce, mentre le loro prestazio-
ni in termini di schermo, mappe e funzionalild miglio-
rano: cio che avviene normalmente nell'elettronica di
consumo. Un computer palmare (personal digital assi-
stant PDA) appartiene al mondo dell'informatica. men-
tre un PNA oggi appartiene a quello degli elettrodome-
stici, anche se alla fine come vedremo si lralta dello
slesso oggetto.
Con poche eccezioni infatti i navigatori da auto sono
dei computer palmari con sistema operativo Windows
CE personalizzato. Anche gli Smartphone sono com-
puter palmari con CIE personalizzato, e pure i Poc-
ketPC. Le presunle incompalibilita Lra una versione e
I'altra possono dipendere solo da come quesli "pal-
mari” sono stati personalizzali aggiungendo o loglien-
do “pezzi” di codice (librerie di sistema), piuttosto che
dal diverso microprocessore interno.
Normalmente il vostro navigatore da auto quando vie-

ne acceso visualizza il programma di navigazione, e

4.
vaia

-0.12 0.0

WIND B

WIND ¥V

or 0T

non ¢'t modo di installare allro sollware accedendo al
“desktop™. Tullavia se il vostro navigatore ha uno slot
per l'utilizzo di carte di memoria tipo SD ¢ quasi sem-
pre possibile accedere al sistema operalivo con un'o-
perazione banalissima: basta Tar esceguire un pro-
gramma in modo analogo ai veeehi “autoexee” dei €D
ROM. Terminando questo programma compare il clas-
sico desktop di Windows, con slondo azzurro. icone,
menu di start ¢ Lalto il resto.

Nel corso del 2007 gli ulilizzatori di Pocketl!Ns —ul
programma per la navigazione aerea a molore nolto
diffuso — hanno iniziato a considerare per il volo 'i-
tilizzo dei PNA sui quali il toro software poteva [un-
zionare. Quasi subilo anche altri produttori di software
hanno cominciato a considerare questa piattaforma (i
PNA) come valida allernativa per i loro prodolti a quel-
la dei palmari.

L'n PNA inlatti rispetlo ad un PDA ha uno schermo pi
grande e quasi sempre anliriflesso, una migliore riso-
luzione video ed un costo inferiore. | recenti PNA che
trovale in negozio dispongono di Bluelooth integrald
per fare da vivavoce al telefono cellulare, mediapla-
ver per visualizzare filmali e ascollare musica, ginclli
ed applicazioni varie. A differenza dei palmari. la mag-
gior parle dei navigatori da aulo non ha alcun tasto
fisico (pulsanti) falla eccezione per quello di accen-
sione ¢ di una eventuale “rolellina” laterale. Si utiliz-
za quasi eselusivamenle lo scherma Louch screen Per
qualsiasi operazione.

Se ¢i pensate, mentre la Lendenza per i palmari ¢ quel-
la di ridurne le dimensioni per facilitarne il traspor™
Lo, quella dei navigatori ¢ al contrario di aumentarle
in quanto destlinatli all'uso in automaobile. Gli schermi
da 4-5 pollici sono la norma qui da noi. mentre S
mercali asialici gia si lrovano PNA da 7 pollici a meno

di 250 dollari.

PUNTI A FAVORE E SVANTAGGI

DI UN PNA IN VOLO

Pro

e Ladimensione dello schermo © importante sopral-

tutto per ¢hi non pud posizionare il PDA/PNA D



modo sulficientemente vicino agli occhi durante il
volo. Gli schermi pit grandi di cui i PNA sono dota-
Li aiutano molto in queslo senso, indipendente-
mente dalla loro risoluzione.

Il GPS ¢ integrato nel PNA. non serve collegare
alcuno strumento esterno per una navigazione di
base.

Costano pochissimo, considerato il fatto che offro-
no anche la cartografia stradale (a volte di tutla
Buropa) il cui prezzo supererebbe quello di un pal-

mare nuovo standalone!

Conlro

* Lo schermo non & quasi mai di tipo transflective:

cio® non rifletle ¢ ritrasmette la luce come fanno
i palmari. In condizione di luce diurna, un palma-
re non necessita di altra illuminazione special-
menle se il sole ¢ alle spalle. In automobile il Lel-
Lo impedirebbe alla luce di colpire lo schermo, per-
lanto viene privilegiala la luminosita artificiale ed
il contrasto elevato, oltre ad angoli di visuale pit
eslesi.

Mancano i tasli funzione, salvo eccezioni. Questo
¢ un problema nell'utilizzo dei programmi. e vedre-
mo dopo come i produltori di sollware stanno cer-
cando di risolverlo.

Il GPS & di tipo terrestre, non ¢'é alcuna certezza
che la quota riportlala sia corretla. anche se i chip-
set utilizzali sono ormai talmente evolutl e conso-
lidati da poter assumere che I'errore sia contenuto.
Manca un'interfaccia seriale lisica per il collega-
mento con un gps barometrico, o altra strumenta-
zione. Bluetoolh risolve il problema ad un costo
accettabile come vedremo.

Il loro consumo elevalo richiede una fonte di ali-
mentazione separata, a 12V, Questo in realta ¢
anche il problema di molli palmari (se non luili)
per chi compie voll di sei, sette o anche otto ore.
Altrimenti la batteria interna del PNA due o tre ore

di funzionamentle aulonomo le garanlisce sempre.

L.e cose oviamente camblerannao, gli schermi miglio-

reranno ulteriormente. [2 convinzione di Naviter {pro-

duttore di SeeYou) che quesla sia la strada del fulu-

ro per la strumentazione a bordo dei nostri alianti.

Sul lore sito recitano in inglese un emblematico cor-

Sivo:

"Le moving maps nella strumentazione degli

alianti stanno per entrare in una nuova era. 1 navi-

eatori da auto stanno crescendo sia quantitativa-

mente che qualilativamente, sono costantemente
migliorali e questo significa pin grandi, pit lumino-
si e pili veloci. B un grande passo in avanli € noi non
vogliamo perdere questa opportunita.”

Nello scrivere questo corsivo, Naviter ha annuncia-
to all'inizio di novembre 2008 la sperimentazione di
SeeYou Mobile per un PNA particolare, ['HP [PAQ
314. Ho acquistato queslo navigatore da auto e sono
enlrato nel “programma bela-lesler” di Naviter. men-
Lre allo stesso tempo sperimentavo € partecipavo
alla messa a punto di un altro programma di navi-

gazione aerea piuttosto noto, XCSoar.

HP IPAQ 314

o definito “particolare” questo Ipaq perché ¢ stalo
un clamoroso insuceesso commerciale di HP, al pun-
to che dopo soli pochi mesi dal suo lancio sul mer-
cato, avwenuto nel 2007, ¢ stato tollo dalla produ-
zione. Le scorte disponibili sul mercalo 8i sono
deprezzate: I'o Lrovato a 159 Euro 1IVA compresa. ma
¢'¢ chi lo ha pagato quasi la metd!

[l un apparecchio piuttosto piccolo, 11 x 8.5 cm,

Luce solare
intensa
indiretta
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gpesso 1,5 cm. Lo schermo & di 4,3 pollici con una
risoluzione 800x480 ed un'elevala luminosita. Inter-
namente ha due gigabytes di memoria, in cui risie-
de la cartografia siradale di tutta I'Europa, un pro-
cessore a 600 MHz, bluetooth, GPS SiRIF integrato,
uno slot per schede di tipo SD, un microfono, un alto-
parlante, una rotellina laterale per i menu, e Win-
dows CE nascoslo sotto.

{2 un bel prodolto, con una sola pecca: il programma
di navigazione stradale ha diversi problemi. E piut-
tosto lento e risponde lentamente alle pressioni del-
lo schermo. Promelte di visualizzare in tre dimen-
sioni il percorso, ma non ci riesce. s predisposto per
la ricezione dei bollettini stradali in TMC, ma non ¢
esplicitato il fatto che ci vuole un accessorio ester-
no che costa quasi come il navigatore stesso. Gli
utenti in America 8i sono arrabbiati, e HP probabil-
mente ha deciso di non giocarsi la faccia sul merca-
Lo consumer con questo Lentativo andalo male.

Pur non essendo un capolavoro, il software di navi-

gazione stradale tutto sommato funziona: io lo uso

Strumenti

senza problemi dopo che mi sono abituato alle sue
hizzarrie. Per il volo invece basta inserire la SD card
e resettarlo, per vedere comparire sullo schermo la
schermata iniziale di SeeYou o quella di XCSoar.

RICORDATE | GARMIN?

A questo punto vorrei fare un salto indietro di un
anno: sul numero 300 di Volo a Vela I'anno scorso
avevo portato alla vostra attenzione la serie 76 dei
navigatori Garmin elogiandone le caratteristiche di
visibilita relative all'LCD monocromatico ed alla pra-

ticita d'uso.

“Atlante delle nubi”,

Per informazioni:

Diversi piloli hanno acquistato il modello a colori,
76CSX, che si vede nelle foto di questo articolo (io
pure mi sono adeguato). Scrivevo I'anno scorso che
gli aspetti da considerare sono due: visibilitd ¢ pra-
ticita nell'utilizzo. entrambi vincenli sui Garmin e
perdenti sui palmari. Essendo possessore di un HP
4700 con schermo da 4 pollici ho cercalo di fare una
comparazione "ponderata” di questi tre dispositivi
ogei sul mio tavolo. Dunque Garmin 76CSX. Hp 4700
¢ HP 314 (PNA).

SCHERMO

Partiamo dallo schermo del 314. La risoluzione €
incredibile, e la luminosita pit che doppia rispetlo
ad un HX 4700, 1 314 infatti ha la stessa luminosi-
ta di un 4700 quando l'inlensita ¢ regolata sul 35%
del suo potenziale, Vale a dire che il 314 ¢ quasi tre
volte pit luminoso di un 4700,

Grazie alla risoluzione elevala, le mappe ed in gene-
rale tutte le schermate sono di qualita complela-
mente diversa, incomparabile con quella di un pal-
mare "vecchio stile" 320x240.

Non lascialevi ingannare dai numeri: rispetto al 314
lo schermo di un palmare "normale” ¢ bhen quatlro
volle meno delinilo!

Ma questa luminositd ¢ questa risoluzione servono
a poco quando il sole ¢ alle spalle durante il volo: 10
schermo antiriflesso diventa semplicemente nero sul
PNA, mentre il vecchio palmare con schermo Lrans-
flective da proprio in questo frangente il meglio di se!
Nelle altre condizioni di luce, a scconda dell'inei-
denza del sole sullo schermo, le parli si invertono.

Sono giunto alla conclusione che serve proteggere 10
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schermo del PNA con uno schermo (cartoncino nero),
per evitare che i raggi del sole lo colpiscano per-
pendicolarmente,

Ci sono parcechie condizioni di luce nelle quali lo
schermo del 314 ¢ perfettamente leggibile e sembra
quasi di carla stampata!

Sistemalo sul cockpil, lo schermo da 4.3 pollici non
& molto pit grande di quello da 4 pollici del vecchio
palmare, anche se la risoluzione ¢ maggiore. Non
sono Enrico La Talpa, ma confesso che da quella
distanza lo schermo per me ¢ ancora troppo picco-
lo. Penso che un 6 pollict sarebbe semplicemente

perfetto 1a in fondo.

RICEVITORE GPS E PORTA SERIALE
BLUETOOTH

Il GPS integrato ¢ di una comodith esagerata. Nes-
sun cavo in giro, nessun connellore complicato da
costruire. Compare sulla porta COM 7 a 19.200bps
e funziona alla grande.

L'altezza indicata non ¢ quasi mai quella barometri-
ca effeltiva, con scarti anche di decine di melri. E'
una cosa da tenere ben presente! Ma ¢ anche vero
che abbiamo un altimetro a bordo con cui lare il con-
fronto, e la quota sul palmare si pud correggere. Per
cui non lo vedo come un problema insormontabile.
La soluzione finale ¢ coslituita dall'adozione di un
nuovo accessorio di bordo che vedremo presto com-
parire sui campi di volo: il convertitore RS232-blue-
tooth. In parole comprensibili @ un piccolo scatolino
che si collega sulla porta seriale (di un Flarm, di uno
Zander, di un LX. di un Garmin ece.) e converte in
"seriale bluetoolh" i dati che riceve. Sul palmare o

Ipag 4700 e 314, Garmin 76CSX con
luce solare intensa perpendicolare,
visti da diverse angolature.

Notate come con questa condizione
di illuminazione lo schermo
transflective del vecchio palmare
consenta una decorosa visione dello
schermo, mentre il 314 diventa quasi
completamente nero.

Lo schermo del Garmin si vede
perfettamente in qualsiasi
condizione di luce ed angolatura, pur
essendo l'illuminazione
completamente spenta! (TFT matrice
attiva)

in questo caso sul PNA si crea una porta seriale
Bluetooth (definita virtuale) che fara arrivare al soft-
ware i dati trasmessi dall'apparato remoto.

La scomparsa delle porte seriali "fisiche" sui pal-
mari trova quindi la sua naturale soluzione in questi
dispositivi, il cui costo iniziale era estremamente ele-
vato (150 Euro') ma che gia adesso si trovano a meno
di un terzo.

Con questo sistema. SeeYou o qualsiasi allro soft-
ware di navigazione pud selezionare la porta virtua-
le al posto di quella fisica del GPS integrato. e rice-
vere dati NMEA completi di quota barometrica, velo-
citd all'aria e qualsiasi altra informazione disponi-

bile.

UN PALMARE SENZA TASTI
Non sono mai stato convinto della bonta dei pro-
grammi di volo sul mercato. Sono ineccepibili dal

punto di vista delle funzioni che svolgono, ma li tro-
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vo un vero disastro per quanto riguarda l'interfaccia
ulente.

Il presupposto ¢ sempre lo stesso: il pilola si trova
in una condizione di utilizzo difficile (& in volo!),
dovra magari utilizzare la mano sinistra, il palmare
si trovera a mezzo metro da lui e quindi la mano una
volta Lesa sara soggetla ad accelerazioni e movi-
menti inconsulti di ogni Lipo, ed infine lo schermo
sara poco visibile oltre ad essere piccolo.

Con una premessa del genere, uno sviluppatore con
del buon senso metterebbe in primo piano il proble-
ma dell'usabililtad e proverebbe a risolverla con dei
bottoni molto grandi sullo schermo, mend di naviga-
zione simili a quelli di un telefonino per esempio,
percorsi abbreviati per le funzioni pii comuni o per
quelle in emergenza. Si darebbe da fare insomma.
Invece ci ritroviamo alle prese con pulsanti minu-
scoli, selezioni di waypoint ancora complicale, ed in
generale un'interfaccia ulenle che gia in aulomobi-
le & poco pratica, figuriamoci in volo.

Nei prodotti di largo consumo - come i telefonini ed
i PNA - c'@ una cura particolare di questi "deltagli".
che fanno la differenza sostanziale tra un prodotto
di successo e un flop commerciale. Ogni volta che mi
ritrovo - in aulo! - a sperimentare un software che
dovrei utilizzare in volo mi prende lo sconforto. Per

COSTRUTTORI
DI CERTEZZE

queslo motivo anche se offrono poche funzioni utili
per il volo, i Garmin erano ¢ rimangono per me
imbatlibili.

Ora provate ad immaginare di dover lare a meno
anche dei quallro lasti del palmare, cd essere
costretti ad wtilizzare solo lo schermo louch screen
per qualsiasi funzione. Non ¢ una bella prospelliva,
¢ questa volta anche i produtlori di sollware se ne
sono resi conto,

Mentre scrivo, da qualche setlimana Naviler ¢ impe-
gnata nella messa a punto della nuova interfaccia di
SeeYou Mobile per dispositivi PNA. Non ¢ la sola, in
questa corsa con pochi concorrenti. | impossibile
esprimere un giudizio allo stato attuale delle cose:
sarchbe prematuro. Dobbiamo riconoscere il merito
di aver compreso questo problema, ed augu rarci che
ci siano capacild ¢ volonta da parte dei produttor

per risolverlo in modo accettabile.

TIRANDO LE SOMME

Gli schermi diventano piti grandi! 1 "poveri" quatlro
pollici e rolti a cui siamo abiluati sono solo 'inizio:
¢i sono gia sul mercato (economici) PNA con scher-
mi da sette pollici! B ¢i serviranno tutli, per poter
fronteggiare evenluali mancanze di lasti ¢ carenze di

interfaccia software. A
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HpH-304S Shark

Il primo aliante con motore a turbina
Le caratteristiche e la prova in volo

ffa, tutti vgoali guesti

alianti! Lresia, per un

appassionato volovelista,
ma quest’aflermazione non ¢ trop-
po lontana dalla realta. Alllinter-
no delle singole classi di compe-
lizione che vengono generalmen-
le delinite dall’'apertura alare ¢
dalla presenza o assenza dei ap,
per effetto della ricerca del mas-
simo delle prestazioni ¢ una sola
la planimetria generale che emer-
ge dall’'evoluzione dei progetti.
affinata nelle gare. Beco quindi gli
elevali rapporti di allungamento,
compalibilmente con e moderne
tecniche costrutlive dei materiali
compaositi, la superflicie alare otli-
mizzata, i prolili acrodinamici sot-
Lili, il bilanciamenlo generale del-
le proporzioni tra velalura, abita-
colo, lunghezza della Ltrave i
coda, e impennaggi. Sloricamen-

te, ali alianti realizzali per cerca-
re vanlageio in confisurazioni
inusuali (tutlala. canard ecc.)
non hanno retlo alla concorrenza
in gara, pur essendosi in qualche
caso dimostrali quasi equivalen-
li. Le variazioni sono modeste,
tra un modelle e un altro, ma suf-
licienti a dividere i volovelisti tra
i fan di gquestoe o quel modello.

L'aliante che abbiamo provate
0ggi non 8picca per invenzioni
acrodinamiche particolari. e que-
sto ¢ un bene: gli acquirenti san-
no di poler conlare su un valore
stabile nel tempo. Nasce con
apertura alarve di 18 metri, che ¢
anche la classe di maggior suc-
cesso per alianti motorizzali, ma
saranno (probabilmente) disponi-

Aldo Cernezzi

bili dei terminali alari accorciati
per la classe 15 metri, e ulterio-
ri prolunghe a 20 metri che lo
renderanno  un  interessante
“Classe Libera”. La coslruzione
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L'abitacolo
offre ampio

spazio
soprattutto
alle gambe.

La posizione
di pilotaggio é
reclinata con
gambe distese.
Ottime le
finiture. In
basso a destra,
il cruscotto
durante il vofo
a motore.
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in compositi avanzali ha una pic-
cola particolarita nell'utilizzo dei
tessuti preimpregnati per la rea-
lizzazione delle parti mobili dei
comandi. La struttura dell'abita-
colo incorpora alcune nervature
di rinforzo, e una sezione conica
di prua ad assorbimento d'ener-
gia in caso d'impatto. La stessa
capottina @ rinforzata e grazie al
sistema di bloccaggio contribui-
sce alla creazione di una sorta di
gahbia proletliva. Le winglel sono
di disegno un po’ diverso dal soli-
Lo. poce allungate in verticale, con
una curvatura progressiva verso

I'alto e l'indietro, che le fanno
somigliare solto certe angolature
alla pinna dorsale di uno squalo.
Da qui il nome “Shark”™ imposto a
questo nuovoe 3048, prodotio nel-
la Repubblica Ceca dalla Hpll.,
azienda che si ¢ sviluppala a par-
tire dalla costruzione di modelli
stalici per collezionisli e anche a
grandezza nalurale per musei.
Latlenzione viene invece allralla
dall'originale sistema propulsivo
ausiliario  “di  sostentamento”,
hasato su una turbina a getto TBS-
J40 da 400N di spinla conlinua. I
questo infatti il primo aliante pro-
dolto in piccola serie con un jet,
seppure per il momento ancora
privo di certificazione sul motore.
Vedremo quindi come questa solu-
zione 8i sposi con l'aliante, e come
sia il suo ulilizzo in volo.

Il 3048 non ha pit quasi nulla in
comune con 'omonimo progetto
della Glasflugel, storica azienda
tedesea che ha prodollo pin di
1.600 alianti ma che cadde in fal-
limento all'inizio degli Anni Oltan-
La, Nuovi i prolili alari, i maleria-
Ii, la forma in pianta detl’ala leg-
sermente rastremata. o 'abbozzo
di winglet dello stabilizzatore, pie-
gale all'ingit alla ricerca di un
vanlaggio acrodinamico. o lorse
solo di una pin lorte carallerizza-
zione dell’aspetto estetico.

[Leceellente qualitd degli abitaco-
i Glasflugel ha fatto un ulteriore
¢ notevole balzo in avanti, con la
scelta di nascondere ogni singola
linca di comando ¢ cablaggio, e




di dare al sedile una personalis-
sima e confortevole Lappezzeria
imbottita e colorala. L'impatto
estetico ¢ forte, e altrae I'atten-
zione dei piloti abituati al grigio-
re e alla spartanita di molli dei
concorrenti.

Nel confronto con gli altri modelli,
la posizione di pilotaggio ¢ mag-
giormente reclinata, e con le gam-
be distese. Lo spazio a disposizio-
ne del pilota & relativamente ampio
nella zona degli arti inferiori, tut-
L'altro che costretti sotto al gran-
de cruscolto dotato di un'ampia
palpebra dalla complessa curvatu-

Il meccanismo
di bloccaggio
e sgancio

d’emergenza

della capottina

La capottina
rinforzata
contribuisce
alla protezione
in caso
d’impatto

Lo Shark
pronto al
decollo

In volo a motore. La modesta massa dei gas di scarico non porta ad aumenti
di temperatura della deriva, che comunque é stata protetta con un nastro metallizzato

VoLo A VELA
numero 310 2“
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Gia nei primi
metri di traino
si avverte che
la barra ha

e richiede

una lunga
escursione
del comando

Un passaggio
veloce, a circa
200 km/h,
sulla pista

di Voghera

da parte del
collaudatore

VoLo a VELa
numero 310
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ra; appena sufficiente invece I'am-
piezza dell’abitacolo nella zona
delle spalle, rendendo improbabile
I'accesso al minuscolo vano por-
taoggetti situato classicamente
dietro il poggiatesta. Una scelta
condivisa anche da altri costrutto-
ri, ma che mi ha reso impossibile
trovare un alloggiamento per ripor-
re durante il volo la macchina foto-
graflica reflex.

I comandi sono liberi e leggerissi-
mi al suolo, con attriti quasi nul-

li. Lie regolazioni della pedaliera e
del sedile permettono a tulti di
trovare la giusta posizione. con-
fortevole anche per i lunghissimi
voli di performance. Dopo aver
approfondito la conoscenza con la
disposizione dei comandi, con la
tabella di centraggio dei pesi, e
coi sistemi di bordo, andiamo in
volo per il nostro primo assaggio
di un aliante jet, decollando al
traino i un acreo. La molorizza-
Zzione infatli non ¢ concepila per
permettere il decollo autonomo,
anche se la spinta a disposizione
sarebhe sulliciente per lanciare il
304 da una lunga pista asfallata.
I comandi acrodinamici guadagna-
no rapidamente efficacia. limerge

r————
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subito che la barra ha ¢ richiede
un‘ampia escursione, superiore
alla media, forse in parte dovula
al centraggio  particolarmente
avanzalo con cui lalianle c¢i @
slato affidato per la prova. Liabi-
tacolo ¢ tra i meglio sigillali e pin
silenziosi. Stabilissimo dietro al
traino. una volta sganciati dal
cavo ¢ releatto il carrello (ben
assistito da una molla a gas, che
reslituisce sforzi modestissimi),
iniziamo subito aleune manovre.
Il raleo di rollio ¢ adeguato, for-
s¢ inleriore ai 4 seccondi per 'in-
versione da +45° a —45°,
Troviamo una debolissima termi-
ca invernale. ¢ impostiamo una
gpirale a modesta inclinazione,
che viene manltenuta  senza
necessila di conlinue correzioni:
proviamo a stringere nel nucleo
dell'ascendenza, ¢ laliante ha
reazioni prevedibili, pastlose,
commisurale all'escursione
applicata ai comandi. In allerrag-
gio & tulto facile grazic alla sla-
hilith e ai diruttori elficaci e
modulabili, ma ¢'¢ slalo qualche
inelegante rimbalzo, legalo lorse
all'effello suolo e/o al baricentro
Lroppo avanzalo.

Lo stallo ¢ quasi impossibile da
oltenere con l'odierno elevalo
peso del pilota, ma si arriva a un
normale ¢ inconfondibile, seppu-
re modesto, buffeting. Mantenulo
ai limiti dello stallo., il 304 ondeg-
gia bonaccione senza reazioni
ageressive. Lo squalo non morde.

Il piano
orizzontale ha
un’originale
curvatura verso
il basso

Mozzo ruota
all’ultimo
grido, e
perfetta
finitura delle
superfici

VoLo A VELA
numero 3170
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La motorizzazione ancora non certificata impone a questo
aliante I'immatricolazione con CN sperimentale.
I piloti firmano una liberatoria per Ia prova in volo

La sequenza di estrazione
del motore, rapida
e totalmente automatica

Tutti sorridenti
dopo Ia prova:
si entra nell’era del jet?

VoLo A VELA
numero 310
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Dobbiamo ora provare il motore,
ma iniziamo a descrivere il siste-
ma: la lurbina ¢ monlala su un
meccanismo di retrazione attuato
elettricamente. I controllo & sem-
plicissimo, essendo basalo su una
centralina eletlronica che si occu-
pa di tutto. Il pilota aziona due
interruttori, attende  qualche
secondo, e sente il rumore dell’av-
viamento. 1l gibilo ¢ modulato dal-
le variazioni dei parametri calcola-
ti e impost dalla centralina
FADECG. Un display fornisce infor-
mazioni circa i paramelri di fun-
zionamenlo, ma le correzioni sono
automatiche e al pilola non serve
ad altro che a rassicurarsi. Resla
solo da portare il polenziometro
{chiamarlo manetla sembra ecces-
sivo) sulla fine dell'arco verde per
avere la miglior spinta. L'operazio-
ne richiede in media 24 secondi,
ma la durala dell’attesa pud varia-
re tra 15 e 40 secondi. 11 carbu-
rante ulilizzalo sin dall’avviamen-

to (non & prevista aria compressa
né gas propano) & una miscela di
kerosene Jet-A1 con il 4% d'olio
speciale. La combustlione parte
grazie anche a un preriscaldamen-
to eleltrico, che assorbe circa 9
Ampere per qualche secondo. Per
non affievolirne I'efficacia ¢ bene

La winglet
ha modesto
sviluppo
verticale.

In questa foto, & pit evidente la somiglianza

con la pinna dorsale degli squali

VoLo a VeLa
numero 310
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Il rifornimento
di carburante

avviene con
una pompa
installata nel
vano motore

Schema e foto
in dettaglio
del motore

a turbina

in posizione
retratta

VorLo A VELA
numero 310

mantenere una velocita di volo
molto contenuta (80 km/h) altri-
menti l'aria si porta via il debole
calore. Se la batteria non ¢ ben
carica, il preriscaldamenlo pud
essere insufficiente e va ripetulto,
agendo rapidamente sull’interrut-
lore di avwiamento principale.

Problemi per i neo-piloti di jet, abi-
tuati agli alianti non motarizzati? A
nostro parere, nessuno. Il sistema
& pitt facile dei tradizionali motori-
ni ad elica. Oceorre solo ahituarsi,
con qualche prova sul cielo campo,
alla differente natura della turbi-
na; riconoscerne i rumori caratte-
ristici. i tentalivi d'avviamento, i
tempiun po’ variabili prima di otle-
nere la massima spinta.

Non si avverle alcuna sensibile
diminuzione dell'efficienza aerodi-
namica quando il motore & estrat-

to ma non avvialo. Con l'arrivo o la
cessazione della spinta (e 400N 0
40 kg non sono pochissimi) sono
quasi nulle le variazioni d'assetlo
da correggere. Non ¢ nemmeno
necessario mantenere una veloci-
La oltimale specifica, e non si esce
dal regime di rotazione massimo
anche volando a 200 km/h. E que-
sla indicalivamenle la massima
velocita in volo livellato. mentre la
migliore salila si olliene a circa
130 km/h sliorando i 2 m/s a sali-
re. Questi valori sono influenzali

da molli Tatlori, compresa la quo-
La. autonomia col serbatoio stan-
dard pud arrivare fine a quasi 200
km a lronte del consumo indicato
in 36 litri /ora, sufficienti per il
rientro rapido dopo voli di distan-
7zd, 0 per raggiungere zone (i
migliore veleggiamento. Sono dis-

ponibili - due  serbatoi  ausiliari

cosliluili da sacche [losce instal-
late nei cassoni alari dedicali alla
zavorra d'acqua; caricando il Kero-
sene si rinuncia quindi a parte del-
la capacitd dei "ballast™.




Ampia
I'estensione
dei diruttori,
grazie alla
triplice piastra

:- 304 Shark

www.hph.cz

HpH

sailplanes

304 S (18m)

304 SE (15m)

HPH 304 S
e g, = Shrk
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TABELLA TECNICA
Modello e configurazione 304-S 15 M
Apertura alare 15m
Superficie alare 9,97 m2
Allungamento 22,67
Lunghezza 6,75m
Peso a vuoto 235kg
Peso max. 550kg
Carico alare max. 55,17 kg/m?
Carico alare min. 30,59 kg/m?
Capacita zavorra 245L
VNE 280km/h
Velocita stallo al peso max. 87km/h
Caduta minima 0,562 m/s
Alla velccita di 72 km/h
Efficienza max (al peso max.) 45,3
Alla velocita di 130 km/h

304-S 18 M
18m

10,96 m?2
29,56
6,75m
240kg
600kg
54,74 kg/m?
28,28 kg/m?
290L
280km/h
88km/h

0,42 m/s

66 km/h
51,2

120 km/h

TABELLATECNICA MOTORE

Engine Data SheetTBS 400N-J40P
Performance and Type

Max. thrust 420 N

Rated max. Thrust 400 N

Thrust to Weight Ratio 10.5

SFC 35g/kN*s

Mass Flow 0.78 kag/s

EGT red line 720 °C

Spools 1

Bearings Ceramic Hybrid with Squeeze-film Damping
Compressor 1R

Pressure Ratio 3.8

Burner Annular / air blast

Turbine Single Stage Axial

Control Full Authority Digital Electronic Control

Weights and Measures

Max. Diameter 156mm

Length 320mm

Dry Weight 4 kg
TBS Schwabhausen GmbH Caslavska 126
BlGtenanger 40 28401 Kutna Hora
85247 Oberroth Czech Republic
Tel. +49 8138 668342 Tel +420 327 512 633
Fax +49 8138 668343 Fax +420 327 513 441
HpH Itd. info@hph.cz

www.hph.cz

VoLo A VELA
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Il rumore in abitacolo ¢ di tonalita
alta, ma non fastidioso. La pruden-
za  suggerisce  di proteggere
comunque le orecchie. Il rumore
percepito al suolo € intenso solg
nell’asse dello scarico. € quando
'aliante si trova a bassa quota, Le
alle velocita possibili a motgre
acceso permettono perd di allonta-
narsi rapidamente, e il fastidio &
di modesla entila e durala,

Il potenziale del sistema a turhina
¢ nolevole, Rispello ai sistemi ad
elica, offre prestazioni migiiori
soprattutto alle quote elevate
riscuotendo probabilmente grosso
interesse per i voli ad altiludini ele-
vale, come in USA e Sudalrica ma
anche sulle Alpi. La possibilita di
volare a velocild elevale apre nuo-
ve possibilithd di esplorazione. La
leggerezza del propulsore & molto
attraente. La semplicita di utilizzo
e disarmante grazie alla gestione
elettronica. Questo aliante promet-
te prestazioni di alto livello. ma
probabilmenle non verra scelto dai
campioni che sono in grado di
ambire alle competizioni di livello
mondiale. I'escursione del carico
alare, grazie al basso peso della
motorizzazione e alla massa mas-
sima pari a 600 kg, & molto ampia
e adeguata a ogni condizione di
gara. Un certo numero di piloli




potrebbero trovare mollo interes-
sante il potenziale utilizzo in ben
tre classi, quando saranno dispo-
nibili le lip alari adeguatle alla
15m e alla Libera. Le incognite
sulla certificazione della motoriz-
zazione potrebbero invece frenare

qualche entusiasmo. Nel frattem-
po, la HpH annuncia la futura dis-
ponibilith di un motore con mag-
giore spinta e rendimento (un tue-
hofan, forse), mentre Schempp-
Hirth sta procedendo alacremente
con il Ventus 2cxaj, con motoriz-

e e S ——

Limportatore per I'ltalia & Eugenio Belgiojoso

eugenio@belgiojoso.com
+393391061065

: -

't Home “* ChiSiama ? CosaFacciamo

' DoveSiamo

b Credits

Per:

zazione jet da soli 20 kg di Spin-ta_
Lo Shark privo di accessori e
strumenti viene proposto a circa
97.000 Euro, 27.000 in pit della
versione non motorizzata gia dis-
ponibile da tre anni.

11 prezzo finale per il pacchetto
completo di rimarchio stradale e
di tutti gli accessori & gtimabile in
circa 120.000 Euro, quindi alli-
neato o leggermente inferiore a
quello dei 30 4 concorrenti tede-
schi blasonati. B

Vista frontale
sull’aeroporto
di Voghera-

Rivanazzano

- Consultare i sommari della rivista "Volo a vel2"

compreso I'ultimo numero uscito

- Ricercare i riferimenti d'archivio di qualunque

del volo a vela italiano

7 Login

Centro Studi
Volo a Vela
Alpino

La rivista edita
dal CSVWA

E usciteol n.308 ecco la

i coparuina ed il sammang
Storie di persone e

Organismi volovelistici
qungraﬂe tecnico
scientifiche

\ L | r
| ”
:._;Inl i i

Centro
Documentazicne
Volovelistica

Gruppo Alianti
d'Epoca

Le ricerche storiche sugh

alianti, 1 restaun & 1 raduni

Riviste, [ibr, fotografie &
video.

I nostn database:

= Libri

< Articoh riv "Valo a Vala”
- Marche ahant ltalian

"vintaga”

iscriviti alin mailing List di Vels a Vels

articolo, sin dal primo numero edito nel 1946
- Leggere biografie di personaggi illustri

- Consultare il catalogo dei libri conservati nella

biblioteca del CSVVA

- Individuare foto e trittici di alianti
- Trovare dati pertinenti gli alianti immatricolati

in Italia tramite le marche civili

- Avere notizie su restauri di alianti d'epoca e

conoscere la storia dei libratori

visitate il sito del Centro Studi Volo a Vela Alpino

www.voloavela.it
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wrereBEaE sordgerite

Vendita e
installazione
strumenti

Controllo al banco di strumenti
pneumnatici e giroscopici

Calibrazione e certificazione
barografi e logger

Manutenzione e riparazione di alianti,
motoalianti e velivoli a motore




Rappresentanza italiana di:
- Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH
- Grob-Werke

= Vehicle Dynamic Systems

GLASFASER

| Il A N A

24030 Valbrembo, BG - Via delle Ghiaje, 3
www.glasfaser.it - Tel. 035 52.80.11

Rimorchi trasporto alianti Anschauv “Komet”

e assistenza
meotori Limbach
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I progelto e Uinizio della costruzione del CVI-4
Strale, aliante prototipo di alte caratteristiche,
risalgono al 1955, 11 Gentro di Volo a Vela del Poli-
teenico di Torino aveva inteso derivare dal CVI-2 Vel-
tro un aliante che, sulla scorta dei datli ¢ dei risultati
ollenuli con guello, ne rappresenlasse un migliora-

menlo. La realizzazione di questo protolipo ¢ stata

Vincenzo
Pedrielli —_— o e =
L _ 2
CVT-4 Strale =]
1 31090
=
""""" J .
16080 —
Le caratteristiche principali
del CVT-4 Strale
Apertura alare m 16,08
Superficie alare m? 13,3
Allungamento alare m 19,3
Lunghezza totale m 69
Peso a vuoto kg 185
Peso totale max. kg 280
3 2
Carlc_o‘alare kg/m 21 assai lunga per due principali motivi:
Velocitad minima di sostentamento km 60
Efficienza max. 32

Strale |

a Torino,

aeroporto |
Aeritalia

VoLo A VerLa
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1) 11 trasferimento del laboratorio del Genlro dal

Castello del Valentino all’attuale sede del Politeenico.




2) Il Concorso dell’Aero Club d'ltalia per I'aliante IE-CUES

. . . o ) Strale in
standard che assorbi per diversi anni 1'attivita dei ;

costruzione
progettisti nella realizzazione ¢ messa a punto del-
I'N-100 e del suo derivato M-1008S.
Lo Strale ¢ stato cosi ultimato nel Loglio del 1961 e
prese parte ai Campionali Nazionali di Volo a Vela a
Perugia dal 1 al 14 Agosto.
Le principali differenze dello Strale rispetto al Veltro
erano:
.‘\[L‘\:
¥
‘—__

e Apertura portata da 15 a 16.08 e allungamento da
18 a19.3 metri

Stessi profili. ma senza lo svergolamento aerodina-

mico alle estremita alarvi e senza i fusetti

e Coslrutlivamente I'ala era costituita da due ele-
menti inveee di tre

e Gli alettoni avevano una minore estensione nel sen-
so dell’apertura

e [Jala non era dotala d'ipersostentlatori, ma era

provvisla di dirultori a piastre controrotanti come
nel M-1005

* ['inlersezione ala-fusoliera era del lipo ad ala alta

e non media

Fusolicra:
e [Jaltezza della cabina lievemente maggiorata per
consentire al pilota una posizione meno allungala

che nel Veltro

Lo strale

a Perugia per

i Campionati

Nazionali

e

Y
g i
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Organo di allerraggio

o Paltino ammorlizzalo retratlile come nel Vellro, ma

con ammaorlizzatore ¢ ruolino singolo.

club

Le prove di collando ed i voli di Perugia dimostraro-
no che laliante posscedesa caratteristiche ¢ qualita di
|

volo rilevanti.

vintage

timone e Strutturalmente la fusoliera non presenta-
va differenze sostanziali rispetto alVellro

Impennaggi
e [dentici a quelli del Veltro nell'ultima ver-
sione con timone a fessura
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SUPERIORITA

ITALITANA

| B WeleggiatarelVDs
aldecallolautonama

n.;x_.

[J yerfura Llu ell3.3'm

-fLLLasuLLLr CL uu-u_L 140

Wingletsiapinnaiverncale

hanolol uumdt diiformaellithea, wuﬂ[f_ aiarelcd elevatatemanin
LL Z{ LULL'UL[L—

Pi




Un incidente di volo
in montagna

Aliante LS-6, localita Monte Gregorio,
Torino, 29 maggio 2005

Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo - www.ansv.it

e-mail: safety.info@ansv.it

Adattamento di Aldo Cernezzi

Pubblichiamo alcuni ampi estratli dalla lunga relazione dell’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del
Volo. istituita nel 1999, relativa all’incidente di volo in montagna accadulo il 29 maggio 2003.

Agenzia nazionale per la sicurezza del volo
conduce le inchieste tecniche di sua com-
I pelenza con “il solo obietlive di prevenire
incidenti ¢ inconvenienti, escludendo ogni valuta-
zione di colpa e responsabilita™ (art. 3, comma 1,

decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66).

STORIA DEL VOLO

L'aliante D-2569. con a bordo il solo pilota, era
decollato dall’acroporto di Torino Aeritalia (LIMA)
alle 10.20 UTC (12.20 ora locale) del 29 maggio
2005, per un volo turistico. Successivamente all’ul-
timo contatto con I'AFFIS di Torino. avvenuto alle
10.31 UTC, il volo procedeva regolarmente per una
durata complessiva di circa 4 ore e mezza, dappri-
ma in direzione sud-ovest, sul versante francese del-
le Alpi Cozie. e poi in direzione nord-est, sul ver-
sante italiano delle Alpi Graie. fino a sorvolare il
comune di Andrate.

In sede di rientro all’aeroporto di partenza. duran-
te una fase di veleggiamento, l'aliante impattava il
costone montano di Monle 8. Gregorio, in localila

Traversella, ad una quota di circa 1.450 melri.

EQUIPAGGIO DI CONDOTTA
Il pilota, maschio di anni B9, era in possesso della
licenza e delle abilitazioni prescritte dalla normati-

va in vigore per effeltuare attivita di volo con alian-

te. Egli aveva conseguito la licenza di pilota di alian-

te nel 1985 ed era anche abilitato al pilotaggio di
motoalianti. La licenza di volo era in corso di vali-
dita ed era in regola con i controlli periadici e le visi-
te mediche.

Aveva totalizzato circa 1250 ore di volo su alianti ¢
200 su moloalianti ed aveva partecipalo a diverse
gare. Nel corso degli ultimi 3 mesi aveva effettuato

23 voli, tutti con il D-2569, la cui durala ¢ stata

L'incidente
e avvenuto
durante

il volo in
spirale
destra,

con impatio

sul costone

Voio A VELA
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Il punto
d’impatto,
senza danni
rilevati sulla
vegetazione
circostante

Le due
rotture
principali
riscontrate a
carico della
fusoliera ne
provocano un
progressivo
disallineamen
to a sinistra.
Laliante
ruotava in
senso orario
al momento
dell’incidente

Voro A VELA
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sempre superiore alle due ore. In
sostanza, il pilota aveva accumu-
lato una notevole esperienza di
pilotaggio di alianli ed era da con-
siderare un pilota esperto.

LALIANTE

L'aliante LS-6 & un monoposto da
competizione classe 15 m, proget-
tato e costruito in Germania dalla
Rolladen-Schneider, il cui peso
massimo al decollo & di 525 kg. La
velocita massima permessa & di
280 km/h (200 km/h in aria turbo-
lenta), mentre la velocitad di mano-
vra (velocita alla quale & consenti-
to azionare a londo corsa i coman-
di di volo) € di 200 km/h. La velo-
cita di stallo, a 525 kg, & di 72
km/h, mentre nelle condizioni di
peso al momento dell'incidente
(460 kg, considerato il peso pilota
circa 80 kg) risultava essere dj cir-
ca 67 km/h.

METEO
Le condizioni meteorologiche gene-
rali sull'aeroporto di Torino Aeri-

talia erano caratterizzate da con-

dizioni di visibilitd superiore ai 10 km e cielo sere-
no fino alle are 12.00 UTC. con lendenza ad un gra-
duale aumento della nuvolosita nelle ore centrali
della giornata. fino a rageiungere i 3-4/8 di coper-
tura a 1500 metri alle 14,50 UTC.

Da un punto di vista volovelistico, le condizioni
meteorologiche previste erano suflicienti per effet-
tuare una escursione. con correnti ascensionali di
media inlensitd in prossimitad degli addensamenti
cumuliformi, con venti intorno agli 8 nodi da Sud-Esl

fino ai 2000 meltri.

ESAME DEL RELITTO

I resti dell'aliante sono stati localizzati sul versan-
te Est del Monle Gregorio in una zona impervia,
carallerizzala da radure ¢ rocce alfioranti, ad una
quota di circa 1450 melri slm,

| rottami erano tutli concentrali in un‘arca di dimen-
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sioni moelto limitate intornoe al punto di impatto avve-
nuto in una zona di massi affioranti; tale circostan-
za lascia intendere che limpallo sia avvenuto quan-
do I'acromobile possedeva una bassa energia cineli-
ra, vieppit considerata la natura poco dissipaltiva
della superficie di impallo.

In particolare. si osserva la complela distruzione del-
la fusoliera anteriore e dell’abitacolo; tale evidenza.
associalta ai modesti danni osservati sul resto della
struttura, fanno inoltre ritenere che l'urto con il
costone montano sia avvenulo con un angolo di
impallo elevalo. A sostegno di tale ipotesi ¢ 'assen-
za di segni di inlerferenza con la vegelazione comun-
que presenle intorno al relitto.

La presenza di un chiaro danneggiamento da urlo a

carico del bordo di ingresso della semiala destra a
circa 2.3 m dall'estremild porta a ritenere che la
lraslazione del relitto successivamenle all'impatto
sia avvenuta per rotazione oraria a partire da un
assetlo almeno parzialmente rovescio.

Questa ipotesi @ consistente con i risultati della ela-
borazione dei dati estratli dal Logger, secondo cui
['aliante stava effettuando una spirale a destra pochi
istanti prima dell'incidente.

Anche le due rolture principali riscontrate a carico
della fuseliera posteriore e che ne provocano un pro-
gressivo disallineamento a sinistra rispetto alla
sezione centrale starebbero ad indicare che la par-
te posteriore dell’acromobile era caratterizzata da
una maggiore quantitd di moto in tale direzione, cioe
che l'aliante stesse ruotando in
senso orario al momento dell'inci-
dente e che abbia proseguito que-
sto movimento nel corso delle suc-
cessive decelerazioni susseguitesi
a partire dal primo impatto fino

all’arresto linale.

ESAME MEDICO

11 pilola era in possesso della cer-
tificazione medica in corso di vali-
dita. Il corpo & stato recuperato ad
opera di un elicoltero dei VV.FI. gia
nella stessa serata dell'incidente.

Gli esami auloplici hanno rilevato

Il tracciato
ricostruito
con SeeYou
grazie alla
registrazione
del logger
(settato

a un fix ogni
12 secondi)

Le fasi

di recupero
della semiala
sinistra, poco
danneggiata
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segni di politraumatismo contusivo a prevalenle  non altraverso una traictloria rettilinea congiun-

applicazione cranica, toracica, addominale e degli  gente i due punli successivi, cio che avviene nel cor-

arti, che hanno causato il decesso secondo una  so di Lale intervallo di tempo.

modalita compalibile con un impatto dellaliante al — Gli ultimi rilevamenti di interesse che precedono

suolo. Fimpatto al soolo evidenziano quanto di seguito
riportalo.

DECODIFICA SISTEMA

REGISTRAZIONE DATI Punto 1

La decodifica del sistema di registrazione dali, costi- — Coord.: N 457 30" 407 = I 7° 4G 47”7

tuito dal Logeger Lipo Filser-Colibri, & slata effettua- — Ora UTCG: 14.59.19

ta da parte dell’ANSV con la strumentazione resa  Altitudine: 1494 m

disponibile dall’Aero Club Centrale di Volo a Vela di  Velocita verticale: 0.2 m/s

Rieti ed i dati cosl acquisiti sono stali successiva- — Velocild arizzontale 1: 41 km/h

mente analizzati mediante 'ausilio del programma

software commerciale “See you”, versione 1.8. I dati  Punto 2

di quota e posizione nel Logger — da cui, mediante  Coord.: N <15° 307 437 = 15 779 467 48"

algoritmi, si delerminano la velocila rispetto al suo-  Ora UTC: 14.59.07

lo e quella verticale (rateo di discesa/salila) — era- Altitudine: 1491 m

no rilevati ed acquisiti ad intervalli di tempo «i 12 Velocita verticale: 0,0 m/s

secondi e non consentono pertanto di descrivere, se Velociti orizzontale: 33 km/h

La rimozione

. Punto 3
del relitto con = > . -
anvalicaiiore & Coord.: N 45° 30 43" - B
4 7° 460 42

Ora UTC: 14.58.55
Altitudine: 1491 m

Veloeita verticale: 0,2 m/s

Velocita orizzontale: 49
km/h

Punto 4

Coord.: N 457 30" 36" - E
7° 467 497

Ora UTC: 14.58.43
Altitudine: 1486 m
Velocita verticale: 0,8 m/s

Velocitd orizzonlale: 48
km/h

Nola: lL.a velocita oriz-
zontale, che & quella
rispetto al suolo, viene
calcolata considerando la
distanza orizzonlale tra
due rilevamenli consecu-
Livi ed il tempo impiegalo

(12 secondi). Non €. in

realti. la velocitd effeltiva
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dell’aliante al momento della rilevazione (una ogni
12 secondi).

Dall'analisi dei dali sopra riportati, si pud dedurre
che l'alianle sltesse "spiralando” in senso orario,
con un guadagno di quola estremamente modesto,

pari a complessivi 8 melri in 36 secondi.

TESTIMONIANZE

L.a testimonianza rilasciata dal pilota di un aliante
in contatto radio con il pilota dell’aeromobile inci-
dentato riferisce che, durante una delle conversa-
zioni avvenule nel corso del volo tornando da Andra-
te, a domanda “Come va?”, la risposta ricevuta dal
pilota poi deceduto fu “Male”: ripetuta a distanza di
10-15 minuti la medesima domanda, la risposta fu,
stavolta, “SLo meglio”.

Solo a posteriori il testimone attribuisce a tali comu-
nicazioni il significato di un possibile malore, quan-
do invece, nel corso del volo, aveva ritenuto che le
risposte date rappresentassero piuttosto la manife-
stazione di una congiuntura sfavorevole altinente
alle condizioni di veleggiamento. Tale circostanza,
comunque, non ha trovalo riscontro nell'esame
autoptico effettuato dopo l'evenlo, ma non 8i pud
con certezza escludere che 'abilitd del pilota possa
€88ere stata momentaneamente ridotta da un malo-

re di lieve entita.

Buriasc

® Castagnole Ui

/Carign

nd\@ PRI P LA b

Barogramma
e vista

in pianta
del percorso
di volo
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EVIDENZE

['aeromobile era efficiente ed era stato soltoposto
ai previsti controlli periodici con esilo positivo. |
certificati di immatricolazione, di aeronavigabilild e
di assicurazione dell’aliante erano in corso di vali-
dita.

[l pilota era in possesso della licenza e delle abili-
tazioni in vigore per effeltuare "atlivita di volo con
aliante. Egli aveva accumulalo una considerevole
esperienza di pilolaggio con alianti.

Da un punto di vista volovelislico. le condizioni
meteorologiche previste erano sufficienti per effet-
tuare una escursione, con correnti ascensionali di
media intensitd in prossimita degli addensamenti
cumuliformi, con venli intorno agli 8 nodi da Sud-Esl
fino ai 2000 melri.

I rottami dell’aliante erano tutti concentrati in un’a-
rea di dimensioni molto limitate intorno al punto di
impatto.

DINAMICA E CAUSA
Dopo oltre quattro ore e mezzo di volo regolare. 1'in-
cidente si & verificato nel corso di una manovra

ascensionale effettuata spiralando sottovento in
prossimitd del costone montano. Lanalisi dei dati
estratti dal Logger ha evidenziato che, nel corso di
quest'ullima manovra, alianle non riusciva a gua-
dagnare adeguatamente quola, avwicinandosi per
contro progressivimente al costone montano,

Dagli

dedurre che

clementi acquisiti i pud ragionevolmente
Faliante. nel corso della ricerca di una
termica ascendente, sia entrato in stallo asimme-
trico a destra, assumendo repentinamente un asset-
to picehialo che il pilota non ha potuto modificare
data la ridotta distanza dal suolo.

In particolare. la dinamica dellincidente, caralle-
rizzato da una bassa energia di impatlto, ¢ concor-
de con una situazione di progressivo asvicinamento
al costone montano in condizioni di ridolta velogita
di traslazione che, unitamente all’aumento dell'an-
golo di rollio, con associato aumento dell’angolo di
incidenza della semiala interna alla virata (destra),
hanno concorso alla formazione di una situazione di
stallo asimmeltrico.

Possono aver contribuito all’entrata in stallo dell'a-

lianle:

IL MIO VOLO A VELA

di Attilio Pronzati

richidetelo alla redazione: fax 031 303209
redazione @voloavela.it
Nuova Edizione — Euro 40,00

Spedizione raccomandata con bollettino postale
per versamento.

IL PIACERE
DEL VOLO DI DISTANZA

di Paolo Miticocchio

Richiedetelo all’autore:
Via Alessandro Volta 54, 20052 Monza (M1)
Tel/Fax 039 386404
e-mail mltlcocchlo@tlscalmet it
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* |la presenza di correnli ascendenli irregolari, che

possono aver aumentalo l'incidenza della semia-
la destra, provocandone lo stallo in una condizio-
ne di ridotto margine di sicurezza;

il falto che il pilota, con aliante in virala. abbia
intenzionalmenle stretlo la virata stessa nell'in-
tento di evitare il progressivo avvicinamenlo al
costone montano in atto, andando con tale mano-
vra a superare il margine di sicurezza dallo stal-
lo;

un possibile momentaneo calo del livello di alten-

zione ¢/o una diminuzione della Situational Awa-

nella seguente: perdita di controllo dell’aliante per
stallo, che ha fatto assumere all’aliante un assetto
picchiato con una traiettoria di caduta pressoché
verticale con una debole componente di velocita di
rotazione attorno all’asse longitudinale. Data la
repentinita dell’evento ¢ la ridotta distanza dal suo-
lo. il pilota non ha avuto né il Lempo né il modo di

effettuare la manovra di recupero.

Allegato A: documenlazione fotografica e [asi di
recupero del relitto.
Allegato B: claborazione dati Logger.
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reness, cio¢ della abilita di mantencre il control-
lo della situazione nel contesto in cui ci 8i trova  Allegato
ad operare. Cabina di pilotaggio, vista fronlale.
Danni da impatto secondario sul dorso della semia-
Alla luce di quanto evidenziato, si ritiene quindi di  la sinistra, zona bordo di ingresso.

poter identificare la causa probabile dell'incidente  Recupero semiala sinistra. l
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Arcus, il prossimo

biposto 20 meltri

Aldo Cernezzi .
Dal sito http:/www.schempp-hirth.com/

a nuova fusoliera con abitacolo maggiorato

(“L") sta trovando applicazione in molti

= modelli della Schempp-Hirth: dopo il Duo-Dis-

cus XL, seguito dal Nimbus 4DL, ¢ ora la volta di un
progetto pil innovativo. Il nuovo hiposto si chiama
Arcus, prendendo il nome dalla planimetria dell’ala
che, oltre all’'ormai classico diedro multiplo (tip ala-
ri piegate all'insil) che € caratleristico della produ-
zione Schempp-Hirth, ora tutla I'ala ¢ anche caratte-
rizzata da una rastremazione mollo marcata i
entrambi i margini (bordi d'altacco e q'uscita). La pri-
ma parte, prossimé all'intersezione con |a fusoliera,
ha freccia negativa, che evolve in freccia positiva man
mano che si procede Verso I'estremita. Una planime-

YoLo a VELA
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lria che comporta certamente qualche ulteriore com-
plessita costrulliva, ¢ che ¢ stata studiata negli Sta-
L Upiti. I vantaggi per la manovrabilith dovrebbero
risiedere principalmente in una minore sensibilita alle
variazioni di centraggio (haricentro) legate alla pre-
genza di due piloli di peso ampiamente variabile,
Alcune considerazioni estetiche potrebbero avere a
nostro parere parimenti influito: grazie alla curvatu-
ra progressiva, 'ala conserva un gradevole aspelto
anche nella vista dall’abitacolo, a differenza di quan-
Lo accade con aliri alianti biposto. La carallerizza-
sione estetica ha poi una certa rilevanza per il mar-
keting ¢ I'identita di marca. La progressiva curvatu-

ra verso alto (diedro), nata seguendo le leorie aero-

A et

—_—

DATI TECNICI
Aperiura alare 20 m

Superficie alare 156 m’
Allungamento 256
Lunghezza totale 8.73 m
Vne 270 km/h

LA RS



dinamiche preconizzate da Wil Schuemann, offre qual-
che vantaggio di manovrabhilita ed efficienza.

Lala ¢ dotala i flap-alettoni a tutta apertura. e pro-
mette un‘ottima manovrabilitd unita a buone doti di
salita. dovute sia alla presenza dei flap slessi. sia al
forte rapporto d'allungamento. 1 calcoli aerodinamici
e strutturali, necessari per quesla architetlura inno-
valiva, hanno fatto largo uso dei pin moderni sistemi
di analisi matemalica.

Saranno disponibili molte varianti Ji molorizzazione
ausiliaria, partendo dal classico motore di sostenta-
mento con ¢lica pieghevole multipala (a grappolo).
con allre opzioni per il decollo autonomo sia con molto-
re a pistoni a due lempi, sia con molorizzazione elel-
trica derivata dall’Antares (la Lange ¢ infatti entrata
nell'orbita finanziaria della Schemp-Hirth a seguilo
delle vicende fallimentari).

It giy possibile piazzare ordini per entrare nella lista
d'atlesa. Si parla per ora di circa un paio d'anni per i
primivoli e le prime consegne. Polele mettervi in con-
tatto con l'azienda produttrice tramite il suo sito Inter-
nel, o con i rappresentanti in Nalia, la ditta Glaslaser
di Valbrembo ¢ la Aliman di Roberto Vanoni, B

1l appassionante campionato, raccontata
in edizione bilingue italiano/inglese.

ipanti, le descrizioni delle squadre, le




ASH-30

Aldo Cernezzi

a Schleicher, conscia dell'eccellenza del sun  rispetto alla corda) ¢ la cui configurazione acrodina-
ASG-29 da 15 € 18 metri d'aperlura, capila-  mica sono direttamente presi dal fratello minore di
| lizza i risullati oLllenuli anche altraverso 'an-  grande suecesso.
nuncio del nuovo biposto per la classe Libera ASI-  Lapertura alare non ¢ aumentata, ¢ rimane i 26,5
30, il cui profilo alare sotlile (spessore medio del 13%  metri, evidentemente alla ricerca di un buon allun-

gamentlo senza correre il rischio di pegeioramenti del-

le prestazioni alle velocild elevate.
50 75 100 125 150 175 200 km/h . o s
0 Rispetlo al precedente ASH-25, per velocita nell’or-

dine dei 200 km/h, il medesimo rateo di discesa si

! R verifica a veloeita pin alte di circa 20 km/h (al carico

. - 2 . . . .
- alare di 49,5 kg/m~ che si realizza per il peso massi-

S B mo di 850 kg).

2 L'abitacolo offre pia ampio spazio anche per piloli di

alla statura, ¢ la casa dichiara che il sedile poste-

riore garanlisce identico comlorl dell’anleriore,

3 La motorizzazione Wankel a iniezione eletlronica ¢
3 LAY, < A d e

m/s | Speed Polar _ R _ _ .
la stessa di tanti altri modelli Schleicher, ¢ gia dis-

G/S =49,5 kg/m? (10,22 |bs/ft2) tribuita in ollre 400 csemplari di alianti diversi. H

HOOH
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f, ASH-3 1Mi

Aldo Cernezzi
Dal sito http://www.alexander-schleicher.de/

cco un nuovo aliante che, come tanti altri  infatti una considerevole evoluzione dell'ASH-26, che
degli ultimi quindici anni, punta a fornire  puo volare anche in configurazione da ben 21 metri,
ottime prestazioni in due classi di compeli-  molto interessanle per l'accesso alla Libera. 11
zione. Ma slavolta, come gia per 'Antares prima. ¢ decollo autonomeo ¢ garanlito dal motore Wankel
poi per il 304s di cui pubblichiamo la prova in volo  (rotativo) da 56 cavalli a iniezione elettronica, rea-

su questo stesso numero di Volo a Vela, si parla del-  lizzato in esclusiva per la Schleicher. L'aerodinami-
= L N . . -
la possibilita di passare dalla classe 18M alla clas-  ca ¢ derivata da quella di maggior successo del-
se Libera. I'ASG-29, e il punto di separazione delle prolunghe
LASH-31. appena annuncialo dalla Schleicher. @ ¢ a 7 melri dalla radice alare, risolvendo una delle
-
o §
1
180m
: . - T
Alexander Schleicher GmbH & Co
Segelflugzeugbau
D-361 n (Wasserkuppe) PO.Box60
[}3_212; Eggggﬂﬁgﬂi’gn EWasS'erkUppE) Alexander-Schleicher-StraBe 1
1 i - -Mail: info@alexander-schleicher.de
EQ,; :Ifig ES} ES ES igg 30 ﬁomepage: www.alexander-schleicher de
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TECHNICAL DATA

Apertura alare

Superficie alare
Rapporto d’allungamento
Altezza della winglet

Lunghezza fusoliera
Ampiezza abitacolo
Altezza interna abitacolo
Apertura piano di coda

Massa a vuoto

Peso max. al decollo
Carico alare max.
Capacita zavorra
Carico utile max.

Motore

Potenza

Cubatura

Capacita serbatoio in fusoliera

Rateo di salita
Elica:

21m

13,2 m2
33,5
0,45 m

18 m

11,9 m2
27,3
0,45

7,07 m
0,66 m
0,877 m
2,85 m

=430 kg
700 kg
53 kg/m2
160 |
115 kg

=420 kg
630 kg
53 kg/m?2
=120 |
115 kg

IAE SOR-AA
56 PS (41 kW)
294 cm3
16 liter

Capacita tot. carburante con 2 serbatoi opz. 46 liter

4 m/s

Schleicher a due pale

Design and construction subject to change without prior notice.

maggiori perplessita che affliggevano il “26": la
semiala in un solo pezzo da oltre 9 metri, che com-
portava I'uso di un rimorchio particolarmente lun-
go. Tale punto di separazione abbastanza lontano
dall’estremita permette inoltre di realizzare al
meglio I'aerodinamica dei diversi terminali alari per
entrambe le configurazioni d’apertura.

Come per altri alianti Schleicher, le winglet sono un
solo paio, che si prestano ad essere montate su
entrambe le diverse tip alari. Gli alettoni e flap sono
interconnessi con I'abituale mixer di comandi che
permette di selezionare la posizione Landing dei
flap, portando contemporaneamente in negativo gli
alettoni verso l'estremita, cosi garantendo ottima
manovrabilita anche in configurazione d’atterraggio
corto.

Limpianto per la zavorra d’acqua vede il ritorno alle

sacche installate nei cassoni alari da 160 litri, che

lasciano anche spazio ai serbatoi supplementari per
il carburante per un totale di 30 litri disponibili. La
disposizione prossima al baricentro rende superfluo
I'eventuale serbatoio di zavorra in coda. La ruota
principale, quando estratla, si posiziona ben avan-
ti al baricentro, rendendo meno probabile 'apprua-
mento sotto applicazione della potenza anche su
piste non asfaltate.

II motore ad iniezione ha la compensazione auto-
matica del litolo della miscela secondo la densila
dell’aria, e garantisce buoni valori di salita anche
operando su piste a quole elevate. Il rateo di salita
dichiarato e di circa 4 m/s.

Ridotti i consumi rispetto ai motori a due tempi: il
serbatoio standard da 16 litri permette un‘ora circa
di autonomia, e si giunge a quasi 2 ore con i serba-
toi supplementari. I3 possibile volare livellati a 140

km/h senza vibrazioni. l

¢ amcememae oo



PER RICEVERE LC FL

[ Centro Studl del Volo a Ve|| Alpino cura
la pubblicazione della rivista Volo a Vela.
Esistono varie modalita di abbonamento:

] con bonifico bancario alle coordinate IBAN:
IT6650504850180000000589272
f (dall’estero BIC: POCIITM1219)
/ intestato a CSVVA, indicando la causale
e l'indirizzo per la spedizione

(& gradito un cenno di riscontro alla redazione);
Annuario Generale 2005

' con bollettino postale sul CCP N°
| 16971210, intestato a:
- CSVVA, Aeroporto “P. Contri” ‘
Lungolago Calcinate, 45
Emozioni dal Grar;d n ‘ 21100 Vorese,

Prix 2006 1 indicando la causale e l'indirizzo
Abbﬂnamentg o I L Fn_subria Air Show per ICI spedizione; \
annuale (6 numen) T ,___.‘;, ommameF b a\lmese 1
Euro. 4‘0,00 O et I Y ' :: sy lptar‘wsta

Sebastuan Kawa

Le tariffe 2008:

Abbonamento sostenitore === SSe=Ssss  con assegno non trasferibile
annuale (6inumeri) SRR So intestato a CSVVA, in busta
Euro 85,00 Sean '  chiusa con allegate le

" | istruzioni per la spedizione.

OFFERTA PROMOZIONALE »:
validajper onati " | i I ¥ ‘

Bl '25--,0.0"‘ il

grafica: impronte@

Per informazioni relative all’invio
delle copie della rivista
[abbonamenti, arretrati, ecc.):

tel /fax 0332-310023
E-mail: csvva @\mloqvela it




Volo a Vela da spazio alla pubblicazione di notizie riguardanti le attivita dei club locali. Vi preghiamo di farci
pervenire brevi note o articalini su qualungue iniziativa si svolga a livello locale, guali: giornate aperte,
effettuazione degli esami per la licenza di pilota, piccole gare amichevoli, feste e ricorrenze, sviluppo

di programmi di “secondo periodo”, conferenze, serate a tema, acquisto di nuovi mezzi, ristrutturazioni ecc.

Quando possibile, completate il testo con una o due foto significative. Per svolgere con regolarita questo semplice
compito, suggeriamo ad ogni club di nominare un responsabile della comunicazione.
Intendiamo con guesto arricchire la vostra rivista di un piu forte legame con le realta locali, anche minori,
e stimolare il sorgere di un piu vivo spirito d'iniziativa. Saremmo felici di poter trarre la conclusione
che le associazioni volovelistiche sono in fermento. Nessuna notizia & troppo “piccola” per queste pagine.
Fateci sapere tutto quello che “bolle in pentola”!

Il Secondo Periodo ACAO in trasferta all’ AVL

11 24 e 25 settembre 2008, con I'Aeroporto di Calcinate chiu-
so per lo svolgimento dei campionati del mondo di ciclismo,
abbiamo organizzato il nostro “Campionato d’Amicizia” pres-
so I'AVL di Alzate.

Quest’anno vi hanno preso parte partecipanti dei due club
limitrofi, ma in futuro speriamo che la partecipazione possa
allargarsi, e c'é stato interesse da parte diValbrembo.
Inoltre, stiamo lavorando a un prossimo stage congiunto tra
AVL e ACAOQ, che si svolgera a Masera (Domossola) con Pie-
ro Magnaghi e Giorgio Maestri. Stiamo lavorando per voi,
“Manovali"!

Risultati

Capisquadra: Giorgio Maestri per I'AVL; Ercole “Zio” Rossi
per 'ACAQ.

Temi svolti:Volare — Mangiare — Bere...

Un week-end ricco d'impegni duri e faticosi per i quali i par-
tecipanti hanno dato il meglio di loro stessi.

Tabella dei risultati
(Punteggio da | a |0 per ogni “tema”)

AVL ACAO
Sabato | Domenica | Sabato | Domenica
Volare 6 9 6 9
Mangiare |10 10 10 10
Bere 11 11 11 11
totali 27 30 27 30

Assoluta parita ma... vince la prima Coppa del Mondo per I'A-
micizia fra Club, I'AVL per I'aggiunta del Bonus per 'ospitalita,
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Cronistoria

Fine agosto, monte Generoso, quota... circa, meno, quasi!
Giorgio Maestri: "Zione, sej tu sull'l-NONI?" (lo Janus C che
& una presenza costante nei cieli lombardi).

Zio Rossi: "Ciao Fratello, come val" G.M.: "Benissimo, come
vedi stiamo volando. Senti Zio, quando vieni a trovarci? Stia-
mo facendo uno stage ad Alzate e la sera ci fermiamo a
cena..." Zio R.."O.K, vengo ie come mentore e il Premazzi
come De-Mentore!”

Detto fatto, incontro pre-gara Amicizia... le idee sane nasco-
no anche a tavola.

L'occasione dei mondiali di ciclismo aVarese con il Notam sul
nostro aeroporto e la chiusura al traffico delle strade circo-
stanti ci porta a chiedere ospitalita alllAVL per il fine setti-
mana di volo.

Abbiamo voluto farlo come Secondo Periodo perché i neo-
brevettati avevano pill volte chiesto di familiarizzarsi per I'at-
terraggio ad Alzate, aeroporto strategico per il C d'Argento
da Calcinate. C'é stata la massima disponibilita da parte del
nostro presidente Nidoli e del consiglio ACAO per lo spo-
stamento degli alianti del club, purché riposassero al riparo.
Purtroppo per questo motivo abbiamo potuto portare solo
due ASK-21| e il mio Janus C.

Ringraziamenti

Questo perd mi consente di dire il primo doveroso grazie
per la disponibilita dell’AVL, nella persona del presidente
Antonio Bonini, perché per poter ospitare in hangar i nostri
alianti hanno smontato i loro.

Tutto si & svolto in maniera impeccabile; sabato, copertura
totale ma con la possibilita di svolgere il programma di 2°P,
con decolli e atterraggi in doppio e da solisti. Domenica,



cumuli gia al mattino; esce il sole e tutti sono pronti. Siamo
troppi per un traino solo ma I'’AVL non si perde d'animo cesi
il presidente Bonini ed il Leo chiamano Valbrembo che ci invia
uno Stinson L-5 giunto a salvare la giornata volativa. Grazie
Valbrembo, un aiuto prezioso.

Grazie AVL, grazie di cuore per l'amicizia che sapete tra-
smettere; grazie alle splendide persone che ho rincontrato;ai
volovelisti che sentivo in volo ma che non conoscevo e che
(finalmente!) ho potuto conoscere. Grazie di cuore per la
disponibilita e ['ospitalita, a partire dal presidente fino all'ulti-
mo di linea, ci siamo sentiti come a casa nostra. Per menzio-
nare tutti dovrei pubblicare 'elenco soci AVL.

Belle le serate: stare insieme davanti ad un piatto di pasta e ad
un (?!?!) bicchiere di buon vino & fondamentale per l'unione
del gruppoe... ed & il miglior briefing.

Grazie di cuore ai partecipanti del 2°P, ai tutori e agli amici
che hanno voluto seguirci con il proprio aliante; la dedizione
e la serieta di tutti hanno dato lustro al nostroe club.

Infine concedetemi un grazie di cuore particolare al mio Fra-
tello di volo, Giorgione Maestri per l'amicizia e per I'invito,
dimestrando il grandissimo attaccamento sulla scia del Suo
Grande Papa al nostro bellissimo Volo a Vela.

Ercole “Zio” Rossi

40° compleanno di Alzate Brianza

BRESeE

Domenica |4 settembre 2008 si & svolta una grande festa
all’AVL di Alzate. La giornata é stata dedicata al quarantesimo
anniversario della fondazione dell'aeroporto “Giancarlo Mae-
stri” di Alzate Brianza. Soci, amici e simpatizzanti hanno par-
tecipato con allegria, assistendo prima alla Messa che, causa
pioggia, non & stata officiata sul piazzale dell'aviorimessa ben-
si al coperto, e quindi a una proiezione di fotografie storiche
legate alla nascita dell’aeroporto, non senza gozzovigliare
godendosi un'ottima grigliata.
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GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI

K - TRANSFLUID KX - TRANSFLUID

A riempimento costante. A riempimento costante.

Per motori eleitrici ed endotermici. Funzionamenlo ad acqua e ad olio.
Potenze fino a 2300 kW. Potenze fino a 1000 kW.

GIUNT! IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI
KSL - TRANSFLUID KPTB - TRANSFLUID

{per motari elettrici)
A riempimento variabile per o ot ;
variazione di velocita A riempimento variabile per avwiamenio
con regolazione elettronica. graduale e variazione di velocila.
Polenze fino a 3300 kW. Potenze fino a 1700 kW.

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
STEELFLEX - FALK MULTICROSS - REICH
e e s

Per coppie fino a 900000 Nm.

PRESE DI FORZA CON
GIUNTO IDRODINAMICO
KFBD - TRANSFLUID

A nemp
andotermict. o |
Montagqio direttd Su VOian Dredspost

GIUNTI IDRODINAMICI
KPTO - TRANSFLUID

(per molon endotermict)

A nempimento vanabile par avviamento
graduale disinnesto canco
Potenze fing a 1700 kW.

GIUNTI ELASTICI
RILLO - REICH

Ad elevata elasticita torsionale.
Per coppie fino a 14500 Nm,

GIUNT! IDRODINAMICI
SKF - TRANSFLUID

imento costante per moton

FRENI A DISCO
E A CEPPI
TRANSFLUID

Per coppie fino a 19000 Nm.

GIUNTI OSCILLANTI
A DENTI
TRANSFLUID

Per coppie fino a 5000000 Nm




TSI

trasmissioni industriali

PRESE DI FORZA A FRIZIONI A COMANDO FRIZIONI A COMANDO FRENI DI SICUREZZA
COMANDO IDRAULICO PNEUMATICO IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
HF - TRANSFLUID TPO - TRANSFLUID SH/SHC - TRANSFLUID  SL - TRANSFLUID
Potenze fino a 800 kW. Con uno, due, tre dischi. Inserzione sotlo carice. Per coppie fino a 3000 Nm.

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

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

Per potenze fino a 75 kW. Per coppie fino a 16000 Nm.

~  GIUNTI ELASTICI LIMITATORI DI COPPIA FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
ﬂ AC-REICH A COMANDO PNEUMATICO A COMANDO PNEUMATICO FILTON
;I Per abbattimento vibrazioni torsionali NEXEN NEXEN ]E’er_gpqura_, vapot(eé aria, olio,
je fi : - o Loz rigeranti
| Forcomiim 2iomenn Por ool o SO0ONT 2o olo datemio

TRANSFLUID s.r.l. - Via Guido Rossa 4 - 21013 Gallarate (VA) ltaly - Tel: +38-03312842.1 - Fax: +39-03312842911 - e-mail:info@transfluid.it - www.transfluid.eu
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Opposizione al nuovo aeroporto di Aosta

In un blog locale abbiamo trovato riferimenti a un discor-
so di Paolo Gippaz, sindaco di Pollein, critico sull’amplia-
mento dell’aeroporto regionale. Ha speso parole a favore
dello sviluppo spartivo, particolarmente per il volo a vela.
Durante una riunione del Consiglio comunale della citta-
dina della cintura di Aosta, ha espresso pubblicamente la
prapria contrarieta al progetto di allargamento dell’aero-
porto ‘Corrado Gex’' di Saint-Christophe che interessa
anche il Comune di Pollein: “non & del tutto vero che sono
contro |'aeroporto — ha aggiunto il primo cittadino - per-
ché non sono contrario alla globalita del progetto. Per
quanto concerne l'allungamento della pista, cessero di
essere preoccupato il giorno che constatero di persona
che 'opera non ha creato problemi sulla viabilita. Mi
preoccupa l'ingorgo che si produrra sulla strada della
Croix-Noire ed il difficoltoso collegamento con la localita
Amérique di Quart. Per quanto riguarda la radioassistenza
mi fido degli studi fatti e che verranno fatti dall’Arpa pur-
ché non si riscontri un pericolo per la salute degli abitanti.
Peccato perd che molto prababilmente, non si potra rea-
lizzare |'asilo nido aziendale di trenta posti previsto nella
zona Autoporto e sara un bel problema travare un altro
posto idoneo”

Paolo Gippaz € contrario alla scelta di far atterrare ad
Aosta voli charter da circa cento posti: “questo lo chiamo
decisamente uno ‘scempio ambientale’ — ha continuato
durante I'assemblea consiliare di martedi 16 settembre.
Pensiamo all'inquinamento dell’aria che in Valle ristagna
molto di piu che in pianura padana a causa delle monta-
gne che ci circondano”

I lavori dell’aeroporto, nonostante diversi ricorsi presen-
tati dalle ditte che non hanno vinto gli appalti, sono parti-
ti comunque a settembre e si concluderanno il 2 luglio

2009: “la Valle d'Aosta ha obiettivamente una vocazione
turistica e non commerciale. Ci vuole un aeroporto mode-
sto, semplice, piccolo, ma altamente gqualificato come
aeroporto turistico-sportivo e deve essere veramente uno
dei piccoli gioielli che abbiano la funzione di trainare il
turismo. | soldi che si risparmiano li investiamo nella fer-
rovia: cosi hanno fatto e stanno facendo nazioni lungimi-
ranti come la Spagna. Noi abbiamo la fortuna di avere uno
dei cieli pit ambiti per il volo a vela e per gli alianti. Gli
olandesi e i tedeschi che popolavano il nostro aeroporto
hanno scelto mete diverse in quanto accedere all’aero-
porto & complicato, c'é molta burocrazia, ci sono pochi
incentivi: esattamente |'opposto di quanto succede ad
esempio nella vicina Francia. Non esiste una ‘club housg’
dove accogliere i piloti e si atterra fra una giungla di car-
telli. Basterebbe copiare, per non andare lontano, la Fran-
cia e la Svizzera. Li si trovano officine al servizio dei veli-
voli, assistenza, personale e soprattutto una calda acco-
glienza”

“So di essere un soldatino in mezzo ad una grande guerra
- ha concluso Paclo Gippaz — ma faro tutto il possibile per
evitare questo scempio ambientale, sereno e tranquillo
perché mi sento in dovere di fare qualcosa per la salute
dei valdostani e soprattutto dei nostri figli”

Per Oberg, 1924-2008

Il 28 settembre & scomparso Per Oberg, padre della Clas-
se Club. Come delegato |GC per |la Svezia ha promosso lo
sviluppo di competizioni per alianti economici; all’inizio
ha sposato la causa della classe monotipo, poi ha modifi-
cato |la sua rotta con il concetto di classe Club. Gli esordi
furono in Svezia, Olanda e Germania. || primo Campiona-
to Europeo venne ospitato ad Orebro, in Svezia nel 1979,
Solo in seguito la Club e salita al livello di Campionato
Mondiale.

E stato anche presidente del club volovelistico di Stoccol-
ma, e dal 1970, sotto la pressione del traffico aereo e con
la riduzione degli spazi non controllati, guido il trasferi-
mento presso il nuovo centro di volo di Langtora, il soda-
lizio ancora oggi piu attivo di tutta la Svezia.

Consegnato il 50°Antares

Il pilota Nicholas Hackett ha ritirato in settembre il cin-
quantesimo esemplare di Antares, che avra base sta-
bile ad Hushands-Bosworth in Inghilterra.

Sono cosi giunti al numero totale di 43 gli Antares 20E
{con motore elettrico), ai quali si aggiungono i 7 esem-
plari della nuova serie 18 S/T.

Tra gli eccellenti risultati dell'Antares spiccano i voli
realizzati in Scozia da John Williams, e culminati nel
“Volo dell’Anno 2007 con ben 1.243 km (8 aprile 2007,
visibile sull’OLC).
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Casa o aliante?

Un'eccentrica signora ha vissuto per
oltre cinquant’anni all'interno di un
aliante da sbarco della Seconda Guer-
ra Mondiale. Ora grazie agli esperti del
museo storico De Havilland quel che
resta di un Airspeed Horsa verro
restaurato dopo la morte, avvenuta a
99 anni, della signora Maud Starkie
che lo aveva trasformato in abitazione
dopo averlo coperto con una tettoia
per le intemperie. All'interno tutta era
ancora come in un aereo militare, ma
c'era |'acqua corrente e un semplice
bagno. Dei divisori creavano la came-
ra da letto, la cucina e il soggiorno.
Un‘amica della gentile e originale
signora ha detto che “Lei amava leg-
gere e la musica classica. Non aveva
un televisore, ma ascoltava la radio e
si teneva sempre molto informata” E
stata lei stessa a contattare gli esperti
di storia militare dopo la maorte di
Maud Starkie, tramite Internet, ben
sapendo di fare cosa gradita alla
signorina e al suo ricordo. All‘interno
dell’aliante, durante l'inverno, il fred-
do era intensissimo, e spesso doveva-
no intervenire i tecnici locali per ripa-
rare tubazioni e finiture.

Gli alianti da sbarco Horsa erano
costrutiti in legno. La loro funzione era
di portare le truppe in campo nemico,
in Europa. Lesemplare conservato a
Cholsey {UK) & stato probabilmente
abbandonato alla fine del conflitto, la
zona infatti era sede di tanti campi di
volo militari.

Su YouTube abbiamo inoltre reperito
un filmato d’epoca, che mostra come
alcune fusoliere di alianti da sharco
siano state segate in sezioni, e trasfor-
mate in chalet.
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L'accesso alla rubrica degli annunci & gratuito per tutti i soci. Fateci sapere quando I'inserzione non serve piu.
Dettate il vostro testo a: Aldo Cernezzi Tel. 02.48003325 aldo@voloavela.it

ASW-28 D-6928 con circa 500 ore di volo e 1356 decolli, mai
incidentato, gelcoat ottimo stato. Pannello solare da 10W in
fusoliera, ballast di coda, capottina azzurrata, predisposizio-
ne impianto ossigeno e transponder, 3 batterie, interno
foderato in tessuto. Strum. base, radio, LX-7007 FAI con
Flarm integrato, logger LX20 FAl, interfaccia palmare, net-
tamoscerini manuale, Elt ACK. Accessori per trasporto a ter-
ra, Fodere Jaxida, carrello Cobra
% 347.0109645 Giancarlo Grinza

Pl
Cerco Discus eventualmente motorizzato Turbo, con rimarchio
Tel. 333.2740920 Emanuele

-~
DG-808B 18m in ottime condizioni, 520 ore di volo, 39 ore
motore, anno 2001. LX-5000, logger, palmare Ipaq, ossige-
no, paracadute, carrello Cobra con solar e accessori di ter-
ra. Richiesta 140.000 Euro
http://www.maruelli.com/Dg-italy-mkt.htm
=+ 0125.650851 fax 0125.651505

el
DG-200 ottime condizioni (riverniciato da poco), S-Nav, log-
ger, strumentazione pneumatica, paracadute, ossigeno. Euro
15.000. Inoltre carrello in alluminio come nuovo a Euro 5.000,
hitp:/fwww.maruelli.com/Dg-italy-mkt.htm
¥ 0125.650851 fax 0125.651505

-
Silent Club, anno 2000, aliante VDS a decollo autonomo,
marche civili AeCl I-6655, circa 150 ore di volo, 50 ore moto-
re, completamente revisionato e riverniciato, strumentazio-
ne base, variometro elettrico llec, radio Filser, gancio di trai-
no, impianto e batteria supplementare per strumenti, sella
alare e sella di coda; eventuale rimorchio chiuso. Euro
32.000 + 3.000 rimorchio.
+ 039.9212128, Fax: 039.9212130
w info@alisport.com

-
Lak 17A 15/18m con doppie winglet, registrato in Inghil-
terra G-CKCY, numero di serie 132, anno 2002, 300 cre cir-
ca, computer LX-7000, radio Dittel. Carrello Cobra, sella ala-
re e sella di coda, barra per rimorchio, copertine Jaxida.
Visionabile ad Alzate Brianza. Euro 65.000.

RISTORANTE

¥ 039.9212128 Luigi Bertoncini
= bertoncini@alisport.com

Pl
Duo-Discus D-2312, anno 2000, ottimo stato, lucidato a
giugno 2007, Ossigeno MH, LX-5000 sui due posti, Flarm con
ripetitore, pannelli solari, copertine Jaxida, supporti per
montaggio in due persone anche anziane, carrello Cobra,
visibile presso Alzate Brianza. Richiesta 95.000 Euro.
=+ 02.62086483 - 331.6921145 Alessandro Scaltrini
= alessandro.scaltrini @tesi.it

-
Ventus 2¢T 18m HB-2353 anno 2000, 700 ore totali, ore
motore 15, condizioni perfette pari al nuovo, uniproprietario;
computer LX7000 IGCpro, Colibri, vario elettrico llec, ELT
ACK-EQ1, radio Becker AR4201, Ossigeno elettronico MH,
copertine Jaxida complete, paracadute Butler/Strong, car-
rello Cobra monoasse con accessari, ruota e barra di traino.
Consegna a fine agosto 2008,
= glberto.righini@alice.it

-
Discus 2b, D-3961, 130 ore, perfetto, Radio Dittel 17M,
LX5000 aggiornato, Flarm, Elt, copertine nuove. Rimorchio
Cobra Super.
+ 0362.96428; 328.7671784 Giannino Pozzi
& giannino.pozzi@tiscali.it

P
Ventus 2C 18m anno 1997, batteria in coda, ruotino di coda,
llec SN-10, Becker, carrello Cobra 2 assi. Visibile a Calcinate
(VA). Euro 68.000.
7 335.380201 M. Secomandi
& secomandimaurizio@tin.it

”
Rimorchio stradale due assi, revisionato, ricoverato sem-
pre al coperto, buona gommatura, omologato trasporto attrez-
zature sportive TATS, portata kg 1200, massa totale kg 1500,
dimensioni m 7.3 x 2.1, shalzo posteriore cm 218. Euro 1800.
» 0332.429788 Emilio

-
DGB800 B 18m winglet D-KAVF 1999, motore: Solo, are
motore 35; gelcoat perfetto, nessun incidente, ossigeno
EDS-180, LX5000 ultima versione con 2 display digitali,

AVOLO

SPECIALITA' TOSCANE
Chluso LUNEDI e MARTEDI

VARESE - via Lungolago 45
7 0332 -310170 - Fax 320487




sistema Flarm, logger Colibri, paracadute, pannello solare
per ricarica batteria, carrello Cobra monoasse anno 2000,
kueller, cavalletto. Seconda elica di scorta. Disponibile a Cal-
cinate del Pesce.
Prezzo: 120.000 Euro
* g.marciante@tele2.it

~
Dimona H-36 motoaliante biposto con marche tedesche D-
KEPP, anno 1982, con motore Limbach L2000 nuovo con sole
160 ore, transponder ModeC, radio e strumenti standard,
cuffie nuove. Euro 45.000 non trattabili. Volendo anche solo
quota del 40% dello stesso, per Euro 18.000.
% 051.576581 Paole Salizzoni ore ufficio
%+ 348.3510163 Sandro Bottoni
= sandrob @ polistudio.it

P
Ventus B turbo marche D-KMII, N° di costruzione 33, anno
1985, con © senza strumenti, gelcoat buono stato, winglet 15
metri (+ 2 tipi di terminali per 15 m}, prolunghe a 16,60 metri.
Carrello coperto, telaio zincato, monoasse, tedesco omolo-
gato ltalia, verniciato 2005, buonissimo stato, attrezzatura
per movimentazione a terra, impianto ossigeno.
= 393.9329972 Dino Giacobbe

Pl
Libelle Club D-2466, anno 1974,1000 ore, completamente
revisionato nel 2006, di veloce montaggio grazie agli inne-
sti rapidi, radio Becker nuova, gancio baricentrale e in prua
entrambe revisionati, anemometro nuovo, vario elettrico e
pneumatico, compreso carrello coperta e paracadute, Visi-
bile a Pavullo nel Frignano (MO). Richiesta 11.000 euro.
= 348.3702620 Mario Luise
& mario.luise@it.ibm.com

N. 2 roulotte in campeggio a Rieti, una con tettoia in lamie-
ra 6x6 metri e pavimento, un'altra con tettoia coibentata 6x5
m e pavimento. Euro 2.500 tratt cad.
% 329.3941059 Aldo Colombao

-
DG 300, anno 1991, meno di 200 ore di volo, maj inciden-
tato, come nuovo. Capottina azzurrata, ELT, FLARM, CN in
corso di validita, carrello Comet in ottimao stato, visibile a Val-
brembo.
¥ 348.5221020
= cortina@raffaellocortina.it

Pl
Ventus 2cx 18 metri, ottobre 2004. Carrello Cabra con fode-
re in cotone per protezione aliante. Strumentazione: Easy,
Flarm, Elt, ossigeno. Rivestimento interno con finitura in pel-
le.
Aliante visibile all’aeroclub di Valbrembo. Link foto da sca-
ricare
http://coverd.net/ftp/aliante/IMG_0001.JPG
%+ 039.512487 (ore ufficio)
% 335.5660391 Angelo Verderio

-

ASW28-18E con tip da 15 e da 18 metri, motore “Turbo” di
sostentamento, verniciatura acrilica, capottina azzurrata,
predisposto per ossigeno da 3 litri, sonda TE ILEC, pannelli
soalri su coperchi motore, presa d'aria aggiuntiva, serbatoi
benzina ausiliari, kueller e barra traino. Colari anticollisione.
Eventualmente anche con carrello Cobra e strumentazione
completa.

= +39.335.209223 Mauro Brunazzo

w mikebravo@alice.it

GLASFASER Itahana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DEL VOLO A VELA.

-

Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,
indispensabile per I'omologazione dei record.

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie. 3

Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: info@glaslaser.it
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La radiotelefonia per aeromobili
in lingua italiana spiegata
in un manuale completo
di audiocassetta

con gli esempi pratici.

LN W)
Adottato dalla scuola

di volo dell’A.C.A.O.

[ N}
Richiedetelo alla redazione

fax 031 3032 09
redazione @voloavela.it

Euro 12,90

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

LICENZA DI PILOTA
DI ALIANTE

Richiedetelo alla

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

o presso il vostro Club

RISTAMPA, EURO 25,00

GUIDA AL CONSEGUIMENTO DELLA

BEICENZA »i i

PIEGEADT ADLARTE

CONFORME Al PROGRAMMI
- MINISTERIALI COMPRENDENTI:

* SCHEDA 1/A - BASICO - > 4
* SCHEDA 2/A - CONSOLIDAMENTO y 4
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