


























2) Presa del cumulo: in Finlandia, seguendo le cose de-
gli altri durante gli allenamenti, ho notato che al matti-
no gli alianti prendevano le strade di cumuli sotto il
lato sopravento, mentre il pomeriggio le prendevano sot-
to il lato al sole. Generalmente & raro trovare un cumu-
lo che tiri proprio sotto il centro geometrico della pro-
pria base. Dalle nostre parti tirano quasi sempre dalla
parte del sole. Ebbene, appena andati in volo la prima
cosa da fare & accertarvi da che parte tirano i cumuli
e tutto il resto della gara deve essere condotto di con-
seguenza. Quando arrivate sotto una bella strada di cu-
muli o sotto una bella nuvola allungata e piatta non fer-
matevi sotto il primo valore che trovate, anche se & de-
cente. Ricordatevi che molto spesso il valore da sfrut-
tare & all'inizio o, chissa perché succede molto piu fre-
quente, alla fine della strada o della nuvola piu allungata.
Ricordo che per piu di una volta, durante gli allenamenti,
seguendo Dick Johnson o Klaus Holighaus, si arrivava
come barracuda in cerca di preda sotto nuvole piatte e
lunghe, e tutte le volte io mi fermavo in un 3 metri
mentre loro, dopo aver esitato un attimo con le ali,
continuavano un po’ verso il perimetro esterno, pil lon-
tano. Poi sembrava girassero stancamente come per
tornare verso di me, ma invece chiudevano il giro. Poi
due giri. Al terzo erano gia piu alti.

3) Presa della termica: quando arrivate a 200 all'ora
nelle prossimita della termica spesso vedete che il va-
riometro comincia a segnare una discesa superiore. E’
buon segno. Aumentate subito la velocita e dopo qual-
che attimo cominciate a sentire !'inizio di qualche fre-
mito dell’aria. E' il momento di ridurre. Riducete gra-
duqlmente finché la turbolenza accenna a diminuire e i
variometri cominciano a indugiare. Quando la turbolenza
Scompare la velocita deve essere non inferiore ai 120.
lr} quel momento incomincia 'opera di sondaggio che
viene facilitata dai movimenti naturali delle ali. Appena
sentite che entrate nella vena giusta date una violenta
Pedata alla pedaliera e tirate. Lasciate perdere il filo di
lgna e i variometri: in quel momento & piu importante
fissare il punto dello spazio dove si trova il nocciolo
della termica. Subito dopo, forse prima di aver termi-
nato il primo mezzo giro, sistemate il filo di lana e usa-
te il variometro per terminare I'opera di centraggio e in-
dividuare I'inclinazione migliore da tenere. Non incli-
nate mai troppo, a meno che non siate bassi e la sal-
vezza dipenda dalla necessita di non perdere il noccio-
19 di una termica troppo stretta. Man mano che salite
diminuite impercettibilmente I'inclinazione. Fate corre-
zioni solo quando & lampante che occorre farle. Comun-
que limitate al massimo il movimento degli alettoni.

Appena vedete che la termica comincia a dare segni di
irrequietezza, tipo +3 e +1, poi +3 e —1 ecc. nono-
stante i vostri tentativi di ricentraggio, & inutile che
perdiate tempo. Anche se avete otto alianti che conti-
nuano a girare sopra la vostra testa. Vi assicuro che
tut_te le volte che mi sono trovato tra gli 8 alianti di
cui sopra e ho visto il 9°, al di sotto di noi, lasciare la
termica, era sempre, dico sempre, uno di quelli che
appartengono alla categoria dei semi-dei e, guarda caso,
dopo 20-30 Km erano piu alti di noi.

Dopo. un po’ (perd ce n'¢ voluto) ho provato a farlo
anch’io e, salvo qualche rara volta, dove forse avrei
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dovuto spendere qualche secondo in piu per cercare
meglio la termica, devo dire che mi sono trovato bene.

4) Decisione di planata: questo € un sistema di volo
che piu volte mi ha lasciato perplesso e meriterebbe
un'approfondita trattazione teorica e una maggior espe-
rienza dal vero. Parlo in pratica della decisione di scelta
tra piu termiche sfruttabili sistemate lungo la rotta da
seguire e non al traverso della rotta.

Questo tipo di planate lo ho viste fare quando esistono
termiche pulsanti, e quindi cumuli che si formano e si
sfaldano, e quando esistono termiche rotte. Mi spiego.

Quando esistono condizioni come quelle appena dette
e ci si trova, diciamo, a 1800 m, si decide «a priori» di
planare fino a 500 m di quota alla media di 180 Km/h.
Con l'occhio si vede in lontananza il punto dove grosso
modo si arrivera a 500 m. E si vede, ad esempio, che
sopra quel punto esistono cumuli che si formano e si
disfano. Si vede anche che lungo la rotta esistono altre
due possibilita di salita, sotto cumuli in continua evolu-
zione, rispettivamente a quando ci si trovera a 1500 m
e a quando ci si trovera a 1000 m.

Ebbene il gioco sta nel puniare su qucste tre possibi-
lita, ma considerando ['ultima come altrettanto valida
della prima. Per cui si parte in questa planata con una
«fiducia voluta» e, se si trova la termica gia alla prima
possibilita ci si reputera fortunati e si ricomincera co-
me prima. Se le prime due possibilita vanno buche ci
si trovera in quel momento a 1000 m. A questo punto
non bisogna dire «io non gioco piu», ma, fedeli alla pro-
messa iniziale, occorre continuare a 180 Km/h fino al-
I'ultima possibilita senza soffermarsi ad aspettare che
Ja termica riparta.

Questa, della decisione di planata, & piu un atteggia-
mento mentale che una tecnica di volo, come avete ca-
pito, e serve in quelle particolari giornate dove & ba-
silare «entrare nel ritmo delle termiche». lo I'ho sco-
perto dopo un po' che vedevo i semi-dei andare a 180
Km/h ad altezze di 700 m. Poi un giorno ho avuto l'oc-
casione di applicare anch'io questo sistema e devo dire
che mi sono trovato bene.

5) Planata con vento forie di fronte: in Finlandia c’era
sempre vento. A volte era anche forte. E poi c'é stato
un giorno nel quale |I'«équipe» di Carpenter che seguiva
a terra il proprio pilota ha misurato con opportuni stru-
menti un’intensita di 70 Km/h di fronte, sul secondo
lato del triangolo.

Era un piacere vedere i Ragot, i Fitchett, la coppia Zio-
brio e Mushinski, ad andare come equilibristi sulla fune,
volando al massimo a 120 Km/h. Erano i piu bravi, e
io mi ero intruppato anche perché mi sentivo poco si-
curo di me. Poi ogni tanto vedevo alianti che partivano
a tutta velocita. Era forte la tentazione di seguirli. Ma
poco dopo li si notavano bassi bassi a riprendere la
stessa termica che avevano lasciato poco prima e tor-
nare alla nostra stessa quota, ma molti chilometri in-
dietro.

Proprio cosi: in caso di vento forte bisogna andare cauti
cauti e non aver fretta. Questo & un altro caso in cui
chi usa il Mc Ready prima o poi si trova in difficolta.
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6) Alianti in virata davanti a noi: durante i campionati
ho avuto modo di constatare che esistono due tipi di
piloti che volano in modi nettamente differenti. Ci sono
quelli che volano in gruppo e non lasciano quasi mai la
termica per primi, anche se sono piu alti. Ci sono poi
quelli che volano da soli o in coppia e che decidono
autonomamente senza tener conto degli alianti in virata
davanti. Sembra quasi che vedano soltanto il cielo e che
considerino gli alianti davanti a loro come informazioni
interessanti ma per nulla necessarie.

Certo che quando le condizioni si fanno difficili, o diffi-
cilissime come nell'ultima prova, oppure c'¢ termica
secca, allora il modo di comportamento cambia perché
il gruppo pud voler dire salvezza e velocita. Ma in con-
dizioni normali e forti mi & capitato spesso di vedere
questi cavalieri solitari fare una lieve delfinata sotto un
roccolo per poi continuare a fermarsi in un valore su-
periore qualche cento metri pit in la.

Per volare in questo modo penso che occorra molta
esperienza e sicurezza di sé. Tuttavia ho notato che
non si deve strafare ed essere troppo creativi nell’in-
dividuare le diverse strade. Se la termica buona c'é
dove c'é anche un roccolo di 15 alianti & logico che
io mi metta al disotto come buon 16°. Lapalissiano? Di-
rei di no: conosco qualcuno che sceglie apposta strade
non battute per il solo fatto che le altre sono gia state
battute. Concludendo direi che per progredire nel volo
veloce bisogna passare prima dalla fase del volo di
gruppo per poi affrancarsi piano piano e tendere al li-
vello di quei cavalieri solitari di cui sopra.

7) Planata finale: nella planata finale ho scoperto che
molti piloti sono indecisi e troppo prudenti. Il discorso
qui si fa delicato, perche il rischio che si prendg per
voler fare una planata finale perfetta, senza margine, €
troppo elevato. Tuttavia tra questo rischio e la pla_nata.n
che ho visto fare da piloti anche bravi ¢'e una via di
mezzo che secondo me deve essere scelta.

Ricordo la prima gara dove la planata finale assumeva
un‘importanza notevole data la brevita del percorso
(A/R di 180 Km). E ricordo che appena dopo il punto
di virata, sulla strada del ritorno, ero alla stesso q}Jota
con un’altra decina di alianti. Quel giorno riuscii gd
arrivare in campo con tre o quattro minuti di \{antagglo
sul gruppo, non perché osai troppo, ma perché da una
parte in quel particolare momento del volo il gruppo Si
rivela essere un elemento frenante e in secondo luogo
perché avevo precedentemente fatto tesoro del c.oncet-
to (qualche giorno dopo confermato da una magistrale
planata finale fatta da Klaus Holghaus) che la planata
deve gia iniziare da molto lontano, ben prima di avere
la quota di rientro, diciamo, col +2. In altre parole in-
tendo dire che se si ha ragionevole sicurezza di ag-
ganciare una bella termica a 400 m a 20 Km dal campo,
occorre fare la planata finale in quel punto tralasciando
le salitine intermedie. Anche questo concetto & lapa-
lissiano, ma in volo non lo sembra tanto. Infatti devo
dire che anche se finora non mi & mai capitato di at-
terrare a poche centinaia di metri dal campo, ogni pla-
nata finale mi fa venire i crampi alla pancia ancora
adesso. Forse & proprio per questo motivo che molti
piloti, anche bravi, perdono minuti preziosi in questa
fase del volo. Chissa?

8) Tattica di gara: su questo argomento probabilmente
esistono libri e fiumi di parole, poiché la tattica di gara
pud cambiare a seconda delle condizioni atmosferiche,
del proprio posto in classifica, del momento scelto per
il passaggio del traguardo ecc. In breve & un argomento
tanto complesso e la casistica talmente numerosa da
rendere impossibile una trattazione di questo articolo.
Mi limiterd quindi ad esprimere pochi concetti, proba-
bilmente gia risaputi dalla maggior parte di voi, che
ho avuto modo di apprendere dalla viva esperienza fin-
landese.

Passaggio del traguardo: i semi-dei passano generalmen-
te il traguardo nel momento piu adatto della giornata.
E' per questo che spesso passano in gruppo, perché
tutti decidono la stessa cosa. Quindi se voi siete gia
un semi-dio scegliete con tutta liberta il momento piu
adatto. Se non lo siete ancora intrufolatevi nel gruppo,
oppure partite in coda: & importante fare la prima ter-
mica bene e velocemente, perché vi da fiducia in voi
stessi e partite con la certezza di non aver perso mi-
nuti preziosi fin dall'inizio. Se ci sono temporali in vista
per la giornata di gara partite subito. Avrete pit mar-
gine di scelta successivamente.

Incontri in rotta: se a meta percorso vi trovate in ter-
mica con il concorrente che & sopra di voi in classifica
generale, e che ha passato il traguardo prima di voi,
valutate attentamente se & il caso di proseguire il volo
da soli o se & meglio mettersi in coda. Ritengo che a
livello di campionato del mondo valga quasi sempre la
pena di mettersi in coda, soprattutto se la propria po-
sizione in classifica & alta e se il concorrente appar-
tiene alla categoria dei semi-dei.

Due esempi: in un triangolo di 526 Km, a meta percor-
so circa, mi trovai un bel momento a 2000 m con Dick
Johnson che aveva passato il traguardo 10 minuti pri-
ma di me. Dick parlava su una frequenza diversa dalla
mia, ma non so per quale bizzarria delle onde elettro-
magnetiche la mia radio lo riceveva perfettamente. Co-
si sentii che chiedeva conferma alla sua squadra, che
lo seguiva, sul mio orario di passaggio del traguardo.
Eravamo in quel momento molto vicini in classifica e
mi sembrava dal tono delle frasi che lui fosse un po’,
ma solo un po’, preoccupato. Mi venne un sorriso dia-
bolico sulla bocca e quando lo vidi partire verso la
destra, con altre tre o quattro remore attaccate sotto
la pancia, io andai a sinistra. Arrivo in campo con 45
minuti di vantaggio su di me, piazzandosi al 4° o 5° po-
sto. lo 32°.

Forte di questa esperienza, due giorni dopo mi trovai
sul secondo pilone di un triangolo di 340 Km con Klaus
Holighaus. Mi sembrava che avesse passato il traguardo
qualche minuto prima di me. Chiesi conferma alla squa-
dra che mi rispose che la differenza di tempo era di
3 minuti. Decisi all'istante di dare all'ammasso il mio
cervello e mi piazzai a non meno di 10 metri dalla sua
coda.

Non solo in quella gara gli diedi 3 minuti, ovviamente,
ma potei assistere anche alla pit bella e intelligente
planata d'arrivo della mia vita.

Volo in coppia: riporto il discorso di Ziobrio: «Ormai ai
campionati del mondo si assiste ad un notevole livella-

17




mento dei piloti verso il top. Nelle due classi almeno
15 piloti possono essere campioni del mondo. Per que-
sto motivo in futuro & impensabile di vincere un cam-
pionato del mondo volando in solitario poiché |'aggancio
della termica lo si fa pil velocemente in due».

«Ma chi comanda nel volo in coppia»?
«Comanda chi & pil alto. Sempre».

Ecco, queste sono in breve le mie esperienze. Fatene
buon uso: pit che metterle pedestremente in pratica di-
scuterne con altri, poiché la maggior parte delle cose
che ho scritto sono impressioni personali, senz'altro
confutabili da aliri piloti esperti.

E se proprio qualcuno volesse applicare tutte queste
regolette perche ha una profenda stima di chi le ha
scritte e si dovesse trovare durante una gara in un
campo di trifeglio, mi ringrazi pure subito. Li ci sard
anch’io.

Marco Gavazzi

Caro Marco,

io ti ringrazio subito e su queste stesse pagine,
anche a nome dei lettori di VOLO A VELA, perche
hai mantenuto I'impegno e con la tua prosa parlata
hai permesso un senz'altro utile travaso di idee.
Pensa che bello se anche i tuoi compagni nell’av-
ventura finlandese avessero fatto altrettanto!

Grazie, tuo

Renzo Scavino

Vendesi aliante SHK 17 mt. 180 ore dopo
la revisione delle mille ore, strumentato,
radio Dittel, ossigeno, teli, rimorchio chiu-
so: L. 7.200.000.

Scrivere a Colombo Aldo, Via Bolivia 15,
20030 Palazzolo (Milano).

Occasione vendesi aliante Scheibe/Zugvo-
gel II.I/B strumentato con variometro PZL
€ variometro eletirico Ball con audio, sban-
dpmetro,_ anemometro, altimetro e bussola.
leOfChlo Pirazzoli, telone impermeabile e
I—oderme. In ordine di volo. Prezzo richiesto

- 6.800.000: 30% in contanti il resto in 12

rate mensili senza interessi. T
_ . Telefon
Pasti a 02/43.30.25. e ore

NEL PROSSIMO NUMm
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ALIANTE.
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L’ Indicatore di
di portanza

Ai primordi del volo sui velivoli veniva utilizzato un
pezzo di nastro come indicatore di incidenza. Quel ru-
dimentale dispositivo forniva una informazione appros-
simata della situazione aerodinamica e permetteva di
controllare I'eventuale approssimarsi allo stallo. Nel
1946 A. Raspet, per primo, propose di montare una pic-
cola banderuola su un lato della fusoliera del suo alian-
te, per lo stesso scopo.

L'attuale ricerca esasperata di un alto grado di efficien-
za in tutte le condizioni di volo per gli alianti ha ge-
nerato l'utilita di poter disporre anche della informa-
zione del valore della incidenza o, piu precisamente,
del relativo coefficiente di portanza, ad essa diretta-
mente legato.

Durante il volo di un aliante gran parte del tempo &€
destinato a spiralare per guadagnare quota in termica.
La velocita di discesa (rispetto all'aria) in volo spira-
lato, in aria calma, & funzione del coefficiente di por-
tanza e del raggio di virata. Al fine di ridurre al mi-
nimo tale velocita verticale e ottimizzare quindi l'asset-
to in spirale & necessario volare mantenendo il coeffi-
ciente di portanza ad un valore adeguato a quel deter-
minato raggio di virata (valore compreso fra quello cor-
rispondente alla minima discesa in volo rettilineo e
quello massimo).

L'anemometro non & molto adatto ad ottimizzare I'as-
setto in volo circolare, per il fatto che indica soltantq
la velocita. La velocita di stallo, di minima discesa. di
massima efficienza e tutti i punti caratteristimﬂdell.a
polare delle velocita si spostano verso valori piu altI:
nel volo spiralato, in seguito all’aumentato fattore dj
carico. Usando un indicatore di velocita il pilota puo
effettuare solamente una stima approssimata di tale
spostamento essendo il calcolo mentale al di fuori delle
sue possibilita. Per effettuare un volo costantgmente
nelle migliori condizioni ecco quindi nascere l'interesse
per uno strumento capace di indicare, istante per istan-
te, il valore di Cp e le varie situazioni di volo che a
tale valore corrispondono nella polare delle velocita.
Con un tale strumento il pilota sarebbe sgravato da}l
peso di valutare mentalmente |'adatta velocita in spi-
rale per porsi in corrispondenza del miglior punto della
polare.

Lo strumento

Questo strumento che, come si & detto, rappresenta
una novita per il volo a vela, & in pratica un calcola-
tore analogico fluidico miniaturizzato capace di effettua-
re il calcolo Cp == K (a’V?) dove: a = accelerazione
normale alla trajettoria, V = velocita di volo e K = co-
stante di proporzionalita. In fig. 1 & riportato lo schema

coefficiente

di Daniel J. Altstatt

base dello strumento; esso consiste in un indicatore
di portata (a tubo conico e pallina), collegato tramite
opportuni tubi alle prese di pressione totale e statica.
La differenza di pressione fra le due prese (pressione
dinamica) genera un piccolo flusso d'aria che aziona
lo strumento. Un resistore fluidico & utilizzato per pro-
durre la corretta legge di funzionamento, costituendo
I'elemento di taratura del sistema (& infatti possibile
dosare il flusso che scorre dosando opportunamente il
capillare e/o I'orifizio X) (fig. 2).
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La sfera contenuta nel tubo conico si pone in una po-
sizione di equilibrio regolato dall’accelerazione e dalla
forza applicata dal fluido, a sua volta dipendente dalla
sezione di passaggio (variabile a seconda della posizio-
ne verticale della sferetta): una posizione bassa della
sferetta, che & I'unico elemento mobile dello strumen-
to, indica alti valori di Cp, una posizione alta bassi va-
lori. Cosi lo strumento potrebbe essere denominato «Po-
lar meter». Il pilota, infatti, non deve piu ragionare in
termini di cifre, ma viene costantemente informato del-
le diverse situazioni aerodinamiche quali quella di «stal-
lo» o quella corrispondente alla minima velocita di di-
scesa. Poiché lo strumento & previsto per operare in
funzione di ingressi costituiti da pressione dinamica ed
accelerazione, funzionera bene su qualunque aliante pur-

che le prese di pressione siano correttamente posizio-
nate.

Principi di funzionamento

In volo circolare sia I'aliante che la sferetta «galleg-
giante» nel flusso d'aria entro il tubo conico sono sog-
getti alla medesima accelerazione. Per entrare in vira-
ta con un valore di Cp pari a quello che aveva in volo
rettilineo I'aliante deve aumentare la velocitd di una
cgrta. quantita; ne consegue un aumento della portata
di aria attraverso lo strumento che quindi mantiene la
sferetta in una posizione costante. In una virata con
accelerazione di 2 «g» |'aliante deve produrre una por-
tanza doppia (di quella corrispondente in volo non ac-
ce{erato] e la velocita deve crescere di V2 volte per-
che Cp rimanga costante. (Ricordiamo la relazione Por-
tanza P = 1/2 gVC?S = nQ dove: ¢ = densita dell'aria;
V = velocita di volo; S = superficie alare; Q = peso
dell'aliante; n = fattore di carico). Poiché la pressione
utilizzata dallo strumento & quella dinamica Ap =
1/26V?, anch'essa ha un valore doppio di quello che
aveva nel volo rettilineo e, se il flusso che scorre si
mantiene laminare, la sua velocita & moltiplicata per
due. Se anche nel tubo conico il flusso si mantiene la-
minare, la caduta di pressione fra monte e valle della
sfera & doppia di quella in volo non accelerato ed &
tale da equilibrare I'accelerazione di 2 «g», mantenen-
do quindi la sferetta nella stessa posizione.

Problemi di flusso

Sfortunatamente la condizione del flusso nel sistema
non é. sempre laminare a causa del numero di Reynolds
che si trova proprio in una zona critica (fra 100 e 300).
Anahzzando il flusso all'interno di uno deij primi modelli
dl_ques.to‘ strumento con una sonda audio di strato li-
mite, si e rilevata una grande variets nelle condizioni
del flusso: laminare, vorticoso, turbolento, ciascuno dei
quali 'p‘roduce una diversa legge, caduta ’di pressione -
ve_loc;tg del flusso. Una lunga serie di esperimenti e di
swlqppg successivi ha portato alla eliminazione delle si-
tuazioni p.IU‘ c'rmche e alla stabilizzazione delle altre,
facendo cioé in modo da lavorare in un campo di nu-

meri di Reynolds nel quale le caratteristiche del flusso
fossero favorevoli.
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Messa a punto

Per la taratura del sistema si pone in corrispondenza
della presa del pitot un generatore di pressione rego-
labile con precisione. Si regola la pressione (che vie-
ne annotata) in maniera tale da far assumere alla sfe-
retta una certa posizione. Successivamente la sferetta
viene sostituita da una serie di sferette di densita cre-
scente, in maniera tale da simulare |'effetto dell’acce-
lerazione. Si aumenta allora la pressione di alimenta-
zione per riportare la sferetta, ora piu pesante, alla
stessa posizione precedentemente segnata nel tubo co-
nico. Il circuito resistivo & taratoc in maniera tale che,
per una coppia di sferette, il rapporto fra le pressioni
é pari al rapporto delle densita delle sferectte stesse.
Il procedimento descritto viene ripetuto per diverse po-
sizioni nel tubo.
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In fig. 3 & riportata la legge pressione di ingresso - po-
sizione sferetta per diverse densita.

in fig. 4 & riportato il diagramma che riproduce la legge



del rapporto delle pressioni in funzione del rapporto
delle densita o. che & lo stesso, del fattore di carico
in «g». Un indicatore di Cp pu0 essere tarato In ma-
niera tale che gli errori, nel complesso, non superino
il 2°. a 2g o 0.5 a meno di 1.5g. Evidentemente per
1 g non ci devono essere errori.

Installazione

Lo strumento opera su un flusso d'aria generato dalla
pressione prelevata dal pitot. Non si deve derivare la
pressione dalle stesse prese utilizzate da altri stru-
menti, perché si introdurrebbero errori nelle indicazioni
degli strumenti nei quali non c¢'é¢ scorrimento di flusso.
Si puod porre una presa totale separata nella stessa ca-
vita in cui & alloggiata quella per I'anemometro e quella
statica vicina a quella degli altri strumenti. |l corpo
dell'indicatore & montato in una posizione in evidenza
sul cruscotto con la parte di lettura ingrandita da una
lente.

Taratura in volo

Per adattare I'indicatore di Cp al proprio aliante il.p!-
lota deve volare lentamente in volo rettilineo avvici-
nandosi lentamente allo stallo mantenendo sempre !I
controllo. Non deve permettere che lo stallo progredn:
sca fino al punto di far appruare il velivolo. Ouaqdo [
sintomi di prossimita allo stallo sono evidenti ‘eg‘ll se-
gna la posizione della sfera sull'indicatore, cosi fissan-
do la piu bassa posizione della sferetta, alla quale.' cor-
risponde il massimo Cp. (Con un po’ di pratica si puo
facilmente ripetere questo stallo graduale, utilizzandolo
come utile test di buon funzionamento dello strumento].
Si aumenta poi la velocita in volo rettilineo fino a rag-
giungere la velocita di minima velocita verticale (a tale
scopo evidentemente gli altri strumenti devono essere
precedentemente tarati). La sferetta salira nl tubo fino
ad una posizione piu alta che viene cosi segnata .sulla
scala. Cid stabilisce il segnale di riferimento per 1! Qp
di minima velocita verticale. E' evidentemente possibile
calcolare teoricamente la posizione della sferetta per
ogni particolare valore di Cp e diagrammare la curva
di taratura, ma cid non terrebbe conto di eventuali er-
rori causati dalle prese di pressione. E' meglio una
taratura basata sull'indicazione dell'anemometro. Le due
posizioni segnate come precedentemente indicato sta-
biliscono I'intero campo di Cp utilizzabile per il vo!o
spiralato. Si possono poi interporre tacche intermedie
per indicare il coefficiente di portanza adatto a virate,
ad esempio, con 15" e con 30". Queste posizioni sono
calcolate a partire dalla polare delle velocita. Per gli
alianti equipaggiati con flaps non ci sono cambiamenti
nella procedura descritta mentre, per alianti equipaggia-
ti con zavorra scaricabile in volo, si dovranno usare Sca-
le doppie o scorrevoli per adeguare l'indicatore al ca
rico alare diverso.

Effetti in virata stretta

Sebbene il misuratore di coefficiente di portanza sia ta-
rato per uno stallo che si verifichi in volo rettilineo, le

condizioni di stallo che si raggiungono ad alti valori del
fattore di carico possono verificarsi a valori di Cp di-
versi da quelli corrispondenti al volo rettilineo a causa
di tre fattori presenti nelle virate strette:

1) l'aumento nel numero di Reynolds che avviene agli
alti «g» per effetto dell’aumentata velocita; 2) I'appa-
rente aumento nell'inarcamento effettivo del profilo a
causa del piano di volo circolare; 3) la non simmetrica
distribuzione di portanza lungo |'apertura alare. Fortu-
natamente la somma di questi effetti, per la maggior
parte degli alianti, conduce ad una situazione di stallo
in virata non troppo dissimile da quella in volo rettilineo.

Polare circolare

In fig. 5 & indicato un diagramma che si riferisce al volo
in spirale per un aliante di elevate prestazioni. Un ana-
logo diagramma pud essere sviluppato per qualunque
aliante di interesse, in accordo con I'analisi del volo
circolare effettuata da A. M. Lippisch. Sebbene ['aliante
dell'esempio sia equipaggiato con flaps, va tenuto pre-
sente che la loro azione ha come unico effetto quello
di permettere il raggiungimento di piu alti Cp.
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Si pud vedere, da un diagramma di questo genere, velo-
citd verticale-raggio di virata, che il giusto valore di Cp
cresce dal valore corrispondente alla minima discesa in
volo rettilineo per grandissimi raggi di virata, verso i
valori piu alti ottenibili di Cp ai minimi raggi di virata.
In virate con angolo superiore ai 30 si dovrebbero uti-
lizzare valori di Cp prossimi al massimo. Dalla polare
del volo in spirale & facile determinare che la velocita
di caduta, nelle spirali strette, & una funzione molto
sensibile del coefficiente di portanza.

Per l'aliante dell'esempio, con un raggio di 210 piedi,
se il Cp cresce da quello corrispondente alla minima
velocita di discesa in volo rettilineo, di 1, fino ad un Cp
massimo di 1,3, I'angolo di inclinazione nella virata pud
ridursi da 60° a meno di 45° e la velocitad verticale ri-
dursi del 40% da 340 ft/min a 205 ft'min. Se & neces-
sario volare in virata molto stretta, tra 45° e 60°, con un
raggio di 175 feet, ad un assetto prossimo al Cp massi-
mo, se si lascia diminuire il Cp a 1,2, la velocita verti-
cale cresce del 30%, da 279 ft ' min a 360 ft 'min. Que-
sto corrisponde ad un aumento nella velocita di soli 2,17
nodi, la qual cosa dimostra la necessitd di avere indi-
cazioni estremamente precise della velocita, tramite un
controllo sul Cp. Un indicatore di Cp, infatti, evidenzia
questa variazione di Cp in una lunghezza di scala di
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0.4 pollici, piu di due volte la corrispondente lunghezza
di scala di un generico indicatore di velocita.

Osservazioni di volo

L'indicatore di Cp & stato provato per circa 50 ore da
quattro esperti piloti su cinque diversi alianti. Sebbene
ci siano state diverse opinioni a riguardo, c'¢ un accor-
do generale sulle seguenti osservazioni.

La prima volta che il pilota provera in volo questo stru-
mento dovra volare secondo le sue abitudini e limitarsi
ad osservare l'indicatore. In seguito potra adattare il
suo modo di pilotare nel modo migliore.

Prima di tutto egli si accorgera che i fattori di carico
indotti nelle manovre si manifesteranno immediatamen-
te come variazioni nel Cp. Poi si accorge delle varia-
zioni nel Cp dovute ai fattori di carico prodotti dalla
turbolenza atmosferica; non c'é difficolta ad identificare
la causa della variazione nel Cp poiché lo strumento
ha un ritardo molto piccolo. Successivamente il pilota

§i accorge che il suo ingresso in virata corretta non
e cosi dolce come pensava.

L'autore fu sorpreso nel notare, al suo primo volo con
questo strumento, che, nell’iniziare una virata corretta,
per una frazione di secondo, raggiungeva valori di Cp
mp!to prossimi al massimo. La cosa lo preoccupd sen-
sibilmente, ma dopo la prima mezz'ora di volo si ac-
corse di variare, in maniera impercettibile, il coordina-
mento nell'ingresso in virata; il fenomeno poi si at-
tenud fino a scomparire quasi del tutto. Divenne cosi
possibile per lui iniziare la virata con piccolissime va-

riazioni di Cp senza che l'operazione richiedesse un
tempo pit lungo.

Ci vogliono alcune ore perché un pilota si abitui a vo-
lare nel modo piu adatto a meglio sfruttare i vantaggi
oﬁe.rti dallo strumento. E' infatti difficile perdere la
schiavitll che si ha sviluppata nei confronti dell’indica-
tore di velocita. Si & constatato che il passaggio al pi-
lotaggio col nuovo strumento pud essere ottenuto pill
rapidamente se |'indicatore di velocita & coperto. Per
alcuni minuti il pilota si sente spaesato senza l'infor-
mazione della velocita ma entro mezz'ora imparera a
spiralare correttamente usando soltanto l'indicatore di
C‘p. Con un po’ di pratica si potranno effettuare strette
virate a 60° anche in presenza di leggera turbolenza.
Quando poi l'anemometro viene lasciato nuovamente
scoperto il pilota scoprira che la velocita varia di po-
chi nodi e che il Cp & mantenuto pressoché costante.
In precedenza il pilota pensava da s& a minimizzare
la variazione di velocitd nel volo in termica; ora egli
ignora la velocita e vola in modo pit efficiente con una
vgriazione minima di Cp intorno al valore massimo.
Si raggiunge cosi un valore medio di Cp piu alto nel
volo circolare, riducendo cosi la velocita media di di-
scesa. Una volta imparato il coordinamento c'@ minor
necessita di consultare lo strumento nel termicare. Un
segnale audio potrebbe poi eliminare la necessita di
consultare lo strumento,

Non si & ancora effettuata alcuna misurazione per quan-
tizzare il vantaggio conseguibile con ['adozione dello
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strumento, ma il vantaggio & certo. | piloti che I'han-
no provato concordano nell'affermare che si ha una
maggiore consapevolezza della fisica del volo spiralato
e si pud raggiungere una migliore strategia di pilotag-
gio. Si ha anche un maggior senso di sicurezza essen-
do costantemente informati sull’'assetto di volo. con
riferimento a quello di stallo.

Con un po’ di esperienza il pilota trovera che le indi-
cazioni del Cp meter sono utili in certe manovre acro-
batiche.

Addestramento al pilotaggio

L'allievo pilota generalmente si cura di conservare un
margine di velocita per evitare lo stallo. Gli & stato
insegnato che la velocita di stallo cresce, in virata,
ma né lui né il suo istruttore puo sapere di quanto.
L'unica misura di quanto si avvicina allo stallo & l'in-
cipienza stessa dello stallo. L'allievo impara ad essere
un buon pilota tramite un processo per tentativi suc-
cessivi che risulta lento e costoso. Un allievo pilota
che comprenda la fisica del volo spiralato e sia istrui-
to fin dall'inizio a volare sulla base del coefficiente di
portanza, invece che su quello della velocita, sara no-
tevolmente avvantaggiato, specie nel volo spiralato. La
maggiore abilitd acquisita in minor tempo, sara in ge-
nerale un vantaggio per l'allievo e per l'istruttore, un
risparmio di energie e costituira una maggior sicurezza.

Conclusioni

L'indicatore di Cp, quando installato correttamente per
quanto riguarda il posizionamento delle prese di pres-
sione, indica il valore del coefficiente di portanza e lo
correla con la situazione istantanea di volo. E' uno stru-
mento facile da leggere, comprendere ed utilizzare in
volo; produce una diretta consapevolezza delle condi-
zioni aerodinamiche ed evita confusione fra diversi nu-
meri, siano essi nodi, miglia all’ora, chilometri all'ora,
unita inglesi o metriche.

Il compito di mantenere un volo efficiente nelle virate
strette & semplificato. Ci si pud attendere una riduzio-
ne nella velocita di discesa, come diretto risultato del
fatto di volare ad un valore di Cp mediamente piu alto.
Imparare a volare con l'ausilio delle indicazioni di Cp
sviluppa una nuova mentalita nella coordinazione dei
comandi che rende l|'apprendimento pit semplice, piu
efficace, meno dispendioso e piu sicuro.

Questo strumento genera nel pilota una maggiore con-
sapevolezza della fisica del volo circolare, funziona an-
che come avvisatore di stallo e informa costantemente
il pilota del suo margine di velocita (rispetto allo stal-
lo) anche nelle fasi dinamiche di volo.

(traduzione a cura di P. Duranti, da «Soaring»)



Decisioni

in volo

(dal libro "Soaring Cross Country,, di Ed Byars e Bill Holbrook)

(seguito)

7. QUANDO TEMPOREGGIARE

Nella progressione normale di un volo si stabilisce un
ritmo per cui si sale e si avanza, si sale e si avanza,
e questa progressione continua di eventi tende a dare
una sensazione particolare, che i piloti piu esperti chia-
mano appunto ritmo del volo.

Quando le cose vanno bene questo ritmo & ininterrot-
to, ma spesso qualcosa viene a romperlo. Talvolta una
decisione sbagliata al fondo della banda di quota ci por-
ta a grattare per terra, con conseguente perdita di tem-
po per rimediare (e, naturalmente, qualche volta non
rimediamo e rimaniamo fuori), e questo rompe il ritmo.
Altre volte per varie ragioni rompiamo il ritmo alla som-
mita della banda, e chiameremo questo «temporeggiare».
Cio succede quando ampliamo improvvisamente la ban-
da verso l'alto, ed & normalmente dovuto a quello che
vediamo pit avanti lungo la rotta.

L'unica scusa per temporeggiare & credere che le con-
dizioni piu avanti siano destinate a migliorare col tempo.
Talvolta piloti inesperti indugiano alla sommita di una
termica per prendere una decisione, ma non & di questo
tipo di temporeggiamento che stiamo parlando. Pensia-
mo infatti che il pilota esperto decida durante la salita.
Il temporeggiare di cui stiamo parlando & un'attesa in
previsione del miglioramento delle condizioni meteo
sulla rotta.

Temporeggiare vuol dire perdere tempo, secondi pre-
ziosi, il che porta a perdere distanza o velocita, ed &
questa la ragione per cui diciamo che non dovreste mai
temporeggiare a meno che non siate convinti che alla
lunga vi fara risparmiare tempo o vi consentira di per-
correre una distanza maggiore.

Come gia detto sopra, praticamente |'unica ragione per
temporeggiare & quella di aspettare che cambi il tempo.
Condizioni meteorologiche che possono giustificare una
attesa sono una copertura, un buco di sereno, un tem-
porale o, forse, un fronte. E' generalmente meglio con-
siderare una deviazione che un temporeggiamento, sé
questo pud aumentare la lunghezza finale de! volo o ri-
durne il tempo. In genere prima si decide di deviare,

meglio é.

Non & pensabile di perdere tempo in attesa di una de-
cisione se appena c'é la possibilita di andare avanti €
continuare il volo con una deviazione. Una deviazione
pud essere necessaria anche per ragioni diverse dal
tempo, per esempio per terreno bagnato sulla rotta, co-
me nel caso di zone irrigate o per altre caratteristiche
negative del terreno stesso, come la completa mancan-
za di atterrabilita.

Se le condizioni piu avanti bloccano completamente la
continuazione del volo, allora naturalmente €& logico
salire alla massima quota possibile, e non pud esserci
una gran fretta di lasciare la sommita della termica per

iniziare la planata finale, a meno che il cattivo tempo
non avanzi contro di voi, come nel caso di un fronte di
avvicinamento. In questo caso si dovrebbe salire pit
rapidamente possibile e cominciare al piu presto una
penetrazione verso il brutto tempo per percorrere la
massima distanza.

Ripetiamo ancora che questo & uno sport da corsa e
che tutte le decisioni dovranno basarsi sull'influenza
che avranno ne! rendere massima la distanza e minimo
il tempo.

8. TECNICA DI SALITA IN FUNZIONE DELLA QUOTA

Riteniamo che abbiate appreso dalla scuola e dalla pra-
tica le tecniche generali della salita, per cui pensiamo
appropriati alcuni commenti sul come queste tecniche
possono variare con la quota.

Nella maggior parte dei casi il diametro di una termi-
ca crescera con l'altezza. Quando siete bassi, nella
parte inferiore della termica, & normalmente necessa-
rio volare con inclinazioni forti. Non abbiate paura
di inclinare a 45° o piu quando siete sotto i 600 me-
tri. Questo pud essere necessario per rimanere nel
nucleo. Per ragioni di sicurezza, naturalmente, sara
necessario con queste inclinazioni aumentare la ve-
locita, specialmente alle basse quote. Se i nuclei
sono piccoli & normale usare inclinazioni da 45° a 60°
per rendere massima la salita. Per timore di darvi una
idea sbagliata dobbiamo pero farvi ben presente che do-
vrete sempre usare la minima inclinazione che vi con-
sente di rimanere nel nucleo. Mil:lore é I'inE:linazione,
maggiore & l'efficienza e pil bassa ¢ la ve!oplta di stallo.
L’inclinazione pud essere molto ridotta vicino alla base
cumulo e alla sommita della termica.

Dovete esercitarvi a termicare a bassa quota, ma non
sul circuito o in aree di forte traffico. Non & certamente
raccomandabile termicare con forti inclinazioni in aria
turbolenta sotto i 150 metri. Come in tutte le altre fasi
del volo, si deve usare il buon senso.

Incidentalmente, & il momento opportuno per 'ri(.:ordarvi
che non dovete diventare piloti destrorsi o §1n|strorsi.
Tutti i buoni volovelisti sono e}mbidestri. cioé possono
spiralare con la stessa facilita a destra o a sinistra.
Se avete preferenze per un senso, dovrete fare parti-
colari sforzi per addestrarvi all'altro senso. La decisio-
ne sul senso da prendere nell’entrare in termica deve
essere dettata interamente dalla direzione che vi cen-
trera nel nucleo e vi dara la migliore velocita di salita.

9. TROVARE L'ASCENDENZA

Sfortunatamente sembra che molti volovelisti pensino
che il migliore modo di trovare I'ascendenza sia di
chiederlo per radio agli altri: & roba da domenica po-
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meriggio sopra l'aeroporto. Succede raramente infatti
che un pilota in volo fuori campo possa avere aiuti per
radio. E' contro le regole nelle gare e nei voli di re-
cord, e ci sono pochi altri casi in cui questo tipo di
ajuto sia disponibile. E' meglio dimenticarsene.

I cumuli sono in generale i migliori indicatori. Quando
siete alti, da 300 a 600 metri dalla base, potete usare
pit direttamente le nubi per trovare le ascendenze. E’
importante imparare a riconoscere i cumuli in svilup-
po, in opposizione a quelli in decadimento.
Tutti i volovelisti sono stati, una volta o l'altra, fru-
strati volando verso una bella nube solo per vederla
deperire e divenire inutile nel raggiungeria. Conviene
sempre studiare bene le nubi, particolarmente il loro
schema di crescita. | cumuli cominciano con un biocco-
lo, ed & generalmente meglio avviarsi in cerca di ascen-
denza verso un bioccolo incipiente che verso un cu-
mulo pienamente sviluppato. Se notate davanti a voi
una vasta zona di sereno, studiatela molto attentamen-
te per vedere se vi sono bioccoli. Le zone di sereno
non sono sempre cattive per il veleggiamento: se mo-
strano un qualsiasi accenno ad un bioccolo, non rimar-
ranno a lungo buchi di sereno, e sono in effetti aree
che 'dovrebbero attrarvi nella ricerca di ascendenze. Lo
s?adno finale di un cumulo in disfacimento & ancora un
!JIOC.COIO, per cui dovete stare attenti ad andare verso
il bioccolo iniziale, non verso quello finale.
\?:ntccz)f;el_ptarte dilla nube andare? Sopravento? Sotto-
> coﬁ n?o?t sole’ .Le? risposte a qu§st.e dom_ande varia-
di manen d': _conduznom: per tasempno il partlcolare' tipo
ria, la stagione, il terreno, !'ora del giorno
ed altro.
k;?;castggza che si pud dire & che non sara sempre
Mentars Sea“mamera. Il miglior cons.lgho e di speri-
o mod6 © az(izeccatt_a una volta, continuate nello stes-
nube o ﬂncsp afte di nuovo nella stgssa zona della
magg'ioranza de vi va ber.1e non cambiate schema.‘ La
noll ”eglx esperti concorda sul provare prima
_ a parte pit scura della base della nube.
tReIC?rI]’gﬁte che le termiche possono essere notevolmen-
o, Ige\te bdal terr?no al punto.‘dove gomincia a fon:-
ragionevolnu e. Se siete molto pil bassi della base, &
direttameni pensare che la term.lca possa non essere
e sotto la nube, specialmente se i venti in
quota sono apprezzabili.
?;lladobbi.ar'no di nuovo im(nagixjarci un quadro mentale
' posizione della termica rispetto alla nube e, co-
me e spesso il caso nel volo a vela, modificare conti-
Buzlamente questo quadro f.inché raggiungiamo lo scopo.
al momento che la termica tende ad essere inclinata
nel senso del vento, dovremo cercarla sopravento alla
nube se siamo molto piu bassi.
15010 tove potomre ey o e ooy denze.
¥ : ; re il terreno. | cumu-
possono svilupparsi troppo e tagliare fuori il sole
NeI’ cercare le ascendenze, anche molto in alto studia-‘
te. il terreno. Se le ombre delle nubi cominciar;o a co-
pr'm.a una parte troppo grande del terreno, state attenti
Cirri alti possono ispessirsi senza preaV\}iso e tagli :
fuori il sole. Tenete d'occhio questa ibilita o el
vostra ricerca. possibilita nella

Un altro modo molto comune per trovare ascendenze &
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Molti campioni ritengo-

lo sfruttamento di altri alianti.
Un roccolo é deiinito

no che i roccoli sono da evitare.
come un gruppo di alianti in una termica. Per il pilota
meno esperto diremo che i roccoli sono sempre da
evitare, ma vanno usati con discrezione. Se state cer-
cando un‘ascendenza e vedete davanti un aliante spi-
ralare stretto e molto inclinato potete scommettere che
ha centrato un buon nucleo, ¢ non ¢'€ nessuna ragione
per cui non dovreste dividere la sua fortuna, special-
mente se conoscete € rispettate il pilota. E' per que-
sto che in gara conviene conoscere bene i numeri e le
sigle dei migliori.

Altri alianti possono essere di particolare aiuto in una
giornata serena, senza nubi. Un buon sistema utilizzato
da molti piloti & di seguire un po’ indietro ed a parec-
chie aperture d'ala di lato |'aliante di un buon pilota
¢ osservare quando sale improvvisamente (un’indica-
zione che sta rallentando in ascendenza): quando fa
questo seguitelo e volate attraverso la stessa aria buo-
na che ha appena attraversato. Quando scende improv-
visamente, indicando che sta passando una discenden-
za, tornate ad allontanarvi ed evitate questa zona.

iloti studiano il volo in gruppo nella ricerca di
modi per migliorare le loro prestazioni. | piu esperti
concordano generalmente sul fatto che questo volo €
cstremamente complesso e rallenta in generale note-
volmente qualcuno dei componenti. Questo non vuol
dire che esso non sia a volte usato efficacemente, ma
richiede grande esperienza, esercizio c, naturalmente,

mezzi molto simili.
Abbiamo parlato di comeé trovare ascendenzc quando Si
¢ alti e c'é meno ansieta nella ricerca. Vediamo adesso
alcuni aspetti della ricerca di ascendenze quando si €
molto bassi. E' dire poco che il volo a vela ha i suoi
momenti di ansia. Non ¢'@ momento di ansia maggiore
di quando siete molto bassi e avete estremo bisogno
di trovare una termica per non dover atterrare. Come
scendete dalle quote medie a quelle basse, l'ansia ha
un suo modo di crescere in maniera esponenziale. Quan-
do vi siete opportunamente allenati ed avete guadagna-
to in esperienza, potete pensare piu intelligentemente
durante quei momenti di estrema tensione.

Piu bassi si scende dalla base cumulo, meno le nubi
saranno di aiuto nel trovare I'ascendenza. Le zone di
cumuli sono ancora, in generale, una buona indicazione,
ma dovete ancora ricordare che le termiche si incli-
nano nel vento, e percio dovete di massima cercare
sopravento alle nubi.

Quando si & bassi, il ritrovamento delle ascendenze &
una questione di identificazione e di utilizzazione delle
sorgenti delle termiche: dovete rendervi conto che in
genere i terreni piu alti sono migliori come sorgenti di
termiche, come lo sono campi arati, terreni coltivati e
grandi aree asfaltate. Citta od altre aree che possaono
avere assorbito un sacco di calore durante la giornata
sono particolarmente buone nel tardo pomeriggio. Pi-
ste di grossi aeroporti, autostrade e superstrade pos-
sono essere buone sorgenti. Per esempio un autocarro
su un'autostrada pud spesso distaccare un'eccellente
termica. Foreste, zone boscose, laghi e paludi non so-
no di solito le zone migliori.

Cercate sempre foglie che si muovono, facilmente vi-
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sibili perché il vento ne mette in vista la faccia infe-
riore di colore molto piu chiaro. Grano o erba alta che
Si piegano in un vortice su un campo sono spesso il
segno di una termica che si sta staccando in quel pun-
to. Piccoli vortici di polvere o spazzature non sono rari
in certe zone e dovrebbero essere notati.

I pendii soleggiati sono buone sorgenti., come € buono
qualsiasi terreno che prenda i raggi diretti del sole. E’
meglio stare sopravento quando si sia all'incirca a li-
vello della sommita dei dossi. L'ascendenza di pendio
€ sempre una buona risorsa ed ha salvato molti voli.
Se avete un pendio vicino al vostro aeroporto servite-
vene per esercitarvi.

Gli uccelli possono essere di aiuto nella ricerca di
ascendenze, quando veleggiano. Non prendete per ga-
rantito che tutti gli uccelli siano furbi: qualche volta
veleggiano in discendenza e, se li lasciate fare, vi ti-
rano in un buco. State attenti. La maggior parte dei pi-
loti & comunque d'accordo che, se siete bassi e dispe-
rati, un falchetto e un’ottima puntata.

Ricordate perd che possono spiralare in termiche molto
strette, e potreste non essere in grado di stare con loro
alle basse quote. Uccelli veleggiatori come i falchetti
hanno circa la stessa perdita di quota e la stessa effi-
cienza di un aliante di tipo tradizionale a circa 80 km/h.
Essi sono naturalmente pil maneggevoli e possono es-
sere capaci di salire meglio di voi. Qualsiasi aliante in
fibra di vetro pud superarli in penetrazione, nonostante
le loro ali a geometria variabile, a velocitda superiori ai
100 km/h.

Il fumo €& un amico del volovelista (presumendo che
sia fuori dall’abitacolo). Cercate sempre del fumo quan-

do siete a quote intermedie e state scendendo. E que-
sto per due ragioni: il fumo & il migliore indicatore del
vento di superficie e rappresenta anche una possibile
sorgente termica. Gli inquinatori dell’atmosfera hanno
almeno un amico, il volovelista. Cercate le ciminiere e
non abbiate paura di termicare con un'ala puntata pro-
prio sulla ciminiera. Dovete perd essere molto consci
del pericolo dei fumi che possono facilmente essere
tossici. Non & insolito per un volovelista, quando si sta
salvando su una ciminiera, di tirar fuori la sua masche-
ra a ossigeno per pochi minuti e spiralare nel fumo.
Ogniqualvolta non vi sentite bene quando spiralate nel
fumo, uscitene rapidamente, anche se questo significa
atterrare.

Osservate ed utilizzate quando possibile altre sorgenti
di fumo, come fuochi di spazzature, di sterpaglie o di
boschi.

Prima di finire questa sezione, ancora qualche com-
mento generale sul volare basso. Volare a vela & bello
quando si & alti. La temperatura & piu bassa e si &
pit comodi, meno ansiosi, ecc. Ma quando si finisce
bassi la temperatura & molto pil alta, e proprio nel
momento in cui si dovrebbe essere in grado di concen-
trarsi con la massima efficienza, si & al massimo della
scomodita e dell'ansia. Tutto questo porta al fatto che
si & meno sicuri quando si vola basso. Per questo un
buon pilota si sforza di essere prudente e piu attento
in queste condizioni. Riassumendo: la considerazione
numero uno quando si & bassi & la sicurezza dell’atter-
raggio, e la localizzazione dell’ascendenza & solo un lon-
tano numero due.

(segue)
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Noi abbiamo pensato a costruttori,
ingegneri, architetti, arredatori per
risolvere i loro problemi: risparmiare
tempi e costi (il lino pud essere tesato
anche su muri in condizioni
disastrose), assicurare la stabilita
dimensionale e la resistenza
all’abrasione e allo strappo.

‘i, noi
p¢nfﬂlo_

Abbiamo anche pensato a chi ci abitera: alla sua sicurezza (il lino & inin-

fiammabile), al suo comfort (il lino respinge umidita, polvere, odori),

al suo buongusto (due gamme di 24 colori e |'effetto fonocorrettivo, ideale
per il vostro hi-fi).

¢

[ ) [ ]
linoambiente . . .

LINOTESO PER RIVESTIMENTI MURALI DIRETTAMENTE SUL MATTONE
via Serbelloni 4, Milano telefono 02/705109
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INGO WESTERBOER

IL "SOLLFAHRT™
NEL VOLO A VELA

FONDAMENTI ED APPLICAZIONI

Estratto da:

Relazioni della Scuola Tecnica Superiore
Regensburg 1976, Parte |l

Introduzione

L'aumento delle prestazioni nei voli di distanza, otte-
nute negli anni passati, & da ricondurre sostanzialmente
all'ottimizzazione della fase di volo planato. A questo
riguardo i moderni «Sollfahrtgeber» * danno il loro con-
tributo per ajutare il pilota.

Il presente lavoro deve rappresentare i fondamenti teo-
rici secondo i quali questi strumenti funzionano. inoltrg
mostrare le possibilita tecniche per I'impiego di quest.n
fondamenti ed infine indicare alcune considerazioni ri-
cavate dalle esperienze della pratica.

1.) Fondamenti

Nelle considerazioni che seguono vengono per prima
cosa cercati dei mezzi che rendano possibile al pilota,
in maniera semplice, di volare sulla traiettoria di plana-
ta ottima; si ha un aiuto anche per I'ottimizzazione del
volo termico nel «traversone», con lo scopo di avere
una velocita di crociera piu elevata.

Risultera che entrambe le esigenze di ottimizzazione,
nonostante la diversita dello scopo, conducono al me-
desimo modo di impostare la velocita.

Si mostrera inoltre che il sistema «Sollffahrt» viene
semplificato considerevolmente per il pilota con il cam-
biamento del «Sollfahrtgeber» secondo Briickner, al po-
sto del tradizionale anello di McCready.

1.1) 1l «Sollfahrt» nel volo planato senza l'influenza dei
moti verticali dell'aria

Il' volo planato pud essere eseguito sempre secondp
una data velocita con diversi angoli di planata. La ri-
spettiva efficienza di volo & il rapporto velocita di VQ|0/_
velocita di discesa. Il relativo angolo di planata & qu'r.]d\l
proporzionale, nel diagramma della polare delle velocita
(fig. 1), all’angolo tra l'asse orizzontale V e la retia
che va dal punto zero al rispettivo punto sulla polare.

" Sollfahrt alla lettera: regolazione della velocita.
Sollfahrtgeber: strumento atto a questa regolazione.

1.11) La scala del «Sollfahrt» sul variometro

La curva piu alta delle quattro in fig. 1 & la polare della
velocita dell'aliante ASW 15 con un carico alare di
28 kp/m?, misurata in aria calma. L'angolo di planata
ottimo si ha con la velocitd Vo. Allora il variometro
indichera la rispettiva velocita di discesa Wpo.

Ve \/] V2 V5
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~<J
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Wm
{ Wp.Wm \\
| AR AN\
Fig. 1

Nel volo attraverso una zona di aria con una Wm =
= 1 m/s a scendere, la polare trasla in definitiva di
1 m/s verso il basso; conformemente con Wm = 2, 3,...
m/s. L'angolo di planata ottimo corrispondente & di nuo-
vo quello determinato con I'aiuto della costruzione della
tangente ai punti di velocita V1, V2, V3, ecc. La corri-
spondente indicazione del variometro & la somma della
velocita di discesa della porale Wp1, Wp2, Wp3 con-
formemente alla curva superiore e della velocita del-
['aria Wm.
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- el S N M N

) "\.\“-\ V km/h

~ ‘\\\

4 AN

6 \Iwn

al AS WI5

! 28Kp/m’

L ——

m/s
Wp+Wm
Fig. 2

Nella fig. 2 la curva inferiore mostra le velocita di di-
scesa (Wp + Wm) cosi determinate per la rispettiva
velocita «ottima» V.

Nella fig. 3 & schizzata una scala aggiuntiva attorno a
quella del variometro. Essa & conformata secondo la
fig. 2; per es. per Wp+Wm —2m's si ha V — 116 km/h.
La scala aggiuntiva & usata come «indicatore-Sollfahrt»,
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la cui indicazione &: «Tu voli sempre con il miglior an-
golo di planata, se mantieni tale velocita. Nella fig. 3
I'indice & su 1.8 m/s. La scala aggiuntiva da la velocita
ottima a 113 km/h. Se voli piit lento o piu veloce di
113 km/h non voli al miglior angolo di planata».

Fig. 3 - Scala "Sollfahrt’ sul variometro

1.12) «Sollfahrtgeber» con capillare e presa di pressione
dinamica

Nel 1972 fu proposto da E. Briickner un sistema che
semplificasse considerevolmente seguire il miglior an-
golo di planata. Con questo sistema !'indice del vario-
metro torna sempre a zero se viene seguito il miglior
angolo di planata. Volando in zone con aria dotata di
velocita discendente con valori di Wm variabili c'e so-
lamente da mantenere I'indicazione del variometro sullo
zero, cabrando o picchiando, per volare sulla traiettoria
«ottima». Nonostante una serie di pubblicazioni di diver-
si autori (2, 3, 4, 5, 6) su questo tema, il modo di fun-
zionare Jel nuovo «Sollfahrtgeber» non & capito vera-
mente, sebbene il sistema stesso sia costruito in ma-
niera facilmente comprensibile.

Questo lavoro ha come scopo di rappresentare, possi-
bilmente in maniera semplice, la teoria del «Sollfahrt-
geber» con capillare presa dinamica da un nuovo punto
di vista e con I'impiego delle conoscenze derivate, fino
ad oggi, dalla pratica di volo. Si suppongono note sola-
mente le conoscenze di base di un pilota.

Con procedimento «step-by-step» si riparte innanzi tut-
to dal diagramma di fig. 2. L'asse orizzontale delle «V»,
viene mutato con un asse in cui si riportano le «V2».
Questo ha l'importante conseguenza, per le ragioni che
seguono, di raddrizzare la curva di fig. 2 e di poterla
approssimare con una retta. !l risultato & rappresentato
in fig. 4, retta (a). Stabiliamo che la retta (a), per estra-
polazione, non vada oltre la coordinata del punto zero,
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ma determini per V? -= O il valore W*. Il valore nume-
rico W* e la pendenza della curva (a) dipendono dalla
polare dell’aliante. In seguito alla rapida diffusione del-
l'idea di Briickner le curve di fig. 2 sono state ricavate
per tutti i tipi correnti di aliante e vengono, senza ecce-
zioni, sostituite con tali rette.

La retta (a) dice per ora poco di diverso della curva di
fig. 2: volando in una zona con discendenza di 1 m’s,
per es., il variometro segna Wp1 -+ Wm 2.0 m’s, se
la velocita & quella di massima efficienza di 116 km- h.
In caso diverso si ha sul variometro un'indicazione di-

versa, che indica certamente un errore.

Dopo la proposta di Briickner questo compito & ris'olto
in sostanza con l‘aiuto di un capillare «R». Questo viene
posto tra la pressione totale e un raccordo a «T» che
& nel tubetto di collegamento tra variometro ¢ vaso De-
war (fig. 5). Il capillare «R» deve essere regolato sulla
rispettiva polare dell'aliante. Da una parte di ques}o ca-
pillare c'e la pressione totale pg ps -+ V25 V7, dal-
I'altra la pressione statica ps. In volo passa dunque una
portata d'aria «j» attraverso il capillare ed il variometro.
Questa portata & determinata dalla differenza di pres-
sione pg — ps — 2p V% Questa cresce dunque con il
quadrato della velocita. Dal variometro viene indicata
come una portata dal vaso Dewar e quindi come un'in-
dicazione di salita. Si richiede per la taratura di creare
a terra sul tubo di Pitot diverse pressioni dinamiche;
il variometro ha un'indicazione cosi di salita o discesa,
che cresce con V2. Ne! diagramma di fig. 4, poiché I'assée
orizzontale presenta una scala in V2?2, ¢c'é una retta che
parte dal punto zero. per es. la retta indicata con (b).
La sua pendenza & determinata solamente dalla resisten-
sa che il flusso incontra nel capillare, quindi dalla sua
lunghezza e dalla sezione interna.

Nel caso della retta (b) il capillare & stato scelto in
modo tale che compensa, in volo, esattamente con la
velocita V1 per una Wm -- — 1 m/s l'indicazione del
variometro Wp1 + Wm = — 2,0 m/s.

Volando piu velocemente della V1, la portata «j» del ca-
pillare diviene troppo grande e fornisce un'indicazione
residua positiva, che & da interpretare come indicazione
di diminuire la velocita. Volando viceversa ad una velo-
cita inferiore della V1, la portata «j» non compensa |'in-
dicazione del variometro; ora risulta un'indicazione di
discesa che deve essere corretta riportando |'indice sul-
lo zero. Nel volo in aria con una velocita di 1 m/s a
scendere questo capillare sarebbe adattato alla retta
(b), per fare del variometro un corretto «Sollfahrtge-
ber». Tuttavia la compensazione della segnalazione del
variometro non funziona gia piu in una zona d'aria con
pit di 1 m/s a scendere; cosi, per esempio, il segnale
di compensazione determinato con la retta (b) & piu
piccolo del segnale del variometro. Volando con una V3,
risulterebbe un'indicazione a scendere e verrebbe indi-
cato in maniera errata di volare piu velocemente che
alla velocita V3. Dunque il sistema in questo modo non
& un «Sollfahrtgeber» usabile.

Qui & evidente che, al posto della retta (b), si deve
usare una compensazione tale che rappresenti I'imma-
gine speculare della retta (a). Questa retta & segnata
in fig. 4 come retta (c) a tratto e punto.



Le indicazioni a salire corrispondenti a questa retta (c)
compenseranno esattamente infatti, a tutte le velocita,
le indicazioni del variometro della retta (a). Errori di
compensazione si determinano solamente se non si vola
secondo il corretto «Sollfahrt». Una retta del tipo (c)
non viene ottenuta, poiché non passa per il punto zero,
con un semplice capillare. Bene, si costruisce un capil-
lare che corrisponda alla retta (d). parallela alla (c),
che passa per il punto zero. La fig. 4 mostra che la com-
pensazione nell'uso di tale capillare & troppo grande a
tutte le velocita, anzi € sempre maggiore per il mede-
simo valore W*. Sarebbe gia questo un «Sollfahrtgeber»
usabile: «Tu non hai in pratica la tua indicazione sul
variometro a zero, ma su una certa velocita. Perd si
pud spostare il punto zero dell'indice del variometro di
W~ verso il basso. Allora in volo, come originariamente
stabilito, viene sempre riportato nel «Sollfahrt» l'indice
a zero.
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Fig. 4 - Diagramma V* - W dell'aliante ASW 15 (28 kp/m*)
(a) Funzione "Sollfahrt’” (in coord. V* - W)

(b) Risposta del capillare "R" (fig. 5)

(c) Immagine speculare di (a)

(d) Parsllela di (c) che passa per il punto (0,0)

(a’) Traslazione di (a) dovuta) alla Wst

(c') Immagine speculare di (a’)

Nel caso di un variometro elettrico lo spostare il punto
di zero non esige alcun grosso sforzo. Il punto di zero

si puod spostare sullo zero o su W* con un commutatore.
Specialmente pratico & !'accoppiamento meccanico di
questo commutatore con un interruttore pneumatico,
che tolga il capillare. Si pud mettendo un solo commu-
tatore impiegare lo stesso strumento nel volo in spirale,
come normale variometro, in planata come «Sollfahrt-
geber»; questo & accennato in fig. 5 con la linea indicata
con «punto di zero», che va dal commutatore al vario-
metro. Deve essere aggiunto un importante complemen-
to per l'uso pratico. Il volo «Sollfahrt» non & piu ese-
guibile con un variometro che non sia ad energia totale,
questo a causa della bonta aerodinamica degli alianti
d'oggi, che & costantemente crescente. Tutti gli alianti
da performances sono equipaggiati con un variometro
che & compensato per |'energia totale secondo uno dei
tanti metodi. Oggi sono in uso: la compensazione con
['aiuto di prese di pressione dinamica (sistema a mem-
brana, doppio variometro VW 5 KB, ecc.) da una parte,
la compensazione di tutti i variometri tradizionali con
il Venturi dall'altra.

Fs

Fig. 5 - "Sollfahrtgeber” di Briickner

poiché le considerazioni fatte fin qui per variometri
compensati con capillari sono sempre vere, bisogna ap-
portare solo una correzione riguardo il variometro com-
pensato con Venturi. La compensazione con Venturi com-
porta la sostituzione della pressione statica (fig. 5) con
la pressione del Venturi ps — "2 V2. Confrontando con
la differenza di pressione calcolata prima: pg — (ps —
— 2V2) = 2 (/2V?), questo valore €& esattamente il
doppio. Questa pressione viene compensata secondo
Reichmann, in maniera semplicissima, dimezzando la
pendenza della retta (a) in fig. 4.

(continua)

Traduzione a cura di Patrizio Nuccio



publiemme/varese

32

F 7

U L © i |
coordinati per bagno
Accessori per bagno della collezione ILMA

Ecco quattro idee novita pratiche e funzionali.
Rinnovate il vostro bagno, fatelo ‘diverso, da come

lo avete sempre avuto.
Se anche nelle piccole cose cercate estetica e -I PLASTICA

qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati
per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti

nelle foto:
sgabello Rolle | specchiera Selva | sedile Onde e tappeti mod, 570
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CORBELLINERIE!

IMPIANTO D’OSSIGENO

Caro VOLO A VELA

sono iniziate le condizioni di onda, & quindi necessario
prepararsi e per questo vorrei mettere al corrente i
volovelisti. di un impianto per ossigeno da me realiz-
zato e sperimentato fino a quota m. 7.600 QFE Alzate
e alcuni dati circa la quantitd di ossigeno necessario
o da aggiungere all'aria inspirata alle varie quote.

L'impianto da me realizzato & composto dalle seguenti
parti:

Materiale

1) Bombola da |. 800 di ossigeno a 150 Kg/cm: uso
ospedali con annesso flussometro ad erogazione va-
riabile da 0 a 12 |“ms regolabile manualmente col
variare della quota.

2) Camera d'aria che funge da polmone, corredata da
valvole come vedremo pill avanti.

3) Maschera antipolvere Pirelli debitamente modificata,
il tutto corredato da valvole, tubi di raccordo, tubo
corrugato, resistenti a bassa temperatura.

Funzionamento

L'apparecchio di cui sopra funziona nel modo seguent_e3
I'ossigeno della bombola attraverso il flussometro vie-
ne inviato alla camere d'aria che funge da polmone €
da miscelatore in quanto viene inserita una valvola in
aspirazione permettendo in ogni inspirazione l'immis-
sione di aria ambiente perché il flusso di ossigeno €
inferiore al volume totale di aria necessaria alla respi-
razione, quindi a mezzo tubo corrugato la miscela aria-
ambiente piu ossigeno arriva alla maschera.

La maschera viene modificata montando due valvole,
una in aspirazione ed una in espirazione, in modo che
non vi sia mescolanza tra aria inspirata ed aria espirata.

Analisi dell'aria in quota

Tenendo presente che nell'aria la presenza dell’ossige-
no varia con andamento inversamente proporzionale a!-
I'aumento della quota e che |'organismo umano ha b!-
sogno che nell'aria inspirata vi sia circa il 21% di ossi-
geno, il problema & di integrare la diminuzione di os_S{-
geno col variare della quota e di stabilire la quantita

di ossigeno necessaria a ristabilire la proporzione su
esposta.

Tenendo presente di inspirare 18 |. di aria al minuto €
che all’'organismo necessita il 21% di ossigeno, in

base alle formule I. aria 21 x 7"6"0 = X |. Ossigeno QNH.

(1,680 — X) x »7&"— = |. di ossigeno da erogare.

Infatti al livello del mare 8 x 21% X —;-gz— = 1,680 I

Ossigeno presente (1,680 — 1,680) x —g— = 0 nessuna

erogazione.

Si hanno i seguenti dati:

F mt press. I. ossig. l. ossig.

mm Hg esistenti da erog.
10.000 3.000 523 1,140 0,660
11.500 3.500 493 1,149 0,817
13.100 4.000 462 1,021 1,084
14.700 4.500 433 0,957 1,268
16.400 5.000 405 0,885 1,473
17.200 5.500 379 0,837 1,688
19.690 6.000 354 0,782 1,925
21.300 6.500 330 0,729 2,187
22.950 7.000 308 0,680 2,467
24.600 7.500 287 0,634 2,767
26.200 8.000 267 0,590 3,099
27.880 8.500 248 0,548 3,466
29.500 9.000 230 0,508 3,872
31.160 9.500 214 0,473 4,286
32.800 10.000 198 0,437 4,767

Come si vede dalla tabella su esposta, per i voli e le
quote che interessano normalmente noi volovelisti, una
erogazione di 2,5-3 I/min di ossigeno & sufficiente.
Ritornando ad esaminare |'impianto in oggetto, con la
bombola da 800 |. dedotto un 30% di sicurezza, possia-
mo disporre di 560 |. che tramutati in minuti di eroga-
zione corrispondono a circa 4 ore con una riserva di
30 minuti, quindi pitt che sufficienti per i nostri voli.
Questa tabella penso sia utile anche per chi ha im-
pianti ad ossigeno standard per poter calcolare ['auto-
nomia dell'impianto stesso.

Misura dell’intensita e direzione del vento

Un elemento importante per i piloti di alianti, mi ri-
ferisco soprattutto a coloro che fanno gare o che lot-
tano contro il tempo (ore, minuti, secondi), & il cono- 3
scere l'intensita e la direzione del vento in quota onde
impostare il plané finale o traversoni.

Per poter avere la velocita del vento, nel modo pil ra-
pido possibile e senza molta spesa, 'unica soluzione &
quella di osservare le nubi, naturalmente se ci sono,
con uno strumento dei pil antichi: «lo specchio».

Una delle condizioni necessarie per poter usare questo
specchio, oltre che la presenza delle nubi, \é la cono-
scenza della loro base, elemento che lo pud fornire il
pilota in volo.

Presupposto che siano soddisfatte le condizioni su espo-
ste, l'operatore deve solo osservare e cronometrare il
tempo necessario alla nube per percorrere u.n qertc?
spazio, disegnato sullo specchio; dettq spazio & di
cm 10 che corrisponde al cateto di un triangolo avente
I'altro cateto di cm 57 (punto di osservazione) e |'an-
golo opposto al primo cateto di 10°, quindi le squadre
a terra, o i direttori di linea volo, possono in ogni
istante conoscere l'intensita e la direzione del vento
e informarne i loro piloti.

E. Corbellini

Grazie per la collaborazione, nella speranza che sia
di stimolo ai volovelisti nostrani che sanno e di
aiuto a quelli che credono di sapere.

R.S.
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Guida alla scelta degli

A — molto adatto B = adatto
C = abbastanza adatto
CASELLE IN BIANCO = non adatto

I materiali da incollare sono elencati
nella colonna di sinistra; gli adesivi nel-
le colonne superiori.

Quando due materiali diversi devono es-
sere incollati, si userd |'adesivo con le
pit alte prestazioni che sia comune ad
entrambi i materiali.

Tessuti e carte C B C C C C B C A B
Poliuretano SE C C C C B B B
Polistirene Z= C C c A L c|B|C B| C
Cloruro poli-vinile S A C C A C A o] C C A
Vetro e ceramiche B C A C A B C C A C : B B C C Molare
Metalli B A A A B B|A|B|C|A|C|¢c|B]| B B| B B Decapare o molare
Gomma naturale o B A | B | A | | B C =
Neoprene ; C B A C e Sgrossare o ciclizzare (decapare)
Nitrile = C B C A A I
Silicone L A Sgrossare
Acetaldeide B B B B C C _____./A—— B Cc Attaccare chimicamente
Acrilico A B B C B ] B Lavaggio detergente
Cellulosa ; B c I B C Molare
Nylon (poliamide) = B B A B B B A Molare
" Ppolicarbonati | = | A B B ____‘/E"___ A Molare
Poliestere — B B C A A | 1€ C Attaccare chimicamente o molare
Polietilene § A = C Attaccare chimicamente o molare
Polipropilene S A ____/&“ Attaccare chimicamente o molare
Polistirene = Cc C C B | LB Lavaggio detergente
P.T.F.E. = LA C c c |Cc | A e c Attaccare chimicamente
P.V.C. plasticato C B A N e Molare
P.V.C. rigido B | C C C B |C | B cle] "|AlG B C Molare
" Fusione o modanatura £z C C B B C C C A C C C ____49__ B |l cl el | e Molare
Plastica rinforzata £5| c C A B A C C B C A C A C VL B C C C Molare
~ Legno C B Cc B C B B B B |A]|B]C __B,_ﬂ_/B—— C|A|A|B|C|A| B Lavorare a nuovo o sabbiare
* CIANOACRILATI danno una adesione istantanea OSSERVAZIONI: tutte le tracce di grasso devono essere rimosse con solvente

o detergente e le superfici devono essere asciutte prima di applicare |'adesivo.



Notizie
dai
campi
di
\VVolo

ALZATE

NOTIZIARIO AVVI

e/l 15 novembre Trentini e Lucchini
sono a Novara, invitati dal Gen. Nanni-
ni, per una conferenza sul Volo a Vela.
Presentati due {ilms.

® [/ 3 Trofeo Colli Briantei si svolgera
nel 1977 i giorni 9, 10, 11, 12 giugno.

© Nel mese di novembre ha avuto svol-
gimento la Gara di Precisione utiliz-
zando giornate che altrimenti non sa-
rebbero state volative. Iniziata con una
certa tranquillita ha avuto man mano
che si susseguivano i risultati un se-
guito sempre pit entusiastico ed ago-
nistico. Si & piazzato 19 Franco Tren-
tini su Blanik (uno degli atterraggi €
stato di soli 25 m), 2° Adalberto Riva
su Bergfalke IV e 3v Giovanni Patriar-
ca su Blanik. La Commissione Sporti-
va, dopo un inizio incerto per le rego-
le da applicare e... da inventare, era
composta da G. Maestri, L. Villa e P.
Lecis. La premiazione é avvenuta sul
campo la mattina di domenica 12 di-
cembre. Nell'occasione & stata donata
al Direttore della Scuola G. Frailich
una riproduzione fotografica ingrandita
di un suvo... bonario atteggiamento ver-
so un allievo. | premi sono stati offerti
cai Soci AVM.

A.L

ATTERRAGGIO CORTO

Domenica 5 dicembre ha avuto termi-
ne la gara sociale di Atterraggio corto
di precisione.

Riteniamo di poter concludere affer-
mando che & stata una buona gara.

Dopo un esitante avvio, la febbre del-
la competizione, favorita peraltro da
condizioni meteo non favorevoli ad al-
tro genere di attivitad volativa forse pil
appetibile, ha contagiato un buon nu-
mero di Soci e... I'epidemia & dilagata.
Da questa gara abbiamo tratto utili in-
segnamenti; primo fra tutti che nella
prossima edizione non terremo conto

del «corto=, bensi della «precisiones;
questo al fine di evitare che si impin-
guino, si le casse sociali, ma si svuo-
tino quelle dei partecipanti per cambio
di freni. ruote. pattini ed altre... strut-
ture importanti.

E' stato entusiasmante vedere i concor-
renti arrivare, o galleggiando al limite
del sostentamento o con decisa pic-
chiata e tonfare sonoramente sulla pi-
sta, tentando di centrare la maledetta
«zona di contattos.

Abbiamo ammirato esibizionistiche stri-
sciate, con allegato fumetto di gomme
martoriate e sfolgorio di scintille da
grattugiate fusoliere, per accorciare il
rullaggio dopo il contatto sulla pista.
Molte sono state le note caratteristi-
che della gara., limitiamoci ad eviden-
ziarne alcune soltanto:

Premiazione GARA DI PRECISIONE

— i decisi ed eleganti zompi dello zaf-
ferano svizzero di Toni e Valpolini
che, pit volte, sono riusciti di rim-
balzo a scavalcare, senza toccarla,
la zona di contatto;

— la quadratura del circolo (= ruota

carrello) ottenuta da alcuni concor-
renti, primo fra tutti Patriarca che,
non dimentichiamolo, & ingegnere;

la capacita distruttiva di Lecis, che
in sole due prove & stato capace dij
scassare il pattino terminale del
Ttor;

la gentile opera di proselitismo svol-
ta da Maestri, che con appropriate
ingiurie, urlacci e spintoni ha «con-
vinto» tanti Soci a gareggiare;

la indifessa attivita di lingua del
Sig. Commissario Villa Luigi, che
ha elargito ai concorrenti suggeri-
menti e tecniche varie ed zalla Se-
zione Sportiva (della quale egli stes-
so & valido componente) feroci cri-
tiche; questo impegno, secondo lui,
gli ha impedito di gareggiare; Mae-
stri sostiene che avrebbe comunque
fatto solo prove nulle.

Abbiamo anche ricavato due interes-
santi considerazioni:

1.

la conferma della validita della no-
stra scuola che ha permesso, alla
piti parte dei Soci concorrenti, di
effettuare buone prove con atterrag-
gi veramente corti, tanto da fare
apparire la pista di Alzate pari a
quella della Malpensa; tutto ovvia-
mente con piena sicurezza;

la validitda tecnica di alcune mac-
chine della nostra flotta (e qui i
Blanik si sono coronati re) per ot-
tenere, sempre in piena sicurezza,
atterraggi cortissimi, di soli 25 m,
come quello di Trentini nella sua
prova migliore.

gara prevedeva:

sgancio a m 250 di quota sul punto
di prenotazione;

atterraggio con contatto pista entro
una fascia, trasversale alla pista
stessa, larga m 5;

penalizzazione di 1 punto per ogni
tratto di m 5 percorsi dopo il con-
tatto pista, di 20 punti per ogni
contatto dopo la fascia trasversale,
di prova nulla per contatto prima
della fascia, per arresto oltre una
linea di invalicabile termine posta
a m 250 oltre la fascia e per arre-
sto fuori pista.
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La gara permetteva un numero illimi-
tato di prove ma teneva conto delle
tre migliori.

Ecco alcuni dati:

— n. 34 piloti concorrenti
— n. 162 prove effettuate

— n. 42 prove nella giornata piu inten-
sa di domenica 28 novembre

— n. 1 prova nella giornata meno atti-
va di sabato 20 novembre.

Considerando le lire del traino, Bruni
ancora adesso sta piangendo in qualita
di facente parte dell'’Amministrazione,
ne risulta un incasso che comunque,
tenendo conto delle avverse condizio-
ni meteo, non sarebbe stato in ogni
caso possibile.

E' nostra intenzione riproporre la pro-
va, ovviamente con schema perfezio-
nato alla luce della esperienza acqui-
sita, estendendola magari agli amici
volovelisti degli Aeroclubs vicini, che
saremmo ben lieti di ospitare sul no-
stro campo di Alzate Brianza.

La premiazione & avvenuta in clima di
austeritd, sia per i premi che per la
bevuta di festeggiamento, come del
resto si addice alla non felice situa-
zione economica nazionale, il giorno
12 dicembre 1976, domenica, in Alzate.

La classifica definitiva & la sequente:

ATTERRAGGIO DI PRECISIONE

Classifica finale

1. Trentini punti 22 m 25
2. Riva punti 32 m 45
3. Patriaca punti 38 m 50
4. Brigliadori R.  punti 50 m 70
5. Davini punti 69 m 100
6. Maestri punti 75 m 70
7. Cappi punti 76 m 100
8. Pogliani punti 87 m 110
9. Ciceri punti 109 m 115
10. Leoncavallo punti 115 m 175
11, Poletti punti 116 m 180
12. Valpolini punti 118 m 165
13. Balcqni punti 147 m 225
14. Bruni punti 154  m 250
15. Dell'Orto punti 159 m 200

Paolo Lecis

6150- (1000+TOLLERANZE)
=DIAMANTE

Stavo spingendo alianti verso I'hangar,
quel giorno mi era arrivato i| brevetto
€ malgrado le «attenzioni» del Gallj
€ro contento pur non avendo volato
Causa vento, quando: «Trentini 7000
gu.ardlamo sU e un punto luminoso pro-'
Prio sopra Alzate brilla nel sole che
Ormai a terra non c¢'¢ pil. Franco & a
terra, 'I aliante & di ghiaccio, tutti si
fgnpo intorno guardando I'idolo con in-
v1dla,‘ meé compreso, poi penso che
non & molto pit magro di me.

Qualcosa sembra non aver funzionato
nel barografo ma il Franco fara vedere
che scalando la Grigna sul dorso di
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capricciosi rotori i barografi si fanno
funzionare, questa volta I'idolo non e
solo un po' pill magro di me.

Il Villa dice che quando gli capitera si
togiiera la voglia di andare al Hosa e
ritorno (parlano sempre gli idoli).
Passo una stagione con | |-LDUE e so-
no piu volte a terra.

Il giorno della Befana dell’anno dopo
c'era un discreto vento dal nord, il
Poletti mi chiede se avevo gia volato
in condizioni del genere, al mio si
lpensavo aliudesse alla resistenza del
mio stomaco, invece si trattava di te-
nere ben ferma la barra) spingiamo
I'I-PING in testata pista sud, aggan-
ciati al Robin con il Riccardo arrivia-
mo un poco a ovest del San Primo e
qui ci ta segno di sganciare.

«Se qua non agganciamo siamo in mez-
zo al lago», colloquio non verbalmen-
te etfettuato ma indubbiamente avve-
nuto fra il Poletti e il Davini quando
«Andate verso nord che troverete si-
curamente in quanto le propaggini bla

bla bla...». Radioriccardo portava entu-
siasmo a due che si dicevano appas-
sionati di.. — 5 costanti, silenzio, gia

il Poletto & molto loquace, avanti, tan-
to lago per lago!

Siamo sull’isola di Tremezzo quando il
vario accenna un benevolo — 4 poi — 3
—2 —1 41 + 3 ci siamo, ancora si-
lenzio 4+ 3 + 4 costante verso i 1800-
1900 comincio a fare qualche piccolo
movimento per sgranchirmi ai 2000-
2100 qualche colpo di tosse per il trop-
po parlare verso i 2500 mi accorgo
che in giro ci sono le montagne cosi
belle maestose.

Il Poletti tira fuori qualche teoria col-
legata all'elettronica.

Sono tranquillo, arriviamo a 6400, nel
frattempo osserviamo il calvario del
Maestri per tirarsi su da Porlezza men-
tre un jet ci passa 200 metri a destra.
Soddisfatto torno a Milano e faccio
voto che la domenica successiva |'a-
vrei dedicata per intero alla famiglia;
infatti quella domenica «diamanti» e
qguando il martedi lo seppi mi sarei
mangiato...

Aspetta e spera ed eccoci all'11 dicem-
bre 1976, vado a prendere mio figlio
a scuola, giacca a vento, stivali, Al-
zate.

Sono in volo i soliti Giancarlo e Fran-
co. Parto anch’io ma non si fanno
grandi quote, inoltre mi faccio abbat-
tere da un sottovento che mi porta
400 sopra Albavilla, poi fortunatamen-
te trovo la parte ascendente del roto-
re ma non vado oltre gli 850, girova-
go un poco, atterro e penso a doma-
ni, il vento sempre da nord.

Domenica 12 dicembre, il vento c'e
ancora, briefing, premiazione per aver
tentato di distruggere in ben tre atter-
raggi un Bergfalke IV (non sanno che
con i proventi derivanti dall'impiego di-
dattico questi problemi non sussi-
stono).

Approfittando di una assenza momen-
tanea del Cappi il solito Poletti: «Dai

che andiamo»!

In linea parte il Trentini, turbolenza,
alianti di legno si distruggono, Franco
atterra, riparte, turbolenza notevole
ma attrontabile girando un poco piu a
ovest del San Maurizio, sul castello di
Torno + 2 4 3.

OK a partire, i comandi sono miei,
slalom al decollo, comincia la scher-
ma ma tutto regolare e sgancio a 1200
metri nord Boletto, aggancio immedia-
to oscillazioni per non avanzare, zO-
na ottimale di salita bordo lago di Co-
mo nord Boletto nella conca di Torno
che favorisce lincunearsi del venio
che a quota 1500 & secondo |asse
del lago.

Valori indicati oscillanti da 4 1 a + 2.5
m sec e variando di poco la posizio-
ne raggiungiamo 6000.

Durante la salita qualche problema di
decompressione gas intestinali (per
fortuna ero nel posto anteriore).

Temperatura — 31 radiotermometro Ci}-
valli, chiedo al Poletti di abbreviare il
volo onde permettere di fare il mio
tentativo, lui lo aveva fatto quella fa-
mosa domenica di gennaio.

Un panino, un bicchiere di vino. bafgj
grafo del Lanzi (che aveva smesso d!
scrivere per il gelo).

Si parte, il Cappi mi aiuta a spingere
I'I-PING in testata pista sud.

Quasi non chiedo, al Cappi. chi dei
due deve tentare e mi butio .dentrO.
pago per un traino a 1200 metri € Ro-
bin-Riccardo mi strappano al solito Bo-
letto ove sgancio a 1000 (se aggancio
avro piu fiato verso i 6000) vado in
stailo ma aggancio subito nella conca
del castello di Torno, mantengo prua
a 340", compio leggere oscillazioni per
non avanzare troppo e per rendermi
conto che veleggiavo nella zona piu
favorevole.

Cosi facendo, senza quasi accorger
mene, mi sono trovato in verticale Bo-
lettone ove sono salito con media di
+ 2 fino a 5500.

A questa quota mi sono distratto € SO
no finito fuori ascendenza verso Su
e devo confessare di aver tardato al-
meno due-tre minuti prima di decider-
mi ad assumere una velocita di 150-
170 Km/h verso nord per rientrare In
zona favorevole (vedi riga piatta sul
barogramma, e a questo proposito Ml
piacerebbe leggere qualche cosa sul
tempi necessari per effettuare consl-
derazioni complesse, quali calcoli, sti-
me ecc. e come fare per accelerare
queste in mancanza di ossigeno, men-
tre credo che le reazioni istintive per-
mangano in quanto avendo trovato una
zona un poco turbolenta non ho avu-
to problemi).

Dopo questa distrazione ho pensato
di mantenere il trim ben regolato in
quanto a causa di malore l'aliante a-
vrebbe volato per qualche tempo an-
che da solo in maniera corretta, inol-
tre ho accentuato le oscillazioni late-
rali in modo che se l'aliante non fosse
stato piu sotto controllo il fatto di non



essere con prua al vento presto sareb-
be entrato in zona discendente.

Tocco i 6000, dico é fatta, faccio qual-
che considerazione sulle tolleranze:

altimetro -+ 1°, --= 60 metri. barografo
— 1% 60 metri fanno 120, aggiun-
giamo 1%, & poco, andiamo a 6150 e

torniamo gil.

Comincio a tremare, due ore prima
era — 31, diruttori tutti fuori si scen-
de poco. vado a sud, strano, quando
si deve scendere alla svelta si trova
sempre a salire.

Il tramonto & fantastico: oltre Milano
si intravede la coltre di nebbia che va
fino agli Appennini. Le montagne inne-
vate sono tinte di rosa, faccio qual-
che fotografia ma il rotolo & subito
finito. Guardo sotto & gia buio, la Brian-
za € tutta un presepe illuminato, i la-
ghi sono azzurro chiaro, & il riflesso
del cielo: & proprio Natale!

Torniamo a noi, dov'é il campo? A si.
eccolo!

Le righe bianche al centro della pista
si vedono ancora, sono a 1000 metri,
«Alzate radio India - Papa - India chie-
de le condizioni al suolo». La Bianca
risponde che con qualche raffica a 7-8
nodi il vento & sempre da nord.

A 200 metri lascio la prenotazione, ar-
rivo alto in testata pista e tocco a cir-
Ca meta per andare oltre la zona di
turbolenza.

Sono fermo.

A proposito guardiamo se non & gela-

to llinchiostro del barografo: no, c'¢ il
«diamanten.

Il Villa estrae il barogramma e da effi-
cace commissario sportivo raccoglie
tutti i dati, nel contempo apprendo che
il diamante I'hanno conquistato anche
il Lanzi ed il Cavalli (meno mane il
«sia lodato»... va diviso in tre).

Aria truce intravedo nel Cappi, 0ggi
non ha potuto nemmeno consolarsi con
un voletto sul I-GVAM.

Arrivato a casa trovo moglie e figli
non informati ma sicuri che avrei fat-
to i 5000 di guadagno, |i avevo fatti
davvero! Certe cose quando devono
avvenire si sentono.

Giorgio Davini

Alla malora
i settantasei

Va pur via settantasei

Pel bel tipo che tu sei

Non mi faccio meraviglia
Se anche Belzebu ti piglia,
Le promesse furon vane,
Ce ne hai date delle grane!

Fra dolori e dispiaceri

Ci hai ridotti mesti e neri.
Ma fra tutta 'sta tempesta
Qualche cosa ancora resta,
Numerosi ed abbaglianti

Ci rimangono i diamanti

E rischiaran tali gemme
L'albo d’or dell’Aviemme,
Ci rimane la promessa

Di una nuova aviorimessa
Ed ancor per chi non crede
Una bella e degna sede

Ed infin con tanti auspici

I novelli e vecchi amici,
Con la fe' che non si smorza,
Con ['union che fa la forza
Siamo anime devote

Teste piene e tasche... vuote!
Siano i cuori in armonia
Mentre sprizza I'allegria,
Cari amici d'oggi e ieri

Su, tocchiamoci i bicchieri
Ed intanto che tracanno

lo vi auguro Buon Anno!

Aspettiamo a chiostre strette
Il novel settantasette

E speriam, non si sa mai,
Che anche lui non faccia guai.

Edoardo il tabellista

AGUSCELLO

RELAZIONE ANNUALE
Al SOCI DELL’ AEROCLUB
VOLOVELISTICO FERRARESE

Al solito il tempo passa in fretta ed
& gia tornata la nostra buona amica
nebbia. Alianti e traini in hangar, po-
che anime vaganti ad Aguscello e pre-
parazione del consuntivo dell’anno e
la super cena sociale perché quest’an-
no dobbiamo festeggiare i primi dieci
anni di volo a vela a Ferrara.

Per i club gia affermati dieci anni di
attivita possono significare un perio-
do, per noi sono, senza esagerare, una
vita. Una vita spesa per far nascere
nella pianura, in centro alla bassa pa-
dana, un volo a vela che i libri e le
prime esperienze davano attuabile so-
lo in montagna.

Bene, noi |'abbiamo trapiantato, e il
terreno & buono, e il raccolto gene-
roso, qualche anno pil, qualche anno
meno, proprio come le annate agrico-
le. Senza dubbio siamo stati e siamo
il primo Aero Club di volo a vela
sorto e operativo esclusivamente in
pianura.

Non faremo la storia dagli inizi ad og-
gi, ma & un fatto che siamo qua e

ciascuno di noi pud voltarsi indietro
e guardare la strada percorsa, dal pri-
mo Bergfalke M 13 E di pre-serie e
di quarta mano, ai super volatili di
oggi.

Se qualcuno dira che si poteva fare
meglio o di pil la risposta & che dei
comuni mortali come noi i miracoli
non possono farli tutti i giorni. Ecco
le cifre che riassumono i voli, da sin-
goli prima, poi da Gruppo Volo a Vela
dell’Ae.C. Ferrara ed infine da AV.F.:

ore di volo nel 1965: 28
1966: 157
1967: 286
1968: 496
1969: 706
1970: 712
1971: 1.006
1972: 855
1973: 1.360
1974: 1.069
1975: 1.630
1976: 1.488

Le cifre sono quelle che avete visto,
la valanga di problemi che sta a mon-
te ed a valle & appena immaginabile
e per questo ringraziamo tutti, autori-
ta di controllo, tecniche, critici e so-
stenitori e quelli che silenziosamente,
come i nostri alianti, collaborano gior-
no e notte al funzionamento del club.
Nel! 1976 Aguscello & finalmente di-
ventato un «aeroporto» con tanto di
decreto firmato dal Ministro e il 30
maggio 1976 il Notam B 4/76 consa-
crava la nascita ufficiale e la sua agi-
bilitda. Importanti lavori presso la te-
stata ovest hanno portato la lunghez-
za della striscia aeroportuale a 1.350
metri, un record per un impianto pri-
vato della specialita, anche se per
I'agibilita di questa zona occorrera
aspettare il 1977.

L'attivita sportiva ha finalmente lau-
reato a livello nazionale due piloti:
S. Serra e G. Villani. Per entrambi ii
1976 & stato l'anno dei migliori ri-
sultati.

Serra 1° classificato a Rieti su aliante
Janus al trofeo Pentecoste e 4° classi-
ficato in libera nei Campionati ltaliani,
Villani 1° classificato a Rieti su aliante
LS 1 al trofeo San Pedrino e 3° classi-
ficato in libera ai Campionati Italiani.
Entrambi protagonisti con partenza e
ritorno ad Aguscello di un meraviglio-
so volo in coppia di oltre 500 Km. e
pit di 7 ore e mezzo con il quale

hanno conquistato un altro diamante
F.A.l

Vanno forte anche gli altri, seppure
con meno tempo o voglia di impegnar-
si e P. Acquaderni — sempre sulla
nostra pianura — conquista il suo pri-
mo diamante F.A.l. sul triangolo dei
300 Km. e se corresse di piu dietro
ai cumuli che sugli sci darebbe dei
pensieri anche ai due appena nomi-
nati. In famiglia ci sono poi pronti
dei rincalzi che promettono molto be-
ne e per il «libelle» si preparano
giorni duri.

Il solito V. Magni ha sfiorato il dia-
mante con un volo di 440 Km. e vor-
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ra dire che il suo anno sara il '77.
Impicci vari hanno ridotto a terra un
paio di altri «super» ma sono gia
pronti a rifarsi cominciando dal tro-
feo Padano del 1977 che vorremmo
allargare ai club a noi piu vicini geo-
graficamente.

Al saluto e ringraziamento dei piloti
pitt avanti come attivitd sportiva dob-
biamo unire quest’anno un cordialissi-
mo saluto ed incoraggiamento al pilo-
ta pit giovane che con l'incoscienza
classica dei 18 anni ha partecipato al
trofeo San Pedrino, non si & classi-
ficato all'ultimo posto, ed & anche tor-
nato a casa con ['aliante tutto intero.
Con Michele Fergnani salutiamo la sua
squadra composta da mamma, sorella
e nonna, come esempio di quanto con-
tagioso possa essere il nostro caro
volo a vela.

Detto questo, abbiamo detto quasi
tutto.

Il Club funziona, l'officina & certifica-
ta a momenti anche per i B 747, gli
hangar spaziosi bastano appena per la
flotta e le allieve e gli allievi sono
bravi e pazienti.

Ecco,‘ siamo arrivati a un discorso che
non € in tono con quanto lo precede.
Lg scuola zoppica, non per mancanza
d_l volontd o impegno da parte di al-
lievi e istruttori, ma perche le diffi-
colta burocratiche non c¢i hanno per-
messo di chiudere I'anno con una spet-
tacolosa commissione d'esami. Abbia-
mo fatto tutto quello che toccava al
Q[ub ed anche di piu: adesso aspet-
tiamo solo una firma. E' una firma im-
Portante, certo, ma combattere con
tante difficolta e trovarne poi delle
altre ai Ministeri, fa qualche volta
disperare. Punto.

Cordiali saluti e auguri a tutti.

avueffe

V Trofeo «Padano» - anno 1976

CLASSIFICHE FINALI
Distanza prefissata
1. Acque_lderni Pietro Km.30 punti412
2. Magm_ Vittorio  Km. 203 punti 230
3. Toschi Pietro Km. 109 punti 150
Distanza libera

1. Sgrra Sandro Km. 505 punti 573
2. Villani Giorgio  Km. 505 punti 515
3. Magni Vittorio Km. 420 punti 477
4. Villani Paolo Km.310 punti418
5. Toschi Pietro Km. 248 punti 355
g. Balboni Gino Km. 194 punti 262
8

. Forgnani Michele Km. 100 punti 166
. Levi Gabriele Km. 120 punti 162
Area prescritta

- Balboni Gino Km. 256 punti 345
. Magni Vittorio Km.282 punti 320
- Toschi Pietro Km. 237 punti 319
. Villani Giorgio Km. 187 punti 252
. Pozzi Stefano Km. 88 punti 129
- Gardenghi Aldino Km. 82 punti 120

Km. percorsi complessiv.: oltre 9.000
Atterraggi fuori campo: 1

Atterraggi su aeroporti internazion.: 1
(P. Villani a Bologna)

Alianti danneggiati: 0

DD BRWN =
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BOLZANO

DIAVMIANTE COL Ka. 6E
VOLO DI KM. 502
(PREFISSATD

Bolzano ancora una volta si & rivelato
un trampolino di lancio eccezionale e
le Alpi una inesauribile fucina di me-
ravigliose termiche.

Per i piloti bolzanini il 16 maggio 1976
sara un giorno da ricordare.

lo sono pilota volovelisticamente nato
e cresciuto in questa meravigliosa zo-
na e fin dal periodo della prima setti-
mana volovelistica, allora avevo solo
il brevetto di volo a motore, sono ri-
masto entusiasta dei voli di distanza
fatti qui da noi, ma fu solo nel 1970,
quando sotto la guida di Enzo Cento-
fante, incominciai a volare con l'alian-
te, che capii le grandi possibilita che
questa zona poteva dare.

Fu proprio in quel periodo che inco-
minciai a fare dei progetti mentre im-
paravo a termicare e seguivo i grandi
che macinavano chilometri.

Da allora sono passati alcuni anni e
i progetti pian piano si stanno realiz-
zando, nel 1972 conquistavo il mio
argento, nel 1974 completavo l'oro e
nel 1975 ero gia riuscito, grazie all’aiu-
to dei piloti piu esperti Masten, Huber,
Giorgio WeWber, e Torgler Hans che
mi hanno insegnato moltissimo du-
rante le prime esperienze, a fare dei
voli con distanza superiori ai 300 Km,
ben 4 volte, riuscendo a completare
I'insegna d'oro e il primo diamante
con un volo di andata e ritorno Bol-
zano Molbriiche e ritorno di Km 316.
Ma gia dal maggio del 1975 stavo stu-
diando e provando un volo di oltre
500 Km valevole per il diamante.

| problemi erano molti e in primo
luogo la media che era molto bassa,
quindi dovevo imparare a correre al-
trimenti sarebbe stato impossibile en-
trare nelle ore di attivita termica.

Decisi quindi di seguire due direzioni
la prima cercando di correre quanto
pilt mi era possibile e la seconda cer-
cando di partire pit presto possibile
per aver a disposizione piu tempo.

Gia nei voli del giugno e luglio del
1975 uno di 200, uno di 360 Km e uno
di 150 riuscii ad ottenere delle medie
anche solo su dei tratti intorno ai 60/
63 Km h medie che ritenevo abbastan-
za buone data la macchina e le con-
dizioni meteo.

Il 1° aprile del 1976 ritornai ad alle-
narmi su un percorso in A/R di 160
Km prima e poi su un percorso di 340
Km riuscii ad avere delle medie abba-
stanza buone ma la cosa che mi sod-
disfaceva moltissimo era il fatto che
riuscivo a partire sempre molto pre-
sto verso le 9,30.

La settimana che precedeva il 16 mag-
gio ero sommerso dal lavoro tanto

che non ero riuscito a sequire le me-
teo se non per quel poco che mi per-
metteva di sapere che ci trovavamo
in una situazione post frontale che di
solito per noi era molto buona a patto
che non ci sia troppa umidita.

[l giorno 15 un sabato la giornata si
presentava molto critica con delle ter-
miche strette e molto rotte dovute
appunto alla eccessiva instabilita e
alla grande umidita.

Il giorno dopo domenica avevo a di-
sposizione per rinuncia di un amico
il K6 e benche sperassi che la situa-
zione fosse migliorata non ero molto
convinto anche perché tutti dubitava-
no della giornata comunque mi pre-
parai e fotografai il percorso dei 500
che ormai conoscevo a memoria €
senza molta fretta decollai per secon-
do dopo il Torgler col suo ASW.15
alle 10,10, dopo 13 minuti di traino
non appena sganciato sul solito pae-
sino di S. Genesio mi resi conto che
la giornata era buona anche se tutto
intorno non era spuntato neanche un
cumulo.

Dopo la prima salita foto del pilone
di partenza e via a 130 verso la Val
Venosta il plafon sui 3000 QFE Bz,
dopo aver attraversato la Val d'Adige
sul costone a sud della Val Venosta
il plafon sale a 3300-3500 e vado avan-
ti spedito fino al Passo del Forno do-
ve il plafon si alza ancora.

Quando fotografo Zernez, il secondo
pilone, dai miei calcoli sono in.a.nﬁl-
cipo sulla tabella di marcia e inizio
il volo di ritorno verso Merano in ter-
miche di +4 +5 con plafon intorno
ai 3500 m, mentre sento il Giorgio
Weber che dopo aver fotografato un
tema di oltre 500 Km (Bolzano, Lago
di Como, Lienz, Bolzano) col suo Co-
bra si sta dirigendo verso la Valtelli-
na e il Masten che col Phoebus C Si
dirige verso est ed infine il Franz Pro-
fanter che con l'alto Ka6 tenta per
I'ennesima volta i 300 in andata e ri-
torno da S. Genesio a Molbriche €
ritorno.

Una volata di oltre 60 Km quasi sem-
pre delfinando mi porta a nord di Bol-
zano nella Val Sarentino e ancora una
volta sono in anticipo sul tempo.

Mentre rifaccio quota in una termica
a Nord di Bressanone sento Gioacth-
no Kalkreuth che si trova su Cortina
diretto verso nord e mi rassicura del-
le condizioni in quella direzione di-
cendomi di fare attenzione ad una
massa di aria stabile che si sta In-
filtrando nella Valle di Lienz prove-
niente da Sud est sento anche il Ma-
sten il quale ha gia fotografato il pri-
mo pilone e s sta dirigendo verso Il
secondo a nord della catena principale.
Fino a Molbriiche il volo non ha storia,
magnifiche termiche di +4 +5 mi per-
mettono di avanzare velocemente sul
lato nord della Val Pusteria, di fare
una chiaccherata con gli amici di Bru-
nico che c¢i seguono da terra con la
radio e di sentire il Weber che con
una media vicina ai 100 & gia rientrato
dalla Valtellina e sta tentando di pas-




sare la Valle di Bolzano per portarsi
sul secondo pilone che sara Lienz.

Arrivato a Molbriiche mi trovo a spi-
ralare in una termica con il Franz Pro-
fanter e insieme dopo aver fotografato
iniziamo la via del ritorno.

Anche in questo punto sono in van-
taggio sulla tabella di una buona mez-
Z'ora.

Arriviamo insieme a nord dell’aeropor-
to di Lienz e qui anziché continuare
sul costone nord per evitare di attra-
versare piu tardi la Val pusteria de-
cido di trasferirmi sul costone sud
purtroppo un bellissimo cumulo si ri-
fiuta di portarci su e ci troviamo nel-
la caca piu nera a razzolare in un
mezzo metro e non mi consola certo,
sentire || Giorgio Weber che nel frat-
tempo era arrivato pit basso di me in
analoga situazione.

Quindi, mentre Profanter & costretto
a ritornare verso |'aeroporto di Lienz
io0 e Giorgio troviamo un gagliardo
metro e mezzo che poi rinforza fino
a diventare un -4 che ci riporta col
Cuore in pace a 3200 m.

Non pago dell'errore, continuo imper-
territo sul costone sud senza trovare
neanche uno zerino quando decido di
attraversare la valle sono gia sul con-
fine in una discendenza paurosa che ho
continuato a percarrere dicendomi «se
qui si secende piu avanti si sale» e
con una quota di 400 m sul terreno
inospitale di §. Candido.

Per fortuna la strega che accompagna
I piloti bolzanini non appena accosto
il costone nord con un colpo di scopa
sotto forma di un +2 mi riporta su
di 500 m permettendomi di esaminare
la situazione con pit calma e nella
radio sento la cove del Masten che
esultante mi comunica di trovarsi or-
mai a tiro del campo con una quota
d_i 4000 e piu metri facendomi morire
dl_ rabbia e chiudenda un magnifico
triangolo F.AL di 360 Km.

Dopo una decina di minuti spesi in
ricerche un paio di Km a nord di Dob-
biaco trovo una favolosa termica che
con un -4 mi riporta in paradiso &
la pit bella termica della mia vita.

Mentre la termica mi porta a quota
3800 e posso quindi concludere il volo
In tutta tranquillita sento il Giorgio
che dopo aver fotografato il pilone
gia sulla via del ritorno a 100 Km dalla
chiusura di un triangolo di 580 Km
per aver fatto il mio stesso errore vo-
lendo rientrare sul costone sud si
trova in difficolta e pil tardi atterre-
ra all'aeroporto di Lienz. Mentre il
Franz Profanter atterrera a Brunico
mancando per soli 30 Km i 300 prefis-
sati perché era ormai troppo tardi e
le termiche si erano smorzate.

Carmelo Endrizzi

CALCINATE

CHIUSO IL 1976
PENSANDO AL 1877

CHIUSO IL 1976 PENSANDO AL 1977
Mercoledi 8 dicembre abbiamo festeg-
giato la chiusura dell'anno volovelisti-
co: i soliti patiti sono saliti alla Cima
Volo a Vela del Campo dei Fiori per
mantenere viva la tradizione, per sa-
lutare gli amici sopraggiunti in volo e
per rendere omaggio alla croce di
Paolo Contri.

Nel pomeriggio la 8. Messa celebrata
dal nostro Don Sandri e successiva-
mente la premiazione dei piloti che
avevano iscritto il loro nome nel Me-
dagliere 1976.

E' stato festeggiato il record mondiale
conquistato da Adele Orsi con un an-
data e ritorno in biposto (passeggero
Mina Monti) di 545 Km.

Il Premio in memoria di Luigi Tambu-
rini & stato quest'anno assegnaio alla
Signora Franca Bellingeri Vergani per
la preziosa collaborazione prestata a
VOLO A VELA nel lavoro di pubblica-
zione del wvolume di Plinio Rovesti
«Ali silenziose nel mondo».

Alla sera un buon numero di soci ha
partecipato alla cena sociale che si &
conclusa con il varo del Gran Premio
Calcinate - Rieti, che rappresenta una
brillante prospettiva per [l'attivita del
1977.

IL DIARIO DI VOLO
LETTO DA FOX

Ho sfogliato il diario 1976. Ho fatto
un breve riepilogo dei voli descritii e
sono arrivato alla conclusione che i
dodici pileti che hanno contribuito a
riempirlo meritano tutti una citazione.
Le motivazioni sono le seguenti:

— Giovanni Pavesi per la «tenacia»
con la quale ha accumulato 2200
Km malgrado tanti fuori campo;

— Adele Orsi per il «record mondia-
le A-R» di 545 Km su hiposto;

— Attilio Pronzati per la «scopertas
di un meraviglioso triangolo FAl di
527 Km con pilone oltralpe;

— Roberto Monti per il «volo pil lun-
go» dell'anno (600 Km);

— Corrado Costa per il «diamante» da

oltre 500 Km;

— Vittorio Colombo, Franco Costa e
Bellora per i ediamanti» da oltre
300 Km;

— Vergani, Fraenza e Fontana per vo-

li «extra insegna» superiori a 400
Km;

— Romano Ballarati per essersi decih-
so ad uscire dal «cono» di Calci-
nate.

Altri voli sono stati compiuti da piloti
che perd hanno snobbato il diarie e
quindi non li passo ricordare.

Mi auguro che ¢i sia un nuovo diario
per il 1977 e che i piloti di Caleinate
non perdano occasione di fare voli in-
teressanti per il solo scopo di riem-
pirlo.

UNA LEGGENDA
ED UNA.....RICETTA

Una leggenda racconta che, il creatore
(nell'era della creazione) dopo essersi
riposato il settimo giorne (domenica)
(allora lavoravano per sei giormi e ne
riposavano uno, a differenza dell'era at-

tuale, sei di riposo ed uno di festa,
non aveva creato ancora i sindacati,
questo lo fece molto ma molto dopo,
ma non divaghiamo) [|'ottavo giorno
{che poi era il lunedi) fresco come un
boceiolo di rosa, riprese a creare, e
sapete cosa cro?, un bellissimo «uc-
cello volante» che in appresso si chia-
merd «aliante» (anche questo avvenne
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molto ma molto tempo dopo). Non
era perfetto, anche questa la raggiun-
gera col tempo, ma perd sempre con
ottime ali per sfuggire e cosi sottrar-
si, alla cattura dei predatori, mentre
la lunga coda, forte, muscolosa, ed
affusolata, terminante con una mem-
brana a rombo, serviva da adattamen-
to a convergenza.

Dato che questo «uccello volante» che
migliorando diventd «aliante», era ma-
schio pensd bene di creargli la fem-
mina a sua somiglianza. C'é un detto
«chi si somiglia si piglia», cosi suc-
cesse al nostro uccello, a completa-
mento della teoria sessuale (poverino,
senza possibilita di scelta) e giun-
gere cosi alla riproduzione di tanti
«uccelli volanti» che poi furono chia-
mati «alianti» (dobbiamo pensare che
ancora non c'era la legge sull'aborto).
Questi, ebbero si tanta liberta di scel-
ta, perd dovettero conquistarsela, dato
che la vittoria era sempre del piu for-
te, ecco che si ebbe la selezione della
razza degli «U.V.» che poi furono chia-
mati...

Questa particolare lotta per la vita,
spiegherebbe fra l'altro, il migliora-
mento della specie, della qualita, lo
sfarzo, la bellezza e l'imponenza.

L'avidita deli’Homo voleva portare al-
I'estinzione della razza, senza pensare
al danno disastroso ed irreparabile che
provocava per i discendenti.

| nostri amici «U.V.» per sfuggire a
questi lesti predatori, si organizzarono
e rifugiarono in una grossa caverna,
che piu tardi fu chiamata «Volo a vela»
q_uj finalmente trovarono pace, tranquil-
lita, e vita serena. Anche se di tanto
In tanto venivano attaccati, seppero
sempre difendersi con grinta e co-
raggio.

Intanto era avvenuto un fatto irnpor-
tante, i nostri amici «U.V.» avevano
imparato a rivestire le loro uova di
uno strato di durissimo calcio com-
pletamente impermeabile all'aria, da
queste, deposte e covate nascevano
meravigliose varieta di «uccelli volanti».
In questa grossa caverna, situata sulle
rive di un grosso lago, avevano la pos-
sibilita di rifornirsi del pesce di cui
avevano sostanzialmente bisogno per la
nutrizione (il lago riboccava, ancora
non c'era la moria per inquinamento).
Ora sappiamo che le leggende, nascono
dalla fantasia umana e non hanno quasi
mai una verita storica.

Sul fatto dell'uccello volante che poi
si chiamo... potrebbe esserci un poco
di verita. Intanto eccovi come potremo
utilizzare, cuocendo noi il «Luccio o la
Tinca».

Ingredienti: 6 pesci (tinca o luccio)
un bicchiere di vino bianco, due spic-
chi di aglio una manciatina di prez-
zemolo triturato, un bicchiere di olio,
due cucchiai di estratio di pomodoro,
sale e pepe, un poco di farina bianca.
Lavate, squamate e sventrate il pesce,
asciugatelo, infarinatelo leggermente,
passatelo in padella ad arrosolare con
I'olio il prezzemolo e I'aglio, insapo-
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rite con sale e pepe, bagnate con il
vino bianco, lasciate evaporare, ag-
giungetevi il pomodoro diluito con ac-
qua bollente e lasciate cuocere per
ameno 10 minuti.

Gli u.v. di allora non si cibavano in
guesta maniera, ma era l'era della
creazione, da allora sono cambiate tan-
te cose, fortunatamente in meglio.

Toto

NOVI LIGURE

UN ANNO
DI TRANSIZIONE

Il desiderio sarebbe quello di annoiare
i lettori di VOLO A VELA con un lun-
ghissimo articoio che raccontasse tut-
te le cose magnitiche (e non) accadute
nel /6. Cercnero, al contrario, di es-
sere stringato in considerazione del fat-
to che sono ancora moilto distanti,
per Novi L., gli anni del triontansmo
o del giusto orgoglio per i risultati
raggiunti dal conettivo e dai singoli.
Con questo non si vuole assolutamente
criticare quel tipo di articolo che ul-
timamente siamo abituati a leggere
sulla nostra rivista, ma mettere | ac-
cento sul fatto che, al di la del desi-
derio di conseguire validi risultati
sportivi, si & dovuto dare la preceden-
za all'approntamento degli strumenti
necessari per il consolidamento del
nostro Sodalizio. Sto parlando, eviden-
temente, della Scuola ed & proprio in
tale settore che sono visibili i migliori
risultati: abbiamo sfornato 8 nuovi
piloti e ne abbiamo altri 16 in avanza-
to stadio di formazione (dovrebbero
conseguire il brevetto entro il pros-
simo luglio). Dietro questi risultati,
insieme alla attiva applicazione dello
istruttore Gianni Longo e de! collet-
tivo Direzione Scuola, Insegnanti di
teoria e Segreteria, vi € una coraggio-
sa politica di potenziamento della flot-
ta sociale che ha portato all’acquisto
di un nuovo PA 18 da traino, di un nuo-
vo motore per L5, di un altro biposto/
scuola [° periodo. Nonostante questi
problemi che hanno in prevalenza oc-
cupato [l'attivita del Consiglio Diretti-
vo, si & svolto abbastanza regolar-
mente il Campionato Sociale che ha
laureato Angelo Trevisan Campione
1976. Mi preme, a questo proposito,
ringraziare particolarmente Mario Fer-
rari per l'impegno dimostrato nell’or-
ganizzazione di tale Campionato. Inol-
tre, tanto per sfatare il detto che la
pianura non offre possibilita e che
Novi L. & volovelisticamente una fra-
na, sono stati portati a termine tre C
d'argento, senza particolari difficolta,
con alianti tipo M 100 e Uribel D. Per
I'anno prossimo, con gli stessi velivoli,
sono in programma almeno uno o due
«0ro» e sono convinto che non sia un
programma presuntuoso: tutto sta nel
trovare la via giusta per il 300 Km.

Le ore volate sono al di sopra delle
550 nonostante siano dovuti star fer-

mi. per quast tutta la stagione, il mo-
toaliante ¢ uno der monoposti. Si dice-
va che ¢ stato un anno di transizione:

per 1l 1977 ¢ nipromettiamo di raggiun-
qgere: le: 1000 ore. portare a termine un
maoa@lor numero di insegne e svolgere
un ancora piu combattuto campionato
sociale che serva da vahido perniodo di
allenamento per quer nostri Piloti che,
sequendo o via aperta da M. Cappa-
nerp. vorranno intervenire  ai campio-
natt di Rieti

Claudio Albani

PARMA

GIGANTOGRAFIE

Con la costruzione, ormai ultimata, del-
la nuova Sede con annesso Ristorante,
in Aeroporto, ¢ con l'esposizione di
gigantografie aeree a colori uniche al
mondo, ['Acro Club di Parma e entrato
nel 1977 con l'entusiasmo di sempre.
anche se le difficolta sono sempre
tante.

Nel 1976 le ore di aliante sono state
295 piu 49 di traino. Per il 1977 si fara
il possibile per aumentarle. Un Ke-
strel 17 ed un Libelle sono entrati nel
giro, come acquisto di privati e dal
momento che ora le macchine ci sono,
qualche cosa si dovrebbe incomincia-
re a vedere. La volonta, la passione e
le capacita non mancano. Se ci saran-
no anche le condizioni i risultati non
dovrebbero farsi attendere.

Abbiamo la fortuna (come €& gia stato
detto da Pronzati) di dedicarci ad uno
sport non ancora inquinato. Noi ce lo
ricordiamo e faremo il possibile per
mantenerlo tale. Veniteci a trovare.

Emilio Pastorelli

REGGIO EMILIA

UNA SEZIONE VOLO A VELA

Alle Reggiane, le Officine Meccaniche
Italiane di Reggio Emilia che nel pe-
riodo immediatamente precedente |'ul-
timo conflitto bellico avevano dato vi-
ta ad una industria aeronautica di pri-
m'ordine, che oltre ai famosi trimotori
S$.79 produceva anche dei propri aerei
che vanno dal RE 2000 fino al RE 2005
(Sagittario) che pur costruito in pochi
esemplari ha fatto e fa tuttora parlare
di sé, nell’ambito delle attivita ricrea-
tive e culturali d'azienda, & stato co-
stituito il Gruppo Aviazione Reggiane
«Pietro Scapinelli» che tra i suoi set-
tori d'attivita comprende la sezione Vo-
lo a vela.
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Potendo disporre di un laboratoria ab-
bastanza attrezzato per svolgere atti-
vita di un certo impegno e potendo
contare su Soci altamente qualificati
nei settori tecnico e operativo, si &
iniziata la revisione delle 1000 ore di
un aliante biposto «Canguro= che si
conta di portare a termine entro questa
primavera.

RE 2005 dello proserio in ettesa del volo di collauds

Sono stati fatti dei sogni ambiziosi,
questo & il primo passo per vedere se
i sogni potranno diventare realta, la
strada & lunga e difficile ma la buona
volonta non manca.

Chi vorra conoscere o interpellare i
responsabili del Gruppo potra farlo
direttamente, indirizzando al Gruppo
Aviazione Reggiane - ViaV. Agosti 27 -
42100 Reggio Emilia, wverra risposto
a tutti.

Gian Pietro Magri

TRENTO

L’ARGENTO
DELLA SPERANZA

Parlare, al giorno d'oggi, di prove per
le insegne FAIl d'argento pud apparire
addirittura ridicolo. Di questi tempi
si usa scrivere di percorsi e di per-
formances incredibili soltanto pochi
anni addietro; di exploits che hanno
il fascino dell'irraggiungibile; di mac-
chine e piloti che competono tra loro
in sofisticata perfezione. Come si pud
fare a parlare d'argento senza sentirsi
un Club di subnormali? Semplicissi-
mo: cose si fa in montagna per non
perdere il morale durante una salita
dura, si guarda il punto di partenza!
E' con questo spirito, doverosamente
montanaro, che il Gruppo Volovelisti-
co dell'Aereoclub di Trento si affaccia
alla cronaca.

Un Club che ha Il'ambito privilegio
d'essere sede dell'unica Scuola di vo-
lo in montagna in ltalia, con un'ottima
attivita di volo motore, non poteva ri-
manere per il settore del Volo a vela
nella situazione di stallo nella quale
era piombato, per disgraziate vicende,
negli anni passati.

Ma ecco, a fine 1975, il fortunato «gra-
vitare» a Trento di Enzo Centofante
prima e di Gianni Fabri poi. | nomi non
hanno necessita di presentazione in
campo aeronautico e volovelistico, sia
in patria che fuori.

Il loro entusiasmo, che sopravanza
sempre la smisurata capacitda e pas-
sione, non ha tardato a dare i suoi
frutti.

Si & imbastito subito un corso di pilo-
taggio, su due vecchi Berfalk, che ha

sfornato i primi 5 Brevetti «C» di
Volo a vela della «rinascitas».
Nel frattempo il nostro Flavio Fraca-

lossi, ossequiente all’'adagio «aiutati
che il ciel t'aiuta» si & deciso (forse
non del tutto autonomamente) a fre-
quentare il Corso Istruttori a Rieti.
In men che non si dica ne & tornato
con tutte le carte in regola per svolge-
re non soltanto le mansioni di Diretto-
re della Scuola, cosa che gia faceva da
anni, ma anche, finalmente, quelle di
Istruttore!

Nel mentre si vivevano, giorno Der
giorno, le vicissitudini di questo primo
corso e del nuovo Istruttore, ci Sl €
accorti che attorno a quel nucleo ini-
siava a formarsi una forza nuova, una
rinverdita spinta all'entusiasmo & alla
attivita. In breve le ore volate !'a_dr_jopw
piavano ed il parco macchine iniziava
il necessario rinnovamento con  un
Blanik L 13.

Alla fine del 1976 ci si & trovati gia
con un altro Corso di 7 allievi pronti
per la prova d'esame; con aI‘tn _c:he
aspettano ansiosi d in|2|are_3\1l prossimo
Corso e infine, quel che piu conta.'co—n
Gianni Fabri che scalpita per _reflla|e_
definitivamente lo «scettro» dei doppi
comandi a Flavio per iniziare i vo'!|
sportivi per sgrezzare | primi elementi.
Ecco le ragioni per le quali le prove
per le insegne FAI d'argento compiute

da un giovane vivaio in novembre, a
pochi mesi dall’'ottenimento del bre-
vetto, hanno acquistato un'inusitata
importanza diventando contempora-
neamente la prima meta raggiunta ed
una premessa per il certo rilancio del-
I'attivita volovelistica trentina.

Luciano Galetto

RIETI

AERO CLUB CENTRALE

GARE INTERNAZIONALI
DEL 1977

REGOLAMENTO GENERALE

1) L'Aero Club d'ltalia indice presso
I'’Aero Club Centrale di Volo a Ve-
la di Rieti le seguenti gare inter-
nazionali di volo a vela aperte a
tuttl i piloti ed alianti italiani e
stranieri:

23 aprile - 1 maggio:

Coppa di Primavera
28 maggio - 5 giugno:

Il Gara di Pentecoste
2 luglio - 10 luglio:

Coppa del Velino
10 settembre - 18 settembre:

Il Trofea San Pedrino
Le manifestazioni hanno lo scopo
di diffondere sempre piu l'agone
sportivo del velo a vela nella pri-
vilegiata sede del cielo di Rieti.

2) Le gare sono organizzate in con-
formitad al Codice Sportivo F.A.L
ed al Regolamento Sportivo del-
I'Aero Club d'ltalia.

3) Sono ammessi alle gare i piloti
in possesso della licenza sportiva
F.A.l. e titolari almeno dell'inse-
gna «C» d'argento.

4) Gli alianti dovranno essere equi-

paggiati con paracadute e due
macchine fotografiche ftipo Insta-
matic. Le radiofrequenze richieste
sono 1226 e 123.5 MHZ.

5) | vari alianti saranno assoggettati
ad un handicap secondo ['elenco
seguente; per tipi di alianti non
indicati, I'handicap sard assegnato
dalla Direzione di gara per simili-
tudine con i tipi elencati.

Ecco l'slenco delle percentuali di

correzione dei tempi impiegati nei

percarsi per ogni tipo di aliante:

80%: Ka 8 - Spatz fino al 3’ -
Mu 17 - Mucha 100 - EC 40

83%: Passero - Bergfalke 2° - Ka
3.2b - Blanik - Bijave

85%: ASK 13 - Bergfalke 3° - Ka
7 - Bocian - Mucha St. -
Javelot

88%: ASK 14 - M 100 S - Bregust
905 - Pirat - Sagitta - Uribel
Condor 4 - Kranich 3 - Su-
perjavelot - M 200

90%: Ka 6 BR/CR - Pilatus B 4
(ruota fissa) - SF 26 - ASK
16 - CVV 8 - Foka 3
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6)

7)

8)

9)

10)
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92%: Dart 15 - Ka 10 - Vasama -
Zugvogel 4° A - Bergfalke
4° - Foka 3 - Skylark 3 -
Crib

Foka 4 - Edelweiss - A2 -
Deier - Salto - Ka 6 E - Pi-
latus B4 (carrello retratti-
le) - SB 5B (m. 15) - SF
27 A - SIE 3 - Stand Au-
stria - Skylark 4 - Zugvogel
3“a - Breguet 90

95%:

97%: ASK 18 - Foka 5 - SB 5 E
(m. 16) - SF 30 «Clubspatz»

100%: LO 150 - Clublibelle - Phoe-
bus A - Zugvogel 3°B - Co-
bra 15 - A 3

105%: Phoebus B - Libelle St - SHK

107%: ASW 15 - Cirrus St - LS | -

Elfe 2 4/D - Jantar stand. -
Cobra 17 - Phoebus C - DG
100 - MU 22 B - Hornet -
PIK 20 A-B

110%: Cirrus libera - Diamant
(16,5) - Janus - Calif 21

113%: Hutter 301 - PIK 20 C - Mo-
squito - Mininimbus - LS 3-
DG 200

115%: MU 26

118%: BS | - Diamant (m. 18)

Kestrel 17

Jantar 19 m. - Kestrel 19

m.-SB 9-SB 10

127%: ASW 17 - Nimbus 2 e 22 m.
Glasflugel 604 - Jantar 2 A

Le domande di iscrizione, accom-
pagnate dalla somma di L. 30.000
(oppure DM 80 - FSV 90 - Lst 15 -
Bfr 130 - Os 600) dovranno perve-
nire, almeno un mese prima dell’i-
nizio di ciascuna competizione, al-
I'Aero Club Centrale di Volo a Ve-

la - Aeroporto di Rieti e dovranno
indicare:

— cognome, nome ed indirizzo del
pilota;

— le ore totali di volo del pilota;
— !'insegna, il tipo di aliante ed
il numero di gara del pilota.

La Direzione di gara dara confer-
ma dell'accettazione dell'iscrizione.

Ogni concorrente dovra presentar-
si all'Aeroporto di Rieti entro le
ore 17 del giorno precedente l'ini-
zio delle gare munito di tutti i do-
cumenti prescritti dalle vigenti nor-
me (documenti personali e dell'a-
liante, assicurazione personale).

La mancanza anche di un solo do-
cumento comportera l'esciusione
dalla gara.

Alle ore 19 del giorno precedente
I'inizio delle gare si terra il brie-
fing generale di apertura.

L'Aero Club d'ttalia declina ogni
responsabilita per danni ai con-
correnti o a cose dei concorrenti,
o per danni causati dai concorren-
ti a terzi o a cose di terzi, conse-
guenti allo svolgimento della ma-
nifestazione.

La Direzione di gara si riserva di
annullare, sospendere o rinviare
la gara, sia prima che durante lo
svolgimento della stessa, per cau-
sa di forza maggiore a suo insin-
dacabile giudizio.

1229/,

11) | traini sarannc addebitati ai con-

correnti nella cifra di L. 7.000 cad.

REGOLAMENTO PARTICOLARE
a) Saranno disputate prove di veloci-

b)

c)

d)

ta, nel numero maggiore possibile.
con percorsi triangolari o di anda-
ta e ritorno. Non vi & alcun limite
di prove valide sia ai fini dell’as-
segnazione dei premi sia a tutti
gli altri effetti, compresi quelli re-
lativi alla qualificazione alla cate-
goria nazionale.

Non si prevedono giorni di riposo
Ogni prova sara valida se almeno
il 20% dei concorrenti partiti avra
completato il percorso.

Il rilevamento di passaggio ai pun-
ti di virata sara effettuato con mo-
dalita che verranno illustrate al
briefing.

Punteggio per ogni prova:

1) Ciascun concorrente verra ac-

creditato del tempo impiegato
a compiere il percorso, molti-
plicato per !'handicap, il tutto

espresso in minuti con arroton-
damento al piu vicino minuto
primo. |l risultato del prodotto
dara il punteggio da assegnare
a ciascun concorrente.

2) Il tempo verra misurato dallo
sgancio al passaggio in volo del
traguardo di arrivo da sorvola-
re a meno di 500 m. di quota.

3) Per ogni prova viene stabilito
un tempo massimo (TM} cor-
rispondente al minor tempo im-
piegato da un concorrente nel-
ia giornata aumentato del 50%.

4) Il concorrente che impiega un
tempo maggiore del TV verra
accreditato del TM.

Il concorrente che atterra fuo-
ri campo verra accreditato del
TM pit 20 primi se atterrato
nell'ultimo lato del percorso,
del TM piu 40 primi se atter-
rato nel penultimo lato del per-
corso, del TM piu 60 primi se
atterrato nel terzultimo lato del
percorso; questo in caso di
triangolo. In caso di andata e
ritorno, si fissera un punto di-
stante da Rieti circa un terzo
dell'intero percorso e si attri-
buira:

TM piu 60 primi per atterraggio
prima di tale punto di andata;
TM piu 40 primi per atterraggio
oltre tale punto sia in andata
che al ritorno dal pilone;

TM pil 20 primi per atterraggio
fra tale punto e Rieti durante
il ritorno.

6) Il concorrente iscritto e non
presente o che per altre ragio-
ni non prende il via ad alcune
prove, verrd accreditato del
TM pit 60 primi. Quanto so-
pra al fine di non escludere
nessuno dalla classifica finale.
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e) Per ogni aliante saranno ammes-

se tre partenze per ogni prova,

entro l'ora i chiusura delle par-
tenze stlesse

f) La classifica finale sara stilata in
ordine crescente del punteggio fi-
nale.

g) Il concorrente ascritto che non
partecipa @ nessuna  prova  non
viene elencato nella classifica ge-
nerale finale

L’ATTIVITA

D1 PERFORMANCE

Superando non poche difficolta I'Aero
Club Centrale ha ripreso lattivita di
volo. con particolare riguardo per |
corsi di perfezionamento per i quali
sono statc raccolte prenotazioni sino
a tutto luglio.

1l programma prevede voli per il con-
sequimento delle insegne FAI e per
I'addestramento alla condotta di gara.

Sono stati invitati a collaborare i pi-
loti della Categoria Nazionale per |
quali I'Aero  Club Centrale chiedera
agli organi competenti il riconoscimen-
to ufficiale dell’attivita svolta in qua-

lita di istruttore di performance.

Interessante anche la partecipazione
di alcuni Gruppi di volo a vela con i
propri lIstruttori e relativi alianti che
vengono ad aggiungersi al materiale
dell’Aero Club Centrale consistente in
2 Calif A21 ed un Libelle st. per la
performance; in 3 M100S e 2 ASK 13
per l'istruzione, piu 2 motoalianti.

Alle prenotazioni individuali si sono
aggiunte quelle collettive dei Centri
volovelistici di Milano, Padova, Roma

e Torino.

| corsi continueranno anche durante
le diverse gare previste dal calenda-
rio e permetteranno la diretta parte-
cipazione alla gara stessa, con esclu-
sione del periodo corrente dal 24 lu-
glio al 27 agosto.

| corsi hanno la durata di una setti-
mana, dalla domenica al sabato, con
arrivo al sabato precedente, ed i par-
tecipanti saranno sei per ogni corso.
La quota di partecipazione & di L. 60
mila comprendente |'uso degli alianti
e due traini giornalieri.

Tutti gli Aeroclubs presso i quali si
svolge attivita volovelistica sono stati
ampiamente informati con apposite cir-
colari, per eventuali chiarimenti si pud
comunque telefonare al Direttore, Et-
tore Muzi, 0746,/43.127, lunedi escluso.
Il corso Istruttori, per il quale sono
gia pervenute dieci prenotazioni, sara
possibile svolgerio solo all'inizio del-
I'autunno. Ulteriori informazioni saran-
no comungue diramate in tempo utile.

VALBREMBO

CONSUNTIVO 1976
DELL'A.V.A.

Ore totali di volo a vela 4.340 di cui
531 per scuola su motoaliante e alian-




te (DC -+ solisti).

Ore di volo a motore 559 di cui 466
per traino aliante.

Giornate volative 237 con un massimo
di 25 nei mesi di giugno e luglio ed
un minimo di 11 nel mese di agosto;
la media e stata di 19 gg. al mese.
Aeromobili di base a Valbrembo di
proprieta del club e di privati: 43
di cui: 5 aeroplani a motare; 3 moto-
alianti; 35 alianti.

Allievi in corso di istruzione 25.
Neopiloti brevettati 15.

RISULTATI SPORTIVI:

— insegne Argento: parziali (quota 7)
(durata B) (distanza 8) completate
n. 9

— insegna Oro: completate n. 2

— insegna Diamante: parziali (quota 1)
(distanza prefissata 2).

Partecipazione ai campionati nazionali

20 piloti e 16 alianti cosi ripartiti:

— 14 piloti e 10 alianti in Lega 2

— 2 piloti e due alianti in classe Li-
bera

— 4 piloti e 4 alianti in classe Stan-
dard.

Il socio Angelo Gritti si & classificato

1* degli italiani aggiudicandosi il Cam-

pionato ltaliano nella classe Standard.

Riportiamo qui di seguito le tariffe in

vigore per il 1977 valide per Soci degli

Aeroclub Italiani ed esteri per lo svol-

gimento dell'attivita di volo sull'aero-

porto di Valbrembo.

1) Traino singolo con sgancio

a 600 m L. 10.000

Trainosingolo con sgancio

a 1000 m L. 15.000

Aliante ogni 30 primi, indi-

visibili L. 5.000
2) Stage di 8-15 giorni con

aliante proprio:

Quota di iscrizione L. 15.000

Traino con bollini (bloc-

chetto 9 x 700) L. 72.000

Angaraggio (se disponibi-

le) per notte L. 5.000
3) Stage di 8-15 giorni senza

aliante proprio:

Abbonamento illimitato

aliante L. 50.000
Quota iscrizione L. 15.000
Traino con bollini (bloec-

chetto 9 x 700) L. 72.000

4) Stage per stranieri con
aliante (max 1 mese):

Quota iscrizione L. 30.000
Angaraggio [se disponibi-
le) per notte L. 5.000
Traino con bollini (bloc-
chetto 9 x 700) L. 72.000

VICENZA

FAVOREVOLI PROSPETTIVE
PER IL VOLO A VELA
A THIENE

Il 1976 & stato per il volo a vela vi-
centino un anno di transizione. Pochi
i voli di una certa importanza. Poche
le giornate fumanti e la stagione si
& protratta con alterne condizioni me-
teo. 8Si & lavorato soprattutto all'ap-
prendimento e alla messa a punto del-
le nuove macchine che sono venute
ad accrescere la gia numerosa flotta:
il Phoebus del Club, 2 ASK 19, 2 Hor-
net e il Calif. Per la prima volta, dopo
vari anni, si & notato un benefico av-
vicendamento di piloti in grado di ci-
mentarsi in voli di insegna emulando
i vecchi e gia esperti Cibic, Menal-
do e C. C'é stato, insomma, un rinno-
vamento dei ranghi «corsaioli» che
dara senz'altro buoni frutti ai Cam-
pionati di Rieti.

Intanto la scuola, sotto la guida del-
l'istruttore Bordin ha portato al bre-
vetto 8 volovelisti:

Casagrande Rino, Gigliotti Ferdinando,
Pierdominici Giuseppe, Piva Ennio, Ri-
gobello Giancarlo, Sepich Aldo, Pari-
se Giovanni e Ziche Luigi.

Sono stati, inoltre, abilitati alla fonia
numerosi volovelisti non in regola con
il brevetto.

L'incentivazione pill sentita, per il club
vicentino, & data dal potenziamento
delle infrastrutture sull'aeroporto di
Thiene (nuovo hangar, costruito col
contributo dei soci) da considerarsi,
senza dubbio, il fulcro delle attivita
aviatorie del veneto. La zona del Pa-
subio e dell'Altopiano di Asiago, &
stata finora una scuola di sperimenta-
zioni sia in campo meteo che orogra-
fico che, con [I'esperienza acquisita,
permetterd |'effettuazione di voli im-
portanti sull'area delle Dolomiti.

Dunque i volovelisti vicentini guardano
con entusiasmo al 1977 facendo pro-
prie le esperienze negative e positive
del passato con riferimento soprattut-
to all'organizzazione, nota dolente per
i Clubs in via di sviluppo e con mo-
deste possibilita economiche; ['aumen-
to della flotta e dell'attivita di volo tra-
scinano problemi ed esigenze sempre
maggiori per le quali si rende neces-
sario |'apporto di persone sempre piu
qualificate e responsabili di difficile
reperimento.

Sento il dovere, peraltro, di porgere
un vivo ringraziamento al Direttore del-
la Scuola e alllistruttore per la pre-
giata collaborazione che danno al grup-
po volovelistico di Vicenza che, assie-
me a tutti i piloti, portano avanti con
entusiasmo il nostro sport.

Piergiorgio Ellero

COMPONENTI ELETTRONICI

ITALIANA

CONCESSIONARIO

GIUSTI

GALLARATE

ViAa TORINO, 8 - TELEF. (0331) 781.368

G.
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= sales
EI Via Chivasso 5 - Telefono 8S58B.85.00 aga58.15.25

10096 LEUNMANRN (Torinol

BUSTE:
Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni
senza valore - a sacco in carta.

BUSTE TEXSO:
Rinforzate con fili di nylon e con polietilene. “

BUSTE TEXSONDA :
Buste brevettate in carta ondulata.

CARTELLE:
Raccoglitrici manilla con fustellatura in pieno.

ETICHETTE:
Con carte autoadesive, metallizzate, cartoncini - con stampa a rilievo, tipografica,
con laminati a caldo, flessografica rotativa.

o NRALBA o
1Aralba $ e %
. 96
tintosia meeccanica modewna . p. a. $
DI FONDAZIONE &

Sede Legale COMQ - Cap. Sociale L. 84.000.000 p R
22100 COMO - CAMERLATA iaraen >
Via 1° Maggio, 14 - Tel. 031/501849
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LAVORAZIONI PER CONTO TERI *  Seta naturale
*  Bemberg
TINTURA, * Shantung e Fiocchi
INCANNAGGIO *  Acetate
%  Viscosa
E TORSIONE DI FILATI *  Sintetici
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