





2. Attivita sportiva.
2.1 Mondiali 1983:

Con riferimento agli impegni assunti dalla precedente
Cpmmissione. ricordati da Vergani e Galli, la Commis-
sione propone la designazione di Piero Morelli a Capo
Missione (Team Captain) della rappresentativa italiana.

Sulla base di recenti comunicazioni degli organizzatori
(Bollettino «Final Glide» n. 1) la Commissione prende
atto di alcuni aumenti di costo (iscrizioni, alloggiamenti)
chg sono tuttavia quasi esattamente compensati dalla
anlr:osrgo quotazione attuale lira/dollaro: L. 1.350 anziche

La Commissione, preso atto della revisione del preventi-
vo a suo tempo presentato da P. Morelli, di esso respon-
sabile, e della possibilita di riduzione dello stesso, come
gia indicato nel Verbale n. 2, 4 dicembre 1982, a L. 110
milioni, propone di approvare il nuovo preventivo qui di
seqguito riportato:

— lscrizioni: 1,5x 6 piloti = 9.000.000
— Vitto (sul campo) p. 22 persone: 13.000.000
— Alloggio (in baracche) p. 22 persone: 7.000.000
— Trasporto alianti: 6 x 6 alianti = 36.000.000
— Autovetture (n. 7) e benzina: 9.000.000
— Assicurazioni: 6.000.000
— Toletta alianti: —
— Aerotraini: 4.500.000
— Divise: —
—Viaggio aereo: 1 xn. 22 = 22.000.000
— Varie: 3.500.000

Totale: L. 110.000.000

La Commissione fa presente che la forte riduzione & otte-
nuta riducendo di tre unita il numero dei componenti la
squadra, senza tuttavia ridurre il numero dei piloti; ridu-
cendo da 30 a 24 i giorni di permanenza all'estero; ridu-
cendo la spesa di trasporto degli alianti con la rinuncia
al trasporto via aerea; rinunciando alle divise: alloggian-
do la squadra nel modo piu economico possibile ecc. Cio
naturalmente comporta delle penalizzazioni, tra cui la mi-
nore disponibilita degli alianti in Italia per gli allenamenti
in piena stagione; un minor periodo di ambientamento sul
posto prima dell'inizio dei Campionati.

La Commissione auspica pertanto che abbia buon esito
I'iniziativa in corso presso il CONI da parté del Presidente
AeCl per ottenere un contributo straordinario. La Com-
missione segnala altresi |'esigenza inderogabile di inviare
agli organizzatori le domande di iscrizione, insieme con
le quote di iscrizione di S 1.100 per ogni pilota, entro
il 31 gennaio 1983.

2.2 Mondiali 1985:

La Commissione discute alcuni aspetti organizzativi preli-
minari e si riserva di prendere in considerazione prossi-

mamente la composizione del Comitato organizzatore ¢
fine di presentare delle proposte concrete.

2.3 Campionati Italiani 1983:

P. Morelli, gia designato dalla precedente Commissione
(Verbale n. 28 del 10 ottobre 1982), conferma la sua di-
sponibilita a dirigere i Campionati per le tre classi FAI.
Tuttavia, poiché viene segnalata l'eventuale disponibilita
dell'ing. Duranti, che in un primo tempo aveva dovuto
declinare I'invito, una decisione in proposito viene rin-
viata a una prossima riunione, quando si avra una risposta
definitiva da parte dell'ing. Duranti.

Per i Campionati biposti e promozione, la Commissione
propone che la direzione sia affidata al prof. Mario Girardi.
Frattanto, la Commissione propone che sia accolta la
composizione del Comitato organizzatore, cosi come pro-
posta dall’AeCCVV: Veneri (presidente), Brigliadori R.,
Gavazzi, Piludu, Rovesti, Baldesi. Per ragioni di correlazio-

ne coi pre-Mondiali 1984 e coi Mondiali 1985, propone di
aggiungere Morelli P.

La Commissione propone di approvare il preventivo di
spesa qui di seguito riportato:
Uscite:
— Diarie organico 41.100.000
— Viaggi per organizz. 4.000.000
— Rimborso ospiti 1.000.000
— Noleggio traini 30.000.000
— Carburanti e lubrificanti 23.400.000
— Acquisto materiale vario 3.000.000
— Acqua, telefono, elettricita 4.000.000
— Rimborso spese rapp. Enti 7.500.000
— Consulenze elaboratori 2.000.000
— Cronometristi 4.000.000
— Cancelleria 1.500.000
— Vigilanza notturna 1.000.000
— Altoparlanti 1.000.000
— Servizio foto 2.000.000
— Rappresentanza 3.000.000
— Imprevisti 1.500.000
Totale: L. 130.000.000
Entrate:
— Contributo 90.000.000
— Iscrizioni, traini € uso camping 40.000.000
Totale: L. 130.000.000

Essendo la disponibilitd sul cap. 41 per il 1983 di 210 mi-
lioni, essa risulta pertanto cosi ripartita:

— Mondiali 1983 (resp.: P. Morelli): 110.000.000
— Camp. ltaliani 1983 (resp.: M. Veneri) : 90.000.000
— Attivita giovanile (resp.: S. Cibic): 10.000.000

Totale: L. 219.000.000

2.4 Attivita agonistica alto livello 1983:

Al fine di motivare la richiesta al CONI per il 1983, si pro-

spettano le previsioni seguenti:

1) Allenamenti, partecipazione a gare na-
zionali ed internazionali a livello euro-
peo della squadra giovanile (6 piloti) .

Spesa prevista: 32.500.000
2) Allenamenti e partecipazione a gare na-
zionali dei piloti della squadra nazionale
(6 + 2 piloti) in vista della partecipa-
zione ai Campionati Mondiali (USA, giu-
gno 1983). Spesa prevista: 35.000.000
3) Organizzazione di competizioni per alle-
namento e selezione piloti delle squadre
nazionali:
8 Gara di Pentecoste (Rieti, 29.5-5.6.83)
6° Coppa del Velino (Rieti, 10.7-16.7.83)
Trofeo Colli Briantei (Alzate Brianza)
8 Trofeo S. Pedrino (Rieti, 4.9-11.9..83')
Selezione per Camp. ltaliani (Rieti.
29.7-8.8.83 e 11.8-21.8.83).
Spesa prevista: 58.500.000
Totale: L. 126.000.000

3. Provvedimenti per sviluppo attivita.

3.1 Indagine conoscitiva:

La Commissione prende atto del lavoro preparatorio ef-
fettuato e da mandato a Morelli e Cibic di predisporre la
stesura finale del questionario e inoltrarlo all’AeCl per
la diramazione ai Club.

3.2 Sottocommissioni:

Viene approfondita la discussione avviata nella riunione
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precedente. La Commissione da mandato al Presidente
di procedere all'individuazione di persona idonea per il
coordinamento della Sottocommissione per la sicurezza
del volo.

3.3 Borse di pilotaggio:

Viene discussa l'opportunita di proporre l'istituzione di
borse di pilotaggio destinate ai giovani, privilegiando quelli
dotati di una preparazione tecnica.

4, Varie ed eventuali.

4.1 Richieste assegnazione velivoli:

Vengono esaminate le richieste seguenti:

— AeC Cremona (lettera a AeCl 20 novembre 1982):
aliante biposto scuola.

— AeC Aosta (lett. a AeCl 2 giugno e 17 giugno 1982):
trainatore Robin - aliante biposto.

— AV.A. (lett. a AeCl 22 ottobre 1982 e preced.):
aliante biposto - motoaliante - aliante biposto Janus -
n. 2 alianti biposto Twin Astir - n. 2 alianti Astir Il -
n. 2 alianti LS-4.

— AeC Giuliano - Gorizia (lett. a Vergani del 28.1.82):
aliante biposto scuola - trainatore.

— AeC Sabina (lett. a Marchetti e Morelli del 21.12.82):
trainatore Robin in corso di riparazione.

Poiche sussiste la possibilitd che le richieste suelencate

non siano tutte quelle avanzate dai Club nel corso del

1982, la Commissione attende che 1'AeCl effettui un’ac-

curata verifica e trasmetta copia di altre eventuali richie-

ste. Cio allo scopo di consentire alla Commissione di

effettuare proposte eque sulla base di tutte le richieste.

4.2 Apparecchiatura Meteo-SAT per AeCCVV:

Sono pervenute tre offerte da parte delle Ditte:

— Elettronica Fontana - Cumiana (TO);

— Electronics Trade - Torino;

— Calibrate - Battaglia Terme (PD).

Poiché tutte le offerte suddette sono insufficientemente
documentate e non confrontabili, viene dato incarico a
Galli di acquisire ulteriori elementi di giudizio e di otte-
nere offerte da altre eventuali Ditte.

4.3 Ricordare Umberto Nannini:

La Commissione unanime ritiene doveroso ricordare la
figura del Generale Umberto Nannini, grande pioniere e
promotore del volo a vela nel nostro Paese, e si riserva
di formulare proposte di opportune iniziative in tal senso
nel prossimo futuro.

5. Data e luogo della prossima riunione.

12 febbraio 1983, ore 10, aeroporto di Calcinate del Pesce
(Varese).

Ordine del Giorno:

1) Comunicazioni.

2) Aero Club Centrale di Volo a Vela.

3) Attivita sportiva.

4) Provvedimenti per sviluppo attivita.

5) Varie ed eventuali.

6) Data, luogo, o.d.g. della prossima riunione.

Si chiede all’AeCl di voler cortesemente autorizzare.

Si propone di invitare Gavazzi e Muzi dell’AeCCVV per
il punto 2; Duranti e Girardi per il punto 3 - Campionati
Italiani.

Si prega autorizzare i membri della Commissione all'uso
dell'automezzo personale, se dovesse risultare stretta-
mente necessario.

La seduta ha termine alle ore 17,45.

Per la Commissione: P. Morelli

* *

senza valore - a sacco in carta.

ETICHETTE:

S.p.A.
Via Chivasso 5 - @ 959.38.17- 959.14.85
sales .
10096 LEUMANN (Torino)
o BUSTE:
Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni

BUSTE TEXSO:

Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.

Con carte autoadesive, metallizzate, cartoncini -
tipografica, con laminati a caldo, flessografica rotativa.

con stampa a rilievo
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Riunione FAI-CIVV

Reno, Nevada, USA, 24 e 25 marzo 1983
Presenti:
Il Presidente CIVV Ivans (USA) e i delegati di Argentina,
Austria, Australia, Canada, Danimarca, Egitto, Finlandia,
Francia, Germania Federale, Gran Bretagna, Norvegia, Nuo-
va Zelanda, Olanda. Polonia, Spagna, Stati Uniti, Sudafrica,
Svezia, Svizzera, ltalia.

Codice Sportivo, Sez. 3:

Dopo il 3" capoverso del punto 5.3 deve essere aggiunta
la seguente frase interpretativa: «Questa regola non si
applica ai triangoli definiti in 1.4.3, secondo capoverso».
Si tratta dei triangoli in cui il punto di partenza e di arrivo
non coincide con alcuno dei tre vertici. Ai fini delle in-
segne (Cap. 5 del Codice), il caso di un volo non com-
pletato su tale triangolo, richiede una regola diversa da
quella dello scostamento minimo di 10 km dal terzo lato.
In attesa che la nuova edizione del Codice (che si prevede
non apparira prima del 1985) rimedi a questa incomple-
tezza, & stata approvata la modifica di cui sopra.

Su proposta dell'Aero Club d'ltalia viene deliberato alla
unanimita che i primati nazionali su percorsi di andata e
ritorno, attualmente previsti al punto 4.3.2.8 per distanze
di 300 e 500 km, siano estesi anche alle distanze di 750
e 1000 km. La modifica andra in vigore con la nuova edi-
zione del Codice.

Limitazione del peso max degli alianti nei Campionati:
Il problema aveva acceso discussioni e polemiche nei mesi
precedenti la riunione per il fatto che la FAA americana
aveva autorizzato, per un Nimbus 3 immatricolato in Ame-
rica, un peso max assai superiore (1900 libbre, pari a circa
862 kg) a quello indicato dal costruttore, certificando
I'aliante stesso nella categoria «Experimental».
La situazione si & sdrammatizzata quando il Presidente
ha dato notizia e lettura di un'ordinanza della stessa FAA
che & tornata sulla sua decisione, stabilendo in modo
generale e con effetto retroattivo che il peso max degli
alianti importati negli USA non pu0 superare quello max
autorizzato risultante dal CN del Paese in cui & stato
costruito.

La Commissione ha ritenuto tuttavia di dover opportuna-

mente intervenire su questo argomento anche in vista dei

Mondiali successivi a Hobbs, ed ha approvato all’unani-

mita la seguente mozione proposta dal Bureau:

1) Il peso max degli alianti concorrenti nei Campionati
Mondiali deve essere quello specificato dal costruttore
e approvato dall'autorita che rilascia il CN originario.

2) E' responsabilita del pilota fornire I'indicazione docu-
mentata del peso max di cui sopra.

3) Nel caso di alianti dello stesso modello costruiti in
Paesi diversi con diversi pesi max autorizzati nei ri-
spettivi CN, deve essere adottato, come peso limite
nel Campionato, il minore di tali pesi max.

4) Nel caso venga accertato il superamento del peso li-
mite, si applicheranno le penalizzazioni previste dal
Regolamento dei Campionati.

Motoalianti:

Il 4> Campionato Europeo avra luogo a Rayskalad (Finlan-
dia) dal 25 giugno al 7 luglio 1984, sulla base dello_ stes-
so regolamento dei Campionati precedenti (Burg Feuer-
stein) e nello stesse tre classi: libera (che include an-
che i biposti di alte prestazioni), 15 m, biposti. Vedasi
foglio allegato.

Classe Club:
Il rapporto di Oberg (Svezia) ha evidenziato che I'ultima

edizione (Germania, 1982) non & stata un successo, an-
che a causa dell'ammissione (giudicata non giusta) di
uno Janus con ruota retrattile.

Non sono state presentate offerte per |'organizzazione
della prossima edizione. E' stata menzionata la proposta
tedesca (Kiffmeyer) per rivivificare questa classe. L'argo-
mento verra ripreso in una prossima riunione.

Mondiali 1983:
Gli organizzatori riferiscono sul lavoro preparatorio. Ver-
ra probabilmente adottato il «ground clock» (modificato

rispetto a Rieti 1982) ma verra comunque tenuto di ri-
serva il sistema tradizionale. Nel primo caso, non ci sara
limite di quota: ritengono di poter operare fino a quote
di 12.000 piedi. Ci sara I'obbligo da parte dei piloti di in-
dicare via radio il proprio tempo di partenza entro mez-
z'ora o un'ora.

Risultano finora ufficialmente iscritti 79 piloti, di cui 53
cosi ripartiti: 13 in libera, 20 in standard, 20 in 15 m. Gli
altri non hanno ancora dichiarato la classe.

Mondiali 1985:

Il delegato italiano riferisce sui lavori in corso e su quelli
programmati. E' stata accolta da consensi !'intenzione di-
chiarata di provvedere in qualche modo a risolvere il pro-
blema della corsa iniziale di decollo( polvere soffiata dai
trainatori sulle ali degli alianti, rischi di imbardata, sovra-
sollecitazioni).

E' stato anche precisato che le condizioni operative im-
porranno un limite al peso max degli alianti concorrenti.

Mondiali 1987:

Il delegato australiano ha precisato che avranno luogo a
Benalla (Victoria), circa 200 km a Nord di Melbourne.
Sono gia in corso iniziative promozionali.

Nel gennaio 1984 avranno luogo a Benalla i Campionati
australiani che, sotto il nome di AUSTRAGLIDE '84, rac-
coglieranno un'auspicata ampia partecipazione straniera,
per cui vengono offerte facilitazioni. Le date sono (con
parziale sovrapposizione, si noti):

— Standard: 3-14 gennaio 1984;

— Libera: 8-20 gennaio 1984;

— 15 metri: 10-21 gennaio 1984.

Europei 1982 (3 classi FAl):

Il delegato italiano, invitato a farlo, ha riassunto la rela-
zione gia presentata alla riunione precedente, per infor-
mazione dei delegati non presenti a quella. L'introduzione
del «ground clock», dovuta all'ing. Duranti, & stata nuova-
mente sottolineata da consensi.

La Commissione auspica che !'organizzazione dei Cam-
pionati continentali futuri sia improntata, come lodevol-
mente fatto per Rieti, a semplicita e bassi costi.

Europei 1984 (3 classi FAl):
E' stata accolta la proposta della Francia di organizzarli
a Vinon o Angers o Issoudun. Pill probabilmente a Vinon.

Europei femminili 1983:

La 3° edizione si terra a St. Hubert (Belgio) dal 21 maggio
al 5 giugno 1983.

il Presidente ricorda che finora sono stati istituiti 4 Cam-
pionati Europei: 3 classi FAI, classe Club, motoalianti,
femminili. Non sono stati finora proposti altri Campionati
continentali, ma essi sarebbero gia possibili per il con-
tinente americano o soltanto sudamericano.

Definizione FAI dell’aliante:

Per iniziativa del Presidente & stata ripresa la discussione
del documento presentato dal delegato italiano alla riu-
nione del marzo 1982.

Su richiesta del delegato USA, e stato chiarito che la

37




definizione dell’aliante in generale, pur applicandosi ov-
viamente anche agli alianti standard, non si riflette sulle
specifiche FAIl di tale classe. Egli sostiene che i «turbo-
latori pneumatici», gia accettati sullo ASW-19 di Selen,
classe Standard, a Paderborn, non debbano essere piu
consentiti in classe Standard. L'orientamento della Com-
missione risulta tuttavia favorevole a non modificare le
specifiche attuali della classe Standard.

Viene anche prospettata una proposta (Johnson) di sosti-
tuire all'attuale classe Libera una classe 17 m o 18 m.

Su tali argomenti, che presentano numerosi aspetti tec-
nici, viene chiesto, su proposta del Presidente, il parere
dell’«OSTIV Sailplane Development Panel».

Su proposta del Presidente, la Commissione delibera di
trasmettere alla CASI (Commissione Sportiva Internazio-
nale della FAI) il documento del delegato italiano, quale
espressione del pensiero della CIVV riguardo a una possi-
bile integrazione in prospettiva della definizione attuale

contenuta nella Sezione Generale del Codice Sportivo al
punto 2.2.9.

Medaglia Lilienthal 1982:

Conferita per acclamazione all’'unico candidato: Hans Niet-
lispach, Svizzera.

OSTIV: Il Vice Presidente dell’OSTIV, Weishaupt, che &
anche il delegato danese, riferisce, a nome de! Presidente
OSTIV Reinhardt impossibilitato a partecipare, sull'attivita
dell'OSTIV e, in particolare, sul lavoro preparatorio del 18°
Congresso Internazionale che avra luogo a Hobbs (New
Mexico, USA) dal 28 giugno al 9 luglio 1983.

Varie:

Il delagato francese da notizia di una Gara Internazionale
riservata a volovelisti che siano piloti di linea, organizzata
a Vinon dal 2 all't1 maggio 1983. Sono disponibili alianti
diposti per coloro che non sono in condizioni di parteci-
pare col proprio aliante.

Viene discussa la proposta di istituzione di una nuova Sot-
tocommissione della CIVV per i problemi dell’addestramen-
to al volo e della sicurezza (flying training and safety).
La proposta viene presentata dal delegato australiano che
ha partecipato alla riunione internazionale dei responsa-
bili di tali attivita in vari Paesi (International Coaches
Meeting) tenuta a Reno nei giorno scorsi. La Commissio-
ne valuta di non potersi investire di tale compito, per ra-
gioni di competenza e anche in considerazione della gia
considerevole mole di lavoro da espletare. Riconoscendo
tuttavia l'importanza degli argomenti e I'efficienza dimo-
strata da questo gruppo di persone che notoriamente &
gia al lavoro da diversi anni, auspica un suo riconoscimen-
to ufficiale ed un suo inquadramento nell’ambito di altra
organizzazione, per esempio dell’OSTIV che include i pro-
blemi di «flying training and safety» tra i suoi argomenti

di interesse (com'eé dimostrato, fra l'altro, dai «Call for
Papers» per i Congressi).

Elezioni:

Il Presidente lvans (USA) viene rieletto per acclamazione.
Le dimissioni di Ragot da delegato francese (sostituito
da De La Martiniere) e vice-presidente, rende necessa-
ria la votazione a scrutinio segreto per i 6 membri del
Bureau, che da I'esito seguente: Johannessen (Norvegia),
Makula (Polonia), Morelli (italia), Nietlispach (Svizzera),
Ryder (Germania), Weishaupt (Danimarca). A Segretario
viene rieletto per acclamazione Schwing (Olanda).

Data e luogo della prossima riunione:
Parigi, 21 e 22 marzo 1984.
Piero Morelli

Delegato AeCl presso la FAI-CIVV
Torino, 31 marzo 1983.
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Cortese Redazione,

sono un giovane socio del Gruppo Volovelistico Patavino, appassionato
pilota e assiduo lettore di VOLO A VELA. Ho deciso di inviarvi questa
lettera formato lenzuolo dopo aver letto nell'ultimo numero di VOLO A
VELA quella del Sig. Giuliano Ascari.

| motivi sono fondamentalmente gli stessi e vorrei in questo caso for-
nire altri suggerimenti per una diversa impostazione della rivista. Essa
& per definizione la rivista dei volovelisti italiani. ma ho la netta im-
pressione che il concetto sia stato quantomeno esasperato. Come ha
gia detto il Sig. Ascari, le aride cronache delle gare (che invero sono
['essenza di questo sport) stanno mortificando VOLO A VELA.

Si rendono quindi necessarie delle =modifiche-, a mio giudizio. per ri-
vitalizzare !'interesse dei volovelisti e degli appassionati in genere.

Sarebbe percio opportuno dedicare una parte della rivista ad argomenti
di carattere tecnico, che certamente possono catalizzare l'interesse dei
pill se trattati in maniera completa ed approfondita. pena lo scadimento
qualitativo della rivista. Passo ora ad un rapido elenco di quelli che
ritengo gli argomenti piu interessanti:

1) Aerodinamica dei piu noti alianti di performance e non:

2) Tecnologie costruttive delle macchine in questione, a partire dal
legno-tela fino all'utilizzo delle moderne strutture in carboresina e
Kevlar e Sandwich ecc...;

3) Cosa molto importante. la pubblicazione di accurate monografie tec-
niche, accompagnate da foto e disegni esplicativi, piu «sostanziose-
di quella un po’ scarna comparsa circa un anno fa, sull’ASW 22. Esse
debbono riguardare i piu diffusi alianti usati in Italia; a partire da
M.100, M.200, CVV 8, Cirrus, Libelle (St. e Club), Kestrel, (A.2-A.3),
fino agli Astir e agli altri modelli. Cio faciliterebbe la manutenzione
«spiccias degli stessi e questo portando ad una reale conoscenza
delle loro caratteristiche andrebbe a vantaggio della sicurezza del
volo;

4) Pubblicazione di articoli sulle tecniche di pilotaggio in funzione del
velivolo a disposizione e soprattutto in funzione delle condizioni
meteo. Sarebbero molto utili dei mini-trattati sul volo in termica, in
pendio, onda, termoonda‘, nube; e nelle mille altre condizioni che sij
possono creare durante il volo;

5) Articolo sull'uso del misconosciuto Regolo Mac-Cready, tanto utile
nei voli sportivi, guanto ignorato dalla maggioranza dei piloti (almeno
per quanto mi risulta);

6) Recensioni su nuovi e vecchi strumenti, sul loro funzionamento e
sul loro uso e manutenzione, perlomeno in forma generale;

7) Articoli sulla fotografia Aerea, che, anche se ufficialmente vietata
in molti spazi aerei, & pur sempre praticata da tutti i piloti di aliante.
Quindi tanto vale saperla fare bene;

8) La gia auspicata ripresa degli articoli sulla sicurezza del volo curati
da Jacob C. (chi sarad mai questo fantomatico personaggio?). Sul
tema ho notato con piacere alcune recensioni da Aviasport e. con-
corde con Giovanni Bertolini mio ex istruttore e ora «padre spiri-
tuale» volovelisticamente parlando, gradirei vederne pubblicati degli
altri.

In questa ipotesi, ritengo che VOLO A VELA potrebbe finalmente com-

piere il sospirato salto di qualitad; in quanto gli argomenti trattati nella

rivista coinvolgerebbero anche altri appassionati di cose aeronautiche,
siano essi piloti o meno.

Non sarebbe quindi utopico pensare di porre in vendita presso gli Aero

Club, o anche al di fuori di essi, un nuovo e completo strumento d'in-

formazione su quel meraviglioso sport che & il volo a vela.

Sperando d'aver in tal modo contribuito ad un miglioramento della ri-

vista, vi formulo i miei pid sinceri complimenti per I'opera finora svolta

tra mille difficolta.

Francesco Marzaro
Egregio Signor Marzaro,

scusandoci per il piccolo corpo di carattere usato in tipografia,

La ringraziamo per i suggerimenti che non mancheremo di tene-
re nella dovuta evidenza.

Per le monografie puo rivolgersi alla ditta «Monografie Aeronau-
tiche Italiane» C.P. 2144 CAP. 00100 ROMA A.D., che svolge un
lavoro molto accurato, mentre per i libretti di istruzione pud
rivolgersi alle Officine Grafiche Sabaini - Via Casoretto 35, Mi-
lano, che ne sta curando la stampa.

Per la manutenzione degli alianti & meglio chiedere le istruzioni
al RAI, ometendo perd di chiederla «spiccia», proprio ai fini della
sicurezza.

Molti altri suoi desiderata confidiamo possano essere ripresi, con
maggior cognizione, da una nuova rivista, interamente aeronau-
tica, che dovrebbe presto comparire nelle edicole.

Cordialmente

la Redazione



| conti IN tasca

Nel commentare le note relative al Briefing delle Due Torri (n. 155 pag. 345) ho auspicato una maggior co-
gnizione di causa ed una pitt ampia informazione in quanto non c'é pit posto per l'improvvisazione.

La lettera che mi & pervenuta e qui di seguito pubblico ritengo corrisponda ai desiderata e pertanto voglio
sperare che il contenuto della stessa non dia luogo a sterili quanto inutili polemiche bensi a ponderate ri-
flessioni che i nostri lettori non mancheranno di apprezzare e per le quali le pagine di VOLO A VELA sono

sempre disponibili.

Lorenzo Scavino

Nello sfogliare il numero di dicembre della rivista «Sail-
plane & Gliding» non pud sfuggire alla lettura un articolo
a cura di Mr. Mike Pope, team manager della squadra in-
glese partecipante ai prossimi Campionati del Mondo in
Nuovo Messico, articolo riguardante |la partecipazione stes-
sa e nel quale viene — fra l'altro — posta in evidenza la
previsione di spesa relativa.

Nasce, quindi, spontanea la curiosita di comparare le ci-
fre con quella di analogo preventivo predisposto dalla
nostra Commissione di Specialita per la portecipazione
della squadra italiana ai medesimi Campionati (ved. n. 153
di VOLO A VELA), anche se diverso risulta il numero dei
componenti:

— 4 concorrenti per un team di 16 persone nella squadra
inglese

— 6 concorrenti per un team di 24 persone nella squadra
italiana.

Si ritiene di evidenziare la comparazione nella seguente
tabella, ove i dati sono stati resi omogenei applicando un
cambio di lire 2.250 per sterlina:

PREVENTIVO INGLESE

cifre di spesa persona
in migliaia di lire 0 unita concorr. totale
— viaggio aereo A.R. 810 3.240 12.960
— trasporto alianti A.R. 2.647 10.586
— vitto 472 1.890 7.560
— alloggio 492 1.969 7.875
— tassa iscrizione 1.325 5.299
— aerotraini 827 3.308
— affitto autovetture 794 993 3.971
— assicur. autovetture 166 208 833
— carbur. lubrific. 328 410 1.642
— uniformi 169 675 2.700
— assicur. alianti 562 2.250
— riserva 441 1.766
Totali 15.187 60.750
PREVENTIVO ITALIANO
cifre di spesa persona
in migliaia di lire o0 unita concorr. totale
— viaggio aereo A.R. 2.000 8.000 48.000
— trasporto alianti A.R. 8.000 48.000
— vitto 1.125 4.500 27.000
— alloggio — — —
— tassa iscrizione 1.000 6.000
— aerotraini — —
— affitto autovetture /
— assicur. autovetture 2.000 12.000
— carbur. lubrific. \
— uniformi |
— assicur. alianti : 2.000 12.000
— riserva \
Totali 25.500 153.000

Si deve premettere che il raffronto non € molto rigoroso,
sia perché nel preventivo della squadra inglese sono sta-
te considerate alcune spese in dollari ad un cambio appa-
rentemente poco prudenziale (S 1,70/£g), sia percheé —
relativamente ai trasporti — le distanze risultano diverse
(Mr. Pope considera Londra-Dallas per i viaggi aerei e
Southampton - Houston per il trasporto via mare degli
alianti). Tuttavia, si possono fare le seguenti osservazioni:

1) la spesa di viaggio per persona componente la squadra
italiana & quasi pari a due volte e mezza quella di ur
componente la squadra inglese;

2) addirittura piu che triple risultano le spese per trasporto
via mare di un aliante;

3) le spese di vitto della squadra italiana (da ritenere
comprensive delle spese di alloggio, contemplate in-
vece nel preventivo inglese in voce a sé stante per una
sistemazione in motel di 21 giorni a persona) superano
anch'esse di un 16% quelle di vitto ed alloggio per
ogni componente la squadra inglese;

4) le tasse d'iscrizione (S 1.000 a concorrente) sembrano
invece preventivate alquanto in difetto dalla nostra
Commissione, che oltretutto trascura completamente
le spese per aerotraini (S 25x25 traini a pilota se-
condo Mr. Pope);

5) le spese di affitto, assicurazione, carburante e lubrifi-
cante di 5 autovetture previste al servizio dei 4 concor-
renti inglesi (per una percorrenza complessiva di 15.000
miglia) assommano a L. 6.446/miglia, cioé a L. 1.611/
miglia per concorrente, mentre a L. 2.000/miglia ascen-
dono quelle per concorrente italiano;

6) le spese per uniformi ed assicurazioni alianti (transiti
e rischi volo)} e la riserva, il tutto per L. 1.678/miglia
a concorrente d'oltre Manica, sembra stiano a fronte
delle «varie - assicurazioni diverse» di cui al preventivo
italiano, che evidenzia L. 2.000/miglia a concorrente.

Ma, a prescindere da quanto emerge dall'analisi, si rima-
ne alquanto stupiti in un giudizio d'insieme nel constatare
come la B.G.A., che annovera oltre 8.000 volovelisti (tra
cui il Campione del Mondo per tre volte consecutive G.
Lee), limiti la sua partecipazione ai prossimi Campionati
a 4 piloti soltanto, contenendone la spesa entro contro-
valori di L. 15,2 mil. per concorrente e di L. 61 mil. com-
plessivamente, mentre un paese come I'ltalia, indubbia-
mente inferiore come risorse e non solamente sotto il
profilo volovelistico, pretende di spingere la sua parteci-
pazione a 6 concorrenti con una spesa singola di L. 25,5
milioni e con uno stanziamento globale di ben 153 mil,,
stanziamento che — si noti bene — assorbe da solo circa
un terzo di quanto complessivamente preventivato per il
1983 a titolo di uscite ordinarie del volo a vela nazionale.

E lo stupore & ancore maggiore se si considera quanto
scrive Mr. Pope a conclusione del suo articolo:

«All members of the team will be required to pay £g 300
towards the costs and the efforts are being made to
obtain Grants and Sponsorship. We urgently need addi-
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tional funds as the membership Levy will only cover about
40% of the costs. | am well aware of my responsability to
account for the money raised and a full account of expen-
diture will be pubblished in S&G after the Champion-
ships» (7).

Indubbiamente c'é materia per riflettere. E pensate che
Mr. Pope & stato anche criticato da uno degli 8.000 volo-
velisti inglesi, il quale — in forza del diritto di socio, de-
rivantegli dall'aver corrisposto alla B.G.A. appena 2 ster-
line quale quota annuale d'iscrizione — non condivide che
con parte dei fondi della sua associazione si debba anche
finanziare l'acquisto di uniformi, sia pure al prezzo di 75
sterline per ognuno dei componenti il team.

P.S. - Al momento di dare alle stampe il presente articolo
apprendiamo (da VOLO A VELA n. 154) che la Commissio-
ne di Specialitd nella sua seduta del 10 ottobre 1982 ha
elevato da L. 153 mil. a L. 176,66 mil. il preventivo di spesa
relativo alla partecipazione italiana ai prossimi Campio-
nati Mondiall 1983 e cid per ovviare ad alcune omissioni
e carenze che avevamo anche noi rivelato (spese per tas-
sa di iscrizione e aerotraini), ma anche per ovviare ad altre
omissioni che anche noi avevamo completamente trascu-
rato: ci riferiamo in particolare alla spesa di L. 6 mil. rela-
tiva alla «toelettatura» degli alianti, alla maggior spesa per
circa 6 mil. delle assicurazioni (spesa che passa cosi da
L. 12 mil. a L. 18 mil.) e alla spesa di L. 4,5 mil. afferenti
il caposquadra, che — per la verita — credevamo facesse
gia parte dei 24 componenti il team azzurro.

firmato: Paolo Urbani, Mario Veneri, Ugo Paoliflo

(*) «A tutti i membri della squadra si richiede di pa-
gare 300 sterline per i costi e gli sforzi che vengono
sostenuti al fine di ottenere sovvenzioni e sponso-
rizzazioni.

Ci occorrono con urgenza fondi supplementari dato
che la Soc. Levy coprirg solo il 40% dei costi.

Sono perfettamente consapevole della mia respon-
sabilita di rendere conto del denaro raccolto ed un
rendiconto completo delle spese verra pubblicato su
S&G dopo | Campionati».

EUREKA - Archimede ha colpito ancora

e e =
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Siracusa, 250 a.C. Archimede scopre il

fonda-
mentale dell'aere-idro statica ove un corpo immerso in un
fluido riceve una spinta verso |'alto pari al peso del fluido
spostato.

principio

Il 13 gennaio 1983 Vincenzo Esposto ha potuto vedere e fo-
tografare la «Fabbrica dei cumoli» ossia la centrale termo-
elettrica di Priolo a poca distanza da Siracusa.

E' un messaggio lanciato dalla notte dei tempi da colui che
se vissuto ai giorni nostri sarebbe stato un grande volo-

velista, evidentemente |la sua anima si cela nelle ali dei
nostri veleggiatori.

Giorgio Davini

G. GIUSTI

21013 GALLARATE (Va)

Via Torino,

8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

Batterie dryfit

N V4

)

Sonnenschein

COMPONENTI ELETTRONICI

ITALIANA
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PREVENZIONE & SICUREZZA - %02 + s

La 2° Conferenza Nazionale sulla sicurezza del volo
degli Aero Clubs federati

Presso il salone d'onore del C.O.N.I. al Foro Italico in Roma, si & svolta nei giorni 26 e 27 febbraio scor-
so, la 2° Conferenza Nazionale sulla Sicurezza del Volo degli Aero Clubs federati.

A questo convegno presieduto dal presidente dell’Aero Club d'ltalia Avv. Guido Baracca, sono intervenuti
gli addetti alla S.V. degli Ae.C. periferici e numerosi presidenti degli Ae.C. stessi. Tra le autorita abbiamo
notato il Direttore Generale dell'Aviazione Civile Ing. Domenico Maione, il Colonnello Pilota Giampaolo
Argiolas capo dell'Ufficio sicurezza del volo dello Stato Maggiore dell’Aeronautica, I'Ing. Ermanno Lotti di-
rettore generale del Registro Aeronautico Italiano, il Ten. Gen. Medico Gaetano Rotondo, Capo del Servizio
Sanitario del Ministero della Difesa-Aeronautica, il Generale Rosica, direttore generale dell’Aero Club d'lta-
lia, il Generale Aniceto Pollice, presidente della Commissione Sicurezza Volo dell’Ae.C.I. - diversi Ispet-
tori di Volo di Civilavia, Direttori di Aeroporto, tecnici ed esperti, nonché numerosi giornalisti.

Alle ore 14 del 26 febbraio I'Avv. Baracca ha dato il via ai lavori presentando la Conferenza ai convenuti;
e dopo aver rivolto un caloroso saluto ai rappresentanti degli Aero Clubs italiani, ha illustrato i fini che
I'Ae.C.I. si prefigge di conseguire con l'organizzazione di questa 2* Conferenza sulla Sicurezza del Volo.
Ha preso quindi la parola I'lng. Domenico Maione, Direttore Generale di Civilavia, il quale dopo aver rivol-
to un caloroso saluto ai convenuti, ha attirato la loro attenzione sull'importanza delle iniziative prese dal-
I'Aero Club d'ltalia allo scopo di ridurre al massimo gli incidenti di volo, mettendo in particolare risalto
I'importanza di questa seconda Conferenza Nazionale, sia pure per la rilevanza degli argomenti in discus-
sione, sia per la preparazione degli esperti chiamati ad illustrarli.

Il Generale Aniceto Pollice, Presidente della Commissione S.V. dell’Ae.C.l., ha dato inizio al primo «pe-
riodo» dei lavori, analizzando le cause degli incidenti di volo dell'aviazione sportiva e commentando i
dati statistici relativi agli incidenti dello scorso 1982, dati contenuti in diverse tabelle che ['oratore ha
proiettato e commentato ampiamente ai convenuti.

Ha fatto seguito quindi il Colonnello Pilota Gianpaolo Argiolas, Capo dell’Ufficio Sicurezza del Volo dello
Stato Maggiore Aeronautica, il quale ha parlato dei provvedimenti correttivi, illustrando un efficace pro-
gramma di prevenzione preincidenti.

E’ stata quindi la volta di Plinio Rovesti, che, tra I'altro, alla Conferenza rappresentava la nostra rivista.
Rovesti, avvalendosi di efficaci diapositive a colori, ha trattato I'importante argomento della prevenzione
degli incidenti di volo nell'attraversamento delle regioni montane da parte della cosiddetta «aviazione mi-
nore», soffermandosi particolarmente sui fenomeni di sottovento e di sopravvento. Particolare attenzione &
stata prestata anche alle formazioni temporalesche ed ai fenomeni che le accompagnano, specialmente
durante I'attraversamento delle perturbazioni frontali (fronti freddi, fronti caldi e fronti occlusi). Rovesti,
parlando del volo d'onda, non ha mancato di accennare al primato recentemente stabilito ad Aosta dal
volovelista valdostano Giacinto Giorgio, il quale, dopo 24 anni, ha superato il record di Guido Antonio
Ferrari, raggiungendo la quota assoluta di 10.344 m.s..m. Su questo memorabile volo d’onda, Rovesti sta
elaborando uno studio meteorologico che la nostra rivista conta di pubblicare quanto prima. La notizia sul
volo record di Giacinto Giorgio ha suscitato vivissimi applausi, rivolti particolarmente al rappresentante
dell’Aereo Club di Aosta, presente in sala.

A Rovesti ha fatto seguito un altro noto volovelista: Riccardo Brigliadori, Presidente dell’A.V.M., il qua_le ha
fatto un'ampia analisi dei pit significativi incidenti del volo a vela. Poiché quanto esposto da Brigliadori
interessa molto da vicino il nostro sport, nel campo importantissimo della sicurezza del volo, ci ripromet-
tiamo di illustrare ampiamente questa conferenza non appena ci perverra il testo integrale. Lo stesso di-
casi per la conferenza di Rovesti, della quale ci ripromettiamo di pubblicare i brani che interessano piu
da vicino il volo a vela, relativamente alla prevenzione degli incidenti di volo.

Nella giornata di sabato 26 febbraio, hanno parlato altri tre esperti: il Dr. Bruno Barsa, che ha trattato il
tema dell’assistenza al volo in un programma di prevenzione incidenti, vasto e dettagliato,: il Coma(vdante
Riparbelli dell'Alitalia, sugli effetti della presenza di ghiaccio, neve o brina sulla prestazione degli aero-
mobili; ed infine I'Ing. Ermanno Lotti, che ha parlato della sicurezza del volo secondo ['ottica del Registro
Aeronautico Italiano.

La tornata di sabato si & conclusa con vari interventi da parte degli addetti alla sicurezza del volo degli
Aero Clubs federati, i quali hanno dato luogo ad una vivace serie di domande e risposte che hanno animato
vivacemente in chiusura, questa prima giornata della Conferenza.

Domenica 27 febbraio, di buon mattino, sono stati ripresi i lavori. Ha esordito il Com.te Adriano May, il
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quale dopo aver intrattenuto i convenuti sulla «Metodologia addestrativa», ha formulato utili suggerimenti
per contenere gli incidenti di volo.

Ha fatto quindi seguito la dotta esposizione‘del Ten. Gen. Medico Gaetano Rotondo, che ha illustrato gli
aspetti aeromedici del Soccorso Aereo e pronto intervento sanitario dell’Aeronautica Militare. La sua esposi-
zione si & conclusa con la proiezione del film «L'onda di Esculapio».

Riccardo Brigliadori ha effettuato un secondo interessante intervento, questa volta sul deltaplanismo. A tale
proposito ha attirato I'attenzione dei convenuti sulla necessita di una normativa mirante a contenere gli in-
cidenti di volo che si riscontrano frequentemente fra i cultori di questo nuovo sport dell’aria.

Sono seguite le conferenze di altri tre noti esperti: il Dr. Alberto di Giulio, che ha parlato della tecnica del-
I'investigazione degli incidenti, facendo infine un’analisi dei piu significativi incidenti dell'aviazione genera-
le; il Col. C.C. r.c. Mario Liperi, che ha illustrato le pratiche relative agli incidenti degli aeromobili e le con-
seguenze giuridico-amministrative; ed infine ha concluso il ciclo il Dr. Giulio Rosi, Capo dell’Ufficio Stampa
e Propaganda dell’Ae.C.I. — il quale ha parlato del ruolo della stampa in una corretta informazione sulla sicu-
rezza del volo.

Anche questa seconda giornata si & conclusa con numerosi interventi formulati dai rappresentanti dei vari
Aero Clubs federati. Il Presidente avv. Baracca ha quindi chiuso la 2° Conferenza Nazionale sulla Sicurezza
del Volo rivolgendo un caloroso saluto ai delegati degli enti periferici, esprimendo la certezza che l'interesse
dimostrato da tutti per la soluzione dei problemi relativi agli incidenti di volo, costituisce la pit sicura ga-
ranzia per lo sviluppo ed il progresso dell'aviazione sportiva e turistica del nostro Paese.

P. R.

) . approfondimento, non é& purtroppo scientificamente
L'angolo della sicurezza mostrats,

E' dimostrato invece che la fatica, la concentrazione
a cura di Jacob C. e il dispendio di energie richieste per il pilotaggio,
possono aggravare lo stato di malattia e compromet-
tere seriamente la sicurezza del volo.

2. Ci si deve astenere dal volare anche quando si é
Semplicemente molto stanchi. Non importa quale sia
la causa di tale stanchezza, se l'affaticamento da sfor-
zo fisico, lo stress da lavoro o una convalescenza.

CAP. 9 - Sono in grado di volare (Oggi?)

Esaminiamo, in questo articolo, i problemi che pos-
sono nascere per la sicurezza del volo dal non per-
fetto stato di salute del pilota. Un vecchio proverbio : : ; j
ammonisce che la resistenza di una catena & quella Il nostro organismo & paragonabile ad una batteria.
del suo anello pit debole. Questo adagio si adatta

perfettamente al nostro discorso sulla sicurezza nel
volo a vela.

Per volare sicuri, bisogna prima aver soddisfatto nu-
merose condizioni.

In altre parole, aver accuratamente controllato i nu-
merosi anelli della catena di situazioni e marchinge-
gni che ci permettono di levarci in volo (attrezzatura,
strumenti, aliante, condizioni meteo, ecc.).

Uno degl_i anelli pitr importanti e spesso sottovalutati
in questi accertamenti e proprio il pilota.

Per evitare I'errore di dedicare molta attenzione ai
dettagli trascurando il fattore piu importante, cioé il

pilota, non rimane che abituarsi ad includere noi stes-
si nella check list.

Vediamo, per cominciare, quando bisogna evitare di
vo{arg e perché. Poi prenderemo in esame | casi in
cui si potra volare ma con precauzione e infine quali

sono gli effetti che possono provocare le medicine
piu comuni.

EVITARE DI VOLARE

. ' do si é ; Y
Loneseateti e o ¢ smolss Outeune ama PRENEZ VOS. PRECAUTIONS

seriamente indisposto, guarisce miracol - ' ¥ »RE
pena si siede in un aliante. osamente ap //_ SERA/T TELAEMENT BE7Z:
Questa teoria, seppur affascinante e meritevole di DE VOUS P&Sf}e P&Z/E CFLA /
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Se il pilota & prossimo all'esaurimento delle proprie
energie e va in volo lo stesso, pud darsi che per la
fatica o la concentrazione, si scarichi del tutto men-
tre & in volo. | motivi per i quali & meglio che questa
scarica non avvenga mentre si & in volo, sono ovvii.

3. Non si deve andare in volo se non si é perfetta-
mente sobri.

Non credo esistano attivita che richiedano maggiore
concentrazione e continua lucidita quanto il volo a
vela. Continua concentrazione per sfruttare la con-
dizione meteo e per non cacciarsi in situazioni peri-
colose, lucidita per decidere se continuare il volo,
rientrare al campo o scegliere un terreno per un
fuori campo.

Tutto cio che pud diminuire la concentrazione e la lu-
cidita non & consigliabile.

4. Raffreddore: Con gli sbalzi di quota (e quindi di
pressione), il catarro che pud essere presente nel na-
so e nelle orecchie, pud premere e provocare do-
lori e complicazioni. Evitare percio di fare voli in
alt/a quota se non si & a posto di naso, orecchie e
gola.

VOLARE CON PRECAUZIONE

Capita a volte, pur non essendo malati o stanchi o
ubriachi, di essere semplicemente non perfettamente
in forma.

In queste condizioni, andare in volo con una certa
precauzione, evitando di superare i limiti della pro-
pria forma fisica per non ricadere in una delle situa-
zioni di pericolo sopradescritte.

EFFETTI E CONTROINDICAZIONI PER IL VOLO
DEI FARMACI PIU’ DIFFUSI

— Aspirina e simili. Se siete abituati a prendere
un paio di aspirine per il mal di testa o altro, non
ci dovrebbero essere problemi anche se si prendono
prima di andare in volo.

Tenete presente, comunque, che possono provocare
effetti collaterali quali sonnolenza, depressione €
nausea.

— Decongestionanti nasali. L'uso di prodotti per li-
berare il naso, in caso di raffreddore, non dovrebbe
dare eccessivi problemi. Un uso eccessivo, tuttavia,
pud comportare una accelerazione del battito, nervo-
sismo, lacrimazione, con possibili temporanei distur-
bi per la corretta visione.

— Anti-istaminici. | rimedi contro i raffreddori, con-
tengono a volte in associazione antistaminici e de-
congestionanti. Tali farmaci provocano sonnolenza e
un generale rallentamento nelle reazioni (riflessi).

Occorre evitare di assumere antistaminici nelle ore
Immediatamente precedenti il volo.

— Antispasmodici. Mi riferisco ai farmaci usati per
il trattamento dell'ulcera e di altri dolori addominali.
Queste medicine possono annebbiare la vista e pro-
vocare disturbi visivi in genere (pupille dilatate, ecc.).
Inoltre, questi farmaci, sono generalmente combinati
a barbiturici e sedativi per cui il loro uso puo provo-
care sonnolenza.

— Tranquillanti. L'uso di tranquillanti o semplice-

mente di sedativi come aiuto ad addormentarsi la
sera, € in continuo aumento.

Tenere presente che, oltre a fare addormentare, han-
no un effetto negativo sulla prontezza di riflessi e
sull’efficienza fisica in generale. Astenersi nelle 24
ore precedenti il volo.

— Eccitanti o stimolanti. Se per voi il volo non é
di per sé sufficientemente eccitante, potete inte-
grare con qualche tazzina di coffé. Ma non di piu.

Evitare i farmaci che inducono euforia, senso di be-
nessere o sicurezza, perché compromettono ['equili-
brio e [l'obiettivita nei giudizi e possono condurre
a decisioni imprudenti.

— Farmaci per ridurre la pressione. Se avete pro-
blemi con ['alta pressione (del sangue), & meglio
cercare di risolverli attraverso diete, riduzioni di pe-
so e migliore forma fisica, piuttosto che attraverso
I'assunzione di pillole.

Tali farmaci, accentuano e peggiorano gli effetti del-
le accelerazioni che il pilota subisce durante il volo
(i famosi G).

Possono provocare inoltre mancamenti improvvisi (per-
dita di conoscenza), e stati confusionali.

Si potrebbe continuare, ma a questo punio penso
che un paio di concetti siano stati sufficientemente
chiariti: il primo, & che per volare in sicurezza biso-
gna essere in forma. Il secondo, che I'assunzione di
farmaci pud provocare effetti collaterali che possono
pregiudicare la sicurezza del volo.

In ogni caso, prima di volare, occorre sempre chie-
dersi: SONO IN FORMA, OGGI?

:592/}?/,\:{/ ~

N e
g VAN,
,{{s

ST 1550M

u’{\(’ :

NE PARTEZ PAS LE VENTRE VIDE
ET BAS TROP PLEIN NOW BLUS DAL LEURS
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CAP. 10 - Rapporti di incidenti
durante il traino

1 - Non tirare prima dello sgancio.

L'inc.ide'nte che segue e che ebbe conseguenze fatali
per ‘/I gllota, pur non potendosi con assoluta certezza
attribuire alla cattiva abitudine di cabrare prima dello

sgancio, illustra quali potrebbero essere le conse-
guenze di tale pratica.

Il pilota dell.'a/iante aveva concordato con il traina-
tore una salita con sgancio a 1000 metri. Il decollo

fu regolare e cosi pure il traino, almeno durante la
fase iniziale.

Nel_/a\ salita, la turbolenza incontrata fu di modesta
entita e comunque non tale da porre problemi. Poco
prima del raggiungimento della quota di sgancio con-
cordata, il trainatore avverti un fortissimo strattone
€ osservando la coda vide che il cavo di traino era

ancora attaccato ma spezzato a qualche metro dalla
Sua coda.

Perplesso, iniziava la discesa e a questo punto os-
servava I'aliante che in volo rovescio iniziava una
rapida picchiata.

Il volo dell’aliante proseguiva apparentemente senza
controllo finche, dopo numerose evoluzioni, si schian-
tava sul terreno. Il pilota decedeva sul colpo.

Nessuno aveva potuto osservare il momento della
rottura del cavo e formulare delle ipotesi sulla mec-
canica dell'incidente & alquanto difficile.
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fsrilt.e comunque una causa probabile, emersa duran-
e l'inchiesta, e formulata in base alle abitudini del
pilota che merita di essere considerata.

Ecco di cosa si tratta:

/Pef guadagnare ulteriore quota (?!) e far «sentire»
0 sgancio al trainatore, sembra vi fosse ['abitudine,

tra a/cun/'pi/oti di quel club, di tirare sulla cloche
appena prima dello sgancio.

gre;g')wf;e, proprio in conseguenza di tale azione (ca-
+ 10 Sgancio pud essere seriamente ostacolato

Se . n . H
e non impedito dalla eccessiva tensione del cavo
che puo arrivare a rompersi.

felgolr/d;:ogtglaccolpo, il 'pilota puo avere urtato contro
A e.a capottina ed essere rimasto stordito.
tul;l?(fta t?SI sqrebbga'confermata da un incidente del
itto ana og? In cui il pilota sfondd addirittura la ca-
5. t/ng con la testa a seguito di una rottura del cavo
I traino avvenuta in circostanze del tutto analoghe.
F'ortu\natamente, in questo secondo caso, il pilota
riusci a mantenere il controllo fino all'atterraggio e
pote raccontare la propria esperienza.

Qua/cosa del genere avvenne anche in un club del-
'alta Italia alcuni anni fa.

Sarebbg in{eressante, dato che tutto si concluse per
il meglio, ricevere — seppur tardivamente — un rap-

porto su quell’incidente.
2 - Tirare due volte la manopola di sgancio.

Ecco un mancato incidente avvenuto in uno dei no-
stri clubs. Alcuni anni fa, un Blanik decollo per un
traino a 600 metri con un allievo e un istruttore,
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quest'ultimo seduto nel posto posteriore. Va detto,
per chi non conosce questo aliante, che la maniglia
dello sgancio del Blonik ha una corsa molto lunga
e che la resistenza che si incontra varia un po’ du-
rante la corsa. Va anche detto che — seduti dietro —
si ha poca visibilita, soprattutto verso [l'avanti, e
cioé per quanto riguarda l'osservazione del cavo e
del trainatore.

Giunto allo sgancio, I'allievo tira la maniglia, I'istrut-
tore osserva compiaciuto la corsa del maniglione e
I'inizio di virata successivo allo sgancio.

All'improvviso uno strattone, un rovesciamento e Si
ritrova in candela in coda al traino.

Una mano corre allo sgancio e [l'altra ai diruttori €
fortunatamente tutto finisce bene, anche se l'uscita
dalla affondata avviene a quota bassissima.

Morale: prima di sganciare osservare sempre il cavo.

Durante lo sgancio, osservare che si sia effettiva-
mente staccato e prima di virare, accertarsi che il
traino se ne sia andato col suo cavo a penzoloni.

In ogni caso, tirare due volte a fondo lo sgancio, non
pud far male!

NE VOLEZ JAMAIS TETE NUE
WEME INE CIEVELIRE ABONDINTE NE
REMPACE DAS CASQUETTE QU CHAPEAL.

3 - Importanza della corretta posizione in traino.

La posizione dell’aliante durante il traino, viene gene-
ralmente considerata come un problema minore. L'im-
portante é seguire il traino, si sente spesso dire. Un
po’ su, un po’ giu, non fa gran differenza.

Questo puo essere vero, ma fino ad un certo punto.



Ci sono due rapporti di incidenti (americani) che pos-
sono insegnarci qualcosa.

Nel primo, appena dopo il decollo, I'aliante si portd
molto basso rispetto al traino, ma tale posizione
abbasso talmente la coda al traino da non permetter-
gli di mantenere la velocita.

La bassa velocita, d'altra parte, non permetteva nep-
pure all'aliante di risalire e di riportarsi nella posi-
zione corretta.

Questo stato di cose continud per alcuni secondi
finché il trainatore, avendo difficoltd a mantenersi
in volo e temendo per la propria incolumita, sgancio.
Lo sgancio avvenne ad una quota stimata di 30 metri,
in quel momento ['aliante sembrava appeso piu che
tirato dal cavo.

Dato I'assetto e la mancanza di quota, il pilota non
riusci a rimettere ['aliante dallo stallo e dalla vite
conseguente. Il volo si concluse con un violento im-
patto in assetto picchiato e morte del pilota a se-
guito delle ferite riportate.

Il trainatore riprese il controllo dell'acreo e atterro
senza problemi.

Secondo rapporto: Appena dopo il decollo, I'aliante
Si portd molto in alto rispetto alla posizione normale.

L'azione continuata del cavo sulla coda del traino,
fece iniziare alla coppia una picciata con conseguen-
te aumento di velocita.

L'assetto, la velocita e la posizione inusuali, con
I'aliante sempre troppo in alto, dovettero impressio-
nare tanto il trainatore quanto il trainato poiché tutte

e due tentarono ripetutamente di sganciare, ma —
a causa della tensione del cavo o delle posizioni —
non vi riuscirono.

A complicare le cose, pare che l'aliante iniziasse una
lenta rotazione sull'asse. A questo punto, raggiunto
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il carico di rottura, il cavo si spezzo permettendo
tanto al trainatore quanto all’aliante di riprendere il
controllo seppur a pochi metri da terra.

Nessuna conseguenza per le persone.

Cosa scrivono gli altri

Un avvicinamento alternativo, ovvero “fuori campo”

Articolo di BRIAN SPRECKLEY, istruttore della B.G.A.
pubblicato da " Sailplane and Gliding"

{Traduzione a cura di Carlo Grinza)

I'unica, € la virata dal sottovento al
tratto base, e..., non sempre siamo in
grado di capirlo bene.

Tutto questo viene eseguito in un'am-
biente conosciuto, con un basso li-
vello di stress e con nessun problema
che possa insidiare il nostro discerni-
mento; non cosi avviene quando si

L'atterraggio fuori campo & di per seé
pit pericoloso che l|'atterraggio sul
proprio aeroporto, ma il pericolo di un
incidente pud essere considerevol-
mente ridotto prendendo delle deci-
sioni corrette e facendo delle chiare
riflessioni.

Dalla mia esperienza ed allo scopo di
migliorare la nostra tecnica quando si
presenta la necessita di atterrare fuori
campo, io credo che dobbiamo ripen-
sare al modo di pianificare il circuito
base ed a come questa pianificazione
pud essere applicata durante ['atter-
raggio fuori campo.

Quando si eseguono i circuiti di at-
terraggio sul proprio campo, esistono
un certo numero di problemi che non
compaiono, ma che si presentano al

momento in cui il nostro circuito do-
vra venire eseguito su un campo di
fortuna.

La differenza maggiore tra le due si-
tuazioni & fra le decisioni affidate a
voi e quelle normalmente prese per
voi. Quando si studia il circuito ci in-
segnano ad individuare l'altezza e la
ubicazione del cosiddetto punto chia-
ve rispetto all'aeroporto; questa scel-
ta & in funzione della direzione ed in-
tensita del vento, dalla lunghezza del
campo e dalle caratteristiche dell’alian-
te. Si sa che l'area di atterraggio &
soddisfacente e che spesso il lato su
cui impostare il circunto di atterraggio
& gia deciso da eventuali regole di
traffico, e che quindi la nostra pit
grande decisione da prendere, e forse

deve decidere di atterrare fuori campo.

PAURA DELL'IGNOTO

Gli stress implicati nell’attivitd di vo-
lo variano con l'esperienza. lo ricordo
il mio primo fuori campo quando ero
semplicemente terrorizzato da questo
fatto, in particolare dalla paura del-
I'ignoto. Cosi ora, con l'esperienza ma-
turata, durante un fuori campo subi-
sco degli stress diversi ed in gara
differenti frustrazioni.

Qualunque sia il vostro livello di espe-
rienza maturato, ci saranno diversi
stress che vi possono portare a fare
je cose precipitosamente ed in modo
stupido; e dalla mia esperienza questo
avviene quando le cose partono male.
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E' necessario per un corretto e sicuro
fuori campo, avere le idee ben chia-
re e sviluppare una tecnica che vi sup-
porti sempre anche quando la vostra
scelta per il campo sara fatta con un
po' di ritardo.

L’addestramento che riceviamo ed i
nostri primi voli da solo non incorag-
giano certo lo sviluppo di una buona
tecnica per |'eventuale fuori campo.

Noi quando voliamo sul campo, non
dobbiamo prendere sovente delle de-
cisioni critiche, oltre che possiamo
altresi fare affidamento su un buon
margine di errore in confronto alla si-
tuazione che si presenta in un fuori
campo.

Per sicurezza, ci hanno insegnato a
pianificare |'inizio del nostro circuito
partendo dal punto chiave con una
quota maggiore del necessario e, se
questo pud andare bene per i circuiti
eseguiti sul campo, lo considero ina-
deguato quando si pianifica il fuori
campo.

virare
quando

Si vuole

Lato dove il tratto base hala massimaj

scelta-con in piu l'essere leggermente
controvento,

Ora noi prendiamo in considerazione
il problema e cerchiamo di formulare
una serie di decisioni che devono es-
sere prese in un determinato e corret-
to ordine.

Assumendo di avere scelto un campo
adatto e di essere sicuri sulla dire-
zione del vento, la prima decisione da
prendere & scegliere la nostra migliore
direzione per l'avvicinamento. In fun-
zione del vento, degli ostacoli in fina-
le, della pendenza e della lunghezza
del campo e dei fossati, si decide la
migliore direzione di atterraggio. De-
terminare un ordine di priorita & molto
difficile dato che tutti questi fattori
sono in relazione tra loro.

Comunque il vento, la pendenza e la
lunghezza del campo danno una indi-
cazione generale; gli ostacoli ed i fos-
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sati eventualmente la perfezionano.
In un grande numero di casi la direzio-
ne & ovvia, come & anche ovvia la
scelta del campo, e quindi voi avete
da stimare molto poco; ma se il cam-
po ha una forma particolare con osta-
coli in finale, non bisogna affannarsi
perché di solito c'é ancora tempo per
pensare.

La mia tecnica & quella di scegliere in
primo luogo una direzione base per
I'atterraggio (ad esempio verso ovest)
e poi di cercare di selezionare una ef-
fettiva direzione di avvicinamento e
di atterraggio. lo nell'avvicinamento mi
faccio influenzare da eventuali alberi
linee elettriche ecc. e se possibile
scelgo una linea di avvicinamento pri-
va di ostacoli, anche se non & proprio
contro vento.

Credo che sia piu facile controllare la
velocita di avvicinamento e la posizio-
ne della virata finale se ho solo una
siepe in avvicinamento invece di un
filare di olmi altissimi.

Dopo avere deciso la linea di avvici-
namento, sceglierd allora da quele

parte devo avvicinarmi per la virata
finale.

La d_irezione del tratto base & critico
per il buon esito dell’atterraggio e do-
vrebbe soddisfare tre requisiti:

TRATTO BASE:

1) Lungo quanto basta per darvi il tem-
po di modificare la vostra posi-
zione e/o la vostra quota prima
della virata finale, e per farvi sti-
mare |'intensita del vento.

2) Eseguito dalla parte che dia la mi-
glior possibilita di anticipare la vi-
rata nel caso che il terreno dovesse
essere piu alto di quanto si pensi.

3) Di essere in grado di arrivarci con
la quota sufficiente.

lo mi sento piu sicuro se so di poter
anticipare la virata da qualunque pun-
to lungo il tratto base ed in questo
stato &€ molto pilt probabile eseguire
la virata finale con la quota giusta.

Quando si insegnano gli atterraggi in
campo ho trovato che & meglio inse-
gnare all’allievo di guardare verso il
campo piuttosto che guardare il cam-
po quasi dalla verticale.

1o non mi preoccupo troppo se il trat-
to sottovento & un vero sottovento.

La cosa importante immediatamente
Prima al tratto base & posizionare
I'aliante in modo da avere sempre il
campo bene in vista e prepararsi al-
I'atterraggio eseguendo i dovuti con-
trolli pre-atterraggio, nei quali non &
compreso il dire per radio ai vostri
compagni dove siete.

Concentratevi, e, se il campo pre-

senta qualche difficolta, spegnete la
radio.

Eseguendo voli locali sul campo, ci si
impratichisce di tutto eccetto di come
eseqguire un fuori campo.

Siete in grado di selezionare i prati
vicino al vostro campo e di decidere
quale & la migliore linea di avvicina-
mento e la migliore direzione del trat-
to base riuscendo ad avere la confer-
ma delle vostre scelte mentre scen-
dete?

Vi e facile poi andare sul prato pre-
scelto ed osservarlo da terra, tratte-
nendosi nel punto dove I'aliante avreb-
be dovuto fermarsi.

In funzione alla vostra linea di avvici-
namento che avevate scelto, parago-
nate cid che avete con le eventuali
alternative, e forse vi chiarirete le idee
suil'argomento.

In sei anni di insegnamento e dopo 12
anni di attivita di volo, sono divenutq
ad almeno una conclusione certa: ogni
qgual volta che rimandate troppo una
decisione o fate le cose con troppa
precipitazione, nascono i problemi.

C'¢ un'impellente desiderio di chiu-
dere la maledetta faccenda: bisogna
resistere a questa tentazione che Vi
fara volare troppo veloci e troppo Vi-
cino a terra.

Rallentate, pensate con chiarezza, con-
trollate la velocita ed agite con calma,
dopo tutto, la precipitazione pud por-
tarvi piu rapidamente ad un incidente.
La maggior parte delle storie «da pe-
scatori» nel volo a vela riguardano gli
atterraggi fuori campo o come per un
pelo sono stati evitati.

Questa & una opportunita per i piloti
di abbandonarsi in piccole esagerazio-
ni e di massaggiare il proprio 10 sen-
za timore di contraddizioni da par’F?
dei compagni, comunque scettici il piu
delle volte. Ascoltate nel bar del club,
durante un qualunque giorno di gara,
che cosa si dice riguardo ad un gran
numero di fuori campo, ed io vi garan-
tisco che la quota decisionale sara
bassa, sempre piu bassa, ed i campl
piccoli, sempre piu piccoli ogni volta
che si racconta e quanto piu corre il
fiume di birra.

Se non fosse per la mia esperienza 'dl
fuori campo, potrei anche incomincia-
re a credere ad alcune di queste diver-
tenti ed in verita sorprendenti storie
che noi tutti siamo, di tanto in tanto,
colpevoli di raccontare.

Ma di quando in quando, uno deij piloti
atterrati fuori entra e racconta la sto-
ria del suo precipitoso atterraggiq,
questa & di solito una storia molto piu
equilibrata, sviluppata per lo piu in
modo umile, con occasionalmente de-
gli sforzi per giustificare le sue azioni.

Solo allora vi rendete conto che ci pu0o
essere molto di piu che solo un piz-
zico di verita nei vari racconti e
drammi.



NON FARE ASSEGNAMENTO
SULLA FORTUNA

E' anche possibile che gli altri siano
stati fortunati a farla franca con il suo
aiuto e forse atterrare fuori campo &
molto piu pericoloso di quanto pos-
siamo credere. La fortuna pud essere
un fattore significativo in qualunque
atterraggio fuori campo, sia buona che
cattiva, ma dovrebbe giocare alcuna
parte nella sicurezza fondamentale del-
I'atterraggio e servira solo quando il
pilota fara assegnamento su di essa.

E' chiaramente confidando nella fortu-
na se scendete sotto i 150 m (AGL)
prima di valutare i campi disponibili.
Si ritornera allora dicendo «sono stato
fortunato...» o «sono stato veramente
sfortunato» «c'era un solo campo per
giunta piccolo ed aveva una linea elet-
trica»...

Se la selezione del campo viene intra-
presa ad una ragionevole altezza ed in
modo logico, non c¢i dovrebbe mai es-
sere la necessita di atterrare in luo-
ghi che non siano campi piu che sod-
disfacenti, eccetto naturalmente, in
circostanze estreme.

Ogni volta che un aliante atterra in
un campo che & inadatto, € la selezio-
ne del campo fatta dal pilota che & in
difetto e non la cattiva fortuna; per
inadatto mi riferisco a campi coltivati,
troppo piccoli, con troppa pendenza,
ecc.

E' possibile incorrere in oggetti non
visti in un campo, od avere un tratto-
re che sbuca all'improvviso di fronte
a te. Questi sono i fattori che si pos-
sono chiamare cattiva fortuna, ma so-
no avvenimenti rari riferiti al numero
di incidenti che accadono ogni anno a
piloti che atterrano in campi inadatti.

La selezione del campo inizia prima
ancora del decollo. Un pilota esperto
avra in grandi linee, una buona idea
dei migliori tipi di campi per ogni pe-
riodo dell’anno e sara preparato a va-
lutare la loro disponibilita se le con-
dizioni di volo si deteriorano. Il pilota
meno esperto deve conoscere i tipi
di campo che si presentano nella zona,
riferendosi sempre alla stagione.

Prima di andare in volo & saggio 0s-
servare i campi nelle vicinanze, con-
trollare i loro colori e determinare le
ombre delle superfici che interessano.
Queste cambiano poco tra le zone pia-
neggianti e quelle collinari ma molto
di pit con il cambio delle stagioni.

Se crediamo che sia difficile distin-
guere una superficie da un'altra, come
potrebbe essere in qualche caso in
certi periodi dell'anno, allora dovrete
essere molto piu attenti.

L'altezza alla quale selezionerai il cam-
po verra influenzata da questo fattore.
Dalla meta di giugno fino alla fine del
mese pud essere molto difficile distin-

guere tra i campi di raccolto, pascolo
e fieno mentre nel tardo luglio, quan-
do i campi idonei sono in abbondanza,
e possibile continuare a concentrarsi
nel veleggiamento pill a lungo, confi-
dando nel fatto che non dovrebbe es-
sere difficile trovare un buon campo.

C'é raramente un chiaro punto di de-
cisione netta che indichi il momento
giusto per incominciare a pensare di
atterrare. A volte uno sta volando in
un cielo che promette alcuna termica
ed allora & ovvio che non continuera
ad andare avanti se non ci sono buoni
campi di fronte a lui. La decisione su
quale campo e con quale circuito, pud
allora essere presa senza alcuna al-
tra pressione, come quella di cercare
di rimanere ancora per aria.

Questo & il tipo di fuori campo piu fa-
cile e finché non si parte per l'effet-
tiva selezione troppo tardi, non ci do-
vrebbe essere alcuna difficolta.

[l dramma usualmente deriva dal cer-
care o dal credere che dovreste cer-
care di salire in casi dove dovre-
ste decidere di atterrare. Un caso ti-
pico & l'intestardirsi per una proba-
bile nube e pensando che, se questa
non tira, di atterrare da qualche parte
sotto di lei. Arrivando sotto la nube si
trova un termichino tutto rotto e si
decide di virare, la conseguenza sara
I'affondare e perdere di pili quota. Ora,
andate avanti e cercate la termica o
decidete di atterrare?

E' un peccato non sfruttarla, ma inco-
minciamo a preoccuparci circa la quota
e guardare se ¢'& un campo disponibile.

Da questo momento in poi siete nei
guai se non avete una certa esperienza
(piu di 25 atterraggi fuori campo ese-
guiti con successo).

Cercare di trovare la termica e pensa-
re contemporaneamente di trovare il
campo & molto difficile, cercare di cen-
trare un campo mentre si cerca di
centrare la termica E' STUPIDO.

ATTERRARE SE INSICURI

E' a questo punto dove necessita il
vostro buon senso e la vostra arte
del volo. Se vi sentite totalmente in-
sicuri prendete la decisione di atter-
rare. Concentratevi ma con calma.

Una volta presa la decisione, seguire
con ordine i punti sotto elencati:

1) Guardare i campi in funzione del
colore che presentano relativamen-
te al periodo dell'anno.

2) Se il piu grande che vedete & ido-
neo, non cercare altro e program-
mate ['atterraggio.

3) Se il pit grande non & idoneo, 0S-
servare quello immediatamente piu
piccolo e cosi via.

4) Se nessuno dei campi & abbastan-
za grande o idoneo, guardare la

prossima colorazione preferenzia-
le e ripetere le operazioni del pa-
ragrafo 1.

Non limitatevi ai campi immediatamen-
te sotto. Guardatevi intorno, particolar-
mente con il vento in coda, cosi po-
tete coprire un’area maggiore di quel-
la che potreste immaginare.

E’' un errore cercare di selezionare il
vostro campo troppo presto, perche
non potete avere sempre una corretta
visione delle condizioni della sua su-
perficie fino a che non vi trovate a
circa 300 m.

A patto che ci siano campi davanti a
voi del giusto colore e dimensione, &
logico lasciare |'effettiva selezione ai
150 m o qualche volta anche pil basso.

E' obbligatorio conoscere la direzione
del vento al suolo e come questo ab-
bia un'importante relazione sui campi
disponibili; infatti quando ci sono pa-
recchi campi possibili, & di solito la
direzione del vento che determina qua-
I'é il migliore.

Ora non & possibile coprire in queste
righe tutte le altre considerazioni da-
to che sono molte e variano in fun-
zione alla vostra esperienza, ma se
voi avete in generale dei dubbi riguar-
do alle superfici dei campi o riguardo
al fuori campo, il modo migliore per
cancellarli & quello di parlarne con i
piloti esperti del vostro club, tenendo
in debito conto le varie storie «da pe-
scatori».
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Torna la primavera, e tu?

Si avverte ['odore di Primavera: tra
un'ambiziosa prossima lavagna ed una
controllata ai cruscotti, tra una nuova
rotta tracciata sulla carta e l'acquisto
di un nuovo cappellino superimbottito,
la nostra mente va ai voli delle passate
stagioni ;c’é chi lavora in segreto con-
vinto di avere in tasca il «percorso giu-
sto» quasi come una formula segreta,
c'eé chi preferisce lavorare in équipe
nei noiosi pomeriggi domenicali di
pioggia. Programmare i voli & un po’
volare e implica anche di ricordare di
volare.

Quest’anno avremo qualche giovane in
pill che ha grosse ambizioni da soddi-
sfare e tirera il gruppo; poi ci saran-
no i soliti coi quali ci faremo compa-
gnia e magari ci sara anche qualcuno
che si fard un po’ tirare ma poi ci
aiutera in qualche buon centraggio;
ci sara di certo il Bob, il Vittorio, il
Walter (I'Attilio fara per conto suo

perché ora ha il «turbo»), ci sara il
Bertoncio, il Giancarlo, il Corrado, il
Mussio... ci sara il Paolo...

Gia, ci sei sempre stato tu: quella
volta ad incozzare I'aquila sul Monte
Spluga e poi a planare diritto su Val-
brembo senza pilu toccare un coman-
do per paura che fosse rotto; quell'al-
tra col Giancarlo sullo Sciliar un po’
in trepidazione ed io a sentirti di qui
dalla valle che non potevo dirti nulla
perché le mie batterie esaurite non mi
davan voce e poi piu tardi tu a tagliar
granoturco giut a Temu; o ancora in
quel volo pazzo di Paesana tra il ne-
vischio e le coperture, felice del tuo
vantaggio per esserti preso 7 metri
d'ala in piu. Qualche volta in difficolta,
qualche volta supergasato e pimpante
-— specie nei ritorno — talvolta rinun-
ciatario, talvolta euforico, sempre
pronto al commento particolareggiato
e servizievole, alla spiegazione gene-

rosa e precisa, col tuo timbro un po’
emotivo inconfondibile.

Quest'anno ci sarai proprio sempre, sa-
rai sempre il piu alto e il pit veloce
e noi faticheremo a starti dietro e tu
raggiante dirai che la tua macchina
va proprio bene, che i tuoi variometri
sono uno spettacolo, che le condizio-
ni sono «un'orgia»!

Noi, per non «bucare» terremo lo ze-
rino, il pilone forse lo sbaglieremo,
al Tonale forse torneremo indietro, nel
fuori campo dimenticheremo il carrel-
lo, ma a consolazione dopo tanti, tan-
ti tentativi forse avremo fatto il 750.

Contenti, ma ancora insoddisfatti, trar-
remo il nostro bilancio di piccoli ter-
restri e, nel migliore dei casi, saremo
consci di non aver fatto nulla di supe-
riore ma solo di provvisorio; stanchi
della continua illusione della nuova
conquista che ci sta davanti, ci gire-
remo indietro come a cercare qual-
cosa di cui non ci siamo accorti e che
abbiamo trascurato: scopriremo allora
come sono scolorite le tinte dei risul-
tati sportivi e siano invece vividi i co-
lori dei sentimenti, dei momenti vis-
suti in volo insieme con gli altri, e
come in fondo su tutto spicchi e ci
faccia commuovere |'avvertire la in-
cancellabile traccia dell’amicizia.

Il Leo
CALCINATE

Paolo, un sabato
di primavera

Malgrado sia un bel sabato di prima-
vera e la giornata si presenti fumante
jo sono intrappolato in ufficio fino a
mezzogiorno. Pazienza, avrei avuto un
programma che comportava la parten-
za all'alba (volovelistica) cioé alle die-
ci, ma non essendomi potuto liberare
non mi va neanche di mettere in linea.
Comunque ne! pomeriggio fard un sal-
to a Calcinate tanto per non perdere

I'abitudine. L'aeroporto & tranquillo,
chi aveva dei temi (e la mattina libe-
ra) & in aria da un pezzo e solo la rou-
tine della scuola anima un po' I'am-
biente.

Disgustato, (mi capita spesso quando
non riesco a volare) std per andarme-
ne, quando suona il telefono. Sono il
pil vicino all’apparecchio e tocca a
me rispondere. E' Paolo Agresta, un
po' agitato, che chiama dall'aeroporto
di L.

«Senti Pietro, (Pietro sono io)
sia successo un incidente...».

penso

«Come pensi? non ne sei sicuro?...».
«Quasi sicuro, stavo tornando da Ai-
rolo lungo il costone Ovest al traverso
di Lodrino, A. volava un po' avanti a
me, ad un certo punto mi & sembrato
di vedere un bagliore, come di una
capottina che va in pezzi. E' stato un
attimo, comunque da quel momento
non ho piu visto A. né mi ha pill rispo-
sto per radio. Adesso prendo un eli-
cottero e vado a vedere».

So come sono attrezzati a L. e so che
c'é un centro di soccorso aereo con
diversi elicotteri sempre pronti a par-
tire. Immagino che Paolo sia balzato
sull'elicottero non appena appeso il
telefono, ma tra andata, ricerca e ri-
torno penso che passera almeno un
paio d'ore.

Mentre aspetto tento di convincermi
che Paolo si stia shagliando. In fondo
mi era sembrato un po’ nervoso e
avrebbe potuto prendere il luccicare
della capottina durante una spirale per
chissd che cosa. Il fatto poi che A.
non risponda e non si veda piu puo es-
sere dovuto al fatto che & atterrato
fuori campo e sta andando a telefo-
nare. Mi ricordo che parecchi anni fa,
proprio li da quelle parti mi sono tro-
vato per terra in pochi minuti, malgra-
do avessi quasi duemila metri...

Il telefono! Non & passata neanche
un'ora, non pud essere Paolo... Invece
€ lui.

«Senti Pietro. abbiamo trovato 1'alian-
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te sul costone a 1.800 metri di quota
ma A. non c'él».

«Come non ¢'é?».

«Abbiamo cercato dappertutto attorno
al relitto, l'aliante & a pezzi ma il po-
sto di pilotaggio & abbastanza intatto
e soprartutto vuoto. Gi sono traccie di
sangue ma nessuna di A.».

«Beh, forse ha pensato di tornare a
piedi...».

«Pietro, mi sembra che tu non capi-
sca..., il relitto & su un costone cne
& a strapiombo sulla valle, non ci sono
sentieri che raggiungano il fondo val-
le, il posto & impraticabile e ferito
com'é se non si & accoppato sul colpo
si ammazza nel tentare ai fornare giu».

Paolo non sta esagerando. Ricordo con
un brivido il costone che conosco e
penso con un altro briviao ad un inci-
aente accaduto qualche anno fa sul-
I'appennino, il pilota di un aereo a mo-
tore sopravvisse incolume all'impatto
dell'atterraggio di fortuna, ma mori nel
tentativo di raggiungere un paese di
cui vedeva le luci. Paolo mi riporta
alla realta.

«Senti adesso io torno su coll'elicot-

tero perche non & possibile che non
10 si trovil».

«Q.K., io resto qui».

Questa volta passano due ore prima
che mij richiami. Dalla voce sento che
€ uno straccio.

«Senti, & incredibile ma non I'abbiamo
trovato. Abbiamo cercato tutt'attorno
ma non c'e. Non si capisce da che par-
te abbia potuto andare perché il posto
e impraticabile. Abbiamo messo in al-
larme il soccorso alpino e dal fondo-
valle si sono mosse delle squadre ma
pare che per raggiungere la zona ci

vogliono delle ore... Non so cosa fa-
re..n.

«Senti Paolo ormai hai fatto il possi-
bile, perché non aspettiamo...»,

Paolo non & disposto ad aspettare,
parla di prendere un trainatore, (su
L. ¢'& anche un piccolo club dj volo
a vela) e di andare a cercare A. Tento
di fargli capire che se non I'hanno
trovato con gli elicotteri, [e probabilita
d|'ve(:ier|0 €on un aereo sono ancora
minori. Pur non credendoci molto io
stesso, tento di convincerlo che fra
non molto A. telefonera e avra proba-
bilmente bisogno del suo aiuto. Di nuo-
VO, con pazienza Paolo mi rifa la de-
scrizione del luogo questa volta avan-
zando riserve sulla mia perspicacia se
penso che qualcuno possa scendere
di 1a per di piu ferito e in stato di
shock.

In realta anch'io non credo che si pos-
sa scendere da |a senza chiodi corde
e armamentario da roccia ma conosco

A. e so che & abituato ad andare in
montagna.
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A. telefona come se niente fosse dopo
un'ora, comunicandomi che ha avuto
un piccolo incidente, che sta bene
e che prendera un taxi, per rientrare
a Milano. Senza agitarmi ma con mol-
ta fermezza lo invito a mettersi in con-
tatto con la locale Polizia, e a voler
prima passare dal non lontano aero-
porto di L. dove lo preavverto dovra
guardarsi da Paolo che potrebbe avere
reazioni strane. Per evitare il peggio,
(A. & gia scampato due volte...) chia-
mo subito Paolo. Faccio fatica a con-
vincerlo che A. sta arrivando, ma alla
fine ci riesco.

«..mi raccomando occupatene tu, de-
ve avere un occhio ferito, hai biso-
gno niente?...».

Paolo & uno straccio ma é felice, si
controlla abbastanza bene, almeno al
telefono. Per un momento ho il so-
spetto che avrei fatto meglio a racco-
mandare ad A. di aver cura di Paolo.

E' passato un anno da allora e alla
notizia del tuo incidente, Paolo, ho ri-
pensato a quel sabato, alla tua gene-
rosita e ai bei voli fatti insieme, e pur
cpsciente che il volo a vela continue-
ra ad essere per me la pit bella av-
ventura sento che non potra piu es-
serlo come prima.

Pietro

Dal diario di volo

1* gennaio: una bella giornata che per-
mette a molti di rinnovare la tradi-
zione del volo di Capodanno.

16 gennaio: finalmente una giornata
di vento, ma sono in pochi che volano
e solo qualcuno raggiunge i 5.000 m.
19 gennaio: Tronconi sale in dinamica
fino a 2.800 poi in rotore su Luino a
3.500 ed in flusso laminare fino a 4.950
sullo Zeda con —20 di temperatura
esterna.

4 febbraio: con vento moderato da
Nord Gasparino e Paolieri con lo Janus
si avventurano fin sopra Intra dove un
incendio di boschi li affumica abbon-
dantemente; per non essere affettati
offrono da bere per tutti i punti bassi
stabiliti!

20 marzo: Stefanutti apre la stagione
primaverile con un volo di A&R fino a
Cérnes di 400 km, con condizioni bellis-
sime. Pavesi e Pugnetti raggiungono (e
tornano) il Gottardo.

27 marzo: Paolieri conquista il «C»
d'oro con I'’A&R a Vermiglio, mentre il
Luca Monti (che la settimana prima
aveva ottenuto il «C» d'argento con
124 km) si guadagna il «C» d'oro con
il triangolo prefissato dei 300 km con
piloni a Tirano ed Airolo.

Si apre anche la stagione dei 500!!

Sergio Stefanutti vola per 540 km in
A&R con pilone a Brunico, I'Attilio
Pronzati con il Ventus ripete (per I'en-

nesima volta) I'A&R di 520 km con
pilone a San Lorenzo di Sebato.

Pavesi e Secomandi con lo Janus com-
piono un A&R di 400 km raggiungendo
il Passo della Palade e Merano, con la
Val di Sole e la Val di Non piene di
bellissimi cumuli con base a 3.000 m.

Molti i piloti che non scrivono sul
diario.
Qualcuno incomincia a indicare sulle

cartoline i km percorsi.
Se son rose fioriranno.

TORINO

Salite vertiginose

| piloti torinesi hanno vissuto sabato

26 marzo una giornata memorabile.
Dall’Amico, Lamera, Marchisio, Tes-
sera ed altri non ricordano di essere

mai incappati in salite cosi vertiginose.

Purtroppo — e succede anche nei mi-
gliori sodalizi — sono anche incappati
nella classica dimenticanza del baro-
grafo: & successo al veterano Dall'Ami-
co che & arrivato a ben 10.200 metri
con un 7 m/sec. ancora in tiro ed
abbandonato per prudenza in quanto il
gioco senza barografo non valeva la
candela!

Antonio Beozzi — giovane prometten-
te torinese — & andato in volo con due
barografi ed ha realizzato delle salite
da capogiro, con valori di 10 m/sec.
di mediometro! Sganciatosi a 500 me-
tri in pianura, con le termiche non an-
cora distrutte & arrivato al Musiné con
2.500 m dove un rotore I'ha portato
in salita verticale a 4.000. Giunto in
centro alla valle di Susa & salito fino
a 9.200 metri con valori di mediome-
tro fino a 7 m/sec.

Meno fortunati gli altri che — partiti
pil tardi — non hanno trovato le ter-
miche, ormai distrutte, ma hanno fat-
to delle bellissime salite senza rag-
giungere quote strepitose.

Ci hanno promesso una relazione sul-
la giornata eccezionale caratterizzata
da valori di salita mai prima riscontrati.

IL TROFEO CITTA’ DI TORINO AVRA’
SVOLGIMENTO IL 23-24 E 25 APRILE.
LE ISCRIZIONI SONO LIMITATE A 30

CONCORRENT!  DISTRIBUITI  NELLE
CLASSI STANDARD, 15 METRI E BI-
POSTI.




Con bombe e siluri
[l fra le cannonate

@éc@u“z{‘: : del Generale S.A. Giulio Cesare Graziani

242 pagine illustrate - Ristampa settembre 1982
T~ Edizioni Graziani - Roma, Via Monte Zebio, 37.

E' uscita la ristampa delle note autobiografiche relative alle vicende belliche vissute nel corso della 2' guerra mon-
diale dal Generale di Squadra Aerea (M.O.V.M.) Giulio Cesare Graziani.

Dette memorie hanno visto la luce trent'anni dopo la fine del conflitto, poiché ['autore, in un primo tempo, aveva
deciso di non dare alle stampe i ricordi di questo tormentato periodo della sua vita. Successivamente, perd, venuto
a contatto con i congiunti di molti valorosi caduti, incontrati nell'ambito dell’Associazione Arma Aeronautica, che
lo stesso Generale Graziani presiede da alcuni anni, cedeite alle loro richieste e decise di narrare le sue vicende
belliche, nella speranza che, dall’eroico comportamento di tanti valorosi caduti, i giovani d'oggi possano trarre qualche
prezioso insegnamento.

Quanto il Generale Graziani racconta nelle sue pagine, & qualcosa di pil che una semplice descrizione di azioni bel-
liche compiute, di impressioni ed opinioni su di esse, e di cronaca della sua azione di comandante. Nel suo volume,
infatti, dopo aver delineato gli sviluppi e le vicende che portarono in guerra il nostro Paese, il Generale Graziani &
sempre attento a guidare il lettore nella comprensione di quella vasta gamma di fattori che tanta importanza rive-
stono nel campo della guerra aerea, e delle teorie d'impiego massiccio delle forze dell’aria, come, ad esempio, i cri-
teri d'attacco contro gli obiettivi bellici fissi e mobili. Sono. questi, elementi che, inseriti di volta in volta nel fon-
damentale canovaccio storico di cui l'opera & intessuta, fanno di essa una vera e propria sintesi tecnostorica della
guerra aeronavale, valorosamente combattuta dal Generale Graziani dalle acque del Mar Rosso a quelle del Mediter-
raneo, nel corso del 2' conflitto mondiale.

Allo scoppio della guerra, infatti, 'allora tenente Graziani, appartiene ad un reparto dell’Aeronautica dell'Africa Orien-
tale lItaliana, col quale partecipa, con costante assiduita, a massiccie azioni di bombardamento. Durante un combat-
timento viene seriamente ferito e successivamente rimpatriato per essere curaio in una clinica specializzata.

Rimessosi in condizioni di poter riprendere a volare ed a combattere, chiede di essere trasferito alla specialita Aero-
siluranti e viene assegnato alla 281" Squadriglia comandata dall’allora Cap. Buscaglia.

Partecipa cosi a numerose azioni di siluramento nel Mediterraneo orientale; poi, promosso Capitano per meriti di
guerra, assume il comando della 281" Squadriglia, incorporata nel 132" Gruppo Autonomo Aerosiluranti comandato
dal Magg. Buscaglia. Con tale reparto partecipa alle battaglie aeronavali di Mezzogiugno e di Mezzoagosto, e durante
lo sbarco anglo-americano sulle coste dell’Africa settentrionale francese e, successivamente, su quelle della Sicilia,
svolge un'intensa ed efficace attivita contro il naviglio nemico.

L'armistizio dell'8 settembre 1943 coglie il Cap. Graziani a San Marino, dove si trova in breve licenza. La notizia,
anche se atiesa, lo lascia impietrito. L'indomani, 9 settembre, decide di raggiungere il suo Gruppo a Littoria; ma per

difficolta di comunicazioni ferroviarie, non pud soddisfare il suo desiderio 2 si aggrega al Gruppo Addestramento

Aerosiluranti di Fano. Qui matura la decisione di trasferirsi in volo al Sud, presso una base controllata dagli anglo-
americani, seguito da altri ufficiali piloti e da alcuni specialisti unitisi a lui, e superando difficolta di ogni genere, il
13 settembre riesce ad effettuare un avventuroso decollo a bordo di un S 79, benché ostacolato dal tiro delle mi-
tragliatrici, che da terra cercano di impedirgli la partenza.

Dal cielo di Fano I'S79 del Comandante Graziani prende la rotta del Sud, ed atterra cinque ore dopo all’aeroporto
di Catania. Qui deve subire settimane di interminabili interrogatori da parte degli organi investigativi anglo-ameri-
cani; i quali, presumendo che la parentela con il Maresciallo d'ltalia Rodolfo Graziani lo trattenesse dal rivelare quanto
sapeva delle armate italo-tedesche, ritenevano di poter avere da lui importanti rivelazioni in tal senso.

Com’é facile capire, tale equivoco fu di notevole pregiudizio nell'immediato futuro del Cap. Graziani; il quale sol-
tanto nei primi giorni di ottobre poté lasciare gli anglo-americani, dei quali era, praticamente, prigioniero. La sua
avventura post-armistiziale si protrasse anche dopo il suo trasferimento all’aeroporto di Lecce e, successivamente, al
castello dei Principi di Fraso presso Brindisi, dove rimase in un dorato isolamento. Questo stato di vigilanza sulla persona
del Cap. Graziani, si prolungo per oltre due mesi. A queste disavventure egli reagi con la fermezza e la dignita di chi &
conscio di aver sempre agito lealmente ed onestamente. Né tutto cid impedi al Cap. Graziani di occuparsi anche dell'or-
ganizzazione dei corrieri aerei militari per il collegamento fra I'ltalia meridionale e le isole di Sicilia e Sardegna. collega-
menti che assicurarono il trasporto di posta e passeggeri.

Intanto i rapporti fra il nostro governo e le autorita alleate migliorarono tanto da persuadere gli anglo-americani e conce-
dere mezzi ed armi per organizzare e preparare le Forze Armate ltaliane a partecipare alla guerra di liberazione del ter-

ritorio nazionale occupato dai tedeschi.
Nella tarda primavera del 1944 il Cap. Graziani fu prescelto per effettuare il passaagio sul velivolo Baltimore, che gli an-
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NON OCCORRE PROSPETTI DETTAGLIATI

BREVETTO
F’ SICURO

vI ASPETTIAMO
PER UNA PROVA

S| CERCANO DISTRIBUTORI
PER LE ZONE LIBERE

La piu prestigiosa Ditta nel settore 4

vizzato. 1l NoStro nome & garanzia ok el volo delta in Italia. Tutto per il volo libero e moto-

Serieta ed esperienza.

HAPPY LANDING

Vja Paisiello 6 - MILANO
Tel. 02/2043465 - 2040463 - Telex 334613
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Clire cinquan?t’anni
di volo a vela

AV AN

NAeroelub Volovelistico Alta Lombardia
VARESEK - Caleinate del Pesce




Glasfaser Italiana sri

24030 VALBREMBO (BG) - VIA GHIAIE, 3

TELEF. (035) 612617

GROB

Vendita Alianti e Motoalianti:
-  SCHEMPP - HIRTH

SCHNEIDER - GLASER & DIRKS

TUTTO PER L’ALIANTE

Strumenti a capsula
Winter e Bohli

Variometri elettrici

Radio di bordo
e portatili

Becker AR 3201 B
Dittel G.m.b.H.
Avionic Dittel
Genave

Bussole Westerboer
Cambridge

— Schanz Zander

— Bonli Peschges

— Airpath llec

Barografi Fototime

meccanici Winter
elettrici Aerograf

Drager

esclusiva impianti
ossigeno per alianti

ed aviazione generale
(nuovi impianti Oxiport)

Stazione di servizio

per grandi riparazioni

e revisioni di tutti i modelli
di alianti ed inoltre velivoli
Stinson, Robin, Socata,
Piper ed altri

macchine foto con
dispositivo orario

ed impulso

per barografo Aerograf

Servizio strumenti

controlli periodici € messe
a punto.

Calibratura barografi

per insegne F.A.l

Servizio radio

installazioni e controlli
al banco, riparazioni
Becker, Dittel, Genave

Esclusivista Pirazzoli

rimorchi a due assi
omologati a norme
europee.

Nostra cassonatura

in vetroresina integrale
anche in kit di montaggio

Fornito magazzino
ricambi

strumenti e radio

TUTTO PER L’'ALIANTE

Suil’aeroporto di Valbrembo, 5 Km. a Ovest Nord-Ovest di Bergamo, pista
020 - 200, frequenza in uso 122,6 MHZ.




impianto € macchina
costruiti dalla Ditta
BIANCHI CASSEFORME

Parma

per la pulizig
dei casseri per trayj

in CA. precompresso

per la pulizia delle
piste di getto solaj jn
cemento + polistirolo

per la pulizia dgj
pianj in refrattario ge;
Carrelli porta matton;
dopo la dispilatyrg

una soluzione
moderna
per i problemi

salkala

_ 1a
spazzola

ri

L4

o soqietd
I italiana
tecnospazzole

40033 CASALECCHIO d RENO (BO)
tel 051-571201-13
telex: 212841 SITECN—|



COVERLINE sas

Via Tagliamento, 13 - 22053 LECCO - Tel. 0341/499191

’ PRODUZIONE RIVESTIMENTI PLASTICI
PER EDILIZIA, IDROPITTURE,
TEMPERE, ASSORTIMENTO
ANTIRUGGINI, SMALTI, VERNICI
SPECIALI, ACCESSORI DELLE

' MIGLIORI MARCHE




CONTRO LA CRISI ENERGETICA

glamox

_ il pannello elettrico
con lI'anima in alluminio e il cervello elettronico

Tutti i pannelli Glamox

sono garantiti 5 anni, e
alcuni possono essere
montati su ruote. Consumo
medio L. 15 I'ora. | motivi che
inducono un buon tecnico a
scegliere Glamox sono molti, ma
tre sono gli elementi fondamentali S i
ed ineguagliabili: ¥ :

Ritlettere 1n allumino

. Glarmmox  Favornisce la
tuonuscila dell'ana
calda convoghandola
verso Il basso

Rifletie 1 ragg! infrarossi
Procura una
inlercapedine con 1l
rvestimenlo esterno
evilando scoltalure alle
persone

Dittusore n alluminio
{fbrevetlato Glamox)
aumenlta la superhicie g
conlallo con | ana
Abbassa la lemperatura
della resistenza per non
Druciare ossigeno

La forma del diffusore in
allumimg gumenta la
convenzione naturale
dell arag fungendo anche
da volang termico
Resislenza corazzala
nel manganesio

Termostalo elelisonico con
economizzalore Glamox
Permette un pu preciso
controllo della temperalura
mantenendo | amiente

a lemperatura costante

L economizzalore e
programmate con un crcullo
imegralo a cich di trenta
second permettendo un
nsparmio di energia elelinca
vanabile dal 10% all'80°
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VOLO A VELA
AL SERVIZIO
DEl VOLOVELISTI
CHE SEMPRE
PIL’ NUMERQSI
SVOLGONO
ATTIVITA
PRESSO
’AERO CLUB
CENTRALE DI

RIETI

Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici
volovelisti che sempre pit numerosi scendono a Rieti.

Questo elenco non ha la pretesa di essere completo, & stato unicamente fatto in base
ad almeno un’esperienza diretta nella quale non sono stati chiesti sconti ma siamo stati

accolti con simpatia.

! volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — e nostro —

possono essere compresi in questo elenco.

A scanso di equivoci, precisiamo che nulla & dovuto per queste segnalazioni.

HOTEL VILLA TIZZI -
Tel. 0746/688956
Poggio Bustone - RIETI

RISTORANTE

RISTORANTE TEATRO FLAVIO
(da Adelmo)

Via Garibaldi 247

Tel. 0746/44392 - RIETI

GRANDE ALBERGO QUATTRO
STAGIONI

Direz.: A. Colangeli

Tel. 0746/43306-47705 - RIETI

HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

Piazza Oberdan 7
Tel. 0746/41333-43350 - RIETI

HOTEL CAVOUR (sul Velino)

Piazza Cavour 19
Tel. 0746/44171 - RIETI

HOTEL SERENA

Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/45343 - RIETI




RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’ORO

Via Marchetti 10
Tel. 0746/44271 - RIETI

PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE’ »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

TAPIS VOLANT
Tappeti orientali, cineserie,
oggettistica :

P.za M. Vittori, 2 - Tel. 480168 - RIETI

ACCONCIATORE PER UOMO
Bizzarri Domenico

Via Pennina 37-a - RIETI

FARMACIA
COLANGELI

Via Pescheria 5 - Tel. 41368
RIETI

STAZIONE RIFORNIMENTO ESSO
Angelucci Nazzareno

Piazza XXIIl Settembre

Tel. 0746/43712 - RIETI

MUSICA - SPORT
Luciani Aimone

Via Cintia 83 - Tel. 45103 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA

De Angelis Elio
Via Velinia - RIETI

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

Cesare Amici - Via Cintia 97
Tel. 0746/47713 - RIETI

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI

GRASSI SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

FRANCO - BOUTIQUE UOMO
Via Cintia 93 - Tel. 45135 - RIETI

«IDILLIO » - Barber Shop
Piazza Vittorio Emanuele 12 - RIETI

60
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\alter Dittel GmbH Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
Luftfah o P.O. Box 89-90
Erpflinger szrigfaezi?;o Tel. 0471/940001 (5 linee)
D-i8910 Landsberg/Lech 1 Telex 400312 GRITTI |
FSG 60M

Il ricetrasmettitore ideale

— 4 frequenze preselezionabili memorizzate
in aggiunta ai 720 canali disponibili.

— Grande potenza d'uscita 6...8 Watt in
antenna.

— Grande indicatore LCD funzionante da
—40 a +71 gradi C.

— L'indicatore di frequenza LCD Iampegg!a
automaticamente quando la tensione di
alimentazione scende sotto gli 11 Volt.

— Limitato consumo di corrente: ricezione
55 MA minimo 140 mA massimo,
trasmissione massimo 1,6 A.

— Usa gli stessi accessori della FSG 18 e
FSG 40S; con modifica, FSG 15 FSG 16.

FSG 60

— 720 canali disponibili senza i 4 canali
memorizzabili.

— Altre caratteristiche come per FSG 60M.

N YWDitlel

FSG 50

— 720 canali disponibili.
— Grande potenza: oltre 5 Watt in antenna.

— L'indicatore di frequenza LCD Iampegg_in'il
automaticamente quando la tensione di
alimentazione scende sotto gli 11 Volt.

— Limitato consumo di corrente.

— Usa gli stessi accessori della FSG-18 e
FSG 40 S; con modifica, FSG 15 FSG 16.
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MayDay.Lo sci per chi stasempre molto in alto.

Solo i veri appassionati di sci-alpinismo pos-
sono apprezzare questi nuovi s Maxel,

| May Day sono infatti il risultato di un appro-
fondito studio tecnologico: una nuovissima
struttura a “sandwich” con anima portante a
canall alveola-
8 11 che assicura
7 Massima sicu-
rezza con mi-
nor peso.
Ne deriva una grande versatilita su tutte le

nevi e prestazioni sorprendenti come la capa-
cta di galleggiamento, 1z stabilita su ghiacdo
e la facilita di manovra.

Nuovi May Day Maxel, per chi pratica lo sci-
alpinismo e vuole Il meglio in fatto di prestazioni

e affidabilita. '

mMmaXerrxu
conosce tutte le nevi



