




















Sulle spese
per andare a Hobbs

Le considerazioni di Paolo Urbani, Veneri e Paolillo (Volo
a Vela n. 156) sulle spese per la partecipazione ai Mon-
diali 1983, e in particolare sul confronto con quelle pre-
ventivate dagli inglesi per lo stesso scopo, rappresentano
un esempio di critica leale ed aperta, e come tali sono
state apprezzate dalla Commissione per il Volo a Vela che
ha cosi la possibilita di chiarire e giustificare il suo ope-
rato. Scrivo pertanto questa breve risposta a nome della
Commissione e anche nella veste di responsabile della
nostra squadra.

Gli inglesi mandano 4 piloti, noi 6 (il massimo consenti-
to): & una questione di «politica» nazionale, cui natural-
mente si adegua la politica dell'AeCl. 11 CONI sovvenzio-
na gli Enti federati anche in funzione dello sforzo di par-
tecipazione a competizioni internazionali. Quando al Pre-
sidente Baracca fu prospettata la possibilita di ridurre
da 6 a 4 il numero dei piloti, egli non ebbe esitazioni:
sei. Alla precedente Commissione, quando mi fu spiegato
che se da 6 si doveva passare a 4 si sarebbero sacrificati
i due giovani (Bertoncini e Ghiorzo), dissi che, in tal ca-
so, si doveva fare ogni sforzo per i 6. Bisogna pur pen-
sare all’'avvenire del volo a vela italiano!

A 6 piloti corrispondono 25 componenti la squadra (6 x4
+ 1), cosi come a 4 piloti ne corrispondono 17 (4x4 ~ 1).

Il preventivo di circa 176 milioni presentato dalla prece-
dente Commissione & elevatissimo ma, a nostro parere,
giustificato dalle seguenti considerazioni:

1) L'AeCl lo ha richiesto presto, per esigenze di bilancio
preventivo, in un'epoca in cui (settembre 1982) non
si conosceva I'ammontare di alcune richieste e ofierte
degli organizzatori. Si ricordi che la decisione di rim-
piazzare I'Argentina con Hobbs fu presa dalla FAl ai
primi dello scorso luglio.

2) Per lo stesso motivo, si dovette fare una stima di Iar:
ga massima e cautelativa del costo del trasporto degli
alianti e delle persone.

3) La Commissione aveva previsto inoltre, opportunamen-
te anzi doverosamente, un periodo di ambientamento
dei piloti prima degli allenamenti ufficiali.

4) Cautelativamente, il dollaro era stato valutato L. 1.500.

Quando la cifra stanziata dall'’AeCl per |'attivita agonistica
1983 (Cap. 41) risultd essere complessivamente di lire
219.000.000, dovendo essa comprendere anche i GCampio-
nati ltaliani e l'attivita giovanile, il preventivo venne rivi-
sto e ridotto. | componenti la squadra furono portati da

25 a 22, il periodo di assenza dall'ltalia fu abbreviato.
Anche sulla base di dati piu realistici sulle spese di tra-
sporto, resisi frattanto disponibili, il preventivo fu por-

tato a 110 milioni.

Alla data in cui scrivo (17 aprile 83) si profilano possibi-
lita di ulteriori economie: uno, forse due alianti verranno
noleggiati in USA a un prezzo inferiore a quello del tra-
sporto; c'é una speranza di offerta gratuita di auto da par-
te degli organizzatori. D'altro canto, c'¢ anche l'esigenza
di osservare, studiare e annotare, in considerazione del
fatto che i Mondiali prossimi dovremo organizzarli no_i.
Per questo motivo, si & ritenuto opportuno riportare il
numero dei componenti la squadra da 22 a 25, includen-
do persone che nei Mondiali '85 avranno compiti chiave.
Per coprire il maggior onere, tutti i componenti la squadra
(con la sola esclusione dell'ajutante americano, proprie-
tario del Nimbus 3 noleggiato a Vergani) versano un con-

tributo di L. 500.000 alle spese di viaggio, rimborsabile
solo nel caso che il consuntivo lo consenta.

Sara preoccupazione di ognuno economizzare, anche per-
ché quanto risparmiato andra a beneficio dei Campionati
Italiani e dell'attivita giovanile.

Le altre osservazioni degli amici Urbani, Veneri e Paolillo,
mi sembrano assai marginali. Non entro nel merito, anche
per ragioni di brevita.

Mi limito alle seguenti ulteriori osservazioni:

a) | costi del trasporto degli alianti dall'lInghilterra agli
Stati Uniti sono inferiori a quelli dall'ltalia (non solo
per la distanza ma anche per ragioni tiriffarie: vedansi
per esempio le diverse «Conference» competenti per
il Mediterraneo e il Nordatlantico). Anche le tariffe per
il trasporto delle persone ci svantaggiano di circa
il 15%.

b) La sterlina, nel preventivo inglese, & stata valutata
ottimisticamente a 1,70 dollari, mentre il valore attua-
le & di 1,55, cioé quasi il 10% in meno.

c) Nulla spendera I'AeCl per le uniformi, pur necessarie:
esse sono generoso omaggio dell'ing. Piero Pugnetti,
membro della squadra.

d) La lunga consuetudine con I'AeCl ha sempre confer-
mato la difficolta di ottenere il riconoscimento di
spese che abbiano ecceduto il preventivo. E' pertanto
opportuno cautelarsi.

Non bisogna dimenticare che la British Gliding Asso-
ciation & una associazione privata, mentre I'AeCl & un
Ente di diritto pubblico.

Nelle otto occasioni precedenti in cui ho avuto perso-
nalmente la responsabilita della squadra, mi pare di
non aver mai ecceduto un preventivo. Anzi, in diverse
occasioni il consuntivo € risultato inferiore al preven-
tivo.

A conclusione, se ci rimettiamo a fare i conti, la diffe-

renza fra quanto spendono gli inglesi, per pilota, e quan-

to noi, diventa evanescente o si annulla. Anche solo
considerazione del cambio valutario ipotizzato (in base ai
dati UIC del 15 aprile 1983: + 3,4% noi, — 9,3% loro)
da luogo al seguente confronto:

— noi: 0,966 x 110/6 = 17,71 milioni per pilota;
— loro: 60,750/0,907 x 4 = 16,74 milioni per pilota.
Resta poi da vedere il consuntivo.

Piero Morelli
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| lavori della Commissione Sportiva Centrale

VERBALE DI RIUNIONE del 26 febbraio 1983

Il giorno 26 febbraio 1983 alle ore 10.30 si & riunita, pres-
so I'Aero Club d'ltalia, la Commissione Sportiva Centra-
le per discutere il sequente ordine del giorno:

1) Insediamento Commissione Sportiva Centrale

2) Comunicazione Presidente

3) Programma quadriennale

4) Modifiche Calendario Sportivo 1983

5) Revisione Regolamento Campionati Italiani
volo a motore

6) Omologazione insegne volo a motore

7) Omologazione insegne volo a vela

8) Relazione Rappresentanti C.S.C. relativamente alle
Commissioni di volo a motore e volo a vela
del 12 febbraio 1983

9) Varie.

Sono presenti i signori:

lginio Guagnellini, Presidente - Sergio Crippa, Membro -
Mario Veneri, Membro - Maurizio Calise, Membro - Loris
Kanneworf, Membro - Maria Luisa D’Alessandro, Segre-
taria.

1. Insediamento Commissione Sportiva Centrale.

Il Presidente della Commissione Ing. Guagnellini, ringrazia
il Presidente Baracca per avere presenziato a questa 1°
riunione della Commissione Sportiva Centrale presentan-
dogli, nel contempo, i rappresentanti delle quattro specia-
lita che opereranno in questo quadriennio.

L'avv. Baracca rivolge un particolare ringraziamento al-
I'ing. Guagnellini che da tanti anni riveste la carica di
Presidente di tale Commissione prestando la Sua valida
collaborazione per lo sviluppo dello Sport Aereo, ed al
prof. Veneri anche lui riconfermato quale rappresentante
del volo a vela in seno alla C.S.C.

Rivolgendosi infine ai nuovi membri il Presidente ribaden-
do le competenze della Commissione della quale fanno
parte e l'importanza che tale Commissione riveste si con-
geda augurando loro un buon lavoro.

2. Comunicazione del Presidente.

L'ing. Guagnellini informa i presenti che, poiché il signor
Benetti, non ha accettato, a causa di impegni familiari e
di lavoro, la nomina a membro della Commissione Spor-
tiva Centrale per la specialitd del paracadutismo, ha pro-
posto, nel corso del Comitato Esecutivo del 25 u.s. che
tale carica fosse ricoperta dal sig. Maurizio Calise, che
subentra al posto del sig. Benetti.

3. Programma Quadriennale.

La Commissione Sportiva Centrale esamina i programmi
quadriennali presentati dalle tre specialita, in quanto man-
ca quello del volo a motore, nel corso del Consiglio Fe-
derale del 22 u.s. facendo rilevare che la C.S.C. non pre-
senta alcun programma essendo questa legata al lavoro
che svolgeranno le quattro specialitd sportive.

L'ing. Guagnellini fa presente che sara tuttavia necessa-
rio procedere all'aggiornamento in conformita al Codice
Sportivo F.A.l., Sezione Generale e del Regolamento Spor-
tivo Nazionale, in ottemperanza a quanto previsto dall art.
34 dello Statuto Ae.C.l. che al secondo capoverso recita
«Le funzioni della Commissione Sportiva Centrale sono
rette da apposito regolamento approvato dal Cor_wsngho
Federale». L'ing. Guagnellini fa presente, inoltre d|_ aver
gia informato il Consiglio Federale sul suo Pproposito di
creare i presupposti per una idonea successione nel
prossimo quadriennio.

4. Modifiche Calendario Sportivo 1983

La C.S.C. prende quindi atto della richiesta dell’Aero Club
di Ancona, di organizzare il Giro Aereo delle Marche in
data 17 luglio, gia esaminata ed approvata dalla Commis-
sione volo a motore in data 12 febpraio e procede ad al-
cune modifiche del Calendario Sportivo posticipando, se-
condo quanto richiesto dall’Aero Club di Ravenna con
lettera del 12 febbraio 1983, la gara di Acrobazia Aerea
organizzata dallo stesso dal 24 aprile al 23-24 luglio.

L'ing. Guagnellini relaziona in merito alla risposta, data
verbalmente dall’Aero Club di Milano, alla lettera, inviata
in data 21 gennaio 1983 all’Aero Club stesso, nella quale
si chiedevano alcuni chiarimenti sull’organizzazione del
Trofeo Crippa, facendo presente che I'Aero Club in argo-
mento si dichiara disposto ad assumersi l'organizzazione
di tale gara acrobatica da svolgersi sull'aeroporto di Ve-
negono.

Si prende quindi in esame la lettera inviata dal Gruppo
Aeromodellistico di Bologna il quale nel dichiarare di non
poter, per difficoltd organizzative, allestire le prove di
Campionato lItaliano F3F gia in calendario per il 27-28
agosto 1983, propone che questa sia organizzata dall’Aero
Club di Genova. Trovandosi concorde la Commissione in-
carica |'Ufficio Sportivo di variare il Calendario dandone
comunicazione a tutti gli Aero Clubs.

5. Revisione Regolamento Campionato ltaliano di Volo a
motore.

L'ing. Guagnellini informa i componenti della C.S.C. che
la Commissione volo a motore in una delle ultime riunio-
ni ha esaminato il Regolamento del Campionato Italiano
Assoluto e del Campionato di Regolarita dando mandato
alla C.S.C., lasciando all’art. 8 di detto Campionato la di-
citura effettivamente disputata meno una, di togliere un'al-
tra gara dalla classifica finale per il titolo di Campione
(taliano di Regolarita qualora una di queste non abbia un
contenuto tecnico valido.

ta Commissione esaminato il regolamento del Campio-
nato in argomento decide di modificare l'art. 10 eliminan-
do la dicitura «Per cause di forza maggiore».

Si passa quindi alla stesura del Calendario riguardante
le gare che faranno parte del Campionato lItaliano Asso-
luto di Regolarith e di Acrobazia Aerea ripartite come nel
foglio allegato.

6. Omologazione insegne volo a motore.

La Commissione procede all'esame della documentazione
inviata in data 9 dicembre 1982 del pilota Oliviero Giuseppe
per la concessione della insegna blu di volo a motore e
constatando la regolaritd dei documenti presentati concede
la suddetta insegna con il n. 4.

7. Omologazione insegne volo a vela.

Prima di procedere all'omologazione delle suddette inse-
gne il prof. Veneri sottopone all'esame della Commissione
il dossier dell'8° Trofeo Colli Briantei svoltosi sull’Aero-
porto di Alzate Brianza dal 17 al 27 giugno 1982 che viene
omologato come di seguito:

— Classe Standard - vincitore: VISCARDI Pietro

— Classe Libera - vincitore: BRIGLIADORI Leonardo.

Non si omologa il risultato della Classe Biposti in gquanto
il Regolamento prescrive che il vincitore debba essere
I'equipaggio; in questa gara l'equipaggio & stato modifi-
cato per ognuna delle tre prove effettuate.

Il prof. Veneri presenta, per I'omologazione, la documenta-
zione relativa a:

a) n. 17 prove parziali d'insegna d'argento, conseguite da:
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1) BELLORIO Renato - distanza

2) FANTONI Carlo - durata-quota

3) CASOLARI! lvan - durata-quota
4) CIOPPO Gaetano - durata-quota
5) FIORE Romano - durata-quota

6) SALIMBENI Manlio - durata-quota
7) ALDINI Luigi - durata-quota

8) NADDEO Vincenzo - quota

9) GOMBOS Csba - durata-quota
10) ERBA Giorgio - distanza

b) n. 6 prove parziali di insegna d'argento, a completa-
mento di n. 4 insegne d’argento, conseguite da:
1) PELLEGRINOTTI Giuseppe - distanza
2) ACQUADERNI Andrea - distanza
3) GOZZOL! Luciano - distanza-quota
4) ARREBONDO Humberto - durata-quota
c) nessuna prova di insegna d'argento completa;
d) n. 4 prove parziali di insegna d’oro, conseguite da:
1) POCEK Valerio - distanza
2) ACQUADERNI Andrea - distanza
3) BONFATTI Umberto - distanza
4) PROIETTI Crociano - distanza

nessuna prova parziale di insegna d'oro a completa-
mento di insegne d’oro;

f) n. 3 prove di insegna d'oro completa, conseguita da:
1) MARCHI Umberto
2) LAURO Emilio
3) SARTI Ezio

g) n. 5 prove di insegna di diamante, conseguite da:
1) ACQUADERN! Andrea - meta prefissa?ta
2) BONFATTI Umberto - meta prefissata
3) PROIETTI Crociano - meta prefissata
4) MARCHI Umberto - meta-prefissata
5) LAURO Emilio - meta prefissata

h) 3-' 2 prove di insegna di diamante, a completamento
I n. 2 terne (quota, distanza, meta prefissata) di in-
segne di diamante, conseguite da:
1) URBANI Luca - distanza

2) FIANCO Gualtiero - distanza

La CS.C., esaminate le relativ
tutte le

e)

Ing e documentazioni, omologa
prove di insegna sy elencate.

8. Rele.lzioni rappresentanti
Commissioni volo a motore
Il rappresentante per il volo

C.S.C. relativamente alle
e volo a vela del 12 febbraio.

: : LR a motore, sig. Sergio Grippa,
riassume | punti pit importanti discussi nel corso della

Commissione volo a motore del 12 febbraio u.s. nella
quale, a seguito della decisione del Consiglio Federale
d! assegnare n. 3 P66 C all'Aero Club di Roma, si & deciso
di chlede.re un incontro con il Presidente Baracca. Inoltre
la Commissione ha richiesto una modifica del regolamen-
to delle insegne allo scopo di agevolare, eliminando la

firma del Direttore della Circoscrizione, e l'inoltro delle
stesse.

La C.S‘.C. riesaminando il suddetto regolamento decide di
acco.gllere la proposta della Commissione volo a motore
stabilendo che le fotocopie siano firmate soltanto dal
Presidente dell'Aero Club.

9. Varie e ventuali.

Omologazione gare di aeromodellismo (omissis).

Il Presidente, ing. Guagnellini, sottopone la proposta per-
venuta dalla Commissione Tecnica Temporanea di Aero-
statica la quale chiede di poter svolgere il Campionato
su 4 prove da effetuarsi 2 a Cremona e 2 a Verona. |
migliori risultati di due di tali prove determineranno la
classifica per I'assegnazione del titolo e poiché varranno
come elemento di valutazione per la partecipazione dei
concorrenti ai Campionati Mondiali 1983 e dovranno es-
sere effettuati prima dello svolgimento di tali Campionati.
Per quanto riguarda invece lo svolgimento del primo Tro-
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feo per palloni ad aria calda si da mandato all'Ufficio Spor-
tivo di scrivere al Com.te Cisaro per chiedere la data di
effettuazione, il luogo nonché la traduzione del Regole-
mento di detto Trofeo allo scopo di poterlo valutare.

La C.S.C. passa quindi all'esame della lettera inviata dal
Presidente dell’Aero Club di Vercelli concernente la ri-
chiesta di convocazione del sig. Guerreschi, ascoltata la
relazione dell’'ing. Guagnellini in merito alla procedura di-
sciplinare in corso nei confronti di tale paracadutista I_a
Commissione decide di convocare il suddetto alla prossi-
ma riunione della C.S.C. allo scopo di aver maggiori de-
lucidazioni sull’argomento.

La C.S.C. nel procedere quindi con I'esame della lettera
mandata dal Com.te Claudio Serafini concernente la ri-
chiesta di autorizzazione ad effettuare. nel periodo 25
marzo 4 aprile, un tentativo di record di «Grande forma-
zione» di paracadutismo prende nota di quanto esposto e
nel complimentarsi per l'iniziativa si dichiara a'dlsposxzp-
ne per l'omologazione della gara. Per quanto riguarda, in-
vece, i giudici, ritiene sia opportuno che, alla prova, assi-
sta un giudice internazionale F.A.l. indipendentemente dal

giudice che potrebbe seguire la formazione in caduta
libera. )
Viene inoltre accolta la richiesta di permesso di orga-

nizzazione gara presentato dall'Aero Club di. Torino p.urché
si svolga secondo quanto previsto dal Codice Sportivo.

Alle ore 16.00 la riunione & tolta.

C.S.C. - STRALCIO DEL VERBALE DI RIUNIONE
del 25 marzo 1983

Il prof. Veneri presenta, per I'omologazione, la documen-

tazione relativa a:

a) n. 1 prova parziale d'insegna d'argento, conseguita da:
1) BERNINI Bruno - durata

b) nessuna prova parziale a completamento di insegna
d'argento;

c) n. 1 prova d'insegna d'argento completa, conseguita da:
1) PASSARDI Gianni

d) nessuna prova parziale d'insegna d'oro:

e) nessuna prova parziale a completamento d'insegna
d'oro;

f) nessuna prova d'insegna d'oro completa;

g) n. 1 prova d'insegna di diamante, conseguita da:
1) MANEGGIA Forestino - quota

h) n. 1 prova d'insegna di diamante, a completamento
della terna (quota, distanza, meta) di insegne di dia-
mante, conseguita da:

1) BERTONCINI Luigi.

il prof. Veneri presenta inoltre la documentazione dei se-

guenti primati nazionali:

— 25 aprile 1982 - primato nazionale di distanza in andat?
e ritorno - territorio italiano - km 600,500 - aliante bi-
posto Janus - pilota: Brigliadori Leonardo, passeggero:
Patriarca Giovanni

— 25 aprile 1982 - primato nazionale di velocita in andata
e ritorno - territorio italiano - km 500 alla media di km/h
79,448 - biposto Janus - pilota: Brigliadori Leonardo, pas-
seggero: Patriarca Giovanni

— 12 aprile 1982 - primato nazionale di velocita su percorso
triangolare - territorio italiano - km 500 alla media di
km/h 85,774 - biposto Janus - pilota: Brigliadori Leonar-
do, passeggero: Stagi Folco

— 12 aprile 1982 - primato nazionale di velocita su per-
corso triangolare - territorio italiano - km 500 alla mesilg
di km/h 87,029 - monoposto LS4 - pilota Bertoncini Luigi.

La C.S.C., esaminate le relative documentazioni, omologa

tutte le prove d'insegna ed i quatro primati nazionali
elencati.



Alle emissioni del 1978 gia ricordate,
va aggiunta la serie polacca di sei va-
lori, di cui il 50 GR (oszly) commemo-
ra il pioniere Creslaw Tanski (ripro-
dotto in nero nel medaglione) in volo
su un «deltaplano» Perwsze Wzoty de|
1896. L'aliante & raffigurato in colore
bruno su sfondo bianco venato di bei-
ge (fig. 73).

POISKA5()

Nel 1978 anche I'Amministrazione Po-
stale di Romania ha ricordato il Volo
a Vela in occasione della Esposizione
Aerofilatelica «<AEROMFILA 78» tenuta-
si dal 15 al 21 giugno 1978 a Brasov
nel 55° anno di fondazione del primo
Aero Club Rumeno.

Si tratta di un intero postale da 55 b
(ani) dedicato all'Aviazione Spaortiva e
raffigurante nella vignetta un aliante
bianco in vole su un paesaggio verdo-
ne (fig. 74).

L'aliante & |'1S-28-B2 estensione a bi-
posto dell'lS-28-B progettato da losif
Silimon e costruito dalla ICA - Brasov.

La sua struttura e interamente metal-
lica ed il prototipo monoposto & del
1970; ha poi subito varie modifiche.

Le caratteristiche principali sono:

— apertura alare m 17

— superficie m? 18,24

— allungamento m 15.8

— peso a vuoto kg 330

— peso totale kg 590

— carico alare kg/m? 32,34

— efficienza 34

— min. velocita di discesa
m/sec. 0,60 a km/h 72.

Il 1979 & stato volovelisticamente ca-
ratterizzato da due froncobolli rispet-
tivamente della Germania Federale -
Berlino - e dell'India. |l froncobollo del-
la Germania Federale - Berlino - (fig.
75) fa parte di una serie di quattro va-
lori a soggetto aeronautico, con so-
vrattassa dedicati alla «gloventu».

Il 40+20 (pfennig) rappresenta l'alian-
te Vampyr del 1921, in colore marron-
cino in volo su mantagne tinta ocra
sfumato, col sole al tramonto fra strati
di nubi arancione.

Il volo a vela
Nnella filatelia

(10)

Fig. 74

VAMPYR 1971
Fig. 75

Il Vampyr, va ricordato, & un aliante
costruito nel 1921 che ha fatto epoca.

Fu riprodotto in diversi esemplari di
cui uno & tuttora esposto al Museo
della Scienza e della Tecnica di Mo-
naco.

Esso pud essere considerato l'antesi-
gnano della geometria assuta dagli
alianti che lo seguirono, ed & stato il
primo a superare |'ora di volo ed a mie-
tere allori per durata, quota e distanza.

Nel 1922 Hentzen nel Concorso della
Rhén ha compiuto un volo di 3h6' rag-
giungendo la guota di 360 m; in un volo
precedente Martens compi un volo di
distanza di 8,9 km, che migliord por-
tandolo a 21 km nelle gare di Asiago
del 1924.

Il Vampyr misurava m 12,60 di apertu-
ra alare e m 517 di lunghezza. L'ala

a cura di Gian Luigi della Torre

a pianta rettangolare nella zona cen-
trale con una corda di m 1,05 aveva
le estremita trapezoidali; il profilo era
un Gottinga molto spesso e concavo.
Caratteristico il treno di atterraggio
composto da tre palloni da foot-ball
di cui due affiancati e situati dietro il
baricentro ed il terzo singolo posto a
prua.

Il francobollo emesso dall’India del va-
lore di 30 p (aise) costituisce da solo
la serie ed & particolarmente dedicato
a «FLYING AND GLIDING».

Esso ritrae, in volo in un cielo bleu
con cumuli, il velivolo a motore «Hin-
dustan Rushpak» colore vinaccia e
I'aliante «Rohini-1» (fig. 76).

FsT3 3 fepdoy

FLYING AND GLIDING

Fig. 76



Si tratta di un aliante originale india- Le caratteristiche principali sono le se- — peso massimo kg 495

no, & un biposto affiancato per scuola guenti: — velocitda massima in aria calma
ed allenamento progettato da S. Ra- _ apertyra alare m 17,40 174 km/h

mamritham il cui primo volo risale al __ |ynghezza m 9,15 — min. velocita di discesa

1961. — superficie 20,75 m? 71.67 m/sec. a 61,14 km/h
La costruzione & in legno e tela ed & — allungamento 13,2 — massima efficienza 22 a 76.8 km/h.
corredato di diruttori. — peso a vuoto kg 274

| Ns. corrispondenti:

Ecco un primo elenco di collaboratori che ci hanno inviato |'autorizzazione a pubblicare il loro nome tra i nostri corri-
spondenti e che si sono impegnati ad inviarci almeno dei resoconti due volte all'anno!!!

ALZATE — Maestri Giancarlo, Via Adua 2 - 22046 MONGUZZO - CO

AOSTA — Dondero Giovanni, fraz Rovie - 11100 ST. CHRISTOPHE - AO

BOLZANO — Weber Giorgio, Via Collina 29 - 39018 TERLANO - BZ

CREMONA — Arcari Santino, P.za IV Novembre 7 - 26100 CREMONA

CUNEO-LEVALDIGI — Barosi Giuseppe, C.so 4 Novembre 12 - 12042 BRA - CN

FOGGIA — Pecorella Gaetano, Via G. Calvanese 45 - 71100 FOGGIA

FOLIGNO — Filippucci Alberto, Via Fonte del Campo 13 - 06034 FOLIGNO - PG

GORIZIA — De Simone Laura, Via Pascoli 22 - 34170 GORIZIA

PADOVA — Dal Bianco Mario, Via P.P. Vergerio 15 - 35100 PADOVA

— Galvani Laura, Via C. Battisti 15/a - 35020 LEGNARO - PD

PALERMO — Ribolla Willy, Via Leonardo da Vinci 637 - 90135 PALERMO

PRETURO — Marinucci Mario, Via XX Settembre 19 - 67100 L'AQUILA

RIETI — Rovesti Plinio, Viale Matteucci 22 - 02100 RIETI

SARDEGNA — Sanna Dino c/o RAI-TV, V.le Bonaria 124 - 09100 CAGLIARI

TRENTO — Marchi Umberto, Via Asiago 4 - 38050 VILLAZZANO - TN

VALBREMBO — Capoferri Sergio, Via Pradello 2 - 24100 BERGAMO

— Brugali Pino, Via Bernareggi 5 - 24100 BERGAMO

VICENZA — Ellero Piergiorgio, Via Elmas 2 - 36100 VICENZA RETTORGOLE
Tutti possono fare i corrispondenti di VOLO a VELA, non occorre rivestire particolari incarichi ma & indispensabile un
r;?:s‘sgic.l-)uona volonta ed inviare alla redazione di Como (Via Partigiani 30) il seguente testo sottoscritto dall’inte-
«|l sottoscritto ...... autorizza la rivista VOLO A VELA ad includerio nell’'elenco dei corrispondenti dai campi di volo
e si assume il volontario impegno di inviare almeno due volte all’anno articoli, cronache o relazioni relative alla
attivita volovelistica del campo di ...... Nei limiti del possibile, collaborera anche alla maggior diffusione della rivista

riservandosi la piu ampia libertd d'opinione e d'espressionex.
Specificare: indirizzo, Club di appartenenza e recapiti telefonici.

ABBONAMENTI 1983 ' ATTENZIONE

IL NOSTRO CONTO CORRENTE POSTALE ha ripreso a

funzionare!!
ITALIA — sostenitore . 100.000
Per uno spiacevole malinteso I'Ufficio rendeva i soldi

™~

— ordinario L. 45.000 agli abbonati dicendo che il conto era stato chiuso. Lo
stesso ufficio perd non ci ha mai reso i soldi che erano

— cumulativo L. 35.000 e sono tuttora depositati.
Chiarito I'incidente adesso tutto & a posto. Potete ver-
sare (se non volete servirvi degli assegni) sul nostro
ESTERO — ordinario $ 40.— Conto Corrente Postale n. 16971210 intestato a: Centro
) Studi Volo a Vela Alpino, Aeroporto Calcinate del Pesce

— via aerea 3 60.— 21100 VARESE.
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PREVENZIONE & SICUREZZA - ¥° 4 v

Chi sa spiegarci perché é nato l'abbinamento: SICUREZZA ANGOLO?
Volo premio di 10 bollini alla risposta piu bella!
Noi intanto vorremmo dissertare su un altro abbinamento: SICUREZZA PERICOLO.

Stiamo attenti a non lasciarci coinvolgere da queste «sponsorizzazioni gratuite» perché fatalmente finiremmo
alla MASSIMA SICUREZZA ALIANTI A TERRA.

Per noi parlare di sicurezza vuol semplicemente dire continuare a volare per lungo tempo, in sufficiente li-
berta, senza arrecare noie e senza subire angherie quasi sempre burocratiche spesso gratuite e ad opera
di ignoti.

Per noi parlare di sicurezza vuol semplicemente dire che il volo a vela é bello ed in quanto tale va praticato
anzi gustato con consapevolezza.

E proprio per diffondere questa consapevolezza da una generazione all’altra abbiamo inventato (e I'abbiamo
gia scritto) una Bibbia parlata e mimata alla quale & necessario — solo per facilitare la diffusione — affian-
care la parola scritta.

E' importante capire che, in questo campo, la parola scritta & solo un ausilio e non un mezzo per legiferare

assurdita che mortificano il pur «modesto» intelletto del volovelista.

E speriamo che chi deve capire, capisca.
Altrimenti dovremo inventare un altro «angolo».

LA REDAZIONE

AERO CLUB D'ITALIA

La 2° Conferenza Nazionale
sulla sicurezza

Brevi cenni su argomenti inediti trattati da
Plinio Rovesti

N.D.R. - Come abbiamo comunicato nell’articolo di cro-
naca sullo svolgimento della 2° Conferenza sulla Si-
curezza del Volo, organizzata dall’Aero Club d’ltalia
nei giorni 26 e 27 febbraio scorso, presso il salone
d'onore del C.O.N.I. al Foro Italico in Roma, riportia-
mo alcuni brani su argomenti volovelistici inediti,
trattati nella sua conferenza da Plinio Rovesti. Il testo
integrale di tale conferenza sara quanto prima pubbli-
cato e divulgato a cura della Commissione per la
Sicurezza del Volo dell’Aero Club d’ltalia.

L’ESORDIO

E’ facile capire che non si possono trattare i problemi
relativi alla sicurezza del volo senza parlare anche di
meteorologia; e poiché ['argomento riguarda soprat-
tutto I'aviazione minore, acquista grande rilievo la con-
siderazione di alcuni aspetti concernenti la microcli-
matologia. Non sorprende quindi che la Commissio-
ne per la Sicurezza del Volo dell’Aero Club d'ltalia
abbia affidato questo compito ad un meteorologo
esperto in meteorologia applicata al volo a vela, e
per di pit proveniente dal pilotaggio.

Il meteorologo volovelista — si sa — formula i suoi
pronostici studiando le situazioni che di volta in vol-
ta si presentano, su piccola scala, cioé su scala
aerologica, e non sulla grande scala sinottica che

adotta il meteorologo generico. Cosi egli deve sem-
pre inquadrare nella situazione generale, anche i fe-
nomeni atmosferici derivanti dal microclima regnan-
te nelle valli, sui monti, nelle pianure, sulle grandi
citta e sui piccoli centri.

Non sard mai superfluo ribadire che, se il sogno di
volare ci seduce fino a renderci impazienti di misu-
rarci con ['aria, dobbiamo allontanare da noi l'idea
che volare si possa non appena si siano messe in-
sieme quattro cognizioni empiriche sul modo di reg-
gere in volo un aeroplano. Senza una seria conoscen-
za dei fenomeni atmosferici, prima o poi ci si pre-
para irrimediabilmente a grandi delusioni, con gli
esiti che ognuno pud immaginare.

Ma lasciamo da parte le premesse teoriche e ini-
ziamo la nostra rapida carrellata, calandoci subito
nella concretezza di situazioni che si possono pre-
sentare pit 0 meno frequentemente.

... Omissis ...

I VENTI CATABATICI DELLA VAL TOPINA
SULLA PIANA DI FOLIGNO

Le situazioni che ci accingiamo ad illustrare sono
caratterizzate da venti deboli variabili a prevalente
regime di brezza nelle regioni del versante tirrenico,
e da venti moderati o forti nelle regioni del versante
adriatico, provenienti dal 1° quadrante. Queste situa-
zioni si riscontrano frequentemente durante la sta-
gione estiva nelle regioni appenniniche dell'ltalia
centrale.

L'aria & umida in entrambi i versanti, e pertanto i
fenomeni vengono visualizzati da formazioni cumuli-
formi; fatto questo che facilita la comprensione dei
fenomeni stessi.

In questo primo caso la velocita del vento che spira
dalle regioni del versante adriatico ha la stessa forza
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della brezza tirrenica. | due flussi si incontrano, per-
tanto sulla verticale della linea di cresta, dove, fa-
cilitata dalla convergenza dei venti, innesca la cor-
rente ascendente coronata dalla formazione di un
cumulo (fig. 1).
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Fig. 1 - Interazione tra regime di brezza e vento sinottico con
brezza di ugusle intensita a quella del vento sinottico...

Vediamo ora un secondo esempio: Qui il vento sinot-
tico & un po’ pit forte della brezza tirrenica, e tale
fatto fa sentire la sua influenza. Infatti |'innesco del-
I'ascendenza termica avviene ad una certa distanza

dalla linea di cresta, cioé verso il versante tirrenico
(fig. 2).
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Fig. 2 - ... e con vento sinottico un pcco pit forte della brezza...
Nel terzo esempio, infine, il vento sinottico prove-
niente dal versante adriatico & aumentato ancora
d’intensita. Soffia, infatti, con la forza di 10 Kts (cioe
circa 20 km/h). Supera cosi la linea di cresta, sulla
quale subisce un affossamento per la caduta di pres-
sione che si riscontra sulla verticale delle vette mon-
tane, e prosegue il suo cammino sul versante tirre-
nico, sino ad incontrarsi con la brezza. Anche qui la
convergenza dei due flussi determina [!'innesco di
una corrente ascendente che da luogo alla forma-
zione del cumulo.

Ai fini della sicurezza del volo, diremo che la zona
compresa fra il cumulo e la linea di cresta della mon-
tagnatagna, non solo & interessata da correnti discen-
denti, ma anche da forte turbolenza dinamica di
sottovento (fig. 3). Questa zona pertanto deve esse-
re evitata dagli apparecchi a motore in navigazione
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nelle regioni del versante tirrenico; i quali potranno
volare in sicurezza nella zona interessata dal regime
di brezza, dove, pur regnando una notevole turbolen-
za termica, non si riscontrano venti di caduta. Certo,
in caso di lunghi viaggi dal meridione d'ltalia al Nord
— 0 viceversa — & senz'altro preferibile il versante
adriatico.
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Fig. 3 - ...ed ancora con vento notevolmente piu forte della brezza.

Un'ultima raccomandazione, molto importante: Nella
situazione che abbiamo dianzi illustrato, abbiamo det-
to che il vento che soffia dai quadranti attorno ad Est,
dalle regioni del versante adriatico, ha la forza di 10
Kts {circa 20 km/h).

Orbene, quando il vento supera il suddetto valore di
10 Kts, si spinge sempre pitt nel versante tirrenico
di sottovento, dando luogo ad un forte vento di ca-
duta che interessa le regioni pedemontane del versan-
te tirrenico unitamente a moderata turbolenza.

Ma i fenomeni assumono maggiore imponenza e vio-
lenza quando sulla linea di cresta dei crinali appen-
ninici il vento supera i 18 Kts (circa 35 km h), e se per
di pit, i pendii montani del versante tirrenico presen-
tano profondi canaloni che convogliano il vento di ca-
duta ed i vortici migratori di sottovento nelle vallate
esistenti nelle regioni pedemontane tirreniche.

Superando il citato valore di 18 Kts (35 km h) i vortici
di sottovento che si formano nelle vicinanze della
linea di cresta, si staccano dal pendio e precipitano
a valle infrangendosi al suolo ad una distanza uguale
a 3 volte l'altezza geometrica delle catene montane.

Questi vortici migratori ad asse orizzontale si muo-
vono velocemente in un flusso catabatico caratteriz-
zato da violentissima turbolenza dinamica e da colpi
di vento di notevole forza.

E' il classico caso della Val Topina, che canalizza i
venti catabatici ed i vortici migratori di sottaovento
che, provenienti da Nord Est, si abbationo sulla piana
di Foligno con estrema violenza.

Tali fenomeni hanno messo in serie difficolta sia pi-
loti di volo a motore, sia piloti di volo a vela, e, qual-
che anno fa, hanno causato la caduta di un velivolo
che recava a bordo un noto pilota istruttore dell'Aero
Club Perugia, e due suoi allievi, tutti periti nell'inci-
dente.

Non occorre raccomandare prudenza ai piloti delf’Aero
Club Foligno perché conoscono perfettamente tali fe-



nomeni, in presenza dei quali saggiamente si asten-
gono dallo svolgere attivita di volo. A coloro che siano
costretti ad intraprendere eccezionalmente voli di tra-
sferimento partendo da Foligno in tali condizioni di
tempo, raccomandiamo di non intervenire violente-
mente sui comandi per cercare di contrastare la tur-
bolenza; di preoccuparsi soltanto di mantenere il cor-
retto assetto del velivolo senza guardare... I'indicatore
di velocita: di proseguire contro vento verso Nord Est
e di attendere che il velivolo stesso giri da solo a
sinistra, cosa che si riscontrera a circa 500 metri dal
suolo, ad una distanza di un paio di chilometri dal-
I'aeroporto. Allontanarsi quindi dalla zona con estrema
prudenza ed oculatezza.

TEMPORALI PREFRONTALI

Avviene talvolta che i temporali di fronte freddo si
sviluppino nella zona prefrontale a grande distanza
dal cuneo dell'aria fredda avanzante. Cio accade quan-
do il vento aumenta col progredire della quota e I'aria
sovrastante il fronte freddo é in condizioni di equili-
brio stabile. Allora si riscontra uno scorrimento di-
scendente del flusso in quota, scorrimento che da
luogo ad una forte subsidenza prefrontale. Quando
il flusso discendente si incontra al suolo con [l'aria
convogliata nella regione prefrontale dalla circolazio-
ne ciclonica della saccatura qui esistente, forma una
linea di convergenza delle due masse, lungo la quale
si sviluppano violentissimi temporali, che precedono
il fronte freddo di 150-250 chilometri. Generalmente
questa linea di convergenza, o linea di groppo, €
caratterizzata da fenomeni temporaleschi eccezionali,
come la formazione di tornados o di trombe marine
(fig. 4).

L'aspetto di questi fenomeni & cosi tipico e la loro
estensione cosi limitata, che in condizioni di volo a
vista la traiettoria di un tornado individuato, pud es-
sere grosso modo prevista.

Quando invece, pur aumentando il vento con la quo-
ta l'aria € in condizioni di equilibrio instabile, il cu-
mulolembo si forma sulla testa di groppo del fronte
avanzante, il quale, pero, in questo caso, protende in
guota un cuneo d'aria fredda che instabilizza gli strati
sottostanti, incrementandovi ['attivita termoconvetti-
va. Queste condizioni favoriscono la formazione di
forti correnti termiche ascendenti nelle regioni pre-
frontali, dove il volo a vela trova ottime possibilita
di veleggiamento, mentre ['aeroturismo incontra no-
tevole turbolenza termica ed un forte ballo (fig. 5).

... Omissis ...

Rovesti ha concluso il suo dire rilevando come I'Aero
Club d'italia, nell'intento di contribuire all’approfon-
dimento dei fenomeni micrometeorologici che talora
favoriscono e talora ostacolano il volo a vela e la
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navigazione aerea dell'aviazione minore, ha stampato
recentemente la 5 edizione, riveduta ed ampliata,
del suo manuale di meteorologia per i piloti di volo
a vela.

Per mantenere basso il costo dell'opera e renderla
accessibile anche ai giovani cultori dell’aeromodel-
lismo e del deltaplanismo, !'autore del libro ha ri-
nunciato ad ogni diritto, mentre I'Aero Club d'ltalia,
da parte sua, cede il volume agli Aero Clubs perife-
rici, al prezzo politico di L. 3.000.

Divulgando quest'opera, gli Aero Clubs italiani con-
tribuiranno ad una sempre migliore formazione dei
piloti sportivi ed alla soluzione di molti problemi con-
nessi con la sicurezza del volo.

La conferenza di Rovesti, grazie anche alla proiezio-
ne di una cinquantina di diapositive a colori, & stata
seguita con molto interesse ed alla sua conclusione
i numerosi convenuti hanno calorosamente applaudito.

l’angolo della sicurezza

a cura di Jacob C.

CAP. 11 - Stallo a bassa quota

Nel numero 3 dell’A.D.S., abbiamo visto che lo stallo
a bassa quota é il responsabile numero uno nella gra-
duatoria degli incidenti fatali.

E’ necessario percid che ogni pilota riconosca, senza
esitazione, le condizioni di volo preliminari a questo
assetto, sappia come evitarlo e come uscirne tempe-
stivamente nel caso si verifichi accidentalmente.
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Per cadere in uno stallo accidentale, occorre essere
bassissimi di velocita e beccare una potente raffica
in coda, il che ci pud suggerire — tanto per comincia-
re — che in caso di vento sara bene stare un po’ piu
su con la velocita per evitare sorprese.

STALLO E INCLINAZIONE IN VIRATA

A scuola abbiamo imparato che la velocita di stallo
aumenta con l'inclinazione. Grosso modo a 30° gia di
un dieci per cento, a 45° di un venti per cento e addi-
rittura del 40 per cento a 60°. Questo significa che un
aliante che stalla a 70 km/h in linea di volo, stallera
a 77 km/h a 30°, a 84 km/h a 45° e 100 km/h a 60° di
inclinazione.

Ecco una trappola in cui pud cadere chi vuole allungare
a tutti i costi (magari perché ha deciso tardi I'atter-
raggio), la propria planata vicino al terreno.

Per avere a disposizione la minima caduta o la mas-
sima efficienza, si pud essere portati a volare lenti
cioe a velocita poco pit alta dello stallo.

A questo punto, una virata senza aumentare la velo-
cita pud portare allo stallo. A bassa quota & percio
sempre opportuno mettere qualche km/h in piu di
velocita di quanto si terrebbe in quota. Se le condi-

zioni sono di vento o dj turbolenza, questo margine
va aumentato ulteriormente.

DIFFERENTE VELOCITA’ DELLE DUE SEMIALI
IN VIRATA

Un'altra causa che pud portare allo stallo in virata

e l'azione dell'alettone nella manovra di rimessa dalla
virata.

Mentre nel volo rettilineo, la velocita all’aria & la
stessa lungo tutta I'ala, in virata |'ala esterna (cioé

in alto) si-muove pit velocemente e quella interna
pit lentamente.

Questa differenza di velocita implica una differenza
di portanza per cui a volte & necessario correggere
con la cloche la maggiore portanza dell'ala esterna
e la conseguente tendenza dell’aliante ad una conti-
hua accentuazione dell'inclinazione.

La correzione & istintivamente fatta portando la clo-
che all’'esterno e questa azione — abbassando |'alet-
tone interno — accentua I'angolo di attacco dell’ala
gia piu lenta. Pud capitare che questa ala che aveva

gia una velocita critica, stalli a seguito dell’azione
dell’alettone.

Il risultato di tale stallo d'ala potrebbe essere una
Improvvisa tendenza ad aumentare I'inclinazione che
si voleva diminuire.

Per evitare tutto questo, soprattutto vicino al terreno,
non c'e che tenere una velocita piu elevata.
TURBOLENZA VICINO AL TERRENO

La turbolenza pud essere la seconda causa, dopo
la velocita insufficiente, di molti stalli a bassa quota.

Di norma la turbolenza & presente con vento forte e
tererno con ostacoli (alberi, case, colline).

Tali ostacoli, rompendo il flusso del vento, possono
causare condizioni di pericolo. In aria turbolenta, raf-
fiche di vento di trenta km all'ora, sono del tutto
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normali, se prese in coda possono far cadere la ve{o-
cita sotto quella di stallo oltre che indurre cambia-
menti d’'assetto abbastanza rilevanti.

Soprattutto con alianti poco maneggevoli o con su-
perfici mobili relativamente piccole e percio lenti nel-
le reazioni, ci possono essere problemi nel contra-
stare tali raffiche.

Se l'atterraggio prevede di volare a bassa quota in
zone sottovento a rilievi, filari d’'alberi, costruzioni:
in caso di forte vento sara bene tenere una velocita
adeguatamente maggiorata, evitando — se possibile
— grandi inclinazioni vicino al terreno.

DIMINUZIONE DELLA VELOCITA' DEL VENTO
COL DIMINUIRE DELLA QUOTA
(Diminuzione del gradiente vento)

Gli ostacoli del terreno, oltre a provocare turbolenza
di sottovento, rallentano !l'intensita del vento sia a
terra che negli strati immediatamente sovrastanti.
Il pilota dell'aliante in atterraggio, se ha potuto Os-
servare dei riferimenti sul terreno (funi - manica a
vento - alberi), ha gia un’idea del vento al suolo.

In caso contrario, facendo delle virate di posizione,
ha potuto (osservando lo scorrimento dej riferimenti
sul terreno) dedurre intensita e direzione del vento.
Queste virate sono per0 state eseguite ad almeno
duecento-trecento metri di quota, prima cjoé di im:
ziare la procedura, mentre é chiqro che ['intensita
del vento a terra pud essere inferiore.

Ammettiamo per ipotesi di aver ri/eva_;to un vento di
50 km'h. Avremo cosi — una volta allineati nel finale
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che supponiamo iniziato sui 100 metri di quota —
una velocita indicata di 100 km h e una velocita sul
terreno di 50 km h.

Man mano che scendiamo e supponendo di avere un
gradiente di 10 km h di diminuzione del vento ogni
30 metri, avremo a 70 metri di quota (mantenendo
immutata la velocita) 60 km h di velocita sul terreno.
A 40 metri di quota, avremo e velocita indicata co-
stante, 70 km h di velocita sul terreno e a 10 metri
(o sul terreno) a velocita indicata costante, 80 km h
di velocita a terra.

Questa considerazione porta ad una prima constata-
zione. Se teniamo d’occhio I'anemometro, non ci So-
no problemi. Se, per contro, come & naturale ed istin-
tivo, osserviamo l'avanzamento sul terreno cioe lo
scorrere dei riferimenti, poiché la nostra velocita
al suolo & aumentata, istintivamente saremo portati
a richiamare cioé a rallentare. E questo & sbhagliato
perché che sta aumentando é la nostra velocita ri-
spetto al suolo e non quella all'aria.

Una seconda considerazione diabolicamente compli-
cata.

Abbiamo visto che la raffica in coda provocando una
repentina diminuzione della velocita all’aria, impone-
va di picchiare e di ripristinare la velocita. Analoga-
mente, una diminuzione repentina del vento sul mu-
so dovrebbe avere lo stesso effetto: diminuzione
della velocita e conseguente necessita di picchiare
e ripristinare la velocita.

Se ipotizziamo una diminuzione della velocita del
vento contrario repentina e di notevole entita, riu-
sciamo ad intuire che anche la rimessa in avanti del-
la cloche — per evitare lo stallo — deve essere
istantanea e accentuata.

A bassa quota pud non esserci sotto aria sufficiente
per l'operazione. Ecco perché, quando si & bassi,
in presenza di vento forte conviene stare su con la
velocita.

CAP. 12 - La velocitd in atterraggio

Nel numero precedente abbiamo esaminato quali so-
no i parametri da tenere d’occhio e quali gli accorgi-
menti da seguire quando si & vicini al terreno, con
particolare riferimento alla fase di atterraggio.

Vedremo ora il caso particolare del volo controvento,
dove — portando il ragionamento al limite — emer-
gono situazioni paradossali ma pur sempre da tenere
presente al fine di ricavarne una morale per incre-
mentare la sicurezza del volo.

Vediamo il caso limite di un aliante che voli in dire-
zione dell’aeroporto con un vento contrario di 90
km'’h e che abbia appunto, a 90 km h, la sua massi-
ma efficienza. Se manterra la velocita a 90 km'h,
I'aliante non raggiungera mai I'aeroporto ma Si po-
sera semplicemente sul posto cioé sulla verticale
di dove si trova.

In un simile caso, sara percid opportuno accelerare
di una certa misura per guadagnare terreno contro-
vento.

Durante il corso di pilotaggio, questo problema &

stato affrontato e dimostrato graficamente lavorando
sulla polare. Una volta in volo, la situazione grafica
del problema pud essere un po’ laboriosetta e non
sarebbe male avere una regola pit semplice.

Eccola: in caso di vento contro, per correggerne gli
effetti comportanti una riduzione del percorso sul
terreno, é sufficiente aggiungere alla velocita di mas-
sima efficienza la velocita del vento. E' una regola un
po' rozza e da prendere con un po’ di buon senso.
In molti casi, specialmente con le macchine moder-
ne, puo essere sufficiente aggiungere una frazione
della velocita del vento. L'importante & che sia mol-
to chiaro il concetto che con vento contro, occorre
incrementare la velocita.

PROCEDURA D’ATTERRAGGIO CON VENTO FORTE

E' intuitivo che, con forte vento, il circuito d'atter-
raggio € diverso che in condizioni di calma di vento
o di vento leggero. Benché intuitivo, ogni tanto qual-
cuno non riesce ad entrare in campo.

Vediamo di analizzare cosa pu0 succedere.

Sottovento: Occorre accorciare il sottovento in fun-
zione della forza del vento (il sottovento & il tratto
con il vento in coda). Con condizioni di vento forte,
non bisogna superare o comunque non di molto, il tra-
verso della testata pista.

Comunque, per errore di valutazione o per distrazio-
ne, ci si pud trovare in finale troppo bassi o troppo
lontani e in dubbio se in grado di raggiungere la te-
stata pista o no.

Vediamo quello che di solito si fa in questi casi e
quello che non bisogna fare.

Trovandoci un po' bassi o comunque «corti» verreb-
be istintivo volare alla max. efficienza (magari rallen-
tando un po’ la planata), in modo da coprire la mag-
gior distanza possibile.

Questo sarebbe corretto in condizioni normali ma,
con forte vento, pud essere fatale.

Innanzitutto, come detto sopra, ridurremmo la percor
renza sul terreno aumentando il rischio di non entrare
in campo; in secondo luogo, volando lenti, siamo an-
cor di pit in balia della turbolenza che col vento forte
& spesso presente a bassa quota.

In conclusione, poca strada sul terreno e rischio di
stallo a bassa quota.

Aumentando invece la velocita, in una simile situa-
zione, si avrebbero i seguenti vantaggi:

1) si coprirebbe maggior distanza sul terreno anche
a costo di perdere rapidamente quota (comunque
I'aliante — a parita di quota persa — avrebbe piu
efficienza);

2) volando pii vicino al terreno, si trovera un vento
contrario inferiore e, in certe circostanze, (assen-
za di ostacoli) si potra sfruttare I'effetto suolo;

3) Sara comunque piu sicuro, perché a velocita piu
elevata l'aliante sard meglio controllabile, come
gid ampiamente chiarito negli articoli precedenti.

Abbiamo fin qui considerato (in questo numero e nei
due precedenti) diverse situazioni di pericolo che
possono presentarsi vicino al terreno. In ognuna ab-
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biamo visto che un incremento della velocita era
una misura di sicurezza piti che sufficiente.

Piu dettagliatamente, abbiamo visto che in caso di
dubbio, 10-15 km/h in pit alla velocita di procedura,
non fanno mai male, considerando come standard una
velocita di procedura di 80-90 km/h.

Se c’e vento forte, aggiungere alla velocita di proce-
dura la velocita del vento o una buona frazione di
essa.

Se c'e turbolenza o comungue ci sono dubbi, tenere
presente che, per quanto riguarda la velocita, il trop-
po & meglio del troppo poco (con buon senso!).

Cosa scrivono gli altri

| sistemi di emergenza

Per il Volo a Vela ed in particolare per il proprio aliante
si spendono tantissimi soldi in strumenti sofisticatissimi,
microcomputer, profili super-tirati, ma non ci si preoccupa
mai abbastanza de! fattore sicurezza proprio e altrui.

A bordo del mio aliante ho installato due sistemi utilissi-
mi in situazioni di emergenza e durante la delicata fase
dell'atterraggio fuori campo.

Automatic EMERGENCY LOCATOR TRANSMITTER

Conosciuto anche come BipBip, viene prodotto in diverse
versioni, in questa rapida descrizione mi riferird al tipo

che dal mio punto di vista, meglio si addice all'utilizzo
sugli alianti.

L'E.L.T., modello EBC-102A costruito dalla Emergency Bea-
con Corp. (USA) e distribuito dalla Glasfaser italiana di
Valbrembo (BG), si attiva automaticamente in caso di im-
patto superiore ai 5 G o manualmente qualora il pilota
ne reputi la necessita. Trasmettendo un segnale modulato
bitonale (da 1000 a 300 Hz due o tre volte al secondo)
sulle frequenze di soccorso 121.500 (civile) e 243.000 MHz
(militare), si rende facilmente individuabile da una distan-
za superiore a 240 km (in condizioni di massima propa-
gazione) da ricevente portatile munita di antenna direzio-
nale trasportata su una qualsiasi uniti di S0CCOrso.

Tuttili mezzi SAR sono muniti di sistema ricerche radio-
gogniometrico. Tale sistema permette il ritrovamento del
Bip-Bip in un tempo estremamente ridotto, evitando alle
squadre di soccorso lunghe ricerche con possibile esito
negativo. Il funzionamento dell’EBC-102A & garantito da
una batteria alcalina per un tempo superiore ai tre giorni.

Sopporta variazioni di temperatura comprese fra —46°C e
+65°C mantenendo la frequenza di emissione nellox 0.005
per cento e continua ad emettere segnali per 20 ore anche
Immerso in acqua salata. L'ELLT. & realizzato in conteni-
tl\cA)re ermetico collaudato a rottura a 1000 G. Pesa 550 g.
\ |sutra‘ mm B5x31x165 ed & dotato di antenna flessibile
on telescopica della lunghezza di circa 40 cm.
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AVVISATORE ACUSTICO PER FUORI CAMPO

Questo apparecchio si rivela di estrema utilita in atter-
raggio fuori campo. Il suo duplice scopo & quello di met-
tere in fuga animali o di richiamare |'attenzione di per-
sone attraverso un segnale acustico bitonale, e di lanciare
messaggi parlati tramite un megafono di elevata potenza.

Come collocazione rientra fra i sistemi che si pensa di
non dover mai adoperare, ma che in caso di necessita si
rimpiange di non avere a bordo.

L'apparecchio & costituito da due circuiti distinti:
1) Un generatore bitonale a 400 e 3000 Hz completo di
un amplificatore della potenza di 50 Watt efficaci.

2) Un megafono audio in grado di amplificare la voce del
pilota ad una potenza pari a circa 60 Watt efficaci.

Come gia detto, tale sistema permette al pilota di ri~’
mare l'attenzione e di allontanare dal campo scelto per
I'atterraggio persone o animali che altrimenti lo intralcc
rebbero nella manovra.

In caso di incidente permetterebbe inoltre all’infortunate
di lanciare messaggi di soccorso e di rendersi piu facil-
mente individuabile.
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Fig. 2

La corrente assorbita dal sistema varia da 1 A a 5 A.

Dal punto di vista estetico il sistema si presenta come
due unita distinte: La centralina e |'altoparlante. L'instal-
lazione & estremamente semplice e richiede circa 3 ore
di lavoro. La centralina pud essere fissata ovunque, men-
tre si consiglia di installare I'altoparlante a tromba espo-
nenziale sulla parete di vetroresina che costituisce il va-
no carrello (fig. 3), affinché possa irradiare direttamente
verso l'esterno dopo aver estratto il carrello stesso.

©

Lastalliziune
Altupariante ¢
lromha espon.

Parete o1 wvelro resina forata

sehaerusle

N y oo
L

varielle

catelletty

Fig. 3

Il costo dell'apparato varia da 250.000 a 300.000 lire circa
a seconda del tipo di altoparlante installato.

Per ulteriori informazioni e per |'acquisto del sistema ri-
volgersi a: Alessandro Villa, 02/3563910.
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Questa rubrica, a mio parere, dovrebbe essere la pit importante e sempre la pit nutrita in quanto tutto il no-
stro volo a vela necessita di una migliore informazione.

Bisogna sapere cosa fanno gli altri, quali risultati raggiungono e cosa non fanno e per quale motivo non o
fanno.

Difficolta ce ne sono per tutti ed a tutti i livelli e proprio per questo — lungi dal lasciarci sopraffare — dob-
biamo scrivere, leggere, comunicare, rendere edotti e consapevoli.

Non risolveremo i problemi ma faciliteremo senz'altro la loro soluzione. Una maggior informazione non ha
mai nuociuto a nessuno. Anzi.

Proprio per questo dobbiamo impegnarci a rispondere al questionario — che non abbiamo il piacere di co-
noscere — che la Commissione di Specialita ha distribuito.

Pur non conoscendolo, ci siamo impegnati a trarne un «portolano del volo a vela italiano» (come pit volte inu-
tilmente tentato) senz'altro utile a conoscerci ed a farci conoscere. Occorre perd che tutti rispondano alle

domande per comporre qualcosa di veramente utile.

Diamoci quindi da fare. Quale migliore occasione per esporre anche le nostre opinioni?
Agitiamo le acque troppo calme del nostro operare, non dobbiamo aver timore della turbolenza del rotore,

dopo le cose si vedono meglio.

E non dimentichiamoci della campagna abbonamenti 1983!

ALZATE

Per il tuo SQUADRISTA

GUMEMA A T 0CN?
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Il simpatico interruttore elettronico
qui descritto permette al tuo «NEGRO»
di ascoltare, oltre ai gracidii della ra-
dio di terra, anche un brano di musica
dal mangianastri o la trasmissione dif-
fusa dalla radio f.m. che hai in macchi-
na o in roulotte. Il dispositivo interrom-
pe automaticamente la diffusione del-
la musica ogni qualvolta la radio di ter-
ra trasmette o riceve una comunica-
zione o gracidii misteriosi. La sua in-
stallazione & estremamente semplice.

Alimentazione: 9-16 v.c.c.

Dimensioni: 80 x 40 x 60 mm.

Chi fosse interessato all'apparecchio
tel. a VILLA ALESSANDRO: 02/3563910

GORIZIA

9 neo brevettati

Nella mia prima corrispondenza dal
campo di Gorizia, riferivo sui primi
passi, che la neo costituita sezione di
volo a vela dell'Aero Club Giuliano,
muoveva in mezzo a difficolta di vario
tipo, del resto comprensibili quando si
da avvio ad una nuova attivita.

A distanza di circa dieci mesi si pos-
sono senz'altro constatare i successi
confortanti della scuola, ottenuti uffi-
cialmente con i nuovi brevettati, nove
a cinque mesi dall'inizio, & che conti-
nua ad ottenere con un nutrito vivaio
di allievi che, dopo una forzata pausa
invernale dovuta ad inconvenienti tec-
nici oltre che all'inclemenza della sta-
gione, hanno iniziato |'addestramento.

LA REDAZIONE

Gli esami, sostenuti alla fine di no-
vembre, hanno conferito i brevetti, ol-
tre a chi vi scrive, a: Luigino Braida,
Marino Ceudek, Aldo Fabro, Emilio Ria-
vez, Giorgio Sebastiani, Sergio Vuga,
Marco Zisca, Marco Zubalic.

Nella stessa sessione anche una ven-
tina di allievi di volo a motore conse-
guivano il brevetto fra i quali un’'altra
rappresentante del «gentil sesso». Un
giornale locale nella cronaca della cit-
ta faceva rilevare come «anche due
donne» avevano intrapreso le disci-
pline aviatorie, additando, come rarita
da museo, un fatto che credo insolito
solamente per una naturale o scontata
diffidenza delle donne ad inserirsi in
un campo tradizionalmente maschile
ma in nessun modo precluso al sesso
femminile quanto a capacita di rag-
giungimento delle abilita fondamen-
tali.

A tentare di superare tali timori so-
no le allieve che nel nuovo corso si
fanno onore alla pari dei «colleghi»
maschi, per non dimenticare la compe-
tente opera della prima trainatrice di
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fiducia Laura Rizzi che unisce la sen-
sibilita del volovelista alla profonda
conoscenza delle delicate esigenze di
un traino appropriato e sicuro.

Seguendo il suo esempio altri alianti-
sti in possesso del brevetto di secon-
do grado hanno ottenuto |'abilitazione
al traino e sono al momento Marino
Seudek, Emilio Riavez e Sergio Vuga.

Sappiamo tutti quanto importante sia
I'attiatamento con il proprio trainatore
per evitare incidenti oltre che per ri-
durre al minimo i tempi; a questo pro-
posito credo sia necessaria una quanto
pill possibile accurata preparazione di
chi, dedicandosi a questa forse ingrata
attivita, si pone il primario obiettivo
della sicurezza del volo.

Nel precedente scritto auspicavo una
maggiore considerazione per i centri
periterici e alle prime armi, & percio
una grande soddisfazione constatare
come anche dell'estremo confine orien-
tale qualche volta ci si ricordi almeno
per la promozione di attivita sportive.

La notizia deill’assegnazione da parte
dell’Aero Club d'ltalia di un Twin-Astir
ci ha riempito di gioia e di entusiasmo
per continuare nella preparazione con
un mezzo piu sofisticato ed efficiente.
E se con un Blanik anche nel cielo di
Gorizia si riesce a veleggiare un paio
d'ore nel mese di marzo chissa che con
una macchina come quella che atten-
diamo non si scopra una zona «palpi-
tante» come mai prima avevamo so-
gnato.

Laura De Simone

SARDEGNA: ORISTANO

Prima mostramelo,
poi decidero!

In Sardegna il volo a vela non c'e e
non gliene importa a nessuno, o quasi,
almeno a giudicare dallo scarso suc-
cesso della propaganda che, con I'Ae-
ro Club di Oristano, il sottoscritto ha
fatto sui giornali locali, alla radio e
alla TV. Il fatto & che questa & un’isola
antica, sotto tutti gli aspetti e quindi
¢ preistorico, da filosofia orientale,
I'atteggiamento del sardo verso cid
che & nuovo: prima mostramelo, poi
decidero.

In realta, quasi nessuno gli ha mostra-
to l'aliante. Prima della seconda guer-
ra mondiale c'era nell'aeroporto ca-
gliaritano di Monserrato una sezione
di libratori Zoegling. Poi con la guer-
ra & finito tutto. Negli anni '50 venne
Mantelli con un Canguro.

Trentamila persone a battere le mani.
Poi Mantelli e l'aliante se ne andaro-
no, dopo qualche giorno, e non si fece
pit nulla fino a tre estati fa, quando
vennero da Milano ad Oristano con un
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Pik — se non ricordo male — e un
Blanik per una manifestazione aviato-
ria. In quella occasione Trentini e gli
altri del gruppo convenivano su quan-
to — primo e unico brevetto C della
Sardegna, almeno fino ad oggi — an-
davano sostenendo sulle splendide con-
dizioni meteo dell'isola: correnti ter-
miche durante |'estate potenti come
montacarichi, correnti dinamiche per
giorni e giorni di fila con il maestrale
che tira (anche adesso che scrivo) a
40 nodi, lenticolari in cielo appilate
come i piatti di un ristorante.

C'é stato, & vero, anche un altro ten-
tativo: in pochi aeromodellisti co-
struimmo un aliante di linea arcaica,
subito dopo la guerra. Lo batezzam-
mo «Finalmente» con 4 punti esclama-
tivi, uno per ogni anno di lavoro. Ma
poi il timore dei collaudi del RAI in-
dusse il progettista a rinforzare qui,
irrobustire la e alla fine avemmo — a
parte il vapore, che non c'era — uno
splendido ferro da stiro in compensato
e tubi d'acciaio. | rimorchi di un ca-
mion a benzina lungo tutta la striscia
di atterraggio di Monserrato, lanciato
a folle velocita, si risolsero penosa-
mente: a 90 all'ora il «Finalmente» si
staccava da terra come un carretto
tirato per lo spago e il collaudatore
doveva picchiare subito per non an-
dare in stallo mentre il camion sgan-
ciava il cavo e sterzava a destra. Una
strisciata e poi via daccapo. Ma il
«Finalmente» con quattro esclamativi
non volo. Fini in un hangar a impolve-
rarsi, poi lo appesero come «gate guar-
dian» ma allontanava la gente invece
di avvicinarla per quelle sue ali nefa-
ste da pipistrello. Qualche anno fa ven-
ne bruciato con altre immondizie, e la
scena non venne neppure filmata.

Ecco, la storia del volo a vela in Sarde-
gna & tutta qui. No, c'é un'appendice,
anche se piccolina. Nel mio giardino,
posto proprio sul letto del maestrale
poco prima che questo, dopo aver in-
vestito la Sardegna per tutta la sua
lunghezza, butti di nuovo il suo torace
nel mare, avevo un Macchi 308 senza
motore. Un giorno di vento mio figlio
Fulvio si sistemo a bordo e, strette le
cinture, mise il flap e tird il volantino.
L'aereo si staccod nella parte anteriore,
inizid una sorta di cabrata ma tenen-
do il poppino a terra. Fulvio, che aveva
solo dodici anni, riusci a tenerlo con-
trastando le raffiche e, quindi, a ripor-
tarlo a terra con dolcezza. Ecco, cre-
do che questo sia stato l'ultimo volo
veleggiato mai fatto in Sardegna fino
ad ora. Quota massima raggiunta (ap-
prossimativa) due metri abbondanti.
Per lungo tempo mi pretese il C d’'ar-
gento per il guadagno di quota.

Ora, il presidente dell'Aero Club di
Oristano ci vuole rtiprovare. Al telefo-
no mi ha detto di un suo progetto, mi
ha chiesto che cosa ne pensassi. Si
tratta di acquistare in blocco un alian-

te, un trainatore, un verricello. Tutto
in buono stato. Se la cosa andra in
porto, presto a Oristano si potrebbe ri-
prendere a volare. L'importante & riu-
scire a mettere a bordo i diffidenti
isolani, e il gioco sara fatto. Sono cer-
to che il successo sara cosi strepitoso
che qualcuno ci dira: perché ci avete
messo tanto? Anche questo & tipico
di quest'isola cosi antica. E pensare
che, secondo Diodoro Siculo (Il secolo
a.C.) il record di volo veleggiato, per
la categoria distanza, venne realizzato
proprio in Sardegna, dal mitico Dedalo:
1500 km in linea retta, alla faccia del
Minotauro, dall'isola di Creta fino al
cuore della Sardegna, dove si dice che
progettd i nuraghi. In quella occasio-
ne — ricorderete — c'era anche un al-
tro aliantista, Icaro, che fece del volo
«termico» e gli ando male. Ma questa
é un'altra storia.

Dino Sanna

Grazie e tanti auguri perché final-
mente qualcuno riesca a provarlo,
poi tutto sara piu facile.

L.S.

RIETI
AEROCLUB DELLA SABINA

Attivita svolta nel 1982

Il primo anno di attivita volovelistica
€ stato condizionato da alcune circo-
stanze. Innanzi tutto il periodo inver-
nale scarsamente favorevole ai voli,
quindi gli inizi sempre incerti della
scuola (disciplinare ottenuto a fine
marzo), poi due mesi circa di attivita
ridotta per i campionati europei, di
promozione, nazionali e gare varie; in-
fine un mese e mezzo di sosta di un
biposto per I'ispezione di una mille
ore.

Considerate queste condizioni avverse
I'attivita complessiva puo ritenersi pe-
ro soddisfacente, anche se le giorna-
te volative sono state n. 116, come
risulta dalla seguente sintesi:

— alianti club - voli per n. 355,21 ore
— alianti priv. - voli per n. 21,00 ore

969 per n. 376,21 ore

Sono stati portati al decollo n. 11 al-
lievi di cui n. 8 entro I'anno hanno con-
seguito il brevetto.

Totale voli

Sono stati abilitati al traino alianti n. 4
piloti alcuni dei quali hanno collabo-
rato durante i campionati nazionali ed
europeo e in qualche gara minore.

Il prossimo anno sara dato impulso
agli allenamenti per il conseguimento
delle prime insegne FAI.

Francesco Pace



RIVOLI DI 0S0PPA

Ricordando
Luciano Olivieri

Il nome di Rivoli d'Osoppo suona del
tutto ignoto in campo volovelistico al-
la maggior parte dei piloti ed a ragio-
ne, considerando la sua relativamente
recente formazione: € d'uopo far un
po’ di luce:

Il germe basilare fu seminato una de-
cina d'anni fa quando |'appassionato

insegnamento del mai dimenticato
istruttore Luciano Olivieri, trovo in al-
cuni «allievi» dell’'allora «Corso Bac-

co», terreno e menti fertilissime.

Fu I'Olivieri, con la sua immensa pas-
sione ed abnegazione a propagandare
a tutti il Suo ed universale «Credo» vo-
lovelistico inteso nel suo essere reale:
volo libero di distanza, spensierato e
senza i naturali patemi del «necessa-
rio» ritorno al campo di decollo; fu lui,
con la sua testimonianza volovelistica
talvolta romanzesca, ma sinceramente
vissuta ed amata, con la sua sottile,
naturale e mai doma vena ironica e
con il suo indiscusso carisma a propu-
gnare e ad inculcare che il volo a ve-
la va prima vissuto sul campo col sin-
cero e reciproco legame tra i piloti e
poi in aria.

| corsi si tenevano sull’aeroporto di
Gorizia con un Blanik acquistato a ra-
te (appunto I-PUFF), un M 100 ed un
«preistorico» Passero. Purtroppo il
«Memorandum del '47» oltre al terri-
torio ci tolse anche un’autentica e sta-
bile palestra volovelistica, tanto che
parlare di Volo a Vela su Gorizia &
utopia.

Precorrendo forse un po’ i tempi e
desiderando I'ideale legame di tutte le
forze volovelistiche, I'Olivieri trasferi
la scuola a Campoformido e che qual-
cosa gia si muoveva lo si poté notare
dalla creazione, ed ai primi voli «spe-
rimentali» e timidi in pendio, dell’avio-
superficie di Povoletto, con relativa
comparsa, per merito dei soliti ed in-
traprendenti «allievi», del primo alian-
te non «preistorico» in regione: 'SHK
gia di Kalckreuth.

Purtroppo il Nostro Luciano ci venne a
mancare ma il suo buon seme ed i
suoi ideali non finirono con lui, anzi!

Quella instancabile ed appassionata
fucina di idee ed iniziative che corri-
sponde agli ex «allievi» ed ora piloti
«Sandanielesi» (da San Daniele del
Friuli n.d.r.), gia meditava su Rivoli,
situata allo sbocco dell'unico ingresso
friulano alle Alpi.

Meteorologicamente valida e morfolo-
gicamente favorevole, l'area di Rivoli
incomincid prima ad essere osservata,
poi sondata, indi acquisita e nacque

I'A.V.R.O., Associazione Volovelistica
Rivoli d'Osoppo, opera dei soliti, pochi,
intraprendenti e lungimiranti «Sanda-
nielesi», seguiti da altri «pochi», ap-
passionati e coraggiosi «adepti».

Il resto & storia recente: storia di sa-
crifici, delusioni ma gonfia dell'autenti-
co orgoglio e soddisfazione per aver
trovato e realizzato un'aviosuperficie
valida, vera palestra volovelistica, in
gran parte ancora da scoprire, ma dal-
la potenzialita indiscussa.

Le ultime realizzazioni di un hangar
(peraltro gia stipato zeppo di uno Stin-
son, due Blanik e tanta plastica recen-
te). telefono, acqua, energia elettrica,
servizi, torre, manica, biga a terra, di
un austroungarico pullman multiuso
(dormitorio, mensa, sala briefing, cen-
tro cottura, deposito) e di tavolo e
panchine con vitto eccellente, (vero
signora Liliana?) non sono altro che
il recente frutto dell'effervescente pas-
sione di questo gruppo di piloti che
testardamente, contro mille ostacoli
(solo loro lo sanno) hanno VOLUTO
Rivoli!l Grazie.

CALCINATE

Il Trofeo Monte Bianco

Il Centro Studi del Volo a Vela Alpino
rilancia I'attivitd verso Ovest varando
il nuovo regolamento del Trofeo Monte
Bianco.

La novita principale consiste nel fatto
che la classifica si compone con la
somma dei chilometri volati in tre pro-
ve il valore dei quali cambia in dipen-
denza che siano prefissati o meno. Il
regolamento compare per esteso sul-
I'inserto di questo stesso numero di
VOLO A VELA.

Il primo volo valido per il TMB & stato
effettuato da J.M. Clement il 3 maggio
totalizzando 510 km.

L'Aero Club Volovelistico Alta Lombar-
dia mette in linea — in attesa del
Meteosat — il Calcolatore!

Dopo molte insistenze i.pilioti di_CaI-
cinate incominciano ad mc'jlcar(.a i km
che effettuano nei diversi yqll spor-
tivi ed il calcolatore & qui‘ndl in grado
di stillare i primi risultati.

Ecco una prima situazione Fiei chilo-
metri volati a tutto il 30 aprile:

— Attilio Pronzati km 1.697

— Sergio Stefanutti 1.180

— Vittorio Colombo 1.100
— Franco Cattaneo 952
— Corrado Costa 900
— Mario Bellora 700
— Adele Orsi 600

— Justus Haupt 520
— Roberto Paolieri 440
— Maurizio Secomandi 420
— Jean Marie Clement 420
— Luciano Avanzini 400
— Nicola Fraenza 380
— Luca Monti 322
— Silvano lannoni 310
— Walter Vergani 310
— diversi 1.977
per un totale di km 12.630

Alla stessa data i «secondi piloti» han-
no volato per i seguenti km:

— Franco Costa km 630
— Attilio Pronzati 450
— Gianni Pavesi 420
— Roberto Monti 322
— Giovanni La Perna 300
— Piero Tenconi 268
— Pietro Pugnetti 250
— Luca Bonini 210
Dal Diario di Volo stralciamo le se-

guenti note:

— 4 aprile: tre A&R tutti verso Ovest,
Luca e Roberto Monti per 250 km con
pilone a Borgone, Luciano Avanzini con
Costa e Cattaneo per 230 km virando
a Courgne.

— 15 aprile: malgrado un deciso NW
Tronconi vola in circuito per 150 km,
Costa e Cattaneo per 250.

E' poi un susseguirsi di pagine bianche
dovute alle cattive condizioni.

Solo il 3.5 J.M. Clement con un volo
molto «faticato» riesce a volare intor-
no al Monte Bianco chiudendo un trian-
golo di 510 km.

— 5 maggio: in condizioni piuttosto
povere e plafond relativamente basso,
Tronconi vola in circuito per 214 km.

— 8 maggio: dopo I'ennesima giornata
di pioggia Marco Pronzati e Ernesto
Aliverti, decollando alle 17,30 con il
K.13, agganciano un'ondina che li por-
ta fino a 3.200 metri.

PRIMA SESSIONE D’ESAMI

Malgrado le condizioni meteo decisa-
mente avverse, nei giorni 13 e 14 ¢
giunta a Calcinate la Commissione
che ha esaminato con esito positivo i
seguenti neobrevettati: Oliverio, Bor-
romeo, Mameli, Scotti, La Perna, Al-
berti, Coduri e Tenconi (quest'ultimo
dovra ripetere I'esame di fonia).

VICENZA

Una doverosa rettifica

Rimandiamo i nostri lettori alla pa-
gina n. 374 di VOLO A VELA n. 155
— Nov.-Dic. 1982 — dove siamo incor-
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si in un grosso errore: nella cronaca
riguardante l'attivita di volo del 1982
di Vicenza Thiene e Asiago, le ore di
volo effettuate sono MILLE e non CEN-
TO come indicato.

Ci scusiamo con Piergiorgio Ellero,
estensore della cronaca, e cogliamo
I'occasione per sollecitargli altre no-
tizie.

gheritine e i fiori di campo mossi dalla
brezza da Sud, un verde mai visto!

Muzi mi presenta ai partecipanti, sia-
mo in undici, due romani e nove mila-
nesi; come faranno a Calcinate senza
di noi per una settimana?

Dice Muzi: «questo & il capoccetto,
dovete fare quello che dice, vi fara da
chioccia vi portera a vedere tutto, do-

vete essere sempre in contatto radio

RIETI - AECCVV

io».

sia con lui che con il capo che sono

Vengono assegnati gli alianti e il Muzi,

Folgorante inizio
degli stages 1983

sotto sotto, ha sempre una speranziel-
la: stai a vedere che questo & una
califfaro e mi appioppa un grandissi-

mo Calif A.21. Faccio un volo prova

«Gianni hai sbagliato tutto, in questo
periodo di fine aprile il volo a vela si
fa qui a Calcinate non a Rieti; noi fa-
remo dei gran voli a destra e a sinistra
e tu forse farai qualche giretto sul
Terminillo sotto la pioggia».

Ne ero convinto anch'io ma... il buon
Muzi mi aspettava e sono partito. |
ristoranti di Rieti erano aperti, la com-
pagnia ottima e il Gasparino era gia in
viaggio con la sua nuova diesel che
con diecimilalire di gasolio c¢i sta |'an-
data, il ritorno.e una breve visita nei
dintorni di Rieti: Spoleto, Castelluccio,
Lago di Campotosto e Gubbio e gliene
rimane un po’ per i giretti in citta.

Lo stage inizia con un sole meravi-
gioso, non vi dico il campo di Rieti,
dire romantico & poco: tutte le mar-

VALBREMBO

Ottimo scorcio di

e inizio lo stage.

re al pallone.

stagione

Nella sessione d'esami di febbraio '83 sono stati brevet-
tati i nuovi seguenti piloti: Cesare Allegri, Giulio Bertani,
Giovanni Camparada, Stefano Carminati, Vittorio Confalo-
nieri, Fabio D’Alberti, Alberto Gallina, Aldo Ghezzi, Piero
Kuciukian, Antonio Mazzucchi, Carlo Parravicini, Umberto
Sala, Giampiero Vescovi, Massimo Zamperini.

Nei mesi di gennaio e febbraio & stato tenuto un corso
teorico di alta performance da Federico Blatter al quale
hanno partecipato con grande interesse piu di venti piloti.

La nostra flotta, come gia previsto, € aumentata di due
nita con l'immissione di un Pegaso il primo marzo ed un
secondo il 6 maggio.

Ai piloti sportivi il compito di usarli col massimo rendi-
mento.

Durante questo primo scorcio di stazione sono stati ef-
fettuati i seguenti voli:

Data Pilota _Percorso __ Kkm
42 Blatter Vb - Tirano - Biasca - Vb 245
20.3 Blatter Vb -S. Candido-Vb 531
» Mussio/Rocca Vb - Bressanone - Costa Volpino 345

» Selzam Vb - Brunico - Colico 435

» Gamsjager Vb - Merano - Lecco - Vb 335
26.3 Blatter Vb - Biasca - Tonale - Vb 305
27.3 Blatter Vb - Obervellach - Cannobio - Vb 780
» Mussio R. Vh - Obervellach - Vb 620

Data

con il locale Pramstraller, detto Pram

Il Gasparino Milani che & il piu esper-
to dei partecipanti fa di tutto presso
il Muzi per non volare sul Calif che
lui non conosce e poi crede che sia
molto difficile da pilotare e percio si
adatta sullo Janus 20 metri fibra di car-
bonio e li comincia la sua croce.

Il tempo & sempre bello, ottimi cumu-
li, condizioni di fronti di brezza, si vola
sopra le nubi, un panorama favoloso,
aria tersa e visibilitad bellissima; tele-
fono a casa e mi dicono che piove,
ritelefono dopo due giorni e piove an-
cora; a Calcinate sono disperati, non
hanno neppure il Gasparino per gioca-

Siamo stati fortunati, abbiamo volato

Pilota

Capoferri
Gritti/Sugliani
Rizzi

Balzer M.
Dal Pra
Scaglioni
Brasca
Pirovano
Schwarb
Blatter
Deutsch
Luthi Beat
Blatter
Capoferri
Mussio R.
Rocca
Baumann W.
Batassa
Schwarb
Baumann W.
Geier

Luthi Beat
Gunther
Herzog
Berner
Wolff

Wolff

Balzer M.
Blatter

tutti i sette giorni totalizzando una
media di 25 ore a testa, tutti hanno
imparato qualcosa, adesso sanno che
€ meglio non avvicinarsi alla piana di
Leonessa, distinguono Spoleto da Fo-
ligno € un mio amico ha capito che il
ruotino anteriore dello Janus non serve
per atterrare, prima &€ meglio posarsi
sulla ruota principale; un altro non di-
mentichera dove si trova lo sgancio
del Calif o meglio non si aggiustera
piu la pedaliera in volo, altri hanno por-
tato a casa il C d'argento ed il pallino
Rieti e ritorneranno certamente.

A proposito del Calif, anche se non mi
sento Califfaro, posso affermare che
mi sono trovato di un bene incredibile,
ho gustato i voli fatti e penso sia sta-
to altrettanto per I'amico avvocato che
ha volato con me; bello i posti affian-
cati, peccato che non c'era la bella
allieva.

Per ultimo un altro amico con il palli-
no della meteo ha potuto confrontare
la sua preparazione con il Plinio na-
zionale.

Un ringraziamento a tutti i collabora-
tori, anche al Colombino che finalmen-
te poteva parlare in milanese e le scu-
se al trainatore Angiolillo per l'invo-
lontaria tirata di coda.

Dimenticavo: non & vero che la Range
Rover fa tre km con un litro, ne fa
quattro.

Gianni Pavesi

Percorso Km

Roncola - Lana - Roncola (record A-R) 306

Vb - Sillian - Bolzano 385
Vb - Absfaleterbach - Bolzano 385
Vb - Lana-Vb 300
5 Ore Argento

Vb - Tonale - Vb 180
Vb -S. Valpurga-Vb 240
Vb - S. Valpurga - Colico - Vb 322
Vb -S. Candido - Colico- Vb 355
Vb - Tonale - Colico - Vb 200
Vb - Tonale - Colico - Vb 200
Vb - Presolana - Borgone - Vb 432
Vb - Andrate - Grumello - Vb 320
Vb - Andrate - Grumello - Vb 320
Vb - Adorno - Albino - Vb 270
Vb - Edolo - Susa - Vb 560
5 Ore Argento

Vb - Tonale - Lugano - Vb 290
Vb - Capo di Ponte - Biella- Vb 375
Vb - Capo di Ponte - Laveno - Vb 280
Vb - Edolo - Colico (2 volte) - Vb 380
Vb - Calcinate - Bergamo - Vb 130
Vb - Dimaro - Biasca - Alzate 333
Vb - Tonale - Biasca - Vb 320
3000 Metri Oro

Vb - Laveno - Adrara - Vb 214
Vb - Laveno - Adrara - Vb 214
Vb - Obervellach - La Thuille - Vb 1.005



Data Pilota Percorso Km
» Rota E. 3000 Metri Oro
14.4  Capoferri Vb - Resinelli - Bressan. - Biasca-Vb 490 Be, t a mod. 260
» Rocca Vb - Bressanone - Nese - Vb 445
= Rizzi Vb - Bressanone - Vb 380 fec dni0d s TG00V PICCOLE DIMENSIONI
» Balzer M. Vb - Bressanone - Bellinzona - Vb 470 Vea da 2.5 a 1000V
n Gritti/Sugliani Vb - Forniavoltri - Vb 524 Acc da 50 uAaa 5 A GRANDI PRESTAZIONI
B Blatter Vb - Obervellach - Antronapiana-Vb 870 Aca da250uaall a
n Wol ff Vb - Lana - Vb (Diamante) 306 ohm dalohm a10 M Classe:
" Erba 5 Ore Argento - 2,5cc
n Mussio R. Vb - Lana - Biasca- Vb 400 * Jeca
n Voornfeld Vb - 8. Candido - Colico - Vb 520 °
» Revaz Vb - Brunico - Domodossola - Vb 600 b
n Fraefel Vb - Ortisei - Colico - Vb 400 3
15.4 Moltrasio 5.000 metri - Diamante a
» Mayer 3.000 metri - Oro
» Loviscek 3.000 metri - Oro a
n Rota S. 3.000 metri - Argento e Oro °
» Wolff 3.000 metri - Oro =
n Brugali 3.000 metri - Oro m
16.4  Loviscek Vb - Calcinate - Vb (Argento) 65
» Mayer Vb - Calcinate - Vb [Argento) 65
» Mello Vb - Calcinate - Vb [Argento) 65
= = = —— 2 fusibili
di protezione
B L ]
ITBLY
CIC &
M
20151 Miano = Vi Gradisca 4 = Tgdatani 30 57 41 3057 47 30 80783
1arailpada >
0%
Tintoria meccanica moderna s.p.a. 3
=
Sede Legale COMO - Capitale Sociale L. 300.000.000 DI FONDAZIONE &
R
22100 COMO - CAMEBLATA ;
Via 1" Maggio, 14 - Telefono 031/501849
LAVORAZIONI PER CONTO TERZI % Seta naturale
* Bemberg
TINTURA
' * Shantung e Fiocchi
INCANNAGGIO -
E TORSIONE DI FILATI * Acetato
% Viscosa
PURGA E TINTURA IN STELLA
DI TESSUTI DI SETA % Sintetici
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La battuta del pilota tedesco Ross, che conosciamo
da Rieti, sintetizzava bene |'andamento delle gare
di Hahnweide. Diceva che i tedeschi stavono impa-
rando [l'italiano dai nostri piloti, e per il momento
sapevano due parole: «oggi niente». Che poi non é
del tutto vero, perché non mancavano | briefings
(anche tre al giorno) o anche gli schieramenti; il nien-
te si riferiva al volo, poco e marginale anche quando
c'é stato. Si vede che Hahnweide funziona a corrente
alternata: nemmeno una prova due anni fa, solo gior-
nate buone I'anno scorso, la miseria di due prove, an-
che magre, quest'anno.

La piccola spidizione italiana (ridotta all'ultimo mo-
mento per cause varie] comprendeva Avanzini con
I'"ASW20, Mussio con I'ASW 17 e Meriziola e Sarti
con lo Janus dell’Ae.C. Roma.

Se gia mediamente i nostri piloti per loro formazione
non amano molto il volo di pianura o quasi (ma per
i locali & invece quasi montagna), essi hanno visto le
loro difficolta aumentate da condizioni di estrema e
rapidissima variabilita che disorientavano un po’ tutti,
a cominciare dal meteorologo, sulle cui lavagne i
soliti ignoti appiccicavano ogni tanto un cartello con
la scritta «tutte balle».

Peccato, perché il campo era di ben 84 concorrenti,
e tra essi i tedeschi Schreiber, Back e Gantenbrinl{
e l'austriaco Haggenmueller che parteciperanno al
prossimi mondiali, e il polacco Witek ed altri ottimi
piloti.

Dopo la consueta bella giornata di prove due giorni
di pioggia e, lunedi 9 maggio, la prima prova. con
I'attesa del momento buono per i decolli, molto lenti
sulla pista bagnata, e !'incubo del peggioramento
previsto prima delle 18.

Mussio partiva bene sul triangolo di 197 km della li-
bera, aveva difficolta a trovare il pilone ubicato su
terreno pit alto della sua quota di volo ed atterrava
nelle vicinanze dopo 154 km. La prova era vinta dal-
I'anziano locale Eisele su Nimbus 3 a 88 km h (con
altri tre Nimbus 3 e un ASW 22 nei primi 5 posti).

Anche Avanzini aveva difficolta, ma di altro genere,
nella stessa zona e rimaneva intrappolato e costret-
to all’atterraggio su un altopiano dopo 93 km su un
triangolo di 162. Un paio di km in piu di lui faceva
I'americano di Valbrembo M. Wolff, aggregatosi .a/la
compagnia. Primo della 15 metri, di cui meno di un
terzo dei concorrenti finiva la prova, era il tedesco
Huettner su Ventus alla media di 70 km/h.

Meglio di tutti si comportava Meriziola, con Sarti,
finendo quarto dei biposti dopo 65 km in un'andata
e ritorno di 153 km ultimata solo dai locali Frye €
Balz su Janus B a 72 km h. Il danese Karsten su St.
Cirrus vinceva a 65 km'h la prova della standard
sullo stesso percorso dei biposti.

Nei quattro giorni seguenti molti briefings, qualche
schieramento, qualche partenza con annullamento del-'
la prova dopo I'involo, e facce lunghe di concorrenti
ed organizzatori per il tempo e gli sforzi sprecati
inutilmente.

E finalmente il sabato, ultimo giorno utile, un a/trq
breve momento di bel tempo ridava un po’ di .ott/-
mismo ad organizzatori e concorrenti. Ottimismo
non del tutto giustificato perché presto una copertura

HAHNWEIDE bagnata

alta complicava le cose specialmente ai concorrenti
che avevano aspettato a partire.

Nella libera Mussio, dopo le piogge dei giorni prece-
denti, doveva avere un allevamento di rane nei vario-
metri che nonostante gli sforzi non andavano a po-
sto, e rientrava al campo dopo aver fatto il primo pi-
lone del triangolo di 197 km. Finiva 15° nella prova
vinta da Scauble a 54 km h e 14" e primo degli stra-
nieri nella classifica generale vinta da Eisele.

Nella 15 metri Avanzini si difendeva molto bene non-
ostante la partenza troppo ritardata e finiva 10" su
un triangolo di 176 km vinto da Mayer a 74 km'h e
completato da soli 13 concorrenti su 38. In classifica
generale, che vedeva prima Witek, Avanzini era 24°
e primo degli juniores.

Ancora una bella priva del bravo e tenacissimo ro-
mano Meriziola, terzo con 111 km su un triangolo di
144 km che vedeva atterrare fuori campo tutti i 9
concorrenti.

Terzo anche in classifica generale, vinta dai locali Frye
e Balz, e inoltre primo degli stranieri, primo degli
juniores sia dei biposti che in assoluto di tutte le
classi.

Le prestazioni dei nostri giovani inorgoglivano il ge-
store abruzzese del ristorante del campo che alla pre-
miazione offriva un barile di birra ai presenti.

Della standard rientravano solo 4 concorrenti su 19
sul triangolo di 176 km che era vinto da Wirring,
mentre Foerderer e Kuehne erano primi in classifica
generale.

Smilian




L'incredibile Campionato Nazionale Svizzero:

Sion,

| nostri amici volovelisti svizzeri hanno scoperto la loro
Mecca: il Vallese!

Pioggia di notte, sole di giorno, se il sole non c'era per
«fabbricare» le termiche ci pensava il foehn a produrre
dinamiche, rotori, onde, davvero sorprendente.

Molto duro come campionato per aver volato sei giorni
col foehn e la turbolenza ha reso sovente difficile control-
lare assetti di volo e messo a dura prova resistenza e
volonta dei piloti.

Due giorni senza vento con cumuli che ci hanno permes-
so di fare piloni quali: Zermatt e Chamonix e Gletsch-
Gaastadt ed altri incredibili luoghi che, visti dall’aliante,
mi hanno riemozionato pilt di una volta...

Efficace ['organizzazione fatta da pochi uomini abilissimi
sia nel contatto umano che nella conduzione della gara.
E non era facile:

Lunedi 16 maggio alle 10 dare un tema di gara & stato
un atto di coraggio e di sicurezza non da poco. Da oltre
dieci ore pioveva a ritmo alluvionale... tanto da prendere
decisioni per la giornata non certamente volovelistiche.
Ma con una progressione sorprendente prima cessd la
pioggia, poi apparve il sole, poi le nubi raso terra incomin-
clarono a risalire i costoni e, per finire, con un solo ritardo
di 30 minuti la prova prese il via.

Nei giorni particolarmente complessi da prevedere, come
evoluzione meteo, distribuzione dei temi di gara «A» e
«B», dove «B» - ossia la prova di ripiego, & stata in un
caso piu lunga della «An.

Mol.ta flessibilita altamente apprezzabile in un concorso
nazionale.

Obbli.gatorio il «fototime» e questo provoca possibilita di
errori. Ho mancato anch'io una prova per aver semplice-
mente dimenticato di far partire ['apparato! In questo ca-
so vale il tempo della tabella di partenza e d'arrivo e Ia
mia media di 85 km/h venne declassata a 54.

Il servizio meteo & stato prestato da due giovani geofisici:
quattro prove a testa, eccellenti entrambi.

Temi ben scelti, qualche volta al limite — veramente li-
mite — dell'effettuabilita, ma sempre ben scelti per dare
ai piloti la massima variabilitd e per evitare il potenziale
aspetto negativo di correre in questa valle che, orientata
est ovest, finisce con l'avere gli stessi problemi di Rieti,
del Jura e di altre aree di competizioni volovelistiche.

Sono mancate le «grandi condizioni», quelle che avrebbe-
ro permesso di volare ben addentro la Francia o di supe-
rare i limiti est e nord-est dell’alto Vallese,

Ma rimane il fatto quasi miracoloso di compiere voli di
250/300 km nel Vallese quando tutto in giro diluviava
come a Berna, Losanna, Ginevra e la pianura padana s'al-
lagava e il lago Maggiore aumentava di livello 10 cm al-
l'ora e noi, nel Vallese, in onda sopra le nubi stupiti di
poter correre impunemente, salvo per la turbolenza, avanti
e indietro in questa meravigliosa vallata dove i venti sono
di casa.

Il mio risultato risente di una carenza dei primi giorni,
quando ho dovuto imparare alcune particolarita delle si-
tuazioni di foehn da sud. Ho commesso un grave errore
per non essere partito la seconda prova, la sola che non
ha avuto punteggio per la velocita, trasformata in distanza.

E' stato un campionato a cui valeva la pena di partecipare.
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nove giorni otto prove!

[l pilone di Tasch (Zermatt) e quello di Chamonix girati
in gara non possono essere monetizzati, devono solo es-
sere vissuti ed & stato piacevole condividere certe emo-
zioni — sia pure solo via radio — con Sergio e Marco.
Infine ci sarebbero da commentare alcuni aspetti molto
interessanti per come si pud condurre un campionato alla
luce degli attuali orientamenti quali:

1) la formula per il punteggio
2) punti di virata (reperiti solo con riferimenti geografici)
3) fototime (suoi limiti ed aspetti critici)

4) preordinazione temi di gara ed elasticita operativa
in caso di meteo variabile

5) classifiche

e questi argomenti potrebbero essere oggetto di commenti
specifici per coglierne gli aspetti positivi.

Attilio Pronzati

Ecco le classifiche finali:
CLASSE STANDARD: 8 prove, 25 concorrenti

1 Badum Thomas - LS-4 punti 5.348
2° Blumer Emil - LS-4 5.213
3" Berchtold Heinrich - DG-100 4918
CLASSE 15 METRI: 8 prove, 16 concorrenti
1* Teunisse Peter - ASW-20 punti 5.348
2° Lamm Max - ASW-20 5.070
3° Strahm Franz - Mini-Nimbus 4912
9° Pronzati Attilio - Ventus-B 4.187
CLASSE LIBERA: 8 prove, 10 concorrenti
1* Blatter Federico - Nimbus-3 punti 4.342
2° Dugerdil Yves - Nimbus-3 4.296
3° Revaz Bernard - Ventus-B 3.950
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Clire cinquant’ anni
di volo a vela

AV, AL

Neroeclub Volovelistieo Alta Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesce



Glasfaser Italiana s

24030 VALBREMBO (BG) - VIA GHIAIE, 3

TELEF. (035) 612617

Vendita Alianti e Motoalianti

- SCHEMPP - HIRTH

SCHNEIDER - GLASER & DIRKS

TUTTO

PER L’ALIANTE

Strumenti a capsula
Winter e Bohli

Bussole

— Schanz
— Bohli
— Airpath

Radio di bordo
e portatili

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

Variometri elettrici

Westerboer
Cambridge
Zander
Peschges
llec

Barografi

meccanici Winter
elettrici Aerograf

Fototime

macchine foto con
dispositivo orario

ed impulso

per barografo 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

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

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




impianto e macchina
costruiti dalla Ditta
BIANCHI CASSEFORME
Parma

per la pulizia
dei casseri per travi
in C.A. precompresso

per la pulizia delle
piste di getto solai in
cemento + polistirolo

per la pulizia dej
piani in refrattario de;
carrelli porta matton;
dopo la dispilaturg

una soluzione
moderna
per i problemi

afl~= ri

a8 8 [

L

ol _|societd
i italiana
tecnospdazzole

40033 CASALECCHIO di RENO (BO)
rel 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 3

glamox

il pannello elettrico
con '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 l'ora. | motivi che
inducono un buon tecnico a
scegliere Glamox sono molti, ma
tre sono gli elementi fondamentali N
ed ineguagliabili:

Rifiettore 1n allumimo
Glamex Favonsce la
fuoniuscita dell’ana
calda convogliandola
verso I basso

Riflette 1 raggl infraross:
Procura una
intercapedine con |
nvestimenlo esterno
evitando scollalure alle
persone

Diftusaore i allurminio
{breveltalo Glamox)
aumenla 1a superhicie g
conlallo con | ana
Abbassa la temperatura
della resisienza per non
Druciare 0ssigeno

La forma del giffusare in
allumimio aumenia la
convenzione naturale
dell ana tungendo anche
da volano lermico
Resistenza corazzata
nel manganesio

Termostato elellronico con
economizzalore Glamox
Permelle un piu preciso
controllo della lemperalura
mantenendo [ ambiente

a lemperalura costante

L economizzalore e
programmalo con un circuito
integrato a cich d trenta
secondr permetlendo un
nsparmio di energia elettrica
varnabile dal 10%: all’'8a°
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coordinati .per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA

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

Se anche nelle piccole cose cercate estetica e
qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati

per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti

nelle foto:
sgabello Rolle | specchiera Selva | sedile Onde e tappeti mod. 570

- I PLASTICA

21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE




VOLO A VELA

AL SERVIZIO

DEl VOLOVELISTI
CHE SEMPRE

PIU’ NUMEROSI
SVOLGONO
ATTIVITA’

PRESSO

L’AERO CLUB
CENTRALE DI RIETI

Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici
volovelisti che sempre piu 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.

I 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 - RISTORANTE
Tel. 0746/688956
Poggio Bustone - RIETI

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
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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 XXIlll 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

«|DILLIO » - Barber Shop
Piazza Vittorio Emanuele 12 - RIETI
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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 lampeggia
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.

FSG 50

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

L'indicatore di frequenza LCD lampeggia
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.

1-39100 BOLZANO/BOZEN

Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
P.O. Box 89-90

Tel. 0471/940001 (5 linee)

Telex 400312 GRITTI |




] - };‘ ]
Finsteraarhorn,4274metri: qualcuno € passato diquii...
- Soloil vento cancellera questa traccia

S
0
X
i

Aeda Aeuw

2

May Day. Lo sci per chi stasempre molto i in alto.

S0lo 1 veri appassionati di sc-alpinismo pos-
SONO apprezzare questi Nuovi sa Maxel.

I May Day sono infatti il risultato di un appro-
fondito studio tecnologico: una Nuovissima
struttura a sandwuch con anima portante a
il canali alveola-
= Il 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 galeggiamento, la stabilita su ghiaccio
e la faclita di manovra.

Nuovi May Day Maxel, per chi pratica lo sci-
alpinismo e vuole I megho N fatto di prestazioni
e affidabilita.

conosce tutte le nevi



