


Cosa scrivono ?

da «SAILPLANE
AND GLIDING

Il numero di Giugno-Luglio si apre con
una notizia d'oltre oceano: quella del
triangolo dei mille chilometri effettua-
to in Australia da Andy Pybus (aneste-
sista all’'ospedale di Sidney). Il trian-
golo & stato volato nel S.E. del paese;
Combara, Hillston e Cootamundra i
piloni, (1.031 km in 9 ore e 47 minuti).
Pybus e due altri suoi amici accarez-
zano ora {'ambizione di volare un trian-
golo di 1.250 km. Auguri!!

Colin Norman, ingegnere presso il
Queensland Institute of Technology, il-
lustra poi come montare ed usare un
variometro elettrico in modo corretto,
per non trovarvi — dice — nel classi-
€O caso in cui siete sicuri che la ter-
mica «dia» da una parte, vi mettete a
girare in quel senso e vi trovate in
discendenzal!

Leggiamo anche della sistemazione de-

- finitiva di 4 Clubs che, dopo aver

avuto la sede un po' qui e un po’ |3,
hanno finalmente e con successo tro-
vato la loro ubicazione stabile e, na-
turalmente, vi aspettano se volete an-
darli a visitare.

Sempre piu attuale l'elettronica, e al-
lora Walter Dittel Senior (quello delle
radio, tanto per intenderci) disquisisce
sull'uso dei microprocessori nel volo
a vela. Il pilota d'oggi corre il rischio
di essere sovraccaricato da ' aggeggi

complicati? Secondo Dittel proprio no,
anzi...

Per quanto riguarda le novita, trovia-
mo le caratteristiche tecniche del-
I’ASW-22, del K-23 (nuovo prototipo
della Schieicher) e dei DG-300 e 500.

Apprendiamo tra l'altro dal resoconto
sul Meeting 1983 della Commissione
Internazionale di Volo a Vela che, per
chi non lo sapesse gia, i Campionati
mondiali 1987 si terranno a Benalla
(Australia); che gli europei del 1984
saranno a Vinon (Francia) e che la Lj-
lienthal Medal & stata conferita ad
Hans Nietlispach (Svizzera) — e chi
non conosce it dentista volante?!? —.
Seguono infine le solite notizie casa-
linghe e la presentazione — con foto-

grafia — di tutte le «eminenze grigie»
del BGA.

da «AVIASPORT»
Aprile '83

Positivo per i francesi il bilancio del
volo a vela nel 1982, sia per ore di
volo che per nuovi brevetti che per gli
aeromobili.

Claude Calleja & un amante del volo

«esotico» e pud (beato lui) girare il
mondo per tastare i vari terreni, o
meglio, i vari cieli; dopo i resoconti
dello scorso anno sui suoi voli austra-
liani dell'81, ci presenta in questo nu-
mero le sue esperienze africane a Od-
dendaalsrus (Sud Africa) in 15 magni-
fici giorni a cavallo di gennaio-febbraio
1982. Prossimamente appariranno an-
che i resoconti dei voli fatti in Ame-
rica del Sud alla scoperta delle Ande.
(Non siete tentati di contattare il sig.
Calleja e chiedergli se per caso non
ha bisogno di un galoppino per le sue
trasferte?). :

Passiamo alle cose serie. A Persan-
Beaumont per il mese di maggio & in-
detto un raduno di motoalianti che sa-
ra {la notizia & di aprile) il primo del
suo genere in Francia; nel corso di
tale raduno verranno provati tutti i
vantaggi e le .caratteristiche di tali
apparecchi tramite una vera e propria
gara..

Maggio 83

Nel numero di maggio troviamo un’'am-
pia versione francese sulla esposizio-
ne di Friedrichshafen (vedi V. a V. di
gennaio-febbraio n. 156) e due notizie
interessanti sui prototipi in scatola di
montaggio: 1) il Windex 1100, moto-
aliante ultraleggero — solo 85 kg a
vuoto grazie all'utilizzo di fibra di Kev-
lar associata a fibra di vetro — che &
in corso di realizzazione in Svezia, su
progetto dell’'ing. Sven-Olod Ridder e
che ha la particolarita di avere il mo-
tore installato al centro della deriva;
2) la «Zia» altro motoaliante ultraleg-
gero di produzione americana (Geor-
ge Applebay I'ideatore) con la ormai
classica forma «canard»; pesa a vuo-
to kg 135 e 270 pieno, ha il motore
messo subito dietro I'abitacolo a mo
di fiocco sull’'uovo di Pasqua. Il costo
previsto & di circa 16.800 dollari.

Concludiamo il numero con un enco-
mio dei francesi ai tenaci volovelisti
inglesi nell'articolo «Questi inglesi si,
che volano veramente!!», nel quale un
certo Jimmy dopo aver visto i volo-
velisti inglesi, durante le scorse vacan-
Ze pasquali, mettersi in pista alle 8 di
mattina per 4 giorni di seguito con un
tempo da cani, ha finalmente capito
perché i cugini dell’Albione sono di-
ventati per tre volte di seguito Cam-
pioni del Mondo. Pertanto se ci tene-
te, sapete come fare!!!

Giugno '83

Il numero di giugno & quasi completa-
mente dedicato alla rassegna di «Le
Bourget 1983»; per quel che riguarda
il settore alianti viene riportata una
tabella indicativa dei principali tipi di
alianti e motoalianti all'avanguardia
— 0 meglio di moda — (19 alianti e
ben 14 motoalianti: & proprio vero che
questi ultimi stanno prendendo sempre

piu piede, anzi... ala...!}; in tale_ ta-
bella vengono riportate tutte le princi-
pali caratteristiche di queste macchine.

Per le novita sul territorio, oltre alla
importazione di 65 macchine dur?nte
il 1982, l'industria locale ha lanciato,
dopo il «Pegase» il «Pegase C» in pre-
visione dei mondiali di Hobbs, e prean-
nuncia per |'estate '84 il prototipo
«marianne» biposto sempre di ideazio-
ne Centrair.

La Issoire Aviation propone sempre il
suo biposto E-78 «Silene», mentre |'ae-
rostructure sta lanciando il biposto
«Fourier RF 10» e il motoaliante.aLu-
tin 80» precedentemente denom_mafo
PLM 80. E' un monoposto molto simile
allo «Zia» di cui detto precedente-
mente.

Troviamo poi un articolo sui pi.lotl
istruttori, nel quale viene evidenziata
la necessita di un brevetto di sicurez-
za, e si lamenta la mancanza di isjcrut—
tori e la, a volte, poca qualificazione
degli stessi. Pertanto, cari istruttori,
attenti o vi rimandiamo a scuola!!!

Concludiamo con la notizia che'il 1983
& il venticinquesimo anniversario della
pubblicazione di Aviasport.

a cura di Pat

da «SOARING»

MAGGIO '83

Burt Rutan's col suo Solitaire _ha.vinto
il primo concorso per amatori di pro-
getti di alianti.

Un articolo di Jan Scott mostra quello
che offre il mercato europeo in cam-
po di motoalianti: Grob G-108, Scheibe
SF-36, Dimona e il Tifun. Dopo un at-
tento esame e varie consideraz!onl
viene scelto per l'acquisto il Scheibe.

Molto interessante & l'articolo in due
parti (la seconda la troviamq nel nu-
mero di giugno) sull'evoluz!oqe_ _del
profili alari: dagli uccelli primitivi €
dai primi aerei ai soﬁs’glcat: profili
degli aerei dei nostri tempi, non esclu-
so lo Shattle; in effetti anche in cam-
po animale vi & stata una vera e pro-
pria evoluzione.

E’ meglio azzerare l'altimetro sul cam-
po o sul livello del mare? 1l «Safety
Corner» dedica a questo arggmento
il suo spazio concludendo che & forse
meglio azzerarlo sul campo. Ne[ nume-
ro di Soaring di luglio c'¢ a riguardo
un articolo sullo stesso argomento che
elenca una serie di svantaggi che ar-
reca l'avere azzerato |'altimetro sul
campo di decollo.

GIUGNO '83

C’era chi per la nube voleva applicare
una tromba all’aliante e chi invece,
come ci viene presentato da Bruce
Helvie, ha installato su una parte fis-



_

ALLARME!
A’UFRUF!
In attesa che dai preposti — che sol-
lecitiamo — ci pervengano notizie cir-

ca i quesiti posti, e precisamente:

— dove Civilavia attinge cotanto sen-
no nell'emanazione di circolari ri-
guardanti le scuole di volo a vela?

— qual'é in proposito il parere del-
I'Aero Club d'Italia?

— l'installazione di un ILS sull’aeropor-
to di Agno con un ssentiero di di-
scesa» che interferisce decisamen-
te con una zona di intensa attivita
volovelistica non dovrebbe essere
preceduta da un'ampia informazio-
ne degli «utenti» maggiormente in-
teressati?

In tale attesa, dicevamo, continuiamo
a «giocare in casa» grazie alla cortese
premura di Piero Morelli che ci ha
fatto pervenire queste note tecniche
che riportiamo integralmente:

Note tecniche sui Mondiali
volo a vela 1985

1. Avremo piu di 100 alianti concorren-
ti. A meno che non volessimo limitare
la partecipazione a 3 piloti per na-
zione (non & mai stato fatto); e se non
ci sara il problema del Sud Africa.

Questo numero non & mai stato rag-
giunto a Rieti. Nel 1976 avemmo il nu-
mero massimo: 98 alianti. Era pero in-
clusa la Lega 2. Con lo schieramento
in serie, |'ultima classe a decollare ri-
sultd sistematicamente sacrificata nel-
I'orario di partenza.

2. Nella classe  Libera dovremo certa-
mente ammettere alianti con 650 kg di
peso al decollo, probabilmente 700. Li-
mitare questo peso a valori inferiori
potrebbe essere severamente critica-
to o addirittura non accettato.

3. Lo schieramento in serie richiede di
far partire una classe dopo l'altra. Se
si vuole abbreviare il lancio di tutt'e
tre le classi, occorre poter mettere una
classe (la pit numerosa) in parallelo
con le altre due.

4. Nel caso di leggero vento da Sud
(almeno fino a 5 nodi) bisogna poter
decollare verso Nord. Infatti, il trasfe-
rimento dello schieramento da Sud a
Nord richiede un tempo troppo lungo
perché si possa invertire in tempo utile
uno schieramento gia predisposto.

5. L'esperienza passata, e quella dei
recenti Europei in particolare, ha mo-
strato che, nelle condizioni operative
attuali, pur con un numero di alianti
inferiore (negli Europei i concorrenti
erano 83), le condizioni di sicurezza
nella fase di decollo risultano insuffi-
cienti o marginali.

6. 1 rischi o gli inconvenienti del modo
finora attuato per i decolli sono essen-
zialmente i seguenti:

a) imbardata all'inizio decollo a causa
dell'insufficiente accelerazione ini-
ziale (per dato aliante e dato traina-
tore, l'unico rimedio & nella ridu-
zione del coefficiente di attrito su
entrambi i velivoli agendo sulla su-
perficie del terreno);

b) sovrasollecitazioni delle strutture e
degli strumenti sia deil'aliante che
del trainatore a causa della tipica
rugosita del terreno (innumerevoli
gli incidenti pil 0 meno gravi impu-
tabili pit o meno direttamente a
questa causa: cedimento di coman-
do longitudinale (Gorzelak), perdita
del timone di direzione (Della Chie-
sa), collasso dell'intero cruscotto
(Perotti). rotture di carrelli, pattini
di coda ecc.);

c) sollevamento, da parte del trainato-
re, di polvere che va a depositarsi
sulle ali degli alianti vanificando il
lavoro di finitura e di pulitura ri-
chiesto per assicurarne il funziona-
mento laminare.

7. E' fatto sempre e ovunque verificato
che il pilota concorrente & assai piu
disposto ad accettare i pericoli di cui
a 6.a) e 6.b) che non l'inconveniente
di cui a 6.c¢) ed altri similari (svuota-
mento di zavorra d'acqua da parte di
aliante che spirala al disopra, per
esempio).

Se si fa un referendum fra piloti con-
correnti, si nota sistematicamente che
risultano accettabili anche condizioni
di sicurezza marginali o sub-marginali.

L'organizzatore ha responsabilitd ben
diverse e non solo verso i concorrenti.

L'esperienza pluridecennale mi ha in-
segnato che il parere del pilota va sem-
pre richiesto ma che, in fatto di sicu-
rezza, le decisioni operative non deb-
bano esserne influenzate o debbano es-
serlo solo in senso conservativo.

8. Nell'organizzazione di un evento spor-
tivo importante bisogna ovviamente
prevedere anche la combinazione di
eventi sfavorevoli concomitanti. Se
un'impreparazione a questo riguardo
pud essere tollerata in un evento or-
ganizzato nel giro di 9 mesi (Europei
1982) o di 11 mesi (Mondiali 1983), dif-
ficilmente ci sono scusanti quando il
tempo a disposizione sara stato di-40
mesi, come nel nostro caso.

9. Una combinazione di circostanze ab-
bastanza rara, ma assolutamente da
prevedere, & quella dell'atterraggio di
decine di alianti nel giro di pochi mi-
nuti.

Per consentirlo in sicurezza bisogna,
fra l'altro, disporre di spazio agibile.

10. Dall'esperienza che mi & derivata
dall’essere stato presente a tutti i Cam-
pionati Mondiali dal 1954 ad oggi (ben
13), e ad 8 di essi come capo della
Squadra Italiana, ricavo alcuni dati
certi.

Ove l'efficienza degli organizzatori e il
gradimento da parte dei partecipanti
sono stati maggiori (Leszno 1958, South
Cerney 1965, Waikerie 1974, Paderborn

1981), l'area operativa e logistica era-
no limitate in estensione e compatte.
In particolare, i servizi operativi erano
raggruppati in un unico edificio o in
piccoli fabbricati vicini.

11. | servizi operativi sono numerosi e
traggono grande vantaggio dall'essere
sistemati vicini e confortevolmente. Si
tratta di: direzione di gara, direzione
operazioni di volo, direzione logistica
e relative articolazioni; servizio meteo-
rologico, fotografico, classifiche, scelta
temi, barografi, cartografico, boliettini;
uffici stampa, giuria internazionale, com-
missioni tecniche e sportive, confe-
renze stampa); ecc.

12. Le soluzioni provvisorie sono meno
efficienti e confortevoli. Sono anche
costose senza costituire investimento.

Laddove sono state realizzate strutture
durevoli, esse hanno avuto utilizzazio-
ne dopo l'evento ed hanno costituito
un’acquisizione permanente (Leszno,
Waikerie, Paderborn). :

13. Per la sicurezza, l'efficienza e il
buon investimento, la soluzione dei pro-
blemi sopra esposti, a mio parere, pud
essere data adeguatamente attraverso
la realizzazione di:

— piazzale con rivestimento duro anti-
polvere (dimensioni minime metri
60 x 300 = 18.000 m?2);

— inizio pista decollo con rivestimen-
to duro antipolvere (dimensioni mi-
nime metri 30 X 200 = 6.000 m?2);

— centro operativo: minimo m? 400 am-
pliabili,

e la sistemazione (bonifica, livellamen-

to, consolidamento) dell'area aeropor-

tuale a Nord e a Est delle piste attuali.

Piero Morelli

Si tratta di una esposizione ampia e
dettagliata (venendo da Piero Morelli
non poteva essere diversamente) sulla
quale continuiamo a non essere d’ac-
cordo anche perché i maggiori incon-
venienti sono ugualmente eliminabili
senza ricorrere all'asfalto, cosi come
le esigenze dei servizi operativi pos-
sono essere risolte da una nuova ed
adeguata aviorimessa.

Le ragioni sono diverse ma pensiamo
che la prima considerazione da farsi
sia quella delle spese di conservazio-
ne e manutenzione negli anni a venire:
quando dal bilancio ordinario del volo
a vela nazionale occorrera tagliare una
fetta sempre piu grossa da destinare
al volo a vela «reatino» per poter ri-
parare l'asfalto e rabberciare i danni
che il «terremoto» causera alla palaz-
zina in progetto.

Speriamo che qualcun altro intervenga
con nuovi punti di vista, nel frattempo
continuiamo a pensare che occorrano
anche gli «uomini» e soprattutto un’of-
ficina!

«Capi nient I'e¢ un atim»




sa del piano di coda, una luce arancio-
ne a intermittenza da accendere nelle
giornate di poca visibilita o nei roccoli
a base nube.

Per evitare errori che sono. gia stati
fatti, agli amatori vengono presentati
una serie di viti, rivetti e bulloni soli-
tamente usati nella costruzione degli
alianti.

Bisognerebbe sempre sapere i limiti
di manovra dell’aliante con cui si vola!
Nel «Safety Corner» infatti viene ri-
portata |'esperienza di un pilota di
Schweizer Sprite che dopo un volo
d'onda & atterrato con i longheroni
svirgolati, I'abitacolo rientrato in fuso-
liera.

Tutto questo & stato causato ber avere
effettuato una discesa con diruttori ed
una seguente tirata a velocita proibita.

Attenzione, ogni aliante pud essere di-
verso dall'altro! Mike Michat infatti
ha realmente corso un brutto pericolo
perché durante la revisione del suo
Blanik, i cavi della pedaliera non era-
no stati rimontati nella maniera giusta.

Nelle pagine dedicate alla manutenzio-
ne ci viene mostrata un’asta di coman-
do con sicurezza sulla-chiusura dello
stesso.

In questo modo si pud essere ben certi
all'ultimo controllo che tutto sia in
ordine, anche in caso di «controllo
cecos.

LUGLIO '83

Striedieck vince i campionati nazionali
15 metri con il suo ASW 20 con solo
16 punti di vantaggio sul secondo
ASW 20 di Hudson; terzo Hall col Ven-
tus B.

Una occhiata a Hobbs, presentazione
delle squadre e della organizzazione
che assisterd i mondiali.

E' stato fatto il pit lungo volo del
mondo! Con un Nimbus 3. Sono in-
fatti stati volati 1.646,68 km in 10 ore
e 36 minuti alla media di 155,64 km/h.

a cura di Margot

Riccoli Annunci

VENDO ST. LIBELLE I-KARO

anno di costruzione 1974

ore volate 500

revisione alle 500 ore

strumenti base 4+ radio Dittel FSG 15
carrello coperto monoasse

copertine

ottime condizioni

L. 16.000.000
Telefonare a:

Pietro Acquaderni
051/571201 ore uff.
346963 ore pasti

TRANSEUROPEA

Maillard vince

la 6° edizione

della Transeuropea,
'ormai classica gara
transalpina che anche
quest’anno — malgrado le
avverse condizioni
meteo - ha offerto
interessanti esperienze.

Lg competizione si & svolta dal 22 mag-
gio al 9 giugno e le condizioni meteo
in Germania sono state talmente av-
verse che 15 piloti su 16 hanno prefe-
rito spostare la loro partenza da Stra-
s'burgo a Roanne (spostamento nega-
tivo permesso dal regolamento) e per-
tanto la foto di Trento (1° pilone, il 2°
era Campolara appena a Nord di Ma-
drid, e I'arrivo ad Angers) & stata ot-
tenuta arrivando da Ovest e non da
Nord come inizialmente previsto.

Poiché riteniamo utile sollecitare I'in-
teresse dei volovelisti italiani su que-
sta straordinaria quanto insolita com-
petizione, sul prossimo numero di VO-
LO A VELA pubblicheremo un ampio
resoconto grazie alle notizie inviateci
dal Col. Jean VUILLEMOT (ormai no-
stro abituale corrispondente) e dal vin-
citore Daniele MAILLARD.

Ecco intanto la classifica finale della
competizione:
1. MAILLARD, Francia - Nimbus 2

2. FLAMENT-SOUBRIER, Francia
ASW 20

. OHLMANN, Germania Occidentale
ASW 19

. VUILLEMOT, Francia - Nimbus 2
. WEISS, Francia - ASW 20

. PENAUD, Francia - Mosquito

. MAYERL, Francia - Twin Astir

. KURSTSENS, Olanda (14 giorni)
Nimbus 2

9. GROSS, Germania Occidentale
Nimbus 3

10. KOLPA, Olanda (14 giorni)
Olanda

11. LARIVIERE, Francia - Nimbus 2
12. BERNARD, Francia - Janus

13. BLAISSE, Olanda (14 giorni)
Cirrus

14. DELYLLE, Francia (14 giorni)
Janus

15. GIANTI, Francia (14 giorni)
ASW 20

16. IEA]]&JLLER, Germania Occidentale
e

w
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2° Incontro
internazionale di alianti
ed aerei d’epoca

ad Hahnweide,

il 3 e 4 settembre 1983.

Il Club volovelistico «Wolf Hirth» or-
ganizza il secondo incontro di velivoli
«antichi» di tutti i tipi — aerei a mo-
tore ed alianti — sul campo di Hahn-
weide, ad Est di Stoccarda.

Tutti i proprietari di «vecchi» velivoli
sono invitati a partecipare all’'esposl
zione,, anche di pezzi o parti di tall
velivoli.

L'esposizioni sara inoltre occasione di
incontro tra i veterani del volo. A tutll
i partecipanti verra offerto vitto ed al-
loggio, nonché un «pieno» di carbu-
rante.

Per ulteriori informazioni rivolgersi &

— Mr. Klaus Léassing
Markstrasse 45
D-7312 KIRCHHEIM-TECK
telefoni: 07021/3305 oppure
07021/55468.

Conclusa a Rieti
la 62 edizione della
« Coppa del Velino»

Ecco un’incompleta classifica finale,
unitamente all'assicurazione che tor
neremo piu ampiamente su questa
competizione.

1. LAMERA F. 4539
2. ACQUADERNI A. 4316
3. MERIZIOLA S. + 1 4306
4. COSIMI G. 3679
5. PAOLILLO U. 3676
6. MUZI CANDINI 3634
7. ACQUADERNI M. 3377
8. FERRARI G. A. 3191
9. MAZZI G. 3143
10. CARAFFINI A. 3034
11. GIACOBBE D. 2627
12. TOSCHI P. 2552
13. SERVILIO S. 2517
14. GRAZIOLI P. 2370
15. PASIN PELLEGRINOTTI 2262
16. PASSARELLI G. 1820
17. MASSON! G. 1591
18. DOTTI P. 1061
19. CANDINI SERGIO 607

Promossi in Categoria nazionale:

ACQUADERNI A.
COSIMI G.



tinuare il volo delfinato finché si intravede il finale). A
questo punto io, di solito, cambio !'impostazione dell'alti-
metro dal QNH al QFE del campo (vedi i controlli pre-
decollo). Salendo, controllate I'esattezza della distanza
che vi resta, poi, lavorando con le velocita di crociera ap-
plicabili al tipo di aliante che avete per il guadagno quota
fatto, aggiungete la componente del vento e stabilite l'al-
tezza richiesta dal vostro regolo.

Saprete certo per esperienza quanto & preciso il vostro
regolo, ma se siete nel dubbio aggiungete alcune centi-
naia di piedi.

Appena superate l'altezza desiderata mettetevi in velocita
di crociera e fate mente locale alla planata finale. Do-
vreste volare secondo l'anello delle velocita come al so-
lito e calcolare I'altezza in base alla distanza da fare usan-
do il regolo. Se vi accorgete di essere «corti» potete o
rallentare o fermarvi a termicare, — se siete sotto solo
di poco rallentando dovreste ottenere l|'effetto desiderato.
D'altra parte, se vi accorgete di essere «lunghi» potreste
aumentare man mano la velocita in modo da riguadagnare
il rateo ideale.

Continuate a fare questi controlli durante la planata fi-
nale finché vedrete |'aeroporto e allora sarete in grado di
giudicare visivamente il finale.

Iniziate a scaricare l'acqua per tempo, chiamate il tra-
guardo e, appena passata la linea di chiusura, o atterrate
dritti davanti a voi se la velocita & al limite o diminuite
dolcemente per entrare in circuito standard (non tirate
di colpo dopo il taglio, a parte l'arrivare meno alti al cul-
mine della vostra manovra, potreste mettere in difficolta
chi vi sta seguendo).

Viene spontaneo il rilassarsi appena tagliato il traguardo,
ma il volo non & finito finché ['aliante non & picchettato.
lo, prima di atterrare, uso la sigla mnemonica ACF (ac-
qua, carrello, flaps).

Da ultimo, & importante |'aspetto psicologico che dovreste
adottare nell'affrontare la vostra prima competizione. E'
importante avere il giusto livello di fiducia in se stessi
durante il volo in gara: averne troppo poco puo portare al
crearvi delle difficolta inutili, al contrario l'averne troppa
pud condurre a risultati sbagliati, o peggio, a rovinare
l'aliante.

Cercate di non essere troppo seccati se non andate bene
come avreste voluto. D’'altro canto avrete il problema di
tenere sotto controllo il vostro 10 se andrete meglio di
quanto vi sareste aspettatil

In qualsiasi modo vadano le cose, il vostro obiettivo do-
vrebbe essere duplice: familiarizzarvi con tutti gli aspetti
dell’ambiente della competizione e prendere la palla al
balzo per imparare tutto cido che potete.

Potete imparare molto dai vostri compagni di volo piu
esperti, sebbene dovreste sempre tener presente «il saper
discernere l'utile dal superfluo», problema che ho gia trat-
tato nella prima parte. Infine non lasciatevi intimorire da-
gli eventi! Non cambiate il vostro stile di volo e guardate
il pit avanti possibile — questo vi potrebbe evitare il
prendere decisione avventate, ponderate male, quando vi
trovate in difficolta —.

E soprattutto divertitevi! coinvolgete la vostra squadra il
piu possibile nel vostro volo, dividendo con lei le vostre
soddisfazioni e, inevitabilmente a volte, le vostre fru-
strazioni.

Il volo di gara pud essere un gran divertimento, e qualsiasi
siano i motivi che vi hanno spinto a tentarlo, vi auguro
successo nel conseguimento delle vostre mete personali.

(da Sailplane and Gliding di aprile-maggio 1982,

a cura di Patrizia Golin)

S.p.A.
l Via Chivasso 5 - @ 959.38.17- 959.14.85
=1 e 2SS 10096 LEUMANN (Torino)
® BUSTE:
Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni
senza valore - a sacco in carta.

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

® ETICHETTE:
Con carte autoadesive, metallizzate, cartoncini - con stampa a rilievo
tipografica, con laminati a caldo, flessografica rotativa.
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Aerodinamica & Teeniea eronautica applicate « A 4 n.1se

Ancora un’iniziativa, ancora una collaborazione, ancora un invito ai nostri lettori perché partecipino pit atti-
vamente alle nostre rubriche, ed un grazie di cuore all'amico Jonathan che viene a condividere il nostro
impegno. L.S.
«Aerodinamica e tecnica aeronautica applicate»: cioé scienza e tecnica non per il gusto del teorico, ma

come chiave d'interpretazione di fenomeni che ci riguardano molto da vicino ogni qualvolta ci troviamo
seduti su di un aliante.

Auspichiamo che gli argomenti trattati possano essere di spunto e stimolo per un dibattito che ci piace-
rebbe ospitare in queste pagine; ci scriva, quindi, chiunque abbia idee, pareri, obiezioni, esperienze da

comunicare.

Jonathan

VNE: velocita
da non superare mai

«Beh, io, con il mio aliante, la VNE I'ho superata diverse
volte. Naturaimente in condizioni di aria calma!». Era la
mattina di una giornata che prometteva molto bene; an-
cora un'ora, al massimo due, e poi |l'instabilita avrebbe fatto
sentire i propri effetti. Molti alianti erano gia schierati,
altri stavano uscendo dagli hangars, altri ancora, accanto
ai propri carrelli, erano in corso di rimontaggio.

Il piccolo crocchio ingannava |'attesa con quattro chiac-
chere tecniche. Stava parlando il piu esperto del gruppo,
uno di quei piloti che, le mille ore, le aveva superate da
molto tempo. Fino a quel momento, avevo ascoltato in
silenzio, con interesse e partecipazione. Ma quella frase
no, non mi era proprio piaciuta: ma come, quel pilota so-
leva superare la VNE come se niente fosse? E ne parlava
con distacco, quasi si trattasse di una cosa appena fuori
dall'ordinario? Stavo per intervenire e dire la mia, ma mi
sentii frenato. In fin dei conti, mi dissi, ero 'ultimo arri-
vato; con poco piu di cinquanta ore di volo a vela, come
potevo rimbeccare chi ne aveva mille, duemila o forse
anche piu? E poi, che motivo avevo di pensare che quel
pilota non parlasse con piena cognizione di causa e che,
quindi, non fosse in grado di valutare il rischio che cor-
reva e faceva correre al suo aliante ogniqualvolta supe-
rava la VNE? Quindi, tacqui. A distanza di qualche tempo,
perd, mi rendo conto di avere sbagliato, nel non avere
dato un contributo alla discussione. Non per il «pilotone»
che certamente sapeva quel che si diceva, ma per chi lo
ascoltava che, magari dimentico delle raccomandazioni
dell'istruttore, avrebbe potuto, un giorno, provarci anche
lui, Correndo dei rischi forse a lui poco chiari.

VNE significa: VELOCITY NEVER EXCEED cioé VELOCITA’
DA NON SUPERARE MAI.

E', per intenderci, la velocitd massima di cui parlano i
manuali di volo di ogni aliante e che trova chiaro riscontro
nella tacca rossa alla fine dell'arco giallo di ogni anemo-
metro. |l perché esista una velocita limite superiore, per
ogni aliante, penso sia abbastanza chiaro. Le strutture dello
aliante, come quelle di ogni altro velivolo, sono solleci-
tate dalle forze aerodinamiche che si sviluppano a seguito
del moto. Queste forze, come & noto, crescono con la ve-
locitd in ragione del suo quadrato: il che significa, ad
esempio, che essi raddoppiano passando da 100 a 140
km/ora, triplicano passando a 170 km/ora e quadruplicano
arrivando a 200. Ora, & evidente che esiste un limite alla
capacita dell'aliante di reagire a queste forze. Superato
questo limite, le strutture cedono. L'insidia maggiore per
i velivoli spinti a velocita troppo elevate e, specialmente
per gli alianti, che sono caratterizzati da strutture parti-
colarmente snelle, & la «vibrazione aeroelastica auto-
eccitata» nota anche con il nome di «flutter». Le conse-
guenze sono spesso disastrose: nel giro di un secondo

pud essere divelto, dal resto, un alettone o un timone o
un intero impennaggio o addirittura una semiala.

Mi si obiettera: tutto vero, ma non possiamo dimenticare
che esistono dei margini di sicurezza.

Parliamo, quindi, un poco di questi margini. Mi rendo conto
che I'esperienza quotidiana non incoraggia certo atteg-
giamenti di rigore nei confronti dei limiti nei quali ci im-
battiamo. Perd, in aeronautica, I'approccio deve essere di-
verso: i limiti vanno trattati con serieta; esistono non per-
ché costituiscano un vago riferimento, ma perché non ven-
gano superati. Questo per motivi molto semplici. E' una
caratteristica, o meglio una necessita, peculiare del pro-
getto aeronautico, adottare dei coefficienti di sicurezza
e, quindi, dei margini, assai ristretti. Margini elevati com-
portano troppo gravi penalizzazioni delle prestazioni e
della capacita di carico utile perché possano essere adot-
tati. Con riferimento alla VNE, si pud essere certi che i
costruttori di alianti, all’atto dell'omologazione, |'avranno
fissata al massimo consentito dai regolamenti di aerona-
vigabilitad, cio& avranno adottato i margini di sicurezza
piu ristretti possibile.

Ma pur sempre, per quanto ristretto, un margine esiste,
mi si obietterda nuovamente. Esiste si, ma ci sono buoni
motivi perché non venga eroso volontariamente dal pilota.
Ad esempio, con I'impiego &€ normale che aumentino i gio-
chi nelle cerniere e nelle catene cinematiche dei coman-
di; con Il'esercizio, l'invecchiamento od eventuali inter-
venti di riparazione, sono normali piccoli movimenti del-
le strutture con conseguente modifica, anche se lieve,
dell'aerodinamica della macchina; sono molto facili er-
rori di precisione nelle indicazioni dell’anemometro; ma
soprattutto non & detto che il pilota, che si trovi a dover
recuperare un aliante, finito al di I1a dei limiti delle pro-
prie prestazioni, sia in grado di adottare le misure piu
idonee alle circostanze e che, quindi, non peggiori la si-
tuazione. Pertanto, la tacca rossa sull'anemometro non
deve essere superata volontariamente mai e per nessun
motivo.

| piloti collaudatori sperimentatori, quando eseguono voli
prova su prototipi, portano gradatamente I'aereo a velocita
sempre piu elevata, superando anche la VNE teorica pre-
vista dai calcoli. Grazie alle risultanze di queste prove
viene fissata la VNE definitiva. Ma sia ben chiaro, gli in-
crementi di velocitd vengono apportati gradatamente, con
grandi cautele, in voli successivi, fatti con velivoli am-
piamente strumentati e dotati di apparati di registrazione;
tra un volo e l'altro, le registrazioni dei diversi parametri
vengono elaborate, ed & in funzione dei risultati ottenuti
che vengono prese, di volta in volta, le decisioni se pro-
sequire o fermarsi.

| piloti collaudatori di produzione, invece, quando eseguo-
no voli prova su velivoli nuovi di fabbrica, ma di modello
gia sperimentato ed omologato, raggiungono la VNE ma
non la superano mai e per nessun motivo. Si noti che
stiamo parlando di piloti professionisti ai comandi di ve-
livoli nuovi.

Ad ognuno le conclusioni del caso.
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Aero Club Varese
notizie
aeromodellistiche

Purtroppo l'inagibilita della pista di volo R.C. a Venegono,
a causa della recinzione della zona Aeroportuale, ci ha
tolto la possibilita di effettuare gli allenamenti e le prove
della categoria «Traino-alianti» e di modelli acrobatici.
Anche se un poco sfiduciati, in attesa di vedere ricostruita
la pista, ci siamo buttati su una nuova categoria che sta
prendendo il «volo» e non ha necessita di decollo dalla
pista.

E' questa la categoria dei Motoveleggiatori (F3.G), molto
simili ai motoalianti, che ha per regolamento: sup. alare
libera - motore di cilindrata max. 2 cc. - peso 1 kg per
ogni cc. - tempi motori varianti da 45" per i pil piccoli
motori da 0,8 cc., ai 25" per i motori da 2 cc. La gara si
svolge su 4 lanci; il tempo massimo di volo & di 6' (360")
e ogni secondo in pil o meno viene detratto; in piu si
aggiungono i punteggi per l'eleganza di atterraggio e la
precisione, sino ad un massimo di 160 p.

Per i modelli di questo tipo sono organizzate gare di Cam-
pionato ltaliano alle quali si sono iscritti numerosi Aero-
modellisti Varesini, la cui partecipazione & stata di ben
10 Soci nella prima gara di C.l. e di 8 Soci nella seconda.

E' questo un buon segno dell’adattabilita degli Aeromo-
dellisti Varesini alle contingenze, che speriamo siano solo
temporanee.

Ma veniamo alle gare.

La 1° Prova di C.l. F3.G si & svolta sul nostro campo di
Venegono e vi hanno partecipato 10 Soci, di cui 5 alla loro
prima gara, su 23 concorrenti classificati. |l migliore in
assoluto & stato il nostro Masini Armido che si & aggiu-
dicato il primo posto con un punteggio eccezionale che
ha entusiasmato tutti. Ottimi anche i piazzamenti degli al-
tri nove Soci (3, 4", 7', 11°, 13", 16°, 17, 18’, 21°) che hanno
tenute alte le sorti della nostra Sezione.

Ricchi premi, offerti generosamente dal Socio Golzi A,
hanno premiato tutti i concorrenti che hanno lasciato sod-
disfatti il campo di gara, dopo un'intensa giornata aero-
modellistica. Un grazie particolare all’amico Rimoldi che,
ben coadiuvato da numerosi aiutanti e giudici di atterrag-
gio, ha ottimamente diretto tutta la gara.

La 2° Prova di C.I. F3.G si & svolta a Parma nella prima,
caldissima domenica di giugno. Anche qui i nostri Soci si
sono fatti onore, malgrado il caldo afoso al quale non era-
vamo abituati. | partecipanti sono stati 8 ed il socio Riva |.
si & classificato al 2’ posto e buone sono state le posizioni
anche egli altri varesini (4-, 6°, 8°, 9°, 11°, 14>, 16°, 19°).

Se questi risultati saranno ribaditi nella terza ed ultima
prova di Campionato Italiano a Vercelli in ottobre, un Aero-
modellista della nostra Sezione potrebbe diventare il Cam-
pione ltaliano di questa categoria per il 1983. E' nei nostri
voti!

Renato Corno

Chiaralba

22100 COMO - CAMERLATA
Via 1° Maggio, 14 - Telefono 031/501849
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Le rondini sulla nube
di RICCARDO BACCHELL!

Caro Lorenzo,

un amico volovelista mi ha portato un racconto di
Riccardo Bacchelli che ha per oggetto il volo a vela.
A me sembra molto simpatico ed oltre tutto non ca-
pita spesso che uno scrittore di fama dedichi la sua
fantasia al nostro sport.

N_on credo peraltro che sia conosciuto a molti. Giu-
dica tu se pud essere riprodotto nella rivista.

Cordialmente
Pino Brugali

Cosi I'amico Pino mi scriveva il 27 aprile 1981 (!)
inviandomi le fotocopie delle pagine che solo ora mi
decido a pubblicare chiedendo scusa in anticipo per
eventuali diritti riservati, ma soprattutto scusandomi
con Brugali per i miei lunghi indugi.

L. Scavino

Non vedo mai un veliero senza invidiare chi c'¢ a bordo,
ma da quando ho visto il volo a vela e me ne son fatto
un'idea, mi rincresce di esser nato troppo presto, ormai,
per apprenderlo e addestrarmici.

Di tale invidia terriera, di racconti di buoni piloti d'alian-
te, (nome bello), di promesse d'avvenire, che n'é ricca
quest'arte geniale e nobile, di cose vere e di sognate,
mi s'é dunque formato nella fantasia !'itinerario seguente.

La giornata limpida, e gia afosa sul bel principio, non
prometteva alcuna variazione dell'aria, di quelle entro le
quali il pilota d'aliante si regge, s'innalza, procede.

Stanco d'aspettare che dimettesse quella pigrizia avver-
sa, e quasi per rompere la disdetta, il pilota si fece lan-
ciare da una cima dei Monti Lessini, persuaso che sa-
rebbe disceso nella valle vicina. Era digiuno e non aveva
preso nulla da sostentarsi a bordo.

Il suo aliante rappresenta I'ultima parola dell’arte, con-
gegno di forme e di proporzioni delicate e forti come la
materia da cui esso ha da trar forza per vincerla: l'aria.
Studio ed esperienza hanno foggiato, levigato la struttura
dell'aliante fino all'armoniosa e tanto complessa sempli-
cita dei corpi vivi e naturali. Non una curva, non un piano,
non una sagoma, che non risponda al fine di convertire
quanto pit & possibile ogni contrasto in risultato di forza
utile, per sprigionare dall'attrito con l'aria sostegno e gui-
da, e mutare in volo librato la caduta del peso, e trasfor-
mare l'urto del vento in volo saliente. Il corpo & affusolato,
fe ali dicono lo sforzo ingegnoso per emulare, con uno stru-
mento di materia rigida e inerte, membra vive, ali di pen-
ne; fanno pensare con commozione al destino dell'inge-
gno umano, al pregio delle sue vittorie, cosi brevi, sulla
n?\tura, invincibile perenne, al suo proprio instancabile
vincere se stesso, per superarsi dalla morte alla vita, dalla
vita alla morte.

La prora della fusoliera sembra il rostro d'un uccello di
lu_ng_o volo, e dentro, in uno spazio esiguo, misurato sul
minimo necessario al suo corpo ed alle manovre, si & ca-
lato I'uomo, sul quale gli aiutanti, con un augurio di buon
volo, hanno collocato il cofanetto trasparente che lo ripara.

Ora il pilota aveva dimenticato I'impazienza e il dispetto

per il tempo poco propizio, subito intento al magistero
dell'arte.

E non sapere dove si scendera, & anche una bellezza del
volo d'aliante.

L'elastico fu teso, trasse l'apparecchio; fu in aria, si librd
sulla valle. E calava velocemente. Guardd le lancette de-
gli strumenti nel cruscotto; pensd che il volo era gia fi-
nito. Gia gli stavano ai fianchi le alte pareti, gia cercava
il luogo per atterrare, quando trovd vento. Era una cor-
rente bassa, che scendeva a valle. Mettendo la prua contro
quel vento, riprese quota fino ad affiorare sulla valle, do-
ve il cielo era fermo. Cosi, con alterne discese e risalite
faticose, scosse da vortici e raffiche e sbattimenti di quel-
|'aria bassa, in cui risentiva le asperitad del terreno, le
svolte del fiume, le varieta della vegetazione, che s'im-
primono nella qualita e nella tensione del vento, arrivd a
un gomito della valle, e stava per virare, quando senti
sull'estremita dell’ala sinistra, sulla parte che & la pilu viva
e sensibile e pill operante dell'ala, un appoggio piu fermo
e piu continuo.

Saggid quell'aiuto con l'alerone. Gli sfuggi due volte, sban-
dando verso il fondo della valle. La terza, fece presa; e
vird verso la parete a rischio di fracassarvisi, e si trovo
portato dalla corrente ascendente che s'impennava contro
il dorso del monte aspro. A strette spirali sali all’aperto,
ed ebbe davanti la cima a cui non aveva sperato d'arrivare,
lJuminosa, calda, circonfusa da un'irradiazione di buon au-
gurio. La valle era adesso un solco d'ombra accidiosa e
delusa.

Planava incontro alla cima, e vedeva sulle pendici prative
le mandre dei bovini all'alpeggio, i boari fuori dalle malghe
ad ammirare il grande aliante, che frusciava nell'aria, tut-
to un fremito delle ali veloci. Guardava |'ombra svettare
sui prati smeraldini e sparire nei boschi cupi. Una larga
brezza sostenuta scendeva dalle Alpi. Vird, la prese di
fronte, sali finché ebbe forza la brezza, alto piu della ci-
ma, e vedeva le limpide Alpi e fosca la pianura lontana.
Fra le cittd di Verona e di Vicenza, i molli e gentili Berici
e pit distanti i coni degli Euganei lo invitavano a pro-
seguire.

Ma sui Berici l'aria stagnava, e, con rabbia, egli perdeva
quota rapidamente. Senti d'aver fame, le ossa rattrappite
sul seggiolino e nello spazio stretto gli dolsero; desidero
di scendere senza pil.

Eppure qualcosa gli diceva il volo non esser finito: che
cosa, se ne rese conto quando I'istinto divenne ragione. Il
cielo si stava infoscando su di lui, il sole non brillava piu.
Guardd il misuratore dell’'umidita atmosferica, e vide che
questa era cresciuta. Frend la discesa piu che pote, con
alterne sciate d'ala e di coda, e diminuendo piut che poteva
I'incidenza dei piani sull’aria; senti crescere la resistenza
dell'aria, e vide quello che non aveva piu sperato: una
spessa nube s'era formata e galleggiava a picco |1 sui Be-
rici, e chiamava |'aria dal basso. Ora infatti I'aliante non
calava pil, anzi ben presto, aggirandosi sotto la nube, ri-
guadagnava; e la lancetta dell'altimetro glielo diceva, gli
faceva dimenticar fame e stanchezza e dolia.

Rise alle prime folate di pioggia, che scrosciarono sul co-
perchio trasparente. Sali fino alla nube, e volle attraver-
sarla. Dentro, regold il volo cieco sulla bussola, cogli stru-
menti che gli indicavano lo sbandamento e la deriva. Fu
contento d'uscirne nel punto che s'era prefisso. Cerco i
margini bianchi, luminosi, lungo ' quali sapeva che l'aria
attratta risaliva sfiorando; li lambi, fu sopra la nube abba-
gliante, gran lago pensile di nebbia bianchissima, di vapore
condensato, che liberava verso il cielo aperto una larga
corrente ascensionale.

Ed ecco, v'era folto di rondini. Giuocavano sulle ali, ripo-
savano sulle ali, volteggiavano in quella colonna d'aria
calda. Saettavano incontro al nuovo compagno, quasi cu-
riose.

— Ah, lo sapevate anche voi! — pensd I'uomo contento,

155



quasi partecipe di un loro segreto, poiché anch’'esse appro-
fittavano di quella corrente ascensionale.

Non cie lontano e nascosto alla terra, gli pareva d'esser-
ne esente, liberato. Guardo |'orologio. Era in aria da quasi
cinque ore. Fra gli Euganei e il mare si stendeva, da Pa-
dova che supponeva a Venezia che scorgeva lontana, la
fronte nera e massiccia d'un temporale, che lo colmd di
gioia volatile. Se fosse arrivato sulla fronte del temporale,
le correnti da questo risucchiate |'avrebbero portato piu
lontano d'ogni altro suo volo. Planava lentamente, e trovo.
Vento forte e disteso di scirocco soffiava dal mare a due-
cento metri d'altezza. Adoperandolo con un seguito di in-
nalzamenti e di discese, forse l'avrebbe condotto fino al
temporale, che s’avvicinava. Lo raggiunse infatti, massa
cupa che lampeggiava e tuonava. Davanti ad essa, che
atterriva la terra, vird, prendendo a scivolare di sghembo,
sul violento rigurgito, a spirali rapide, verso il mare.

L'aliante fremeva e fischiava, sbalzava in tumulto, s'abbat-
teva, si rialzava, tuffava e s'impennava, retto con mano
accorta e delicata nella faticosa ma esaltante manovra.

Vedeva ora il mare schiumante sulle tenui spiaggie lagu-
nari, livide nella luce temporalesca. Cercava il luogo per
atterrare, quando un colpo di vento in traverso e un man-
camento dell’aria lo butt¢ e lo succhid nel temporale tra
i fulmini che 'acciecavano, nei vortici delle correnti fe-
roci che vi s'urtavano e lo sbalestravano.

La notte non & cosi buia.

Si vide perduto, sbattuto a terra dai vortici, incenerito
dal fulmine. Né lo soccorse lI'arte, per quanto neppure
allora mollasse la manovra, si la fortuna.

Il nembo l'aveva vomitato alla luce ed al sole sul mare.
e fuggiva sfasciato entro terra, lasciando lui e I'aliante
al sostegno troppo lieve di sottili bave di vento intermit-
tenti, scherzose. Verde, soleggiato, il mare correva in va-
ste ondate, liete a vedersi, ma non da lui, che calava senza
rimedio.

Guardo la riva vicina, irraggiungibile, con una sorta di spa-
simo inutile; e non si doleva tanto del proprio danno e
pericolo, quanto della perdita del suo generoso aliante.

Invidio i gabbiani, che sfioravano il mare. Slaccio la cin-
ghia, si tolse le scarpe, cerco di toccar 'acqua nel miglior
modo per non infilarvisi. Radeva le onde; penso due volte:

— Ecco, & l'ultima.

E in quell'ultimo istante s'accorse con tenerezza strug-
gente che il buon aliante imitava ancora i gabbiani, troppo
piu leggieri, e sentiva le polle e i rigurgiti d’aria che se-
guono e si generano nel cavo dell’onda corrente. Senti
che tentava di risollevare il rostro, quando un'onda l'in-
vesti e lo travolse.

Il pilota poté salvarsi a nuoto, e sulla spiaggia ruppe in
pianto. La scossa nervosa, il collasso, si sa. Non poteva
dire agli ignari che piangeva il suo vivo, il suo amico
aliante, rotto dai flutti e sommerso in mare.

Mostra e Mercato Internazionale
dell’ Aliante

Aviazione leggera - Volo libero - Modellismo
Avionica - Attrezzature

IX* EDIZIONE
Aeroporto di VALBREMBO (Bergamo)
1 - 2 Ottobre 1983
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PREVENZIONE & SICUREZZA - &2 | =

Siamp sempre in attesa di una risposta da premiare con 10 bollini di volo, pit qualche premio di consolazione!
Noi intanto procediamo nella raccolta di materiale per questa rubrica che pare sia letta con un certo inte-
resse, anche se nessuno si decide a prendere carta e matita per confutare qualcosa.

Possibile che si sia proprio e solo nal giusto? Dubitiamo.

L'amico Leone Barbieri, di passaggio a Calcinate per gli esami, non ha esitato, malgrado la nostra contesta-
zione, a passarci dell interessante materiale del quale iniziamo la pubblicazione, segnalando che detto mate-
riale & estratto dal Bollettino dell’ANPAC che gentilmente ci ha concesso la riproduzione.

LA REDAZIONE

AERO CLUB D'ITALIA

La 2° Conferenza Nazionale
suila sicurezza

DELTAPLANISMO

Necessita di una normativa
per contenere gli incidenti

Relazione di Riccardo Brigliadori

Cari Presidenti
e Colleghi responsabili della sicurezza del volo,

il tema di questa seconda giornata, della seconda Confe-
renza nazionale S.V. I'ho richiesto personalmente al Gene-
rale Pollice e I'ho reso volutamenie equivoco per attirare
la Vostra attenzione. Infatti:

— Dire di contenere gli incidenti del deltaplanismo vuol
far credere ch.e essi siano molti e sproporzionati rispet-
to alle altre discipline aviatorie tutelate dall’AeC. Italia.

— |l tema & vol_utamente equivoco, ripeto, soprattutto per
far pensare ai potenziali incidenti che si potranno avere
fra Deltaplani e altri aeromobili. Non dimentichiamo
che questi cultori del volo libero e alla macchia sino
al 22 febbraio 1983, sono in crescita piu che mai.

— I\llon abbiamo bisogno di loro perché sono veramente
Iespansione del volo che tutti abbiamo sognato e mai
r_eallzzato, nonostante ogni sforzo promozionale del-
I'AeroClub d'ltalia, verso i giovani e gli studenti in
particolare.

Il tema, quindi, & anche provocatorio nei confronti degli
Epti preposti alla sicurezza delle costruzioni, alla naviga-
zione negli spazi aerei controllati, alla registrazione e
cancellazione di questi aeromobili da quando nascono a
quando si distruggono o vengono radiati e, infine, alla nor-
nalizzazione della qualifica di pilota attraverso scuole che
addestrino con efficacia e il meno burocraticamente pos-
sibile.

[l mai sufficientemente elogiato periodico «Sicurezza del
\{0]0» edito dall'Aeronautica Militare ha dato piu volte
l'allarme sulla necessita di regolamentare l'attivita di vo-
lo dei deltaplani, ma non sembra sia stato molto ascoltato.
Questa rivista ha pubblicato nel suo 123° numero, recen-
temente distribuito, una tabella delle collisioni pit 0 meno
mancate e di quelle avvenute fra aeromobili e uccelli e

fra aeromobili e cani randagi. Orbene, non vorrei essere
frainteso dai Deltaplanisti, per I'accostamento irriguardoso,
ma corriamo il rischio di arrivare all'anno 2000 e leggere
sulla stessa rivista una tabella cosi intestata:

SITUAZIONE AVIFAUNA - CANI RANDAGI - DELTAPLANI
REGISTRATA NELLE GIURISDIZIONI AEROPORTUALI
TALIANE

(Dati rilevati dai rapporti mensili dei Reparti di Volo)

Dove poi si potrebbe rilevare una diminuzione delle col-
lisioni con gli uccelli e con i cani randagi perché vittime
dell'inquinamento aereo e terrestre ed un progressivo in-
cremento di collisioni in ogni dove con questi piloti che
ormai valicano le Alpi, compiono centinaia di chilometri
di volo veleggiato e si arricchiscono ogni giorno di presta-
zioni individuali per lo spirito agonistico e il perfezioni-
smo che i anima.

A questo punto sara bene darvi le dimensioni attuali del
fenomeno deltaplanistico italiano, riferito al 1982, anno
di attivita alla macchia. Anno in cui alla capacita di fre-
naggio dei Pretori si era aggiunta quella repressiva dispo-
sizionale del Ministero dei Trasporti, lenita solo dalla spe-
ranza di recupero di libertd condizionata che I'AeroClub
d'ltalia fortunatamente non ha mai mancato di distribuire.

Ecco i dati che ho raccolto su questa specialita:

— N. 2400 piloti (di cui solo 200 iscritti all’Ae.C. d’ltalia),
hanno svolto attivita controllata dalla FIVL.

— Costoro hanno totalizzato 60.000 ore di volo veleggiato.

— L'attivita individuale di questi piloti oscilla fra le 20/30
ore annue (Civilavia accetta il rinnovo di brevetti con
4 h di volo).

— Quota massima raggiunta da deltaplanisti in gara sulle
Alpi 3.500 metri non si sa se QFE Monte Bollettone, alto
1.300 metri sul livello del mare, o QNH.

— Attraversate le Alpi con partenza dal M. Bollettone e
atterraggio al lago di Lucerna.

— Solamente in Lombardia si contano le seguenti basi di
decollo: 4 in provincia di Varese, 8 in provincia di Como,
5 in provincia di Sondrio, 15 in quella di Bergamo e 4
in quella di Brescia.

| piloti di deltaplano che il sabato e nei giorni festivi volano
con i loro aesromobili solamente in Lombardia sono 234, in
Piemonte 250, nel Veneto 276, nel Friuli Venezia Giulia 130.
In Liguria 60, in Emilia 135. Mi fermo per non allontanarmi
troppo dalla mia, diciamo, giurisdizione ideale.

Avrete notato che io parlo senza reticenze e non dico che
il deltaplano & un «quasi paracadute» o «pressocheé li-
bratore» e nemmeno non dico che i deltap:anisti sono scon-
siderati individui che attentano alla pubblica incolumita,
ma parlo di aeromobili e di piloti. Quanto dobbiamo an-

157



cora attendere prima di chiamarli ufficialmente coi loro
romi? Ed ora veniamo ai loro incidenti mortali.

Sono 5 in Italia nell’anno 1982. Nettamente meno di quelli
dc! volo a motore e con un piu favorevole rapporto per
ore volate.

Vogliamo assieme celebrare questi caduti dell’aviazione,
dell’Aviazione con I'A maiuscola non ha potuto celebrare
perché negletti? Visto che dal 22 febbraio 1983 sono stati
ufficialmente riammessi al cielo e dal cielo ¢i guardano
e ci aiutano a continuare a volare con il loro sacrificio,
vogliamo dare loro un minuto del nostro tempo in racco-
glimento e in piedi?

Sono:

BRUSADELL! LUIGI da Oggiono
COLARIETI ROBERTO da Roma
CREMONESE NAPOLEONE da Vicenza
SOLI MAURO da Perugia

ZANOBONI MARIO da Pescara
Grazie.

Pt?r_ questi incidenti non abbiamo inchieste sommarie di
Civilavia perché ignorati sino a ieri. Abbiamo perd la
Cronaca specializzata dei deltaplanisti che ci ha fornito

elementi preziosi per un'inchiesta tecnico formale ade-
guata:

1. Pilota Brusadelli Luigi - 32nne

decollo da un campo alto: Cornizzolo

tipo di aeromabile: Atlas 18 - paracadute UP, attrezza-
mento CAMA, casco Robert. ’

Dinamica dell'incidente: il Brusadelli dopo essere de-
collato regolarmente, virava a sinistra per allontanarsi
dal costone che aveva sulla destra, purtroppo dopo que-
sta prima manovra, per ragioni che presumibilmente
sono da collegare al proprio equilibrio psicofisico, ab-
bandonava il suo apparecchio ad una virata che lo por-
;a\ia ad avvicinarsi al pendio una prima volta sfioran-
olo, ma a questo punto, sopraffatto evidentemente da
:’?c? :;c:;co dl.t.ensxoney, il Brusac!elli non reagiva a que-
o riport%v:”gﬁ'? te lapparecchno., gia in avvitgmento.
menta nterno del pendio urtandolo violente-
Le testimonianze raccolte davano la rappresentazione

di una spnrale; picchiata verso la montagna. Aveva poca
esperienza di lanci da un campo alto.

2. Pilota Zanaboni Mario
decollo da un campetto: Pescara.

Dmamlcg dgll"incidente: mentre stava facendo lezione
a'due principianti, si & agganciato al delta per un volo
d!mostratlyo. Dopo aver regolato I'altezza della fune
d-l aggancio decollava,ma dopo pochi secondi la fune
si slegava. Mario & rimasto aggrappato al trapezio per
alcuni secondi, poi ha lasciato la presa a 15 metri di
altezza, cadendo violentemente sulla schiena.

Le testimonianze raccolte ci confermavano che man-
cava la doppia sicura di aggancio al deltaplano.

3. Pilota Soli Mauro

decollo da un campo alto: Monte Sebano.

Dinamica dell’'incidente: il pilota partiva piuttosto len-
to, senza dare la giusta velocita al delta, pertanto ve-
niva scarrocciato per circa 400 metri, verso un costone
situato sulla destra. Durante il tragitto, si notava una
posizione non corretta del pilota, si & avuta la sensa-
zione che non sapesse reagire alla situazione. Malgrado
le grida insistenti di tutti i piloti presenti al decollo:
«tira... tira... dai pil velocita, ecc.» il delta continuava
a viaggiare lento. A pochi metri dal costone, il delta,
iniziava una autorotazione a destra, il pilota continua-
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va a non reagire, forse preso dal panico ed al terzo
360° I'apparecchio si schiantava al suolo con violenza,
su una pietraia scoscesa. | primi soccorritori, non han-
no potuto fare altro che constatare la gravita dell’inci-
dente e chiedere l'intervento delle unita di soccorso,
le quali accertavano il decesso.

Chieste informazioni agli amici del suo Club di Peru-
gia, si & saputo che aveva effettuato solo tre lunghi
voli dal M. Subasio con un Phonix 60 ed un S. Scorpion
e che era fermo dall’'attivita di volo dal settembre
SCOrso.

Il giorno dell'incidente, ha acquistato un Fuga ACS da
un altro pilota e ha deciso di provarlo subito, nonostan-
te fosse stato consigliato da piu piloti e dallo stesso
che glielo aveva venduto, di provarlo prima sul campetto.

4. Cremonese Napoleone

decollo da un campo intermedio

tipo d'aeromobile: Delta Griphon 180 Rithner senza ca-
vetti superiori per il negativo.

Dinamica dell'incidente: dopo una lunga attesa causata
da condizioni di forte vento a raffiche di lato e discen-
dente a intervalli, in un momento di apparente calma,
il Cremonese decollava e, percorsi circa 20 metri trop-
po lentamente, entrava in un rotore. |l delta si rovescia-
va eseguendo un mezzo tonneau, quindi la semiala si-
nistra «si spezzava a circa un metro a mezzo dal «na-
so», precipitava infine sulle rocce da circa 30 metri di
altezza. II Cremonese rimaneva ucciso nell'impatto.

Il testimone oculare segnalava che le condizioni del
vento erano proibitive e che il pilota volava con ca-
rico alare molto basso, pesava solamente kg 57 ed ave-
va il baricentro arretrato.

5. Colarieti Roberto

decollo da campo intermedio: Sermoneta m 300

tipo di aeromobile: Shadow con cavetti antidrappo -
paracadute.

Dinamica dell'incidente: dopo una buona partenza, il
pilota tiene I'ala molto veloce fino a 200 m dal pendio,
quando l'ala si mette in picchiata e subito va in tum-
bling con rottura dei bordi d'attacco con un’altezza di
circa 150 m. Il pilota non ha aperto il paracadute ed
€ caduto in una zona pietrosa.

| testimoni oculari sostenevano trattarsi di un volo
con rovesciamento verso il basso per cavetti non ben
regolati e centraggio troppo avanzato.

Come avrete notato si tratta di cinque casi mortali di cui
uno pud essere imputato a mancanza di preparazione me-
teo, due sono stati provocati o da errore o negligenza di
montaggio e due da inesperienza di pilotaggio.

Questa analisi ci riporta inevitabilmente alla storia del
volo e ai suoi classici periodi e ai suoi grandi ritorni nel
campo delle idee abbandonate e riprese.

Non a torto Geographical Magazin aveva qualche anno fa
definito il deltaplanismo il pit grande regresso aeronau-
tico degli ultimi ottanta anni della storia del volo.

Non a torto i giovani che si cimentano con questa disci-
plina meravigliosa affrontano le stesse difficoltad di coloro
che hanno prima sognato e poi realizzato strumenti di
volo. Costoro hanno tutto l'ardore e la forza e I'accani-
mento dei pionieri.

Hanno come tutti i neofiti superato il periodo del deside-
rio e dell'aspirazione al volo, hanno anche superato il pe-
riodo pionieristico, sono immessi nel terzo periodo: in
quello scientifico. Stanno realizzando I'inseguimento delle
specialita aeronautiche superiori per velocita e distanze
percorse, ma non per fascino ed autonomia.



Tocca a noi aiutarli nella ricerca della loro e nel mante-
nimento della nostra sicurezza.

Le proposte sono tre:

— Il RAl: aumenti gli organici e dia I'assistenza alle co-
struzioni. 1l Paese cerca occupazione e questa & una
via di assorbimento di giovani periti industriali disoc-
cupati.

— Civilavia: vari al pit presto quanto ha in gestazione
per la definizione dell'attestato o brevetto per questi
piloti, delegando a ci6 un Ente Pubblico come I'Ae.C.
d'ltalia. L'Ae.C. d'italia potrebbe sostituire anche il RAN
per questi aeromobili come gia faceva sino al 1946
per i libratori.

— L'Azienda Autonoma Assistenza al Volo: definisca tan-
te zone D quante geograficamente ne occorrano per
le oltre 100 scuole di fatto attuali.

— Civilavia: deleghi I'Ae.C. d'ltalia ad emettere licenze
di scuola di Deltaplanismo come una volta avveniva
per quelle di volo librato che erano ben 135 negli
anni 40.

E Voi Cari Colleghi Presidenti andate verso i campetti,
i campi medio alti e i campi alti dove giovani veramente
amanti del volo attendono di vedere come [i possiamo
aiutare a volare sempre piu alto, piu lontano e pilu in
fretta e forse scopriremo da loro che possiamo anche noi
imparare a volare piu sicuri.

LE REMORDUEUR BAT DES AILES
LA DES EMNUS
LARGIEZ-VOUS IMMEDIATEMENT

l'angolo della sicurezza

a cura di Jacob C.

CAP. 13 - Rapporti di incidenti
in fase di atterraggio

Avrei preferito cambiare argomento ma I'arrivo di
un paio di rapporti di incidenti mi danno lo spunto
per alcune considerazioni aggiuntive sullo stallo e
sulla vite a bassa quota.

Una caratteristica accomuna i piloti dei due casi in
esame: la notevole esperienza di volo a motore e la
scarsa dimestichezza con il volo a vela.

Ecco il primo rapporto:

— dopo uno sgancio a 600 metri, I'aliante veleggio
a sud dell'aeroporto per circa un'ora. Fu quindi 0s-
servato avvicinarsi all'aeroporto per inserirsi in pro-
cedura. L'orientamento della pista era E-O e il vento
tradi 10 ed i 15 nodi da N.O. con raffiche fino a 18
nodi.

Durante il sottovento, dove normalmente si inizia la
virata base, ad una quota stimata di circa 100 metri,
fu visto iniziare una virata a sinistra come se effet-
tivamente stesse entrando in base. Senonché, im-
provvisamente, raddrizzava e invertiva la spirale ini-
ziando una virata a destra, a circa meta della quale
stallava, entrava in vite ed urtava il terreno con un
assetto picchiato quasi verticale.

L'esame del relitto rilevo che i comandi erano per-
fettamente funzionanti. Il pilota soffri ferite mortali
e la causa dell'incidente fu attribuita a «Perdita di
velocita durante la procedura d'atterraggio e conse-
guente entrata in vite».

Ecco il secondo rapporto:

— sotto molti aspetti, simile a quanto successe qual-
che anno fa, in occasione di un fuori campo, nei pres-
si di Avezzano.

Dopo parecchie ore di veleggiamento, l'aliante fu os-
servato entrare regolarmente nel circuito di atterrag-
gio. Dopo il sottovento, fu visto iniziare la virata base
forse leggermente pit basso della quota regolamen-
tare.

Conclusa la base, fu osservato iniziare il finale ad
una quota di circa 70 metri. Dopo qualche istante,
per una ragione inspiegabile e a circa 40 metri di
quota stimata, fu visto iniziare una virata di 360"

Dopo 270° (tre quarti di giro) avendo ridotto eccessi-
vamente la velocita, fu visto stallare ed entrare in
vite (il rapporto parla di stallo dell’ala bassa e di re-
pentina entrata in vite). L'impatto con il terreno av-
venne con un assetto decisamente picchiato e fu
molto violento.

Il pilota ebbe diverse fratture ma se la cavo.

La morale che possiamo trarre da questi due inciden-
ti & doppia. La prima & che forse perché provenienti
da una formazione di volo a motore, ambedue i piloti
non dimostrarono di avere molta considerazione e
fiducia nei loro diruttori. In secondo luogo, dovevano
per contro avere molta fiducia nella avversione del-
I'aliante e stallare. Effettivamente, molti alianti stal-
lano solo se tirati per i capelli e anche allora si limi-
tano a brontolare (vibrare) e a sprofondare.

Ho detto molti, ma non tutti! Per contro, altri unisco-
no alle doti di veleggiamento e di salita anche un
brutto comportamento nello stallo. Sara percio op-
portuno verificare la natura del vostro aliante con
una buona pratica di stalli in quota di sicurezza, In
modo da evitare sorprese a bassa quota.

159



IL BUON ESEMPIO

C'é un modo in cui tutti possiamo fare qualcosa per
la sicurezza del volo (oltre che collaborare con la
rivista con qualche idea) ed é con I'esempio nell’at-
tivita di tutti i giorni.

E' singolare notare come i cosiddetti «TOP PILOTS»,
cioé | piloti veramente bravi e in cima alle classifi-
che, non si notino quasi mai.

Ogni tanto capita invece di dover osservare quasi
per forza, piloti che con il loro comportamento sem-
brano sottintendere di essere tanto sicuri e disinvolti
da aver superato la fase della prudenza e della si-
curezza nel volo. Non mi preoccupo tanto per loro

quanto per coloro che |i osservano e pensano di
fare altrettanto.

Uno dei problemi pii difficili da risolvere per il pilota
agli inizi della propria carriera, & proprio quello di
riconoscere e rispettare i propri limiti.

CAP. 14 - L’atterraggio sul campo

Abbiamo visto negli articoli precedenti quali sono i
pericoli nella fase d'atterraggio. Abbiamo anche vi-
sto che, statisticamente, |'atterraggio & la fase in cui
si concentra la maggiore frequenza di incidenti. Dopo
diversi articoli dedicati all'argomento, penso non sia
male ricapitolare un po’ le regole e i suggerimenti
peér un atterraggio sicuro. Dato che la situazione &
dlve_rsa per gli atterraggi sull'aeroporto e per quelli
fuori campo, cominciamo I'analisi da quelli sul campo.
Dei tuori campo, parleremo nel prossimo articolo.

QUOTA

Come gia accennato nel numero due dell’Angolo della
Sicurezza, la quota di appuntamento per iniziare la pro-
cedura del circuito d’atterraggio, & di 300 metri.

Tanto nei rientri dai voli di distanza quanto nei giri
attorno gall'aeroporto, occorre fare in modo di entrare
n circuito a questa quota. Tanto meglio se la quota
di arrivo in «prenotazione» sara maggiore. Potremo
rilassarci perdendo quota e osservare le cose con
calma.

Il 'vento, per es
di quando sj ¢é
tardi.

empi'o,' non & detto che sia lo stesso
partiti e scoprirlo in finale & un po’

CIRCUITO

Accertata |a pista in uso,
eseguire un circuito corrett

Ecco_/e ragioni: Innanzitutto il circuito permette —
a chi sta per att.errar'e — di tenere costantemente
sotto occhio la situazione a terra e in aria, dato che

in nessuna fase di esso si volteranno le spalle al
campo.

occorre preoccuparsi di
0.

La procedura inoltre & fatta apposta per abituare ad
eseguire le varie operazioni sempre nello stesso or-
dine e renderle percid automatiche.

Sottovento: acqua aperta, carrello estratto, cinghie
strette, trimmato per la velocita di procedura.

Base: controllo dei diruttori, controllo della quota,
controllo della pista.
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Finale: ultimi aggiustamenti nella quota, precisione
nel punto di atterraggio.

Un'altra buona ragione per eseguire un corretto cir-
cuito, & che gli altri si aspettano di vedere i un alian-
te che sta per atterrare. L'aliante non fa rumore e
arrivare bassi e non visti dalla direzione sbagliata,
pud essere spiacevole tanto per il pilota quanto per
chi sta a terra.

ALTIMETRO

Una volta iniziata la procedura, ¢ buona norma di-
menticare I'altimetro (o tuttalpiti usarlo come rife-
rimento) per regolarsi esclusivamente a occhio per
guanto riguarda la quota.

Innanzitutto questa pratica abitua alla valutazione del:
la quota visualmente e questo sara di grande utilita
nel fuori campo dove la quota del campo sara diversa
da quella dell’aeroporto di partenza.

In secondo luogo, non potete sapere se l'indicazione
dello strumento é esatta non conoscendo le varia-
zioni che sono potute intervenire nella pressione at-
mosferica.

In terzo luogo, meno si guarda dentro e meglio &,
soprattutto in atterraggio.

Data una regola, ecco la sua eccezione: la

VELOCITA'

L'anemometro & costantemente da tenere d’occhio
durante la procedura e I'atterraggio. Intanto se la vo-
stra velocita di spirale & — poniamo — 80 km'h, in
procedura sard bene tenere 90 km'h o anche piu.

Questo se non c'é vento poiché col vento si devg in-
crementare ancora di piu la velocita (vedere articoli
precedenti).

DIRUTTORI

Occorre conoscere in che misura l'azione dei dirut-
tori peggiora la planata del vostro aliante.

Non tutti gli alianti hanno diruttori di uguale efficacia.

Ci possono essere due alianti standard.di ca'ratteri-
stiche uguali in cui — a diruttori aperti — [l’angolo
di planata pud essere ben diverso.

Una cosa é comunque da tenere ben presente. Dopo
la virata base, lo smaltimento di eventuale quota in
eccesso deve essere fatto con I'uso dei diruttori. Il
loro uso ideale é a meta della loro corsa, in modo da
avere ancora meta corsa a disposizione se ne serve
di piit e di poterli togliere del tutto se non servono.

COSE DA NON FARE

Una volta allineati in finale, evitare assolutamente
di spiralare cioé di girare la schiena al campo, so-
prattutto se c’'é vento.

Se in circuito si attraversa una zona ascendente, smal-
tire la quota con l'uso dei diruttori o allungando la
procedura.

Se si trova una discendenza, accorciare il circuito €
limitare 'uso dei diruttori.

Se ritenete di essere bassi o corti e c'é vento con-
tro, piuttosto che rallentare e rischiare di stallare
a bassa quota, accelerare e smaltire la velocita vi-



cino al terreno dove il vento contro sard minore e
vi sara (se non vi sono ostacoli) anche un po' di ef-
fetto suolo.

L'uso della scivolata per ridurre la quota ha perso
molto di significato a causa della limitata efficacia
di questa manovra con macchine moderne.

Per contro, nell'assetto obliquo, si perde la corretta
indicazione anemometrica della velocita.

Una volta a terra, sgomberate al pit presto la pista
per rendere sicuro e agevole ['atterraggio a chi sta
ancora per aria.

Cosa scrivono gli altri A cura d
Dr. Eugenio Cirelia
Cronobiologia, sonno e stress nel pilota, problemi e rimedi Nicold6 Mu

Iniziamo da questo numero la pubblicazione di «Cronobiologia, sonno e stress nel pilota, problemi e rimedi».
Il lavoro, a cura dell’associato Nicold Mu, istruttore di training autogeno, e del dott. Eugenio Cirella, si arti-
colera in quattro parti.

La prossima volta ci si occupera di «Il sonno e lo stress», per poi passare all'argomento «| farmaci, I'alcool,
il fumo». L'ultima parte riguardera il tema conclusivo del training autogeno, oltre che la «Preparazione fisica,
lo sport e I'alimentazione».

Il particolare riferimento all’attivita del pilota ed alle possibilita riproposte da questo lavoro gli conferiscono
un notevole interesse, oltre che culturale, sotto I'aspetto professionale e della quotidiana attivita lavorativa.

Stress e sonno nel personale navigante, problemi e rimedi

I RITMI BIOLOGICI

L'esistenza di una ritmicita degli even-
ti biologici & evidente a chiunque os-
servi i fenomeni naturali.

Il susseguirsi di nascita, sviluppo e
morte di ogni essere vivente, l'influ-
enza delle variazioni stagionali e del-
I'alternarsi del giorno e della notte
sulla vita delle piante e degli animali,
colpirono [l'immaginazione dell'uomo
migliaia di anni fa, tant’'@é che gia la
antica medicina cinese notava che al-
cune malattie avevano un andamento
stagionale (l'ulcera peptica che si ria-
cutizza in autunno e primavera come

'asma, le malattie cardiovascolari che
si aggravano d'estate, le malattie del-
|'apparato respiratorio che sono piu
frequenti in inverno ecc.).

ritm circannuali

Questi ritmi hanno periodi di un anno
e sono percio detti circannuali. Ma gli
stessi cinesi notarono anche i mo-
menti di massima e minima efficienza
di alcuni organi vitali nell’arco delle
24 ore: questi sono i ritmi circadiani
(dal latino circa dies) che, insieme
agli ultradiani (quelli cio& con periodo
inferiore a 24 ore) piu da vicino inte-
ressano i piloti. (vedi tab. n. 1)

Questo antico patrimonio «di espe-
rienza & stato recentemente «riscoper-
to» e lo studio su basi scientifiche dei
ritmi biologici & oggi materia di una
nuova disciplina: la cronobiologia.

Essa ha scoperto l'esistenza dei sin-
cronizzatori di questi ritmi (Fig. 1).

Essi sono quei fattori ambientali ad
andamento periodico che determina-

ritmi circadiani

no la posizione di un ritmo biologico
nella scala temporale.

| sincronizzatori, cioé non creano il
ritmo, ma lo influenzano. Per 'uomo i
principali sono ['alternanza luce-buio
e quello a carattere socio-ambientale
di attivita-riposo.

Questo & un concetto di fondamenta-
le importanza per il personale di volo
a lungo raggio.

Questi sincronizzatori fondamentali si
influenzano reciprocamente e, sebbe-
ne per l'uomo sia preminente l'alter-
narsi di attivita e riposo, & chiaro che
un loro slittamento pud portare a di-
sordini dei ritmi biologici. Inoltre il
trascinamento, dei ritmi da parte dei
sincronizzatori modifica in maniera si-
stematica il valore dell'acrofase cosic-
che, un trascinamento conseguente al-
la modificazione, per esempio, del re-
gime di illuminazione, tale da otte-

maggiore incidenza

- i - di morte
organi periodo insorgenza peggiora- migliora- recidiva momento momento momento inverno estate
adatto in mento in mento in in ~ migliore peggiore indifferente
fe rimaver estate n . . al levar pomeriggio mezza- mattino
gato prima erar t? autunno inverno prfqlfanara del sole tardi Cnotte Frantonto presto
tarda . ) mezzo- mezza- al levar dopo mezzo-
cuore estate m rimavera : X
T ) _ estate ivemno ‘p 8 - Ve_statreﬁ _ giorno notte del sole  mezzanotte  giorno
: tarda . tarda pomeriggio al levar pomeriggio prima
milza A
estate autunno primavera estate estate presto del sole tardi sera sera
. tarda pomeriggio mezzo- mezza- al levar
olmone autunno inverno nn - : ramon
P estate estate autunno tardi giorno notte tramonto del sole
; : tarda : mezza- ] pomeriggio mattino S
rene inverno rimavera autunn inverno 4 stadi ) imbrunire
P estate 0 notte Vt d tardi presto

Tabella 1 - L'antica medicina cinese stabilisce i momenti di maggiore incidenza di benessere, di malattia o di morte, in riferimen-
to a cinque diversi organi del corpo umano e per periodi circadiani e circannuali. Per quattro stadi si intendono gli intervalli com-
presi tra le 07.00 e le 09.00; le 13.00 e le 15.00; le 19.00 e le 21.00; le 01.00 e le 03.00. Questa tabella & tratta da un lavoro del
Dr. Wu Jinyi, Xinhua donglu No. 12, Chendu, Sichuan, Repubblica Popolare di Cina.
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nere giorni di durata diversa di 24
ore, ha sperimentalmente ottenuto ef-
fetti deleteri. «Possibile long-term ef-
fect of constantly shifting the body
rhithms on life span, ip long range
flight crews, is premature ageing» (Se-
gal & Luce).

In esperienze effettuate allontanando
soggetti volontari dai sincronizzatori
(ad esempio isolandoli in stanze iliu-
minate artificialmente o in ambienti
bui) si & visto che i ritmi circadiani
venivano conservati e, solo dopo lun-
ghi periodi, subivano lievi variazioni.
Ma se si sposta bruscamente nel tem-
po il sincronizzatore il ritmg ne viene
profondamente influenzato e cerca di
adattarsi al nuovo programma de! sin-
cronizzatore (& cid che avviene nei
voli attraverso i meridiani}. Tale adat-
tamento pud essere pili 0 meno rapido
da soggetto a soggetto e comunque &
piu facile nei soggetti allenati e piu
difficoltoso nelle rotte verso Est, e
con l'eta. | ritmi biologici sono inter-
dipendenti fra loro secondo una pre-
cisa gerarchia, tuttavia sono presenti
anche in organi isolati e addirittura in
colture di cellule al di fuori dell'orga-
nismo (Fig. 2).

Alcuni di questi ritmi sono ormai ben
noti, tra i quali possiamo citare le va-
riazioni circadiane delle secrezioni
ormonali, del metabolismo degli ami-
noacidi, del passaggio di sodio e po-
tassio, delle caratteristiche del san-
gue, della temperatura basale, della
capacita di concentrazione, della ri-
produzione dei singoli organi e del
tono muscolare. Quest'ultimo & stret--
tamente legato coll'attivitd cerebrale,
pertanto uno slittamento dei ritmi bio-
logici pud causare variazioni del tono
muscolare e scadimento delle presta-
zioni psicofisiche.

Tutte le tecniche di rilassamento mu-
scolare (dallo yoga al training auto-
geno) rompono questo circolo vizio-
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so, fungendo da virtuali sincronizzatori
dei ritmi biologici (in particolare al-
cuni di questi sono di grande rilevan-
za per i piloti quali la secrezione di
catecolamine, corticosteroidi, seroto-
nina) come |l'andamento della tempe-
ratura basale e quindi della capacita
di concentrazione e, il tono musco-
lare e il ritmo veglia-sonno. Essendo
troppo vasta la trattazione di tutti i
ritmi circadiani esamineremo solo
quelli legati pit da vicino al pilota e
al suo lavoro.

Temperatura basale

L'andamento della temperatura corpo-
rea & interessante perché parallela-
mente ad essa variano le prestazioni
psico fisiche, il metabolismo ed il ci-
clo del sonno. Il centro di controllo
della temperatura & nell'ipotalamo. |

sensori sono nella pelle e nel sangue
(Fig. 3).

I massimo della temperatura & intor-
no alle 20.00-21.00 mentre il minimo
& tra le 04.00 e le O5.00 con un rapido
aumento tra le 08.00 e le 11.00. Varia-
zioni possono avvenire in dipendenza
dell’'eta del soggetto, delle stagioni e
dello stato di salute.

La diminuzione di temperatura corpo-
rea si accompagna alla diminuzione
delle prestazioni ed & quindi eviden-
te che nelle ore notturne e mattutine,
verso le 04.00-05.00, & maggiore la
probabilita di commettere errori. Una
analisi della Flight Safety Foundation
ha dimostrato che la percentuale di
incidenti & piu elevata nelle ore not-
turne, quando la temperatura corpo-
rea € piu bassa. Variazioni del ritmo
circadiano della temperatura basale (e
quindi del rendimento psico-fisico) si
hanno nei voli transmeridiani (vedi fi-
gura n. 4).
Catecolamine
nalina).

Sono secrete dalla midollare surrena-
le e dal sistema nervoso simpatico.
Sono ormoni preposti alla stimolazio-
ne del sistema nervoso, concordemen-
te all’attivita motoria giornaliera o al-
I'azione di lotta o fuga per fronteg-
giare situazioni d'emergenza. L'indivi-
duo diviene pil pronto, piu vigile, I'or-
gano della vista & posto nelle sue mi-
gliori condizioni. Gli stessi ormoni so-
no anche neuromediatori. la secrezio-
ne di catecolamine rispetta prevalen-
temente il ciclo circadiano con varia-
zioni significative in corrispondenza
de! sonno, della veglia ed anche delle
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Fig. 1 - Rappresentazione schematica dei fattori coinvolti nella sincronizzazione e nella

desincronizzazione ambientale (

) c/o propria dell’'organismo ( ).

I meccanismi propri dell’'organismo includono un triplice insieme di collegamenti di tipo
neurale, cromonale e cellulare (nei mammiteri & di grande importanza il ciclo surre-
nale). (da: Halberg G., Cardndente F., Cornélissen G., Katinas G. S.: Glossary of chrono-
biology - Chronobiologia 4 [Suppl. 11, 1977, pp. 189).
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ripetuti. Il centro di controllo del suo
funzionamento € I'asse Ipotalamo Ipo-
fisi. 1l suo ciclo coinvolge altri ritmi,
come per esempio quello della tempe-
ratura ed il ritmo di riproduzione cel-
lulare. Da qui la sua importanza in
cronobiologia.

Serotonina

Ormone neuromediatore derivante dal
triptofano. La sua concentrazione nel
sistema reticolare, nell'ipotalamo, nei
nuclei del rafe, nel talamo e nella
ghiandola pincale favoriscono ['insor-
; gere del sonno, mentre la sua diminu-
zione unita ad un aumento di cateco-
lamine favorisce la veglia. Un basso
tasso di serotonina & riscontrata nelle
persone depresse. Il suo ciclo modi-
fica ed & modificato dalla variazione
del ciclo veglia sonno.

A livello de! Sistema Nervoso Cen-
trale la serotonina altera numerose
funnzioni fisiologiche; sonno, appetito,
termoregolazione, determinando la
comparsa di vari sintomi psico-fisici
quali ipersonnia, nausea, ipertermia,
depressione. Per questo verso & sin-
tomatica la rassomiglianza tra strut-
tura chimica della serotonina del-
I'LSD (Fig. 5).

endocnre
' Shurs

Fig. 2 - Gerarchia dei meccanismi di controllo, interageni tra loro, collegati con le strut-
ture cerebrali pit alte e probabilmente responsabili della coordinazione dei ritmi, come
modificazioni dl campo spettrale
di frequenza sono possibili rispetto ad una o piu collocazioni anatomiche, nell'ambito
della struttura temporale dell'organismo, qualora, ad esempio. un periodo circadiano
venga desincronizzato; in questo caso tale periodo pud trasformarsi in un periodo circa-
settano (demoltiplicazione di frequenza) e provocare cosi la modificazione dei periodi
Nomifensine chronopharmacology, shedule-
shifts and circadian temperature hythms in di-suprachiasmatically lesioned rats - mo-
deling emotional chronopathology and chronotherapy - Chronobiologia 6, 405,

integrazione ed adattamento alle diverse frequenze;

ad esso collegati. (da: Halberg F. et al.:

Cortisolo plasmatico

Ormone secreto dalla corteccia surre-
nale in continuo feedback con I'asse
ipotalamo1tipofisi. La sua secrezione
si articola in due fondamentali momen-
ti: l'uno durante tutte le 24 ore per
esplicare attivita tonica o basale con-

1979). seguentemente alla fase di adattamen-

vagotoniche dalle simpaticotoniche.
Le prime, a basso livello, nelle pri-
me ore del mattino saranno stanche e
poco attive.

Le seconde, quelle ad alto livello di
catecolamine, saranno piu attive e
vivaci.

ORALE

L'antica medicina cinese aveva osser-
vato che |I'uomo del mattino & diverso
dall'uomo della sera. Questo in di-
pendenza dalla diversa distribuzione
di catecolamine.

Il ritmo della ghiandola surrenale va-
ria significativamente nel pilota in vir-
tu del suo particolare tipo di lavoro e
con l'alterazione degli altri ritmi, il piu
importante dei quali & quello veglia

TEMPERATURA

36.

36.

36.

36.

36.

Lolnizio sonno
A

Fipe sonrno
-8

{ ! 1 1 1 1 1
0500 0900 1300 1700 2100 0100

Orari del giorno

sonno. La surrenale pud andare sog-

getta ad esaurimento in caso di stress Fig. 3
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to da fattori esterni o interni stressan-
ti; l'altro, sovrapposto a questo, per

un arco di tempo limitato alle ore
notturne-mattinali (attivitd circadiana
o fasica).

Particolarmente importanti per |'orga-
nizzazione ritmica del sistema lpotala-
mo-lpofisi-Surrenale, sono le ore suc-
cessive alla mezzanotte, nelle quali
specifici meccanismi di controllo co-
mandano la regolazione fine della se-
crezione di ormone adrenocorticotro-
po e Cortisolo.

Si ritiene che guesto sistema sia il
pacemaker per molti altri ritmi cel-
lulari ed un fondamentale sincronizza-
tore endogeno per numerose attivita
metaboliche ed in particolare della
temperatura corporea, strettamenie le-

Fig. 5 - Meccanismo di azione dell'LSD.
L'LSD (dietilamide dell’acido lisergico) &
una sostanza psicomimetica o allucinoge-
na. Studi biochimici recenti hanno dimo-
strato una somiglianza della strutiura chi-
mica dell'LSD con quella della serotonina,
una sostanza chimica presente nel cer-
vello, per cui ogygi si ritiene che I'LSD in
qualche mado interferisca nell'attivita nor-
male della serotonina. La figura mostra in
alto la molecola dell'LSD e in basso quel-
la della serotonina: si vede che una par-
te della molecola dell'lSD ({indicata da
una linea rossa) & simile a quella della
sercionina.
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Fig. 4 - La resincronizzazione € piu rapida
Est; in questo grafico sano riportati | valo

dopo un volo da Est a Ovest che da Ovest a
ri delle misurazioni con autaritmometria della

temperatura orale e di tests che indagano il rendimento psicometorio, prima e dopo

voli transmeridiani, nelle due direzioni, co

n passaggio di otto fusi orari; da notare ['ap-

parente scomparsa dell'andamento ritmico della temperatura orale Immediatamente

dopo il volo da Ovest a Est (anticipo de

i ritmi}, mentre la stessa variabile presenta

solo qualche lieve irregolarita dopo il volo in direzione opposta; meno evidente invece

la differenza tra il rendimento psicomotori
Med, 125, 1970).

gata alle prestazioni dell'uomo in volo.
Da questo si deduce la importanza
fondamentale del mantenimento del
suo ritmo.

Per finire accenniamo alla secrezione
dell'ormone dell'accrescimento (GH),
della prolattina, della Gonadotropina
(LH), e della melatonina (secreta dal-
la ghiandola pineale) tutite ad anda-
mento circandiano con prevalente atti-
vitd notturna e quindi legate al ciclo
del senno/veglia (Fig. 6).

Ricordiamo per inciso che la tratta-
zione del ciclo veglia sonno verra
svolta nella prossima parte.

Nell'esposizione di alcuni di questi
ritmi circadiani abbiamo capito che la
regolazione di molti di loro & legato
ai sincronizzatori Attivita-Riposo, Luce-
Buio, ma sono importanti anche i fat-
tori ambientali, le variazioni dell'ora
dei pasti, il volo per parallelo, e che
esiste una gerarchia ed una interdi-
pendenza tra di loro.

Per esempio lo spostamento dell'ora
dei posti pud determinare delle va-
riazioni nel ciclo dell'insulina, del glu-
cagone e del ferro ematico, 1l fatto che
non futti i ritmi abbiano la stessa ve-
locitd di resincronisme pud far lenta-
mente scivolare uno di essi verso il
discronismo con conseguenze negati-
ve al feedback sugli altri e sulle pre-
stazioni del pilota. Ci sembra dove-
roso cercare di aiutare il nostro orga-
nismo & ristabilire i suoci equilibri per
salvaguardare cosi la salute. || pro-
blema & stato affrontato dalla NASA
e da scienziati sovietici sul tema del-
la cronobiologia. Noi riteniamo che
le tecniche di rilassamento, quali il

o dopo i due voli. {da: Klein et al.: Aerospace

Training Autogeno, posSSono essere va-
lidi mezzi per prevenire e curare even-
tuali disturbi conseguenti a desincro-
nizzazione dei ritmi circadiani, il cui
aggiustamento costa comunque fatica
e si ripercuote a livello psico-fisico.
Inoltre un completo recupero, se non
coadiuvato con tecniche di rilassamen-
to, non potra avvenire naturalmente a
causa del susseguirsi degli avvicenda-
menti.

Tentativi fatti per riportare i ritmi alla
sincronizzazione con medicinali cro-
nobiotici (Desipramine, Mepiprazole
Hidrocloride) da studiosi americani ed
inglesi, hanno dato risultati incorag-
gianti specie nel regolarizzare il ciclo
Veglia-Sonno, ma non hanno risolto il
problema della desincronizzazione de-
gli altri ritmi, in particolare se turbati
da voli est/ovest. Inoltre sono statl
riscontrati effetti negativi di rebound
a livello mentale, come sonnolenza,
riduzione della prontezza e dei rifles-
si, che sono inconvenienti pericolosi
per la sicurezza se riscontrati negli
equipaggi di condotta. Le prestazioni
del pilota diminuiscono in maniera evi-
dente quando i suoi cigli biologici so-
no desincronizzati, per esempio svol-
gendo un lavoro di notte quando il
corpo & ancora in fase diurna. Que-
sto decremento & pill marcato quando
si sommano problemi di recupero di
sonno. E' in guesto momento che si
ricorre piu facilmente al solito caffé,
To] o .

Il rateo di sincronizzazione medio dei
ritmi & di circa un giorno per ogni
ora di fuso. Alcuni biociclo perd han-
no tempi pit lunghi, come per esem-
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Fig. 6 - Schema generale dei tre livelli di organizzazione ritmica secondo Ceresa

ed Angeli.

pio il plasma 11-OHCS, che richiede
18 giorni per un volo attraverso 6
fusi. Sebbene, come gia detto, la sin-
cronizzazione dei ritmi biologici varia
da soggetto a soggetto in dipendenza
della sua «body chemistry» sembra che
una via per favorire la sincronizzazio-
ne sia quella di assicuare la regolarita
del ciclo del sonno. Tutti gli altri «oro-
logi interni» sembrano risentire del
turbamento di questo ritmo.

Per concludere ricordiamo che i ritmi
circadiani controllano importanti atti-
vita vitali e metaboliche. L'attivita ba-
sale, quella cardiaca e respiratoria re-
gistrano un minimo verso le cinque
del mattino. Ci0 si traduce in minore
irrorazione del cervello e, conseguen-
temente, in una riduzione dell'atten-
zione, che & una condizione di poten-
ziale pericolo per il pilota che si puo
trovare in fasi delicate del volo.

Il costante sfasamento dell’attivita cor-
porea per una prolungata attivitd not-
turna e per parallelo finisce per pro-
vocare gravi problemi di ordine psico-
logico con possibili alterazioni dei rap-
porti socio-familiari. Ricerche statisti-
che raccolte dalla Organizzazione Mon-
diale della Sanita hanno dimostrato che
il numero di divorzi, di crisi depres-
sive, di difficoltad di adattamento e di
«figli difficili» & circa tre volte piu
numeroso fra individui che svolgono
un’attivitd notturna o che comporti va-
riazione degli Orologi Biologici. Gli
studi della NASA in proposito sono fi-
nalizzati a «tamponare» questi dele-

teri effetti, riscontrabili in maniera piu
0 meno evidente sugli stessi astronau-
ti dopo le loro missioni spaziali.

Bioritmi. Una teoria.

Studiosi europei e americani, indipen-
dentemente tra di loro, hanno scoper-
to che il corpo umano, dalla sua na-
scita, ha dei cicli di 23 giorni per
quanto riguarda la forma fisica, 28
giorni per le sensazioni, 33 giorni per
I'intelligenza. E' nata con la teoria dei
bioritmi. Esistono calcolatori che evi-
denziano le fasi e il confronto tra due
o piu persone in percentale di corri-
spondenza o meno dei bioritmi. Que-
sti indicano giorni critici, semicritici
e positivi. Studi statistici su studen-
ti, conduttori di taxi e autobus hanno
dato risultati percentualmente attendi-
bili, specie nella prevenzione di inci-
denti. Non altrettanto possiamo dire
per quanto riguarda gli incidenti aerei,
a riprova del fatto che essi non sono
solo la sintesi di un critico stato di
forma dei piloti, di errori ATC, di
avarie della macchina o di radioassi-
stenze a terra, di condizioni meteo e
traffico avverse, ma qualcosa di piu
complesso.

(continua)

Tabelle e figure sono tratte da: «La ri-
cerca in Clinica e in Laboratorio» Vol. X,
Supplemento n. 1, 1980 - Elementi di cro-
nobiologia di base ed applicata secondo
corso di formazione post-universitaria, di
Franca Caradente e Franco Dammacco.

DRENEZ VO0S.PRECAUTIONS

1 SERAIT TELLEMENT BETE
DE VOUS POSER PoUR CELA !

|
|
|
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La scuola di
Oerlinghausen

& una delle pili importanti del mondo;
ogni anno produce centinaia di nuovi
brevetti e organizza stages di perfezio-
namento fuori sede.

Le mete fisse dell’'organizzazione te-
desca sono due:

— nella stagione estiva, per il volo di
distanza Fuentemilanos in Spagna,

— In primavera, Aosta per il volo in
montagna.

Oue_sto appuntamento si ripete da una
decina d’anni con continuita; la Scuola
tedesca ha istituito un «Centro di Volo
a Velg Alpino di Aosta», la cuj orga-
nizzazione comporta la trasferta per
due mesi di 2 istruttori, 1 aliante bij-
posto, una quindicina di monoposti, un
motoaliante ed un camioncino attrez-
zato per |'assistenza in linea.

Per la partecipazione la Scuola tedesca
richiede il «C» d'argento; il corso di
durata settimanale & impostato nello
spirito di preparare i piloti al volo in
montagna con profitto e sicurezza; le
performances non sono essenziali e
potranno essere effettuate in un se-
condo periodo; in effetti quasi tutti j
piloti rimangono o ritornano ad Aosta
dopo il corso per mettere in pratica
Ig nozioni apprese e sfruttare I'espe-
rienza acquisita.

Quest'anno, purtroppo, le condizioni
meteo sono state disastrose e quindi
la somma dell'attivitd & stata di 1.200
ore di volo, con una partecipazione
totale fra allievi della Scuola e piloti
aggregati di circa 320 piloti prove-
nienti da Germania, Olanda, Inghilterra
e Svizzera.

L'anno scorso con un numero di piloti
pressocché uguale si volarono quasi
3.000 ore e vennero ottenuti una cin-
quantina di diamanti di quota.
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L'annata sfavorevole non ha comunque
scoraggiato i nostri ospiti dal momen-
to che gid ora cominciano a giungere
prenotazioni per la prossima stagione.

VICENZA

Stage a Rieti 1983

Dal 5 all't1 giugno scorsi si & tenuto
presso il Centro Volovelistico di Rieti
uno stage di performance riservato
esclusivamente ai piloti deli’Aero Club
di Vicenza. Vi hanno partecipato: Bel-
lorio Renato, Cason Francesco, Cecca-
to Flavio, Ellero Piergiorgio, Fraccaroli
Flaminio, Martignon Luigi, Maschio Fer-
dinando, Pellegrinotti Giuseppe, Rigo-
bello Giancarlo e Rizzo Giorgio. Han-
no collaborato con la loro esperienza
di gara i nostri «campioni» Marzotto
e Pasin. Un grande entusiasmo ha ac-
compagnato la presenza in campo del-
I'ing. Wielgus e i piu fortunati hanno
potuto godere dell'indiscutibile espe-
rienza in fatto di volo «sopraffino» e
dell’enorme simpatia ed umanita che
questa persona sa offrire a tutti gli
appassionati del volo a vela; ad esso
vada il pilt sincero ringraziamento da
parte di tutti i piloti di Vicenza. Le
condizioni meteo, tutte peraltro pre-
viste dal Com. Rovesti, sono state fa-
vorevoli per tutto il periodo. | piloti
hanpo volato per un totale complessi-
VO i quasi 300 ore, con buoni risultati
(sorvolo del Gran Sasso, Foligno ecc.).
Con I'occasione alcuni volovelisti vi-
centini hanno portato a termine prove
per il conseguimento del «C argento»,
€ precisamente. Cason la prova dei
50 km (Rieti-Foligno) e Fraccaroli la
prova delle 5 ore.

Sempre durante lo stage, hanno com-

pletato I'insegna i piloti Bellorio, Cec-
cato e Pellegrinotti.

Senz'altro da menzionare un bel volo
effettuato da Marzotto + Pellegrinotti
col Calif raggiungendo la quota di 5.200
mentri in volo d'onda, fra il Terminillo

e I'Aquila. (Il socio Pellegrinotti & a
disposizione per un completo reso-
conto verbale in dialetto venesian).

Per il prossimo anno si intenderebbe
sviluppare ulteriormente la partecipa-
zione allo stage, eventualmente for-
mando due gruppi per due settimane
informando gli aspiranti nuovi adepti
che oltre, ovviamente, ad alianti, e ter-
miche a volonta si possono fare in-
contri assai stimolanti quali... aquile &
falchi (chi avesse pensato al gentil
sesso niente da fare!!l).

[l gruppo vicentino, inoltre, ringrazia
sentitamente il Com. Muzi che & stato
veramente «grande» come al solito
nonche gli amici specialisti del Cen-
tro. Al carissimo Com. Rovesti chiedia-
mo umilmente venia per la pazienza
che ha dovuto propinare durante i brie-
fing meteo ma promettiamo che il pros-
simo anno c¢i trovera piu preparati in
questa indispensabile materia per il
volovelista. A titolo di informazione
comunichiamo, intanto, che ne! Club
vicentino si sta organizzando, come
per gli anni passati, il campeggio vo-
lovelistico ad Asiago che presumibil-
mente avverra durante la prima quindi-
cina di agosto; se le condizioni meteo
ci saranno propizie le soddisfazioni ed
i risultati non dovrebbero mancare per
tutti.

Piergiorgio Ellero

ROMA - GUIDONIA

La scomparsa
di Giancarlo Leoni

Venerdi 22 aprile ha perso la vita in
un incidente stradale sulla via Salaria
Giancarlo Faraoni. Stava tornando a
Roma da Rieti, dove aveva appena fi-
nito di lavorare per approntare il suo
Cirrus per la stagione estiva.

Da diversi anni, ormai, dedicava il suo
tempo libero alla direzione della Scuo-
la di Guidonia e, dallo scorso novem-



bre, dopo aver lasciato |'Alitalia per
godersi la pensione, la sua presenza
all'aeroporto era divenuta ancora piu
attiva e costante.

E’ stato per tutti noi un colpo durissi-
mo che ci ha privati di un amico buo-
no e generoso e di un collaboratore
canace e sempre disponibile.

Mario Ferrari

VALBREMBO

Valbrembo 1983

Nonostante la cattiva stagione prima-

tro record italiano arricchisce ['albo
d'oro di Valbrembo. Ai due nuovi piloti
recordmen vanno le felicitazioni di tutti
i soci del club.

Nello stesso giorno Guido Rizzi ha co-
ronato con successo la conquista del
suo terzo diamante con il volo Val-
brembo - Mittenwald - Valbrembo di ol-
tre 510 km. Anche a lui i complimenti
piu sinceri.

Di seguito elenchiamo i migliori voli
fatti dal 2 maggio scorso.

2 Maggio 1983

PASTORELLI
Valbrembo - Laveno - Valbrembo
km 158 (prefissato)

4 Giugno 1983

GRITTI / SUGLIANI

Valbrembo - Landek - Valbrembo

km 340

5 Giugno 1983

12

GRITTI / SUGLIANI
Valbrembo - Tonale - Colico -
Valbrembo km 250

Giugno 1983

DAL PRA
Valbrembo - Calcinate
completamento C argento

BATASSA
Valbrembo - Calcinate

verile che non ha permesso molti voli — LAVELLI completamento C argento
di performance preventivati, ['attivita Valbrembo - Laveno - Biasca-Teglio - :

si & svolta fino al 10 luglio in modo Valbrembo km 280 15 Giugno 1983

assai regolare. — BRUGALI — ARMANI - Pegaso F. CFQC

La scuola prosegue |'istruzione dei 20
e pib allievi. Da rilevare in questo pe-
riodo il volo record su biposto Janus
in andata e ritorno Valbrembo - Moll-
briicke - Valbrembo di km 630 effettua-
to il 2 luglio da Angelo Gritti & Mau-
rizio Sugliani.

Con questa ottima performance un al-

Valbrembo - Legnone - Lovere -
Valbrembo km 140

CAPOFERRI

Valbrembo - Antrona P. - Grosotto -
Indemini - Valbrembo km 480
GRITTI

Valbrembo - La Thuille - Valbrembo
km 380

Valbrembo - Tonale - Biasca -
Valbremho km 306
LOVISCEK

Valbrembo - Bellinzona - Tonale -
Valbrembo km 287

MAYER
Valbrembo - Porlezza - Tonale -
Valbrembo km 265

AEAO CLUB DI ROMA

Sez.Volo a Vela - Guidonia

Riepilogo dell'attivita
svolta nell'anno 1982

Ae.C.R-Commissiona Consulliva Valo a Vela

[ traini
aliantl ) ]
A.?;s totale I 3
FEB. TOT. AMND
_ Numero tralni 450 394 8392
z[ ore L5 AEKW | 10.25 3.5% 58.08
= » DR _ITAA | 26.49 27.16 276,52 _
o « DR ITAV | 22.13 21.16 273.12
+ Totale ore 59.27 52.26 608.12 .-
Ore BFE 4 ACHN 16.44 20.01 218,00
n ASK 13 ACRO | 44.186 52.23 818.04
«  ASK 13 ACRP | 43.37 21.10 606.48
# M.100 AYAS 1.08 3.19 88,58
# KA B GUHU — — 98,38
—| # LIB.CL, LGVA —_— e 35.85
|+ zv 3B Eval 0.37 2.51 83.58
| TW. AST. IVAB | 13.05 | 10.% 175.15
= TW.AST. IVAK | 16.27 15.52 293.41
<[« ASTIR IVBA 2.16 . 0 128,27
- * ASTIR IvBL 3.17 10,23 152,55
L« _JANus VDA 0 3,80 120.50
# SF 25 |MAL 12.28 18.55-
<l JYotaleTore | 153.55 71"199.50° |
Ore scuola 0C | 52.01 63,58
L ¥ ¥ SP |} 15.16 16.30
« allanamenio P 86.38 98.02
Brnvalﬁ'b'conseg. 4] [+
£.0re traino + aliante. | 213.22 4231, 5. B SEC P B S
: Abbonamsnti] aliantl [scuocla es|piloti) 8.711
Enlrale traini  Kl. | 5,750 | 5.029 | &4.240 | 6,078 | 6.372 | %.2ce | 4,918 | 3.421 | 5.107 | 5.727 | 5.322 | 3.621 |  €9.795
" alianti KL. 2.449 3.251 3.648 4,878 4,968 3.175 | 4.195 3.239 2,823 3.523 3.513 | 2.%% 842,625 \
” totali KL. 8.199 8.280 7.888 |10.95 |11.340 7.38% | 9,113 6.660 7.930 9.250 8.835 | ©.585 111.131
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— WOLFF — MAPELLI — BRASCA

Valbrembo - Biasca - Valbrembo Valbrembo - Calcinate km 65 Valbrembo - Tonale - Valbrembo
km 180 — WOLFF km 180
Gi Valbrembo - P. Toscolano - Laveno-  — RIZZI
16 Giugno 1983 Calcinate km 235 Valbrembo - Mittenwald - Valbrembo
— RIZZ| km 510 (terzo diamante)
Valbrembo - Bolzano km 156 2 Luglio 1983 — GRITTI / SUGLIANI
— LAVELLI — ROTA E. Valbrembo - Mdllbricke - Valbrembo
Valbrembo - Tonale - Lecco - Valbrembo - Tonale - Valbrembo km 630 (nuovo record italiano
Valbrembo km 222 km 180 biposti A-R)
— LASTRICO — MAYER — MITICOCCHIO
Valbrembo - Villa d'Ossola - Valbrembo - Tonale - Valbrembo Valbrembo - Merano - Lecco -
Calcinate km 158 km 180 Valbrembo km 330

I 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

AOQOSTA — 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
po’ diobuona volonta ed inviare alla redazione di Como (Via Partigiani 30) il seguente testo sottoscritto dall’inte-
ressato:
«[l sottoscritto ...... autorizza la rivista VOLO A VELA ad includerlo 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 de! campo di ...... Nei limiti del possibile, collaborera anche alla maggior diffusione della rivista

riservandosi la pil ampia libertd d'opinione e d'espressione».
Specificare: indirizzo, Club di appartenenza e recapiti telefonici.

ABBONAMENTI 1983 ATTENZIONE
IL NOSTRO CONTO CORRENTE POSTALE ha ripreso a
funzionare!!
ITALIA — sostenitore L. 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 !'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 $ 60.— 21100 VARESE.
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Clire cinquant’anni
di volo a vela
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Aeroelub Volovelistico Alta Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesce



Glasfaser ltaliana sr

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

Radio di bordo
e portatili

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

Variometri elettrici

Bussole Westerboer
Cambridge

— Schanz Zander

— Bonli Peschges

—_— Alrpath llec

Barografi Fototime

meccanici Winter
elettrici Aerograf

Dréager

esclusiva impianti
ossigeno per alianti

ed aviazione generale
(nuovi impianti Oxiport)

macchine foto con
dispositivo orario

ed impulso

per barografo Aerograf

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 e 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.
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COVERLINE sas

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

PRODUZIONE RIVESTIMENTI PLASTICI
J PER EDILIZIA, IDROPITTURE,
TEMPERE, ASSORTIMENTO
ANTIRUGGINI, SMALTI, VERNICI
SPECIALI, ACCESSORI DELLE
MIGLIORI MARCHE




"CONTRO LA CRISI ENERGETICA

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 I'ora. | motivi che
inducono un buon tecnico a
scegliere Glamox sono molti, ma
tre sono gli elementi fondamentali ~
ed ineguagliabili:

Riflettore in alluminic

- Glamox Favornisce la
fuoriuscita dell ana
calda convoghandola
verso il basso

Riflelte 1 raggt infrarossi
Procura una
iNtercapedine con il
nvestimenlo eslerno
evilando scotlalure alle
persone

Ditlusore in allumirmo
{brevettato Glamox)
aumenta la superticie d
conlatto con | ana
Abbassa la temperalura
della resistenza per non
bruciare ossigeno

La torma del diffusore in
allummao aumenta la
convenzione naturale
dell ana fungendo anche
da volano lermico
Resislenza corazzata
nel manganesio

Termosiato eletlironico con
economizzatore Glamox
Permelle un piu preciso
controllo della temperatura
mantenendo | ambiente

a Temperalura coslante

L econonuzzatore &
programmalo con un Circuilg
integrato a cich di trenta
second. permellendo un
nsparmio di energia elelineg
vanabile dal 10% all'80°
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cooiati 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

M PLASTICA
liiNat
q

21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE




VOLO A VELA

AL SERVIZIO

DEI 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 pitt 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 qguesto elenco.

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

HOTEL VILLA TIZZI - RISTORANTE RISTORANTE TEATRO FLAVIO

(da Adelmo)
Tel. 0746/688956 Via Garibaldi 247

Poggio Bustone - RIETI Tel. 0746/44392 - RIETI
GRANDE ALBERGO QUATTRO
STAGIONI HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

Piazza Oberdan 7

Direz.: A. Colangeli

Tel. 0746/43306-47705 - RIETI Tel. 0746/41333-43350 - RIETI
HOTEL CAVOUR (sul Velino) HOTEL SERENA

Piazza Cavour 19 Viale della Gioventu 17

Tel. 0746/44171 - RIETI Tel. 0746/45343 - RIETI




RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’ORO

Via Marchetti 10
Tel. 0746/44271 - RIETI

PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE’ »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

TAPIS VOLANT
Tappeti orientali, cineserie,
oggettistica

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

ACCONCIATORE PER UOMO
Bizzarri Domenico

Via Pennina 37-a - RIETI

FARMACIA -
COLANGELI

Via Pescheria 5 - Tel. 41368
RIETI

STAZIONE RIFORNIMENTO ESSO
Angelucci Nazzareno

Piazza XXIIl Settembre
Tel. 0746/43712 - RIETI

MUSICA - SPORT
Luciani Aimone

Via Cintia 83 - Tel. 45103 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA
De Angelis Elio

Via Velinia - RIETI

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

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

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI

GRASSI SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

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

« IDILLIO » - Barber Shop
Piazza Vittorio Emanuele 12 - RIETI
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1-39100 BOLZANO/BOZEN

Nalfer Dittel GmbH Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
Luftfahrtgercitebau P.O. Box 89-90 _
Erpftinger StraBe 36, Postfach 260 Tel. 0471/940001 (5 linee)
D-i8910 Landsberg/Lech 1 Telex 400312 GRITTI |
FSG 60M

Il ricetrasmettitore ideale

=== {lfrequenze 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
35 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
memoaorizzabili.

— Altre caratteristiche come per FSG 60M.

FSG s0

— 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.
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May Day.Lo sci per chi sta sempre molto inalto.

Solo i veri appassionati di sc-alpinismo pos-
soNo apprezzare questi nuovi sa Maxel,

[ May Day sono infatti il risultato di un appro-
fondito studio tecnologico: una nNuovissima
struttura a "sandwich” con anima portante a
canali alveola-
=% I Che assicura
Al massima sicu-
rezza con mi-
Nor Peso.

Ne deriva una grande versatilita su tutte e

nevi e prestazioni sorprendenti come la capa-
cta di galleggiamento, la stabilita su ghiaccio
e la facilita di manavra. _

Nuovi May Day Maxel. per chi pratica lo sci-
dlpinismo e vuole il meglio In fatto di prestazion
e affidabilita, \
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