























PREVENZIONE & SICUREZZA - X7 | »

Con il pia candido degli entusiasmi abbiamo aperto questa rubrica nella convinzione di poter stabilire un
costante dialogo con i nostri lettori, ma dopo le molte pagine nessuno si é fatto avanti. Si ha I'impressione

che il tutto sia caduto nel vuoto, nell’indifferenza.
Ma sappiamo che non é cosi.

Si tratta solo della pigrizia calligrafica che affligge i nostri volovelisti i quali per fortuna (?) non sono af-

flitti anche da quella verbale.

E non molliamo! Siamo convinti di essere sulla strada giusta cosi come siamo certi che il nostro Jacop
sta componendo ancora tante cartelle che continueremo a pubblicare ed i nostri volovelisti a leggere.

E questo ci basta, anche se non ci soddisfa.

La Redazione

Una vita puo dipendere dallELT,
ma non solo da quello

Un giorno dello scorso aprile un pilota austriaco decolla-
va verso mezzogiorno con il suo ASW 19 per un volo in
montagna e dopo meno di un'ora, per un errore di ma-
novra, si infilava in un bosco di abeti, finendo in posizio-
ne verticale, praticamente invisibile dall'alto.

La neve attutiva |'urto, ma non abbastanza per risparmiar-
gli fratture ad entrambe le gambe; la radio era fuori uso
e la sua salvezza dipendeva da pochi oggetti contenuti in
un pacchetto di sopravvivenza (un coltello, una pistola
lanciarazzi, uno speccchietto per segnalazioni, una lampa-
dina), da una giacca a vento foderata di rosso, un accen-
dino, materiale per picchettaggio ed infine da un ELT.

Il pilota non si perdeva d'animo, con [|'aiuto del coltello
si liberava dall’abitacolo e poteva prepararsi con i rami
di abete ed il paracadute dispiegato un giacilio che lo
riparava dal freddo intenso. Nounostante I'ELT fosse in fun-
zione, solo a sera inoltrata un aereo che lo ricercava nel-
la zona si accorgeva di un suo razzo e definiva la posi-
zione che consentiva il recupero il mattino dopo.

In effetti il satellite russo di ricerca e salvezza SARSAT
che svolge questo servizio captava rapidamente i segnali
dell’ELT, la stazione francese di Tolosa che fa da ponte
per [|'Europa riceveva l'indicazione della zona dell'inci-
dente (un cerchio di circa 60 km di diametro) e inviava
un telex che perveniva a Vienna alle 3 del pomeriggio.

Purtroppo era la prima volta che si presentava un caso del
genere, e siccome in un aeroporto austriaco qualcuno
stava facendo delle prove con un ELT, i segnali dell'aliante
incidentato venivano erroneamente attribuiti a dette prove.
Solo quando |'aeroporto di partenza segnalava la mancan-
za di notizie dell'infortunato si chiariva l'equivoco e ve-
niva fatto decollare I'aereo che avvistava il pilota.

Tutto quindi finiva bene, anche se poteva finire meglio.
Ma dall'episodio si possono trarre diversi utili insegna-
menti.

Innanzitutto sull'utilita dell'ELT, che in Austria & obbliga-
torio dall'inizio di quest'anno. Da quello che leggiamo a
proposito di questo incidente, il satellite passa ogni mez-
z'ora, quindi per male che vada capta il segnale mezz'ora
dopo l'incidente; i francesi che fanno da ponte non per-
dono tempo. Ma non deve succedere quello che & suc-
cesso in questo caso e, se da un lato non si pud che
incoraggiare la diffusione del dispositivo, & opportuno
dall'altro concordare una procedura con gli enti che pos-
sono ricevere la segnalazione da Tolosa.

Ma anche con I'ELT il pilota austriaco non se la sarebbe
cavata se non avesse avuto il coltello per liberarsi dal
relitto, i razzi per farsi localizzare, e cosi via. E qui credo
che noi siamo piuttosto carenti. Quanti piloti che pure
fanno voli importanti (ma la cosa pud capitare anche a
20 km dal campo) hanno a bordo un minimo di attrezza-
tura? Non sarebbe il caso di studiare e diffondere un
elenco minimo delle cose da tenere nell’aliante quando
si va in volo sulle montagne?

a cura di Smilian Cibic

L'angolo deila sicurezza

a cura di Jacob C.

CAP. 17 - Due lunghe planate finali

Per il numero 17) ho in serbo qualcosa di leggero,
cosicché anche i superstiziosi potranno rilassarsi e
leggere finalmente I'Angolo della Sicurezza senza toc-
care... ferro!

Vi propongo uno dei pit bei racconti di volo a vela,
poco noto in ltalia.

«|l segnale d'allarme diede il via alla corsa dei piloti
verso gli aerei parcheggiati ai bordi della pista. Una
rapida accensione dei motori e subito il rullaggio e
il decollo sulle grelle del campo di Suwon (Corea).
La data: luglio 1952. La mia missione: portare la squa-
driglia di quattro F86E Sabre alla intercettazione dei
MIG 15 che stavano attaccando i nostri F84 cacciabom-
bardieri in missione sul fiume Yalu che divideva la
Corea del Nord dalla Cina.

"Qui & il radar, salite a 33.000 piedi con rotta 330.
Tracce nemiche provenienti da Antung’. Le istruzioni
per la salita e sulla rotta da prendere mi arrivavano
in cuffia dal controllo al suolo, mentre eseguivamo le
esse di posizione per permettere agli ultimi decollati
di raggiungere la formazione.

Saliti a 33.000 piedi e in rotta, ci preparavamo ad in-
tercettare i MIG che provenivano da nord, dopo es-
sere decollati dal loro aeroporto di Antung oltre il
fiume Yalu. Sulla linea del fronte provammo le armi
e continuammo in rotta.
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"Numero uno, sei tu che comandi”. "O.K.” risposi.
Questo era quanto volevo sentire in quel momento.
Usavamo un trucco che mi aveva insegnato Jim Ja-
bara. Feci cenno al mio gregario di scendere con me
di 2.500 piedi e contemporaneamente accostammo
sulla destra della rotta seguita dal 3 e 4 di un paio
di chilometri. A questo modo, eravamo coperti dal
sopra e dal dietro dal numero 3 e 4 che ci potevano
osservare le spalle. La stessa cosa valeva per loro
da parte nostra. Il segreto era perd di mettere la
coppia piu alta appena sotto il livello di condensazio-
ne della scia dei gas di scarico. In questo modo, ogni
attaccante dall’alto avrebbe dovuto attraversare lo
strato di condensazione della scia e lo avremmo visto
facilmente. Ci volle un mucchio di tempo prima che i
cinesi si accorgessero di questo truccon».

... Lentamente il trainatore raggiunse la quota di sgan-
cio (600 metri). Al segnale, battito delle ali, sganciai
e raggiunsi quella che sembrava I'unica termica di tut-
ta la zona. Doveva esserlo, infatti, poiché tutti i 52
alianti del campionato erano i a spiralare lentamente
nel mezzo metro in attesa di raggiungere la quota per
il taglio del traguardo.

Era il terzo giorno di gara dei 39.i Campionati di Clas-
se libera degli Stati Uniti d’America a Minden - Ne-
vada (anno 1972). La prova era un triangolo di 320 km
(Minden - Aeroporto di Air Sailing - Schurz e ritorno).

Mano & mano che raggiungevano la quota sufficiente
al taglio, gli alianti procedevano verso il traguardo,
/‘_3 passavano e ritornavano all’'unica termica per risa-
lire e rifare il taglio. Fu a questo punto che guardando
per caso verso nord, sulla rotta per il primo pilone,
vidi un piccolo cumulo che si stava allora formando

poco pii ad est del Monte Rose, all'incirca sulla ver-
ticale di Reno.

Il fenomeno era alquanto strano, date le condizioni
Teteo previste per la giornata (non molto incoraggian-
ti) e decisi di rischiare una partenza anticipata rispet-
to a quelle che erano le mie previsioni di briefing. La
maggior parte degli altri concorrenti aspettava nel roc-
colo che le condizioni migliorassero e che permet-
tessero una partenza piu veloce. Mano a mano che
procedevo in rotta, osservavo che il piccolo cumulo
Si andava rapidamente sviluppando. Al traverso di
V/fg{nlé?_ City il cumulo si era talmente sviluppato che
Cominciava a mettere in ombra un quarto del primo
lato. Dopo una decina di minuti degenerando e svi-
/QPPandogi in altezza, metteva in ombra pit della me-
ta del primo lato. Chi aveva deciso di aspettare per
una partenza ritardata, non ce I'avrebbe mai fatta ad
attraversare ['area interessata dalla degenerazione
mentre, al contrario, io stavo viaggiando sotto il nero

ad alta velocita e con ottimi valori. All'improvviso, i
valori di salita finirono e...

«Alla velocita di 700 km all'ora e usando le stesse tat-
tiche di volo che il Barone Von Richthofen usava 35
anni prima, stiamo cercando di vedere da dove sbu-
chera la nostra preda: il piu bel caccia prodotto dai
sovietici finora, il MIG 15. Improvvisamente: ""Numero
uno da numero due. Caccia avversari in coda alti!”
"Cadillac” € la mia immediata risposta. In un lampo,
otto serbatoi supplementari da 360 litri sono sganciati
e puntano verso terra come otto grosse bombe. Dal
momento che ogni serbatoio supplementare costa al
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contribuente circa la stessa somma di una "Cadillac”,
abbiamo pensato che non ci sarebbe stata miglior
parola in codice per indicare lo sgancio dei serbatoi.
Questi serbatoi finiranno per essere usati come mate-
riale da costruzione, vasche da bagno o altro, dai re-
sidenti della Corea del Nord.

Ora li vedo bene. Una squadriglia di sei MIG si sta
avvicinando in picchiata sui miei 3 e 4 che volano
2.000 piedi piu alti di noi. Appena il leader dei MIG
apre il fuoco, i miei 3 e 4 aprono violentemente sulla
destra e si sottraggono al fuoco. Come prevedevo,
i MIG non li seguono nella manovra preferendo but-
tarsi su di noi che siamo piu bassi.

In fondo & quello che desidero. Aspettiamo finché sia-
mo quasi a tiro, poi comunico al mio gregario: ''Tiria-
mo su stretto e sulla destra”. Come richiamo violen-
temente e incassando oltre 5 G, proiettili grossi co-
me palle da tennis passano in prossimita del mio
caccia.

Il leader dei MIG sta pompando col suo cannone da
20 mm addosso a me. La mia brusca richiamata e
il mio looping li obbliga a superarci e alla fine della
manovra, mi ritrovo in coda alla loro formazionen».

... La precipitazione legata al temporale ha spento I'at-
tivita termica per chilometri e chilometri. Non ho altra
alternativa che planare in rotta verso il pilone. Conti-
nuo a scendere inesorabilmente e la situazione avanti
non mi da molte speranze. All'improvviso una macchia
di sole appare sul terreno lontanissima e sulla rotta.
Saranno oltre venti chilometri di planata e sono gia
a meno di 1000 metri sul terreno. Arrivo infatti al sole
con 200 metri di quota e trovo una leggerissima sali-
ta. Mi domando che fine avranno fatto gli altri 52 con-
correnti. La risposta — anche se parziale — non si
fa attendere a lungo poiché uno alla volta, quattro
alianti mi raggiungono probabilmente attratti dal luc-
cichio delle mie ali al sole. Sembrerebbe che la mia
termica sia la sola nel raggio di decine di chilometri.
Sento alla radio continui messaggi di concorrenti che
stanno atterrando sotto il temporale. Molti stanno dan-
do istruzioni alle loro squadre per il recupero. lo in-
tanto salgo lentamente ma continuamente. Inoltre, so-
no ben oltre il temporale e il cielo, sul secondo lato
non é& completamente coperto. Tutto sommato non
sta andando del tutto male. Vado avanti verso il pi-
lone con condizioni in miglioramento. Appena dopo il
pilone vedo un aliante che spirala, accelero e lo rag-
giungo. Mi accorgo di aver raggiunto Dick Schreder
col suo ASW 17. Niente male per me. Osservando la
rotta in direzione del secondo pilone, mi accorgo che
dopo lo stesso una linea compatta di copertura si sten-
de da i fino al traguardo d’arrivo.

«Adesso posso vedere bene il tizio che ha tentato di
uccidermi. Il MIG & argenteo con estremita rosse. Due
belle stelle rosse sulle ali e sulla fusoliera. Picchian-
do verso il fiume Yalu, il leader dei MIG e il suo gre-

gario stanno tentando manovre evasive per scrollarci
di dosso.

"Numero uno da gregario: sei pulito! (cio& non c'é
nessuno che ti minaccia alle spalle)”. Bene, adesso
posso concentrarmi nell'avvicinamento e nell’insegui-
mento dei MIG. Ogni manovra dei MIG mi da un picco-
lo vantaggio e accorcia le distanze, dato che |i stringo



nelle virate. Il distacco si sta riducendo sensibilmente.
I rad_ar collimatore mi sta indicando un bersaglio a 800
metri, ma improvvisamente |'indicazione del bersaglio
sparisce. Di nuovo una serie di manovre evasive da
parte dgi due MIG. Il MIG gregario deve essere un "pi-
vgalllno , € piu di impaccio al suo leader che di aiuto.
Riesco ad inquadrarlo per alcuni secondi ed a far fuoco.

Vedo le tracce dei miei colpi che lo seguono. Non capi-
sco se lho‘colpito o & preso dal panico, fatto sta
che improvvisamente parte in frullino e entra in vite.

Mi disinteresso di lui e mi occupo del leader che in-
tanto sta virando.

Gliichiudo la virata e mi riavvicino a 500 metri. Do-
vrei averlo chiaramente sul radar collimatore, ma le
indicazioni dello strumento non mi convincono. Deve
essere andato in avaria. Lo spengo e decido di spa-
rare a vista. Adesso sono veramente sullo stesso
piano di von Richtofen. Il tiro al volo di buona memo-
ria... solo che a 800 kmh di velocita...

Le tracce dei miei colpi gli passano alti sull’ala. Trop-
po in ritardo! Anticipo un po’ e adesso vedo le mie
tracce sul rosso della sua ala.

Pezzi di Iamigra cominciano a volare via dall'ala del
leader. Non ci vuole molto, perché a 0.9 Mach un'ala
colpita vada in pezzi.

lmpr.ovvisamente la capottina vola via e dopo un atti-
mo il MIG si disintegra.

"Numero uno da gregario: siamo sotto di 400 libbre".

Qattive notizie. Il mio gregario mi sta informando che
siamo sotto il quantitativo di carburante necessario
al rientro di 400 libbre!».

... Sto procedendo verso il secondo pilone e le condi-
zioni si_mantengono buone. Mentre sto salendo un
altro aliante velocissimo entra nella mia spirale. E'
Ray' Gimney (il futuro campione). Facciamo il pilone
assieme e iniziamo il terzo lato. Sto volando dietro a
Ray che sta spingendo molto per staccarmi. Abbiamo
da\{ant/ la linea del temporale che si frappone tra noi
e {aeropqrto di arrivo. Forse nel tentativo di staccar-
mi, Ray si infila nella parte inferiore della nube, qual-
che centinaio di metri sopra la base. Non ho molto
tempo per riflettere, penso che se entra lui, posso en-

trarci anch’io. Solo che non ho strumenti giroscopici
a bordo.

Non importa, mi dico. Gli stard vicino e un po’ piu
sotto e tenterd di usare lui come orizzonte artificiale.
Cosi faccio e anche se é abbastanza scuro, riesco a
mantenermi sotto la coda di Ray. Fortunatamente uscia-
mo presto, ma ora un altro problema mi preoccupa.
Siamo a 75 km dall’arrivo con temporale tra noi e il

campo e la catena delle Pine Nut Mountains da su-
perare...

«Saliamo lentamente a 30.000 piedi per risparmiare
carbure}nte e puntiamo a sud verso la base. A quella
quota, io ed il mio gregario potremo sfruttare al mas-
simo il poco carburante. Abbiamo da fare 300 km e
abbiamo nei serbatoi 600 libbre.

Pressapooo quanto dovremmo avere quando entriamo
in procedura d’atterraggio Anche con il vento in co-
dg, non ce la faremo mai! Livellando a 30.000, ridu-
ciamo e continuiamo a ridurre manetta finché siamo

quasi al minimo. Il consumo & molto ridotto ma sia-

mo ben sotto alla temperatura minima di sicurezza
di funzionamento. Penso che potrei spegnere e pla-
nare fino a bassa quota, poi riaccendere e risalire.
Cosi dovrei allungare I'autonomia, ma & un rischio.
E se il motore non mi riparte? Se non mi riparte, &
finita. No, meglio tenerlo acceso finché c'e carburan-
te e poi giocare la carta della planata quando finisce
la benzina. Se non altro, sard piu vicino a casa. Le
velocita al suolo si mantiene soddisfacente. Decido
di avvicinarmi alla costa iniziando una lunga e legge-
ra planta da 200 km dall'arrivo. Penso che se doves-
simo saltare, saremo pill agevolmente recuperati dal-
la marina che non sulla terra. Purtroppo, sorvolando
alcune navi della nostra flotta, numerosi sbuffi ap-
paiono appena sotto di noi.

Artiglieria antiarea Quei dannati marinai ci stanno
sparando addosso! Per loro, tutti i caccia con ali a
freccia sono uguali e non riescono a vedere la diffe-
renza tra un F86 e un MIG!».

... Adesso Ray sta accelerando e mi sta staccando
sul serio. E' probabilmente molto piu carico d'acqua
di me poiché incomincio a perdere quota rispetto a
lui. Continuo ad andare gil e non sono tanto sicuro
di riuscire a superare la catena di montagne che ho
davanti. Penso di avere gia perso 300 metri in piu
rispetto a lui e comincia a piovere. Il mio rateo di
caduta raddoppia. Vado giti come un sasso e la cre-
sta della catena viene su rapidamente ad incrociare
il mio angolo di planata. Non c'é dubbio che non ce
la fardo a scavalcare la cresta. Mi mancano ancora
parecchie centinaia di metri e la mia quota & gia quel-
la della sommita. Sta piovendo e oltre a scendere
molto, la visibilita & scarsa. All'improvviso la piog-
gia cessa e intravvedo una stretta gola che attraver-
sa la cresta sulla mia destra. Non ho scelta (oltre a
quella di tornare indietro) e mi ci butto. Riesco a pas-
sare per un pelo gettando il panico su un gruppo di
cavalli che pascolavano sul passo. Ora sono passato,
ma ho ancora 40 km da fare. Sono almeno il 20%
di quota sotto la planata di massima efficienza. In
compenso, sono di nuovo asciutto e in aria calma.
Rallento piti che posso per sfruttare al massimo I'ef-
ficienza. Ecco uno zero, no, non devo girare. Eccone
un altro. Rallento un po’! Adesso faccio una esse co-
si sfrutto quest'altro zero e intanto continuo a por-
tarmi verso l'aeroporto.

Continuo a scendere e il terreno si avvicina. Adesso
ho solo 300 metri e mi mancano ancora 10 km. Per
fortuna il terreno & piano e ben atterrabile. Ogni tan-
to una bolla con uno zero! Vedo I'aeroporto. Per for-
tuna non ci sono ostacoli perché non li potrei supe-
rare. E' un tempo interminabile. Arrivo alla recinzio-
ne e la supero con meno di 10 metri di quota e a
90 km all'ora! Ma (siamo in America N.d.r.) e la linea
di arrivo & a 1500 metri dalla rete. Ce la fard? Scen-
do in effetto suolo deciso a tener duro il pit possi-
bile. Smaltisco l'ultima energia ed ecco finalmente
I'inizio della pista. Metto giu le ruote sul pettine e
incomincio il rullaggio. Mancano ancora 100 metri
alla linea d’arrivo e la velocita sta scendendo. Con-
tinuo a rullare. 50 metri! 30 metri! Sto per fermarmi.
Ancora uno sforzo. Mi fermo appena dopo la linea
bianca. Strano, l'aliante non abbassa l'ala, guardo.
C’'é un commissario del traguardo che la sta tenendo!
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«Per fortuna sparano male. Adesso sono a 60 km dal
campo e lo posso intravvedere. L’indicatore del car-
burante & vicino allo zero e sto sudando. Mi chiedo
come fard a giustificare la perdita di due macchine
(la mia e quella del mio gregario) ammesso che a noi
vada bene per poterla raccontare. Mi preparo ad un
avvicinamento diretto. Manetta quasi al minimo, sen-
za flaps, carrello dentro.

Non c'e chiaramente margine per alcuna procedura,
per cui atterreremo in coppia (o almeno tentiamo).

"Torre Suwon, due F86 in rientro, a corto di carburan-
te, atterraggio diretto in formazione”. "O.K. Leader, vi
aspettiamo’’.

Pochi secondi prima della soglia pista, abbasso il car-
rello I'allineamento & buono. Ecco le grelle. Aspetto
il contatto col suolo. Perfetto! Usciamo al secondo rac-
cordo. Mentre sto per lasciare la pista - Flame out!
(Il motore si spegne).

Alcuni piloti volano per fede, altri per paura!».

Jim George

L’autore di questo racconto, Jim George, mori all’ini-
zio dell’estate del 1979. Durante un atterraggio fuori
campo, il suo ASW 12 stallo in virata base e entro in
vite fracassandosi al suolo. L'ASW 12 & un aliante
senza diruttori sulle ali e con solo il paracadute di coda
come ausilio per I'atterraggio. Sono andato a vedermi

te su «Advanced Soaring» edit. by John Joss e ho sco-
perto cose quanto meno sconcertanti.

Per prima cosa, da una piccola statistica raccolta tra
gli utilizzatori di questa macchina, il paracadute di co-
da che — ripeto — era l'unico mezzo per ridurre
I'efficienza durante l'atterraggio, aveva dimostrato di
funzionare solo 9 volte su 10. In altre parole, in un
atterraggio su 10, uno apriva il paracadute — magari
perché ne aveva estremo bisogno — e questo o an-
dava in fiamma o non si apriva correttamente o non
Si apriva per niente.

Per questo motivo, molti piloti di ASW 12 avevano co-
minciato ad impostare i loro atterraggi fuori campo,
in modo da non dover ricorrere all’'uso del paracadute.
Questo richiedeva pero 'esecuzione di una procedura
estremamente accurata e di tenere una velocita estre-
mamente contenuta, in modo da essere all'entrata del
campo bassi e lenti. Fu probabilmente con queste pre-
messe che l'autore di questo racconto si trovd lento
in virata base e stallo.

Questo fu quanto accertdo la commissione di inchiesta.
fo vorrei aggiungere: se Jim George avesse avuto un
altro aliante, forse non sarebbe stato costretto a vo-
lare cosi lento e forse...

Non mi piace parlare di sicurezza in termini di se e
forse.

Chiedo scusa di averlo fatto questa volta per Jim
George - aviatore.

le «<impressioni di volo» di questa macchina, pubblica- Jacob C.
Cosa scrivono gli altri A cura d

Dr. Eugenio Cirella
Cronobioiogia, sonno e stress nel pilota, problemi e rimedi Nicoldo Mu

In questa terza parte, accenniamo all'alcool, alle sigarette, al caffé, ai medicinali ed in ge-
nere all’'alimentazione per evidenziare certi rischi cui si pud andare incontro nel loro uso.

(cortesemente autorizzato
dal Notiziario ANPAC)

(Parte terza)
L’ALCOOL

II' Manuale Operativo di Compagnia nel-
la parte generale, accenna all'uso di
bevande alcooliche o di sostanze stu-
pefacenti: «I'uso di bevande alcooliche
& vietato durante il servizio e nelle ot-
to ore che precedono il servizio stes-
so». Altre Compagnie europee ne vie-
tano l'uso sette ore prima ed altre
dieci ore prima del servizio. Il tempo
di esaurimento dell’effetto dell'alcool,
se non si tratta di dosi eccessive, &
di circa otto ore. La preoccupazione
delle Compagnie di proibire I'uso di
alcoolici & piu che giustificata se si
pensa che e una droga; e una delle piu
antiche.

E' nota l'azione rilassante dell’alcool:
infatti dopo un turno di volo, un buon
bicchiere di vino a tavola o un bel boc-
cale di birra favoriscono il sonno.
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L'alcool non € comunque un sonnifero
ideale; infatti un bicchiere di latte, che
contiene triptofano, porta allo stesso
risultato senza ricalcare gli effetti ne-
gativi dell’alcool.

L'alcool, a certe dosi, provoca l'aggre-
gazione delle piastrine e I'agglutina-
zione dei globuli rossi, riducendo la
loro capacita di trasportare I'ossigeno,
I'irrorazione del cuore e del cervello.
Cio ha delle conseguenze a livello ce-
rebrale danneggiando le cellule e ridu-
cendo la velocita di trasmissione del-
I'impulso nervoso. La vasodilatazione
che consegue alla sua somministrazio-
ne fa disperdere piu facilmente il calo-
re; questa dispersione di calore causa
un maggior consumo di ossigeno per
mantenere costante la temperatura cor-
porea. Un bicchiere di whisky e una do-
se non letale di pillole per dormire pos-
sono costituire una miscela mortale.
La mescolanza di due depressivi, co-
me |'alcool ed un barbiturico, pud ac-
centuare gli effetti di entrambi, come
il sinergismo crociato di combinazioni

di medicine che sfuggono alle solite
equazioni previste abitualmente per un
solo farmaco. L'effetto dell'alcool &
pia marcato se bevuto a digiuno e se
il soggetto & stanco. Stimola la secre-
zione urinaria, mette buona parte del
fegato momentaneamente fuori uso, e,
dopo che raggiunge il flusso sanguigno
giunge al cervello provocando scom-
parsa delle inibizioni, paura ed ansia.

Nel soggetto subentra la sensazione
di euforia e di benessere per poi cede-
re alla depressione, o alla perdita di
controllo. La diminuzione di magnesio
conseguente all'aumentata diuresi che
provoca l'alcool porta, come effetti,
una maggiore ipereccitabilita, maggio-
re apprensione ed una esaltata sensi-
bilita al rumore, problema gia di per se
stesso per il pilota.

La diminuzione di vitamina B1 provo-
cata dall’alcool comporta ripercussioni
sul sistema nervoso, sul metabolismo
dei carboidrati; si notera la diminu-
zione dell’appetito, debolezza muscola-
re e maggiore sensibilitd alla luce. |l



fegato metabolizza una quantita di al-
CoOol corrisponaente a circa mezzo li-
tro di vino al giorno senza particolari
conseguenze. A dosi cosi basse l'al-
cool costituisce tonte di energia per
il suo potere calorico nello specitico
valore alimentare.

A dosi sempre piu crescenti si posso-
no notare i seguenti sintomi sul com-
portamento:

— 0,02°% sensazione di calore e di be-
nessere, ma alterazione della vista;

— O:U_4“/o.viene compromessa la capa-
cita di guidare ad alta velocita;

— 0,06% sensazione di superamento
psicologico delle avversita e di be-
nessere generale con inizio, a dosi
superiori, di calo deille capacita
mentali.

Un altro effetto dell’alcool & quello di
interferire sulla secrezione del poten-
te ormone femminile, I'estradiolo, pre-
sente in piccole quantita anche nel-
I'uomo. Questo porta ad una progres-
siva femminilizzazione del maschio.
Anche le ghiandole sessuali maschili
producono meno testosterone (dal 50
al 60%).

Le conseguenze? Beviamoci su!

Se abbiamo accennato qui all’alcool, a
parte gli effetti suesposti, & perché il
suo uso smodato modifica la fase REM
del sonno e, per il pilota, il sonno &
uno dei problemi base.

Regolare |'uso di alcoolici prima e do-
po i turni impegnativi di volo & di
aiuto alla fase di recupero.

Una recente proposta ICAQO fissa il
tasso di alcolemia max riscontrabile in
circolo nel pilota allo 0,04%; il che
corrisponderebbe a poco pit di un
bicchiere di vino, o un bicchiere di
whisky o vodka, o mezzo bicchiere di
cherry, o 400 gr di birra considerando
una persona di circa 70 kg.

IL FUMO

In una recente pubblicazione di cultu-
ra e attualita sul problema «Fumo e
salute» si dava una accettabile spiega-
zione del perché si fuma, facendone
risalire l'origine ai modelli di compor-
tamento che vengono proposti al bam-
b'mo nel corso della sua educazione.
L'esempio degli adulti crea in lui il
processo di identificazione, per cui egli
associa la sigaretta all'idea de! succes-
so, della sicurezza, dell'emancipazione,

qella liberta, della indipendenza e del-
I'autonomia.

Cance!lare questi simboli non sara co-
sa faml_e, neppure dopo quanto stiamo
per scrivere.

Il_ fumo di tabacco contiene le seguen-
ti sostanze:

— Sostanze cancerogene come il ben-
zopirene, il catrame e un isotipo radio-
attivo del polonio;

— Sostanze cocancerogene,
acidi grassi;

fenoli e

— sostanze irritanti come |'acreolina,
il diossiao di azoto, la tormalaeide,
I'ammoniaca che producono danni a
carico dell'albero respiratorio;

— gas: ossido di carbonio e acido cia-
nidrico, 4uU e 160 volte in quantita su-
periore, rispettivamente, a quello con-
siderato livello di sicurezza nell'indu-
stria;

— nicotina, potente veleno e sostanza
stimolante del sistema nervoso cen-
trale.

La nicotina ha ripercussioni sull'attivi-
ta cerebrale, sul controllo della secre-
zione dell’adrenalina e sul ritmo car-
diaco. Provoca vasocostrizione con au-
mento delia pressione sanguigna. Cau-
sa invecchiamento precoce ed accele-
ra il decorso di talune malattie come
per esempio l|'osteoporosi, gia incon-
trata parlando di rumori e vibrazioni.

La nicotina & una droga e come tale
provoca dipendenze, evento provato dai
sintomi psicofisici di crisi di astinen-
za riscontrabili in chi «tenta» di smet-
tere di fumare.

[l «fix» di nicotina richiesto a livello
mentale nel fumatore abituale pud pro-
vocare condizionamenti nel ritmo ve-
glia-sonno e modificare la qualita e la
quantita del sonno.

— Il catrame contenuto nel fumo im-
mobilizza le ciglia vibratili dei bronchi
deputate alla espulsione di sostanze
estranee al processo di scambio al-
veolare.

Le sostanze irritanti provocano la se-
crezione di muco che intrappola il po-
lonio 210, sostanza radioattiva derivan-
te dai fertilizzanti fosforici usati per
coltivare il tabacco, e sempre presen-
te nelle sigarette nonostante i pro-
cessi di lavorazione. Questo quadro
porta ad una ridotta efficienza dei pol-
moni e conseguentemente ad una ri-
dotta capacita vitale.

Le radiazioni assorbite da uno che'fu-
ma 30 sigarette al giorno sono equiva-
lenti a 300 esami radiografici al torace
in un anno. C’é da sommare a questi
dati I'effetto delle radiazioni ionizzanti
(vedi punto ANPAC de! collega De
Rosa).

— Il monossido di carbonio ghiottissi-
mo di emoglubina forma con questa
un composto stabile, carbossiemoglo-
bina che rimane in circolo anche per
12 ore impedendo cosi all'ossigeno di
combinarsi con I'emoglobina del san-
gue e come conseguenza si ha una
certa diminuzione di ossigeno nel san-
gue, nelle cellule e nei tessuti. Ne
fanno le spese i mitocondri, vere cen-
trali energetiche presenti nelle cellule,
comprese quelle nervose.

Il collega Alessio nel numero di di-
cembre 1980 del Notiziario ha messo
in risalto egregiamente gli effetti del-
|'interazione della quota col fumo men-
tre i danni della sigaretta correlati col

lavoro del pilota sono stati ampiamen-
te illustrati dal collega Pezzopane nel
numero del Notiziario di ottobre 1980.

A noi preme sottolineare gli effetti de-
leteri sul sistema nervoso, sui ritlessi
e sulle prestazioni del pilota. Il fumo
ha anche influenza signiticativa sullo
stato di nutrizione e conseguentemen-
te sulla salute. Si riscontra nei fuma-
tori una diminuzione di vitamina C, A
ed E con conseguenze riscontrabili a li-
vello muscolare e visivo.

Una scoperta di grande interesse circa
gli effetti del tabacco sulle funzioni ce-
rebrali ci viene data dal Prof. Tsunoda,
giapponese, studioso sulla lateralizza-
zione del cervello. Dopo una sigaretta,
i suoni meccanici normalmente rice-
vuti nei giapponesi come negli occi-
dentali dal lato destro del cervello,
vengono accolti, nei giapponesi, ¢ so-
lo in loro, dal lato sinistro. Ci voglio-
no dai sessanta ai novanta minuti per
tornare al sistema normale. Risultato,
il sovraccarico del cervello sinistro
con conseguenti effetti quali irritazio-
ne ed aggressivita.

Il fatto di non essere fumatori & gia
qualcosa ma, se consideriamo che il
fumo «freddo», quello respirato per
esempio in una cabina di pilotaggio o
passeggeri & altrettanto dannoso, ci
rendiamo conto di quanto giustificabili
siano le richieste del personale navi-
gante di molte Compagnie aeree che
vorrebbero |'abolizione del fumo du-
rante il tempo di volo. Dal canto no-
stro possiamo aggiungere di essere
stati notevolmente impressionati dal-
'aver visto |'accumulo di catrame ed
altro nelle volvole di efflusso del si-
stema di pressurizzazione. La nostra
proposta & di sensibilizzare il pilota
a limitare |'esposizione a questo tipo
di danno, specie durante il volo lungo
raggio. Nei voli brevi si dovrebbe in-
vece limitare il tempo permesso ai
passeggeri per fumare e in quelli lun-
go raggio programmare dei tempi «no
smoking» anche durante la crociera.

IL CAFFE’

Il caffé & spesso usato dagli equipag-
gi per vincere il sonno quando si &
costretti a stare svegli per motivi di
lavoro. Prodotto nervino, il caffé fa
parte degli stimolanti e agisce a li-
vello di membrana sinaptica favoren-
do la rapidita di trasmissione dell'im-
pulso nervoso. Ed & per questo che
in seguito alla sua assunzione si veri-
fica una sensazione di «presenza» con
esecuzione dei compiti con maggiore
rapidita e prontezza (non sempre con
maggiore precisione).

L'effetto stimolante del caffé & dovuto
alla caffeina, appartenente alle xsanti-
ne. A questa famiglia appartengono an-
che la teofillina, contenuta con la caf-
feina nel té, e la teobromina.

La caffeina & assorbita rapidamente e
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si pud trovare in circolo gia dopo cin-
que minuti dalla sua assunzione. L'ef-
fetto massimo si ha dopo un’ora, una
ora e mezza, mentre i suoi effetti pos-
sono durare circa 5-6 ore a seconda
delle persone. La caffeina causa rapidi
battiti cardiaci, aumento del glucosio
nel sangue, maggiore secrezione di
succhi gastrici; aumenta la diuresi e
la motilita intestinale. E' stato dimo-
strato, per quello che puod riguardarci
pit da vicino che l'assunzione di caf-
feina in quantitd significative causa:
aumento del tempo dell’addormenta-
mento, diminuzione del tempo totale
del sonno, aumento della quantita del-
la veglia, aumento del sonno leggero,
riduzione della fase REM e del sonno
lento (fase delta), insonnia; alla fase
di «prontezza» segue quella dell'affa-
ticamento mentale. Si puo obiettare
che molti dormono meglio se, prima
di addormentarsi, prendono un caffé;
la nostra risposta & che queste per-
sone, leggermente giu di corda, hanno
bisogno della tazzina di caffée per eli-
minare quel «quid» che impediva loro
di prendere sonno.

Per concludere & bene ricordare che la
caffeina & contenuta, in dosi rispetta-
bili, anche nella coca cola e in molti
medicinali.

| FARMACI

Recenti studi di neurobiologia e bio-
chimica hanno permesso di evidenzia-
re il legame esistente tra stress, son-
no, depressione, ansia e malattie psi-
cosomatiche (fig. 1).

po evidente quanto sia aberrante que-
sta idea per commentarla. Eppure i

farmaci, se usati con accuratezza e
parsimonia, sono utili; anzi talvolta
indispensabili.

Vediamo in breve cosa c'é¢ «dentro la
pillola», come vada usata quesia po-
tente arma tecnologica, i pericoli con-
nessi con il suo uso sconsiderato; im-
pariamo insomma a servircene per i
nostri fini.

Ipnotico-tranquillanti: sono in genere
gli stessi farmaci che, presi a piccole
dosi, hanno effetto tranquillante; men-
tre, a dosi maggiori, inducono il son-
no. Molte sono le categorie chimiche
di questi farmaci ma oggi vengono im-
piegate pressoché esclusivamente ed
universalmente le benzodiazepine e,
solo assai piu raramente, gli antistami-
nici. Tutti questi farmaci agiscono sul-
la formazione reticolare bulbo-mesen-
cefalica disattivando il circuito retico-
lo-corticale che mantiene la vigilanza.

Gli effetti farmacologici delle benzo-
diazepine comprendono una azione sul
tono muscolare con rilasciamento e
diminuzione della forza, prontezza e
vigilanza, una azione anticonvulsivan-
te, una azione depressiva sul respiro
fino all'insufficienza respiratoria grave
e all'apnea per dosi tossiche, una mo-
desta azione depressiva sull’apparato
cardiocircolatorio e, infine, la ben nota
azione ansiolitica e tranquillante con
rallentamento dei riflessi e torpore
mentale a dosi maggiori, sonno, fino
ad arrivare al coma per dosi tossiche.
Sembra che alcune delle recenti ben-

DISTURBIDEL SQNNO e
Neurotrasmissione - . ..
LoTTA lelsTrESS |to In;lglcacsso |, | e produzionc Disturbi depressivi
lotta ormonalc altcrate ansia—sfiducia
e Risposta immunitaria alterata
Malattic Crescita Tissutale alterata !
FIG. 1 Psicosomatiche Mctabolismo alterato

L'influenza reciproca tra disturbi del
sonno e stress fa si che spesso si ri-
corra all’'uso di farmaci, atto a rompe-
re questo circolo vizioso; combattere
la stanchezza, vincere !'insonnia.

| farmaci generalmente vengono assun-
ti perché considerati una soluzione:
spesso invece il loro uso scorretto fi-
nisce col divenire un problema pil gra-
ve di quello cui si voleva porre rime-
dio. Si considera cioé il nostro orga-
nismo alla stregua di una macchina
che si possa accendere e spegnere a
comando con l'uso di «pillole». E' trop-
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zodiazepine, a differenza degli altri ip-
notici, non inibiscano il sonno para-
dosso (o REM, o desincronizzato) e
quindi indurrebbero un sonno piu fisio-
logico di altri farmaci; tuttavia anche
questi farmaci alterano il tracciato e-
lettroencefalografico (EEG) normale
del sonno.

L'effetto delle benzodiazepine si pro-
trae per 6-8 ore ma tracce del farma-
co sono dosabili nel sangue anche a
distanza di 24-48 ore, e, dopo sommi-
nistrazioni ripetute di altre dosi, an-
che a distanza di 10 giorni dall'ultima

assunzione. Gli antistaminici hanno du-
rata d'azione ancora maggiore. E' chia-
ro quindi che ['uso abituale di tali far-
maci sia ESTREMAMENTE PERICOLO-
SO per il personale di volo, in quanto
puo diminuire |'efficienza psicofisica
anche a giorni di distanza dall’assun-
zione.

Il Manuale Operativo di Compagnia
(parte generale) circa l'uso di bevan-
de alcooliche e sostanze stupefacenti
dice: «Per tutti i membri di equipaggio
valgono le stesse norme: non & con-
sentito I'uso di sostanze narcotizzanti
o stupefacenti (morfina, eroina, codei-
na) se non a sequito di prescrizione
medica e fuori servizio».

Molte Compagnie proibiscono inoltre
I'uso di tranquillanti e antistaminici 10
e 24 ore prima del volo rispettiva-
mente.

Noi comunque riteniamo che prima di
ricorrere alla pillola sia doveroso ten-
tare tutti gli altri espedienti per indur-
re il sonno: dieta adeguata, un po’ di
attivita fisica prima di coricarsi (per
eliminare lo stress accumulato sul la-
voro) e, soprattutto, I'uso di tecniche
di rilasciamento psicofisico, quale lo
yoga ed il training autogeno.

Sarebbe auspicabile inoltre poter di-
sporre di una seppur breve informati-
va circa i nomi dei medicinali pilt co-
munemente usati, i tempi di latenza
(tempo tra la somministrazione del
farmaco e l'inizio dell'effetto), i tempi
di azione ed eventualmente gli effetti
negativi sulle prestazioni psicofisiche
in particolare correlate al lavoro del
pilota.

Per quanto riguarda gli stimolanti (a
parte il fumo e la caffeina, gia consi-
derati altrove) riteniamo che il loro uso
sia sempre sconsigliabile: si tratta
di farmaci potenzialmente pericolosi
per la salute fisica e mentale per chi
ne fa uso e all'aumentata prestazione
psicofisica che consentono si accom-
pagna una diminuzione delle inibizioni,
della capacita di critica e discernimen-
to, un particolare stato euforico, tutte
cose evidentemente pericolose per chi
«si guadagna il pane» volando. Il loro
effetto & comunque seguito da uno
spiacevolissimo rebound con profon-
da astenia, deterioramento delle pre-
stazioni e sonno incoercibile.

Concludendo questa breve nota sul-
I'uso dei farmaci sintetizzerei i con-
sigli pratici che ne scaturiscono con
I'aforisma: «decisamente no agli sti-
molanti, no all’'uso abituale degli ipno-
goghi, possibilmente evitarne anche
I'uso occasionale, ma questa ultima
evenienza € da considerarsi un pec-
cato venialen».

L’ALIMENTAZIONE

Per il sistema di vita del pilota il pro-
blema alimentazione costituisce uno
dei punti di particolare importanza.



Successivamente accenneremo al pro-
blema del peso, ora vediamo di stabi-
lire quando, cosa e come il pilota deve
mangiare. Il centro regolatore della fa-
me & messo nell’ipotalamo, una ghian-
dola situata alla base del cervello.

Quando nel sangue il livello degli zuc-
cheri varia, questo viene sentito dal
suddetto centro. Il meccanismo a pri-
ma vista sembrerebbe semplice se
non fosse che Il'ipotalamo & preposto
anche al controllo della temperatura,
della sete, del sonno. del sesso, alla
produzione di realising factors ed &
collegato col sistema nervoso simpa-
tico e parasimpatico.

Lo sfasamento di uno di questi centri,
interdipendenti tra di loro, fara senti-
re le conseguenze sugli altri e sul si-
stema nervoso vegetativo che control-
la la maggior parte degli organi vitali.
Cosi una alterazione del ciclo del son-
no, frequente nel pilota di linea, pud
influenzare, per quella serie di colle-
gamenti suddetti, per esempio, il cen-
tro di controllo di fame e sazieta.

Puo inoltre capitare che, nel corso del-
I'aggiustamento di questo centro con
gli altri, si possano verificare scariche
ormonali non in fase con le funzioni
fisiologiche attuali. Per esempio sca-
riche di insulina all'ora che |'orologio
biologico sente di essere il pranzo e
magari siamo in piena notte, in volo
sull’Atlantico e a stomaco vuoto. Ne
consegue un'ipoglicemia che, insieme
alla diminuzione di ossigeno dovuta
alla quota, pud provocare un rallenta-
mento del ritmo delle onde cerebrali,
comparsa dell'onda D e diminuzione
delle prestazioni del pilota.

Quando il pilota non & in servizio il
suo regime alimentare deve essere
guello di una persona normale. Tenuto
conto dell'eta e del suo peso forma,
dovrebbe regolare la sua alimentazio-
ne per coprire i fabbisogni del meta-
bolismo basale e del consumo di ca-
lorie correlato al tipo di vita prescelto.
Possiamo dire molto semplicemente
che il numero di calorie ingerite deve
essere uguale al numero di calorie bru-
ciate. Per un uomo di circa 70 kg che
non pratica nessun tipo di sport sono
necessarie per il solo metabolismo ba-
sale circa 1.700 calorie. A queste do-
vrebbero essere aggiunte le calorie
supplementari per attivita lavorativa o
sportiva.

Il vassoietto del pilota fornisce circa
2000 calorie. Ad un pilota di medio
raggio, sempre del peso di circa 70
kg, sono sufficienti circa 3.200 calorie,
tenuto conto che ci vogliono circa 45
calorie per chilogrammo di peso cor-
poreo.

Al pilota di lungo raggio servono in-
vece circa 55 calorie per chilogrammo,
per un totale di 3.800 calorie al gior-
no. Il consumo energetico del pilota
in volo & superiore di circa al 40% al
consumo in stato di riposo.

Questa percentuale pud aumentare in
particolari situazioni: attraversamento
di fusi, voli in condizioni di formazioni
temporalesche ed in aree terminali
particolarmente impegnative.

La prima colazione deve essere abbon-
dante, ricca di carboidrati che, una
volta metabolizzati costituiscono ener-
gia di pronta utilizzazione. Sbagliano
coloro che consumano solo il solito
caffé. Costoro, fino al prossimo pasto
di mezzogiorno, utilizzano le scorte
epatiche di glicogeno. Il pranzo deve
essere pittosto sobrio e di facile di-
gestione; avere il giusto equilibrio di
proteine, di grassi carboidrati e vita-
mine. 1l pasto della sera & particolar-
mente importante in quanto pud in-
fluenzare il sonno notturno, il risveglio
mattutino, lo stato di benessere, il ren-
dimento lavorativo. 1l pasto serale de-
ve essere ricco di proteine, (carni, pe-
sci, uova, latte, formaggi) elementi
plastici capaci di compensare l'usura
determinata dell'attivita del giorno.

Non & superfluo ricordare che Ie} pri-
ma digestione avviene in bocca, si pre-
para il bolo alimentare attraverso la
masticazione e gli enzimi contenuti nel-
la saliva ad una piu facile digestione
da parte dello stomaco e dell’intesti-
no. 1l pilota si dovrebbe ispirare a
questi principi di massima prestando
particolare attenzione al fatto che mol-
te volte, per motivi di servizio, gli ora-
ri dei pasti possono coincidere con gli
orari di servizio, siano essi di volo di
linea che di esami al simulatore od in
volo. In questi casi & molto importan?e
regolare la propria alimentazione In
modo da avere a disposizione, gl mo-
mento giusto, le sostanze di cui si ha
bisogno, senza che il tempo di dige-
stione di queste debba coincidere con
i momenti che richiedono al pilota il
suo maggiore impegno.

La digestione richiama una grande
quantita di sangue nello stomaco e nel-
I'intestino sottraendolo al cervlello. S!
dovrebbe quindi programmare l'ora dei
pasti, lontano da fasi impegnative di
volo quali decolli, avvicinamenti Impe-
gnativi ed atterraggi, check sul cam-
po o al simulatore.

Nel caso si abbia una crisi di _fame
durante il volo, va bene nutrirsi con
frutta o biscotti che non creano gros-
si problemi digestivi e sono pronta-
mente metabolizzati. Per quanto ri-
guarda la ripartizione delle calorie frg
i vari componenti delle sostanze, _dl-
ciamo, in linea di massima, che la dlga-
ta dovrebbe essere formata dal 20%
di proteine (carne, pesce, |atte, foor-
maggio e soja), 20% di grassi, 60%
di glucidi (cereali, frutta, pasta, riso,
pane). Per quanto riguardg le vitamine
sono consigliate la vitamina A conte-
nuta nel fegato, nelle car\ote,_negll
spinaci e nella frutta perché attiva la
visione crepuscolare agendo sui ba-
stoncelli e la vitamina G che, contenu-

ta negli agrumi, combatte lo stress.
Le percentuali suddette andranno mo-
dificate in dipendenza delle variazioni
climatiche cui va incontro il pilota nel
suo lavoro. Si aumentera la quantita
di grassi in clima freddo e quella dei
glucidi in climi caidi oltre che inte-
grare la dieta con passati di frutta
contenenti sali minerali e vitamine.

Durante i voli lunghi I'alimentazione
deve essere a base di glucidi e sostan-
ze acidificanti come limone ed aran-
cio. | primi sono fonte di pronta ener-
gia sia a livello muscolare che cere-
brale, mentre i secondi aumentano la
ventilazione polmonare e conseguen-
temente la resistenza alla quota. Si
evitino ove possibile la carne, i pesci,
i legumi secchi e le verdure nonché
le bevande gasate, in quanto provoca-
no un aumento del volume dei gas
intestinali, con conseguente aumento
degli organi con pressione sui polmoni
e sul cuore da parte del diaframma e
riduzione della capacita vitale. Inol-
tre il loro metabolismo provoca accu-
mulo di catabolici acidi e conseguente
senso di stanchezza. |l pilota ha biso-
gno di alimenti facilmente digeribili
che gli diano prontezza e agilitda men-
tale. Questi sono i carboidrati (cereali,
riso, soja) a graduale assimilazione e
gli zuccheri semplici (fruttosio, levu-
losio, maltosio e destrosio) che non
provocanc problemi di ipoglicemia reat-
tiva o affaticamento del fegato.

Ricordiamo inoltre che I'alimento del
cervello sono gli zuccheri e I'ossige-
no e che alimentazione e sonno sono
strettamente collegati.

Per finire diciamo che, mentre nel cor-
to e medio raggio il problema alimen-
tazione pud essere risolto sufficiente-
mente seguendo una normale alimenta-
zione, nel lungo raggio, soprattutto per
la stanchezza accumulata a causa del
volo, all'attraversamento dei fusi si
puo assistere a delle modificazioni si-
gnificative dell'appetito.

L'orologio biologico, infatti, in via di
sincronizzazione col fuso, coinvolge il
centro di fame e sazietd. Noi consi-
gliamo di cercare di mantenere le abi-
tudini personali legate al fuso di par-
tenza se il volo & previsto rientri nel
giro di qualche giorno, diversamente
cercare gradualmente di portare le
abitudini e gli orari al nuovo fuso.

o O

RIFERIMENTI

— Sleep & Body Rhythm Disturbance in Long Range
Aviation - Frank H. Hawkins.

— lo Uomo - Curcio.

— L'uomo in volo - Monaco - Ed. Abruzzini.

—- Le nuove benzodiazepine - Ciba Geygy.

— Fumo ed alcool - Giusi Bettale - SIAD Ed.

— Cento Diete per Cento Sport - A. Lodispoto - Ed.
Curcio.

— fvljedicina dello Sport - Guyllet & Coll. - Masson
Ed.

— Correre e Pedalare & bello -

E. Arcelli - Sugar
Co.
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Da Cervo piu forte a Volpe della distanza, ovvero

la ricerca delle termiche

resa facile con il ?TTI1?”

Quale volovelista non ha sognato almeno una volta nella
sua vita di pilota la sua grande impresa? il volo di mille
e piu chilometri? sopra monti e valli di molti paesi?

Se almeno non ci fosse la penosa e misteriosa ricerca
di queste intrattabili termiche...

Mentre generazioni di profani credono ancora oggi che il
volo a vela consiste di traini altissimi e discese in pla-
nata, continua ad aggirarsi nella cerchia degli addetti ai
lavori il sogno degli «occhiali cerca termiche». Con que-
sto semplice sistema la ricerca delle termiche sarebbe
superflua, in quanto le stesse risulterebbero visibili at-
traverso tali occhiali... se...

Queste riflessioni occupavano anche la mente di un volo-
velista e ricercatore australiano, Col Norman: dopo 8
anni di tenace e paziente lavoro di ricerca la sua solu-
zione del problema si chiama «Thermal Turn Indicator»
(Indicatore di virata in termica, sigla TTI).

Il TTI & uno strumento da 80 mm di diametro, da montare
sul pannello dell’aliante, che indica al pilota da che lato
la termica & piu forte!

Ql:leStO mette il pilota nella condizione di entrare in ter-
mica senza ritardi e nel senso giusto di virata.

E" interessante rilevare che il principio di funzionamento
d'el TTl non si basa sulla differenza di temperatura del-
I'aria all'estremita delle ali; si ha invece una misura del-
la diff(_erenza della tensione tra i longheroni dell’aliante,
per cui si possono rilevare non soltanto le ascendenze di
origine termica, ma si pud scovare e sfruttare in maniera
ottimale qualsiasi tipo di ascendenza.

Il TTI comunica al pilota i suoi «rilevamenti» in tre modi:

— con un'indicazione che sj sposta a destra o sinistra
Su uno strumento analogico;

— con Iuci_colorate di segnalazione alle estremita della
scala orizzontale (rossa: sinistra - verde: destra);
T~ COn un segnale acustico a due toni (audio), uno per

Ciascun lato.

Pgr adatjrare il TTI alle caratteristiche mutevoli delle ter-
m'?he,S' possono regolare individualmente e con conti-
nuita i seguenti parametri:

— con la manopola «Audio»: I'accensione e lo spegni-
mento dello strumento e il volume de! segnale acu-
stico;

— con la manopola «Bal»: I'azzeramento dello strumento
analogico;

con la manopola «Gain»: la sensibilita di reazione;
con la manopola «Wind»: la soglia di funzionamento
dei segnali acustici e delle lampadine;

con la manopola «Lights»: si verificano le condizioni
di funzionamento del TTI (controllo della tensione).
Inoltre fg]tri elettronici incorporati nello strumento eli-
minano I'influenza di raffiche e vibrazioni delle ali.

I vantaggi del TTI per i volovelisti si possono quindi rias-
sumere come segue:

— I’insegnamento del volo in termica (ricerca della ter-
mica «buona.»] pud essere affrontato precocemente
come parte integrante dell'insegnamento di base;

— diventa Strumentale il rilevamento del lato dove la
termica & piu forte:

— vengono facilitate la determinazione dell'inclinazione

ottimale e la permanenza nella parte piu forte (nucleo)
della termica;
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— le sensazioni del pilota ricevono una integrazione in-
stancabile non soggette ad alterazioni.

Un semplice modello matematico dimostra in modo im-
pressionante quale posto occupa il TTl nel volo a vela
moderno orientato alla velocita: indipendentemente dal-
la motivazione personale del pilota, il volo a vela rap-
presenta in realta una continua «lotta» contro le leggi
fisiche della natura ed il tempo. Arrivando in una zona di
ascendenza il volovelista deve percido decidere al piu
presto da quale lato la termica & piu forte.

Dal punto di vista statistico la probabilita di virare nella
zona piu forte dell’'ascendenza & del 50%, per cui c'é un
pari 50% di probabilita di virare nella parte piu debole.

Un inizio errato della spirale di salita richiede tuttavia
tempo prezioso e porta relativamente poco guadagno di
quota. Anche supponendo che il pilota si accorga subito
di non trovarsi nel nucleo della termica, questo processo
e peraltro destinato a ripetersi, e queste manovre agisco-
no negativamente in duplice maniera: richiedono tempo e
comportano poco guadagno di quota.

Se assumiamo che tale processo dura un minuto e che
si ripete ogni dieci minuti, I'impiego del TTl da per que-
sto modello un risparmio di tempo (leggete anche: au-
mento di velocita) del 10%.

Nell'impiego pratico di un TTl si pud quindi tranquilla-
mente contare su un guadagno da 3 a 5%. Questi valori
sono stati dimostrati in estese prove di volo, condotte
in parte da piloti di valore mondiale.

Il TTl offre al pilota la possibilita di volare piu sicuro,
piu veloce e piu distante. Dandogli modo di localizzare
e sfruttare in maniera indipendente in modo ottimale le
ascendenze, esso da anche un positivo contributo alla
correzione delle distorsioni costituite dall’intruppamento
nei roccoli durante le gare.

Rappresentante generale per |'Europa:
FLUGIM - ESTABLISHMENT
Altenbachstr., 17, FL-9490 VADUZ

TTI - THERMALLING - TURN - INDICATOR

Il «knowhow reso strumentale» di un pilota da pri-
mati per i futuri campioni! Lo sviluppo rivoluzionario
per i volovelisti moderni! Dal 2 al 20% piu veloci,
piu lontani, piu tempo per aria, e ancora con un volo
pit indipendente e sicuro con.il «TTl»: uno strumen-
to elettronico che indica al pilota da quale parte del
suo aliante la termica & piu forte! incorruttibile ed
infaticabile, sempre, «TTl». ’

Dati tecnici: strumento circolare da 80 mm di dia-
metro, triplice indicazione (indicazione analogica, con
lampadine di segnalazione, acustica), quattro para-
metri regolabili con continuita.

Prezzo: contro assegno 1540 Fr.sv. franco Vaduz/Fl.
Consegna: 2-4 settimane.

Garanzia: 1 anno.

Distribuzione in Europa (informazioni, ordini):

FLUGIM-ESTABLISHMENT
Altenbachstr. 17, FL-9490 VADUZ

INDICATORE DI VIRATA IN TERMICA - TTA
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Notizie
dai
campi
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BOLZANO

L’attivita volovelistica
nel 1983

Come gia da alcuni anni abbiamo espe-
rimentato, |'attivitd annuale €& stata
suddivisa anche nell’'83 tra attivita
sportiva, didattica e di allenamento.

Dopo il letargo invernale che per ne-
ve ci costringe a sospendere | attivita
di volo con gli alianti, & ripresa |'atti-
vita di allenamento in preparazione
alla stagione adatta ai voli di distanza,
a marzo sono iniziati i primi voli di
distanza, mentre veniva predisposto un
nuovo regolamento per le gare interne
che annualmente dedichiamo agli ami-
ci Freissinger Siegfried e Marth Otto,
lo scopo delle due competizioni &€ quel-
lo di raggiungere risultati sempre mi-
gliori in distanza con maggiore consi-
derazione per i triangoli FAI, inoltre
a parte la valutazione & rivolta ai nuo-
vi piloti che da meno di tre anni dal
brevetto volano in distanza con i veli-
voli del nostro aero club, esclusi per-
tanto coloro che possiedono l'aliante
proprio.

| risultati sono stati soddisfacenti ed
il vincitore quest’'anno ¢ stato Erich
Kastlunger il quale con due voli di
km 660 e di km 601, quest'ultimo un
triangolo FAIl, ha raggiunto il punteg-
gio massimo. In distanza assoluta con
percorso triangolare il migliore & sta-
to il pilota Thomas Gostner il quale
ha voltto km 701.

Seguono Masten Hans con un volo di
km 536 e Torggler Hans con km 404,
| piloti che hanno volato in distanza
documentando voli intorno ai 300 km
sono diversi: Christian Plattner, Chri-
stian Pichler, Profanter Franz, Weber
Giorgio, ed infine i piloti che hanno
volato in distanza per il conseguimen-
to del C d'argento come: Reinisch Jo-
sef al quale manca ancora il volo di du-
rata, Comploj Peter, Baldessari Mirko
di Vipiteno, Zeiser Otto, Tumiati Fau-

sto, Dalla Torre Arturo, Malze Norbert,
Tschager Georg, al quale va una nota
particolare, poiché dal conseguimento
del brevetto in aprile '83 ha avuto una
tale carica di entusiasmo da fargli fa-
re ben 70 ore di volo da aprile a set-
tembre, con voli in distanza che hanno
superato di gran lunga i valori da C
d'argento, intatti i suoi primi voli so-
no stati di 117 e di 123 km con voli
di andata e ritorno ben programmati
e privi di difficolta, con l'aliante Astir
standard, dopo i primi voli sul KAGE
con il quale gia si era allontanato dal
nido, per voli in Val Venosta e Puste-
ria, sta prendendo in mano bene I'Astir
e promette bene per la prossima sta-
gione, il pilota Giorgio Galetto & stato
I'unico pilota del Gruppo volo a yel_al
a partecipare ai Campionati italiani,
ma con un successo di cui tutti nol
ne andiamo fieri: 3° assolt_lto e un
piazzamento di vero prestigio chg ci
ha colto di sorpresa, in una stagione
che aveva tenuto Giorgio lontano dai
campi di volo per il servizio militare!
Gran merito va anche al padre che
non ha mai smesso di far ripassare
«le lezioni di volo» al figlio, Luciano
Galetto & stato uno tra i piloti piu
presenti in campo quest'anno a Bol-
zano, e voli in distanza di oltre 300 km
sono stati frequenti anche se non _h?
voluto documentarceli per le classifi-
che interne, speriamo che questa mo-
destia venga lasciata da parte per il
1984 e che entri in competizione!

In agosto & iniziata l'attivita didattica
d'istruzione degli allievi, 22 gli inte-
ressati al conseguimento del brevetto
durante i preliminari. Il numero Si €
ben presto ridotto a 8 allievi che han-
no seguito con profitto il corso teorico
pratico con l'istruttore G|0|:g|c_> V\(eber:,
e l'apporto instancabile'del piloti t[ral-
natori in particolare attivo Fausto Tu-
miati, dopo il primo periodo con moto-
aliante, tutti gli allievi hanno comple-
tato il secondo periodo sul_BIamk ed
in ottobre gia volovano con il monopo-
sto KA 8B, eccetto l'allievo Schinai
Guglielmo il quale per la sua prgfg-
renza a svolgere il corso con l'ausilio

del verricello per i traini, attende la
prossima primavera.

Per fine settembre infatti siamo riu-
sciti a revisionare il nostro vecchio
verricello grazie al lavoro preciso ed
etticiente aellofficina meccanica del
nostro pilota Arturo Dalla Torre di Vi-
go di Ton, oltre alla normale revisione,
cambio del motore e degli organi prin-
cipali, ha apportato moaitiche alla car-
rozzeria ed a tutte le parti che pote-
vano essere migliorate: risultato un
verricello che veramente va bene, con
un lancio abbiamo raggiunto 620 metri
con il Blanik mentre con il monoposto
la quota di 500 metri viene sempre
superata! |l pilota Hans Torggler or-
ganizza i diversi voli con verricello,
atfinché i piloti che gia conoscevano
questo tipo di lancio, riprendano la
necessaria dimestichezza, ['economia
di tale tipo di lancio & universalmen-
te nota e speriamo di metterla a frut-
to anche per i corsi di pilotaggio per
gli allievi del 1984, siamo intanto in
attesa che la normativa Civilavia in
proposito si faccia avanti, per non ve-
dersi limitare |'attivita proprio all'inizio
della prossima stagione.

Gli allievi sono attualmente pronti sia
nella teoria che nella pratica, e ne-
cessitano della Commissione esami
che pare anche per quest’anno nuova-
mente in forse, speriamo che questa
incertezza di normative a livello mi-
nisteriale per poter formare le Com-
missioni si risolva e che possano ve-
nire a Bolzano i tanto attesi esamina-
tori, che in ogni sessione d'esame ab-
biamo ospitato con piacere perche fi-
nalmente sono persone competenti
che hanno a cuore anche il volo a vela,

All'inizio di dicembre per la chiusura
dell’'anno prima delle nevicate inver-
nali ha avuto svolgimento la tradizio-
nale gara di precisione di «S. Nikolaus»
che ha avuto un vero successo, 19 pi-
loti ed allievi si sono cimentati in abi-
litd di atterraggio e di precisione, la
prova consisteva in un percorso con
punti e tratti obbligati a tempi pre-
scritti, l'atterraggio ed un ET.A. pre-
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scritto. (Il tempo di volo era prescrit-
to e 'atterraggio ad un tempo diverso
comportava penalita per ogni secondo).
Ha vinto Tschager Georg la rivelazio-
ne di quest’anno. Seguivano Walzl,
Baumgartner, Tumiati, Comploy, We-
ber, Renner, Plattner, Gostner, Sepich,
Turk, Endrizzi, Pichler, Bertotti, An-
gheben, Galetto L., Reinstadler, men-
tre per la categoria allievi & riuscito
primo Gilli Luigi e secondo Ramini
Francesco.

Gli allievi che nel 1983 hanno conse-
guito il brevetto di pilota di aliante
sono stati i seguenti: Angheben Sil-
vano, Tschager Georg, Baumgartner
Jakob, De Lorenzi Paolo, De Lorenzi
Giorgio, De Lorenzi Claudio. Istruttori
erano Giorgio Weber e Hans Torggler,
mentre la Commissione era composta
dai sigg. Com.te Barberi, Dr. Mucciac-
cio, Dr. Zanobbi.

Gli allievi che sono attualmente in
attesa di esami sono i seguenti: Boz-
zani Stefano, Bozzani Alessandro, Ra-
mini Francesco, Gilli Luigi, Grasso Pao-

lo, Santolini Lino, Prosch Roland, Go-
stner Josef.

Le ore volate dal gruppo volo a vela
d{ Bolzano sono state nel 1983 1.434
di cui 680 con alianti dell’Aero Club,
260 con il motoaliante e 494 ore con
alianti privati.

La flotta del nostro Club & attualmen-
te composta da:

2 Blanik, 1 Motorfalke B, 2 Astir CS 77,
1 KA BE, 1 KA 8B.

Tra i privati volano i seguenti alianti:
Phoebus C, Cobra 15, Mininimbus C,
Mosguito, ASW 20L, Libelle St.; due
piloti sono in attesa di sostituire il
loro Mininimbus con due Ventus per
la p_rossima stagione, con !'intenzio-
ne di allungare le distanze in percorso
triangolare oltre i 700 km!

La situazione generale & positiva, ma
alcuni problemi minacciano la prossi-
ma stagione: la revisione dei due Bla-
nik giunti alle mille ore; il Motoalian-
te pure prossimo alla revisione; il
trainatore R 400 Robin pure avanti con
le ore che per noi rappresenta |'uni-
ca possibilita per i traini di voli di
distanza: infatti il traino di aggancio
per 95% & a quote superiori ai 1500
metri.

Abbiamo intenzione di chiedere un
secondo Robin in assegnazione da
parte dell’Aero Club d'ltalia, ma sem-
bra vi siano poche speranze, sebbene
si senta che in alcuni Club il trainato-
re vola veramente poco!

Le elevate spese che dobbiamo soste-
nere per le revisioni dei biposti e del
motoaliante, oltre alla revisione del
verricello appena conclusa, ¢i metto-
no in difficolta, vorrei tramite la rivi-
sta sensibilizzare i nostri rappresentan-
ti del volo a vela nazionale ed in par-
ticolare i piloti Piero Morelli, Walter
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Vergani, Marten-Perolino, Smilian Ci-
bic ed Egidio Galli al problema finan-
ziario di un piccolo club come il no-
stro che aspira ad aumentare la pro-
pria attivitd quantitativa e qualitati-
va, & necessario che vengano dati con-
tributi alla revisione dei biposti a que-
gli Aero Club come il nostro che non
nanno mai goduto di agevolazioni o di
assegnazioni di velivoli scuola ed in
particolare di biposti che sono i piu
costosi!

Due revisioni generali dei Blanik ci co-
steranno 25.000.000 che rappresentano
tutto il nostro bilancio di un anno!

Se I'Aero Club d’ltalia potesse eroga-
re un contributo per la revisione dei
biposti e per la revisione del moto-
aliante, inoltre un contributo per la re-
visione del verricello, potremmo ri-
durre il prezzo dei corsi per gli allievi
riuscendo in quel programma che in-
seguiamo da tempo di avvicinare al
volo a vela ragazzi e persone che at-
tualmente si allontanano per gli elevati
prezzi, che per noi significano la sem-
plice copertura delle spese, gia limi-
tate perché riguardano solo i mezzi,
mentre le persone sono tutte volon-
tarie!

Avrei voluto riportare dettagliatamen-
te un volo tra i migliori di distanza
fatti dal nostro Gostner o dal nostro
Kastlunger, ma un po' per la scarsa
predisposizione alla scrittura ma an-
cora piu per la pigrizia, non dispongo
di nessuno scritto «originale».

Giorgio Weber

CALCINATE

Fine d’anno a Calcinate

Il mite autunno varesotto concilia an-
cora qualche veleggiamento.

Termiche pulsanti, plafonds bassi, ma
si vola, dando magari una occhiata
alle bagnanti delle piscine pedemon-
tane (vero Ernesto?).

Il giorno nove ottobre, un vento teso,
in quota, accende le speranze: nulla
di fatto anche con traini a 1500. In
compenso il Club fa una vendemmia-
ta di bollini-traino. Primato di Mario
Bellora e Bob con otto bollini, segui-
ti da una dozzina con sei. Contesta-
zione generale delle previsioni di Pu-
gnetti, che si giustifica con la frase
del Maestro: «La meteorologia I'é una
bissa».

Pomeriggio di fuoco con il foot-ball:
Luciano Avanzini ne ricava una setti-
mana di clinica ortopedica. Si prevede
ormai un intervento di Jacob C. sulla
sicurezza dei campi di calcio sui cam-
pi di volo.

Intanto, Nando Broggini sforna aqui-
lotti in continuo ed i decolli, da soli-

sti, degli allievi si susseguono, con
bagno, infarinata e bevuta di pram-
matica.

il mese trascorre senza grosse novi-
ta, con voli locali di un paio d'ore
nelle oneste termiche autunnali. Il
giorno 23 vede una dozzina in roc-
colo su Varese, mentre Attilio e Bob
si tanno un 150 AR.

Ancora il primo novembre, Luca Mon-
ti va e viene da Valbrembo e si giun-
ge al sette, giorno in cui arriva al
nord la sospirata commissione d'esa-
mi. Anche Alzate & da noi per gli
scritti.

La signorilita di Walter Galli e Panci
rendono meno gravoso il compito.

Buoni i risultati, con soddisfazione
di Broggini, Gandolfi, Cassinelli e Pu-
gnetti: tutti gli allievi idonei anche
nella prova pratica.

Qualche giorno piu tardi, 'esame di
fonia ed ecco dieci neobrevettati:

Mario Branca
Massimo Ferrario
Jens Kroeger
Leonardo Manfriani
Marco Nicolini
Massimo Premazzi
Edoardo Spinelli
Menico Snider
Francesco Velardi
Dino Zulian.

Segue la tradizionale cena, con il sa-
luto e l'augurio del Presidente Ca-
raffini.

Novembre continua sul bello, anche
se freddo. Il giorno trenta ci regala
una situazione ondulatoria da NNW,
mentre i volovelisti sono alle prese
con Irpef - llor - Socof ecc.

Un paio di giorni piu tardi, mentre la
situazione si mantiene allegra, il neo-
brevettato Snider (& un Comandanté
Alitalia) si fa 4000 m, a dispetto di
un freddo cane.

Il ponte della prima settimana di di-
cembre promette bene: il giorno set-
te, S. Ambrogio, si ripete la situazio-
ne della settimana precedente. Ne ap-
profittano gli ambrosiani (i cattolici
invece lavorano, quel giorno): si sale
con valori di 7-8 m/s; il solito Luca
Monti & a 5800 con un residuo metro
a salire; Cassinelli, in coppia con il
neobrevettato Nicolini, sul K13, va
oltre 4000. Poscia, piu che il volere,
poté il gelo.

Il giorno 8 si spera in qualche resi-
duo. No! Ci si accontenta di un paio
d'ore di volo termico tra la Martica
ed il Nudo, con il piacere di sorvola-
re gli amici del solito gruppetto in
pellegrinaggio alla Cima Volo a Vela
del Campo dei Fiori.

Il 10 & la festa del Club, quasi al
gran completo: la Messa di Don San-
dri, le premiazioni del Gran Maestro
Scavino, la cena, il ballo.



Poi
Auguri a tutti.

la neve, il Natale, la fine d'anno.

Piero P.

10 dicembre 1983! Questa volta la
festa coincide con la data giusta.

Il Centro Studi del Volo a Vela Al-
pino assolve il compito di premia-
re il vincitore del Trofeo Monte
Bianco, deve pero rilevare che la
non partecipazione dei volovelisti
di Calcinate porta alla non ripeti-
zione del Trofeo che ha lo scopo di
incentivare i voli verso Ovest.

Vincitore del Trofeo risulta Jean
Marie Clemeni con una notevole
serie di voli che hanno raggiunto
la vetta del Bianco, seguito da At-
tilio Pronzati che da anni si cimen-
ta volando verso Ovest.

Il Centro Studi, visto che I'AVAL
non ha premiato i suoi campioni,
ne ha premiati due di altra catego-
ria e precisamente la coppia Rossi

e Premazzi per la lodevole parteci-
pazione alla vita del Club.

P.S. - Considerato che I'Attilio ha
reso l'assegno che accompagnava
il Trofeo Monte Bianco, il Centro
Studi si sente in obbligo di conti-
nuare ad incentivare i voli verso
Ovest, per la qual cosa studiera
una formula che stimoli una mag-
gior partecipazione dei piloti.

LS.

CREMONA

Si sono ritrovati
gli ex piloti degli alianti
militari da sbarco

Si sono trovati nei giorni scorsi a Cre-
mona | superstiti dell’'unico reparto
militare di aliantisti da sbarco e d'as-
salto formatosi nel 1941 sull'aeroporto
di Cameri.

Il raduno, che si & svolto in parte al
Migliaro, ha vissuto momenti partico-
larmente toccanti ed indubbiamente
significativi non soltanto per gli ex
piloti ed i familiari ma anche per il
numeroso pubblico. Era presente, e
non poteva mancare ad un appunta-
mento del genere, il comandante di
quel reparto formato da piloti che ven-
nero addestrati alla conquista dell'iso-
la di Malta dalla quale partivano le
operazioni militari nemiche nel Me-

diterraneo ed in Africa Settentrionalg.
Parliamo del generale Adolfo Contoli,

una figura di uomo notevole, prima an-
cora che un soldato, che ebbe la ca-
pacita di infondere nei militari del suo
reparto I'entusiasmo che ancora oggi
lo anima. Lo abbiamo visto sempre
sicuro di s&, brillante, con la stessa
vitalitd di un tempo ad 85 anni, segui-
re con estremo interesse una manife-
stazione in svolgimento al Migliaro. Pi-
lota anch’egli di un numero incredi-
bile di aerei tra i pil disparati, atleta
di primo piano (& riuscito a collezio-
nare ben sette titoli olimpici), para-
cadutista dai 64 ai 68 anni, non ha bi-
sogno di presentazione per tuiti coloro
che hanno seguito le vicende dell'ae-
ronautica italiana.

Accanto al generale Contoli erano pre-
senti altre prestigiose figure quali la
medaglia d'oro al valor militare Luigi
Gorrini, che abbatté singolarmente 24
aerei, il pilota di idrovolante generale
Danilo Tomolillo e gli istruttori del
reparto Broagini, Callone, Besia e Lo-
catelli.

Al termine della messa al campo, il
capo calotta del repario Tommaso Do-
nato ha tenuto un discorso rievocati-
vo e successivamente ha consegnato
una targa al generale Contoli ed ha ri-
badito la volonta a nome di tutti i su-
perstiti di ritrovarsi ancora. «Fra tanti
avvenimenti che si verificano in [ta-
lia all'insegna della discordia, questo
raduno di ex piloti, uniti un tempo
nella battaglia ed ancora vicini nello
spirito — ha concluso Tommaso Do-
nato — & la pil autentica espressione
della volonta di pace.

(dalla Provincia di
Cremona del 17.9.83)

GORIZIA

Pit volte si & scritto, anche in que-
ste pagine, di come il volo a vela a
Gorizia sia «decollato» un anno e mez-
zo fa, con la riapertura della scuola,
e di come questa attivith continui a
richiamare gente nuova desiderosa di
cominciare a volare; la preparazione
continua anche nella stagione inver-
nale, pioggia e bora permettendo.

Attualmente i brevettati sono sedici;
gli ultimi sette hanno sostenuto gli
esami nell'ottobre 1983 dopo una lun-
ga attesa della commissione la cui
opera, com’® noto, in trasferta suj
campi periferici, si era interrotta du-
rante |'estate, per una vertenza.

E' facile capire come per un Aero
Club, con solo due alianti biposto oc-
cupati perlopil dalla scuola, lo spazio
per i gia-piloti diventi sempre pil
stretto e come sempre pill impellente
si presenti la necessita di uscire in
altri campi anche per poter imparare
quelle tecniche di veleggiamento che
assai limitatamente possiamo verifi-
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care nel cielo di Gorizia, cosi saltua-
riamente favorevole al volo a vela per
i motivi elencati in altre occasioni.

Da molto tempo ormai si guarda al
piccolo e vicinissimo centro di Aidus-
sina nella vicina Slovenia, a pochi chi-
lometri dal confine goriziano, come la
piu naturale ed ideale localita per I'ad-
destramento indispensabile per il volo
in montagna.

Si tratta di un piccolo club di volo a
vela e volo a motore cui fa capo an-
che I'Aero Club di Nova Goriga, la
nuova Gorizia slovena nata dallo smem-
bramento della citta attuato dopo la
seconda guerra mondiale dal trattato
di pace ael 1947 che cedeva alla Ju-
goslavia, parte della cittd vecchia ac-
canfo alla quale si & sviluppata una
citta completamente nuova di stampo
piu moderno.

La passione che anima i piloti volo-
velisti di Aidussina & un ammirevole
esempio per noi privilegiati, se vo-
gliamo, perche possiamo permetterci
Il volo unicamente come passione del
fine settimana. !l diverso tipo di orga-
nizzazione e partecipazione attiva alla
gestione del club, & qualcosa di com-
pletamente lontano dalla nostra abi-
tudine; i giovani dai sedici ai vent'an-
ni ma ancne piloti pit anziani, lavora-
no duramente oltre |'occupazione abi-
tuale, tagliando legna nei boschi, ad
esempio, e collaborando alla manuten-
zione degli aerei e dei locali, per gua-
dagnarsi le ore volo pianificate dal
direttore del centro. Un rigore che
appartiene certamente ad un altro mon-
do'e che prevede una preparazione as-
sal approtondita, svolta in un periodo
concentrato di lezioni, prima dell'ac-
quisizione del brevetto che per essere
mantenuto ha bisogno di periodiche

revisioni della teoria e della pratica
del volo.

Ir_1 varie visite al campo di Aidussina,
ricambiate recentemente a Gorizia, ab-
Dlamo potuto constatare il sincero
IMmpegno di questi giovani per i quali
il volo resta probabilmente il princi-
pale e forse unico svago in una Jugo-
slavia prostrata da una crisi economi-
Ca profondissima, vissuta, almeno nel-
Ig Slovenia a noi vicina, con una digni-
ta degna di grande rispetto.

Le recenti restrizioni confinarie da par-
te Jugoslava hanno aggravato ancor
piu una realtd gia molto pesante, pri-
vando di uno sbocco quasi indispen-
sabile, in una Italia che offre agli Slo-
veni una parvenza di benessere e di
maggior progresso.

Difficolta di carattere politico e mili-
tare rendono difficile I'apertura per
noj di un aeroporto troppo a ridosso
del confine, con tutti i problemi che
ne conseguono. Le pressioni finora
fatte a vari livelli presso le autorita
jugoslave non hanno portato a nessun
risultato concreto, nonostante la di-
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chiarata disponibilita verso una solu-
zione favorevole.

Attualmente i contatti intercorsi in via
ufficiale e non, hanno come scopo di
instaurare un rapporto di amicizia e
collaborazione fra club e cercare di
ottenere |'autorizzazione per volare con
tutte le carte in regola, senza trascu-
rare il contributo in termini economici
come riscontro alla disponibilita di
macchine e mezzi, forse di aiuto alle
difficolta che incontrano.

La posizione di Aidussina, ai piedi di
una catena montagnosa, & particolar-

mente favorevole per il pendio, e an-
che per i voli di distanza; praticamen-
te tutti, anche i giovanissimi, ottengo-
no subito il «C» d'argento, andando
e ritornando da Postumia con grande
facilita o addirittura addentrandosi
nell'interno fino a Zagabria.

E noi che da Gorizia vediamo le mon-
tagne, sulle quali si formano spesso,
nella stagione primaverile, strade di
cumuli che sembrano bloccarsi sul
confine, non riusciamo a rinunciare
alla speranza di volare in quel cielo.

Laura de Simone

RIETI - AECCVV

RIASSUNTO DELL’ATTIVITA’ DI VOLO
DELL’AERO CLUB CENTRALE

DI VOLO A VELA

DURANTE L’ANNO 1983

Gare:
— Luglio: VI Coppa del Velino.
— Luglio-Agosto: XXIIl Campionati Ita-

liani categoria nazionale - Classi
Standard, 15 metri, Libera, Biposti,
Promozione.
— Settembre: VIII Trofeo S. Pedrino.
Stages:

Sono stati effettuati n. 17 corsi di per-
formances con la partecipazione di
n. 162 piloti.

Insegne FAI:

Sono state effettuate n. 70 prove per

insegne FAI cosi suddivise:

— n. 16 di durata;

— n. 20 di quota;

— n. 16 di distanza di cui n. 16 inse-
gne d'argento complete.

— «Oro» parziale n. 7 voli di distan-
za km 300;

— «Diamante» parziale n. 8 prefissati
km 300;

— «Diamante» parziale n. 3 liberi
km 500.

Piloti nazionali che hanno collaborato
in favore del Centro:

— Pavesi, Ziche, Motta, Colombo, Ac-
guaderni, Lanzi, Paolillo, Pasin, Mar-
zotto, Meriziola, Fraenza, Pramstral-
ler, Pocek, Fianco, Piludu.

ATTIVITA DI VOLO SVOLTA DALL’A.CC.VV. dal 1° gennaio al 30 ottobre 1983

Alianti Traini

~ Alianti

Campionati Traini
Mese del Centro del Centro di altri Club ltaliani  di altri Club
GENNAIO 5.24’ 2.05' 4.16'
FEBBRAIO 0.30’ 0.35' 2.42'
MARZO 37.58’ 13.50' 55.33'
APRILE 205.02’ 27.23’ 95.07’
MAGGIO 649.24’ 4217 186.23’
GIUGNO 850.39’ 48.55' 277.19°
LUGLIO 605.16’ 84.03' 695.31' 871,18’ 23.55’
AGOSTO 506.31’ 95.11’ 54 .49’ 3147.55' 80.36'
SETTEMBRE 541.48' 41.58' 142.46°
OTTOBRE 19.36’ 425’ 23.37
3332.08’ 360.42° 1538.03' 4019.33’ 104.31"
Ore di volo con mezzi del Centro: 3692.50’
Ore di volo con alianti di altri Club: 1538.03’
Ore di volo con traini di altri Club: 104.31°
Ore di volo svolte per i Campionati Italiani 4019.33'
Totale: 9354.57’

RIETI

... Efficienza”
in diminuzione

[l desiderio di migliorare le proprie

prestazioni, la volonta di raggiungere
traguardi sempre pil ambiti, i proble-
mi da risolvere, spingono i volovelisti
a creare grafici, polari, regoli, ecc.

Leggendo sull’ultimo numero di VOLO
A VELA l'articolo riguardo il nuovo ta-
riffario da applicarsi all’ACCVV per
I'anno 1984, non riesco a fare a meno




di pensare ad una nuova «tabella» di
ridotta «efficienza» per i volovelisti
aprivati», relativa ai costi e servizi e
di esternare qualche considerazione in
merito di carattere «economico-promo-
zionale» per lo sport del volo a vela
portato avanti dai singoli sportivi pro-
prietari di aliante e non:

— «economico» perché riguarda il vil
danaro,

— «promozionale» percheée la distribu-
zione delle nuove tariffe mi sembra
apolitica in quanto privilegia piu
I'agonismo che gli appassionati
dello sport puro.

A questo punto necessita una spiega-
zione: I'ACCVV non é istituito esclu-
sivamente per scopi agonistici e di af-
fermazione della velocita, ma per dare
la possibilita di attuare obiettivi spor-
tivi anche individuali e di gruppo in
un ambiente idoneo, «organizzato» e
«disponibile» per conseguirli.

A Rieti su questi punti ci sarebbe mol-
to da dire e da migliorare...!!!

La diffusione di uno sport non viene
affatto garantita o promossa dall'ago-
nismo e in particolare dalla mania
della velocita come pare invece sia
convinta una certa corrente del volo
a vela italiano. Tali forme sono invece
manifestazioni di protagonismo e di
personalismo.

Sarebbe come dire che l'agonismo di
«Azzurra» & stata ed & la forza pro-
pulsiva della diffusione dello sport
della vela e non invece i numerosi ap-
passionati e i proprietari di imbarca-
zioni sportive.

La mania della velocita e dell'agonismo
volovelistico ha portato all'acquisto di
esasperati mezzi costosissimi che tra
I'altro non vengono nemmeno costrui-
ti in ltalia esportando i soldi di noi
tutti contribuenti all'Estero.

Basta guardare una rivista estera di
volo a vela per rendersi conto come
quest'ultimo sia inteso come vero
spori e non centrato solo sulle gare.
Si intuisce gia che mi sto lamentando
di qualche cosa, ma, per essere bre-
ve mi soffermerd solo sulle due voci:

a) la voce servizi cui & soggetto io
aliante privato, ricoverato in hangar
privato, pari a L. 150.000 annue;

b) la voce costo dei traini.

L. 150.00 per servizi

Ho detto sopra che il mio aliante
€ ricoverato in hangar privato( e
qui per inciso vorrei precisare che
ho scelto questa soluzione perche
gli hangars dell’ACCVV durante i
campionati non sono piu adibiti al
ricovero degli alianti ma diventano
uffici o negozi sfrattando gli occu-
panti privati senza appello).

Analisi della parola servizi:

—- il personale dell’ACCVV non apre
e/o chiude gli hangar privati;

]
—

— non sistema all'interno di essi gli
alianti privati;

— non fa manutenzione agli alianti
privati (né piccola né grande) la
quale, se venisse fatta, verrebbe
pagata secondo le taritfe stabilite;

— il 99° delle volte il privato & in-
dipendente nel posizionare in li-
nea di volo il proprio aliante;

quindi per esclusione, rimane il
servizio di recupero in pista del-
| aliante dopo |atterraggio (sem-
preché questo servizio non sia sta-
10 gia calcolato e tenuto presente
nel computo totale della spesa per
il traino).

Iniziamo con gli aridi numeri della ci-
tata «tabella»:

— un anno & fatto di 12 mesi;

per quanto riguarda invece gli ap-
passionati individuali di volo a ve-
1a, un anno a Rieti & utilizzabile sol-
tanto per tre mesi e mezzo!;

— il mese di novembre & adibito a
ferie per il personale che sgobba
tutta |'estate;

— i mesi di ottobre, dicembre, gen-
naio, febbraio, marzo, aprile (sei
mesi) I'ACCVYV funziona solo di sa-
bato e domenica (e stabiliscano i
lettori quanto in questi sabati e do-
meniche invernali il tempo pud es-
sere buono volovelisticamente par-
lando).

Per cui i 12 mesi, meno il mese di
ferie, meno i 6 mesi invernali da otto-
bre ad aprile (cio& da quando cessano
e non ricominciano gli stages) si ri-
ducono a 5 mesi, i «5 mesi buoni per
il volo a vela».

Ma purtroppo a questi 5 mesi dpbbia:
mo togliere ancora un bel margine di
possibilita di volo!:

— Gare - garette - campionati sono
periodi in cui con NOTAM il campo
di Rieti & chiuso al traffico a tutti
coloro i quali non sono partecipanti
alle gare per un buon periodo com-
plessivo di circa 1 mese e mezzo.

Il nostro anno eccolo diventato di cir-
ca 3 mesi e mezzo!

Pertanto un comune mortale, con |
propri impegni di lavoro (quindi con-
tribuente), in questi 3 mesi e mezzo,
pil sabati e domeniche del periodo
invernale, quante volte pensiamo pos-
sa essere presente per utilizzare le
strutture di Rieti (tra |'altro compor-
ta una percorrenza di circa 200 chi-
lometri da Roma)?

Per quanto mi riguarda circa una ven-
tina di volte!!

Quindi (150.000 : 20 = 7.500) metten-
do opportunamente sull'asse delle or-
dinate le L. 150.000 e sull'asse de!le
ascisse il numero delle presenze vie-
ne fuori una strana curva i cui punt!
fanno scrivere in «tabella» che ogni

recupero fatto dal personale dell’ACC
VV dopo l'atterraggio in campo, per
togliere di pista, costa all'interessato
pilota proprietario di aliante la somma
di L. 7.500!

b) Traini
Qui il discorso & molto piu breve
e piut semplice: & vero I'ACCVV
non deve fare concorrenza agli Aero
Clubs periferici! Ma non deve es-
sere nemmeno piu caro!!

Per concludere questa mia polemica,
che non vorrebbe essere polemica per-
ché noi volovelisti siamo tutti poeti,
animi gentili... ecc... propongo che per:
— Servizi:
si paghi un servizio ogni qualvolta
lo si richiede ed in proporzione
di cio che si riceve;
— Traini:
si faccia una indagine e quindi la
media di quanto costa il traino
presso gli A/Clubs (che tra l'altro
debbono comperare in proprio i
mezzi ed ammortizzarli) e quella
sia la tariffa da applicare a Rieti
ai piloti soci dell'ACCVV.

Vorrei infine fare un ulteriore piccolo
commento sulla proposta a mio avviso
inattuabile, di stages invernali (per
onda) in quanto non solo non vedo la
disponibilita del proposto personale
qualificato promesso, come condutto-
e dell’eventuale stage ma sottolineo
che mancano le attrezzature per chi
volesse farlo anche da solo:

— al’ACCVV non c'¢ un aliante cor-
redato di impianto di ossigeno!

Spero che gqueste mie righe possano
far riflettere e portare a considerazio-
ni costruttive per lo sviluppo del volo
a vela e ringrazio chi ha avuto la pa-
zienza di leggermi.

Minio Paluello Massimo

il vecchio e glorioso SHK
di Calcinate

riportato alle

quote di volo alle quali
era normalmente abituato

Il giorno 3 dicembre 1983 alle ore 13.30
I'SHK I-CIAU pilotato da Aldini Luigi,
nuova promessa del Volo a Vela Rea-
tino, & decollato per sfruttare una si-
tuazione di Est Nord Est, purtroppo gia
in fase di attenuazione, (il Terminillo
dava 30 Kt da 050°). Dopo aver son-
dato diversi rotori di sottovento alla
catena del Terminillo & riuscito a rag-
giungere la bella quota di 5200 m sul-
la verticale di Cittaducale, dalla. qualg
ha dovuto interrompere la stallta“[ll
vario dava ancora +3) per noie gll im-
pianto ossigeno, (bombola carica di
ossigeno umido che gelandosi ha bloc-
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cato il riduttore di pressione) riuscen-
do tuttavia ad ottenere abbondante-
mente il guadagno di quota per il «C»
d'oro (3000 m).

Degli altri piloti levatosi in volo dal-
I'Aero Club della Sabina, nessuno &
riuscito a superare i 2/3000 m com-
preso il sottoscritto.

Questo & uno dei primi seppur mode-
sto risuitato del risorto Aero Club del-
la Sabina.

Aldo Colombo

PRETURO

A quando i 7507?

Avevo  ottimisticamente  promesso
qualcosa sui «500» a L'Aquila, ma fi-
nita la stagione & difficile mantenere
i contatti con Preturo, e quindi i buoni
propositi.

Punto sul vivo dall’appunto su V.V,
colgo il destro di un lungo volo fuori
servizio per riparare in qualche modo.

Avendo rinunciato alle maggiori gare
in calendario, nel mese di agosto ho
trasferito armi e bagagli a Preturo,
e qui ho fatto quaiche insolita espe-
rienza come volare in coppia con un
grosso rapace per oltre 500 m di sa-
lita, o farmi catapultare a 4100 m con
variometro a fondo scala, da una ter-
mica secca sul monte Ocre.

La giornata piu promettente perd &
stata il 21 agosto, ultima dei campio-
nati «biposti» ecc. (e per il meteo ve-
dasi la cronaca dei suddetti); purtrop-
po giunto tardi da Roma, rinunciavo ad
un tema serio per razzolare fra Cela-
no e Cascia, essenzialmente nell’in-
tento di verificare le possibilita di rien-
tro da NW fino al tramonto. La mat-
tina seguente, pur non disponendo di
sondaggio, né del tema di gara come
pietra di paragone, il naso ci diceva
che ci aspettava un grande giorno...;
Bruno insieme ad Uli con lo Janus,
Walter con lo LS4 ed il sottoscritto
col non piu giovane ASW 15.

Decollo alle 11.40 con aggancio diffi-
coltoso sul Giano, (quasi mezz'ora
persa), poi tranquillo fino al Sirente
per la solita via attorno al Velino, al-
tro momento di stanca dietro la Serra,
poi la situazione matura decisamente
e su Rivisondoli faccio la quota massi-
ma della giornata, (2800 QNH).

A questo punto comincio a perdere il
contatto con gli altri, piu veloci e piu
alti di me. !l Morrone oggi ¢i delude e
peggio ancora il Cappucciata, tanto
che mollo l'acqua e mi preparo all'at-
terraggio... Naturalmente non capisco
come un costone rivolto a SW con
cumulo a base piatta sopra, possa pro-
durre tanta discendenza! Che sia il
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verso sbagliato di accostarsi al fronte
di brezza? Mah!; dal barogramma 124
buttati e un po' di stizza(r) ma poi
anche Bruno mi confessa che in quel
punto... Bisogna riconoscere che una
volta centrato il 44, lo spettacolo del-
la Rocca di Calascio che appare dietro
le rocce altissima per scendere poi
al mio livello e quindi allontanarsi ver-
so il basso cambiando di prospettiva
ad ogni giro, & veramente impagabile.

Dal Gran Sasso al Gorzano € una ma-
gnifica passeggiata, pero siamo in ri-
tardo sulia tabella di marcia, io piu
di tutti, e si comincia a sentire in fre-
quenza una fitta discussione (in tede-
sco) di cui Bruno mi fornisce la tra-
duzione (?) e cioé: e tardi (le 16 cir-
ca), dal Vettore restano ancora troppi
km e a NW si vede una copertura di
CS per cui non resta che invertire la
rotta e tornare a casa. lo non concor-
do con tale valutazione, primo perchée
ritengo di aver piu di tre ore volabili,
poi perché in rotta vedo dei bei cu-
muli allineati, e la copertura alta &
solo la sommita di alcuni Congestus
oltre i Martani, per cui non mi sembra
preoccupante.

La mia analisi si rivelera abbastanza
fondata tanto che proseguiamo quasi
senza spiralare fino in prossimita di
Viamaggio.

A questo punto, piccolo dramma delle
buone intenzioni con Bruno che afferma
di essere sul pilone ed io a dire di no,
(ti vedo, non ci siamo ancora — ma
no, ci siamo, la strada, i laghetti...)
fincheé mi accorgo di aver confuso lo
LS 4 con lo Janus e... via altri 5', non
siamo in gara, pero...

Al ritorno lo Janus ci fa da battistra-
da, sempre piu distante ovviamente,
comunque i cumuli sempre ben alli-
neati ci indicano una via di tutto ripo-
s0; a me almeno, perché Walter poco
pratico dei luoghi, alle prese con la
navigazione, finisce basso a Nocera e
finira per fermarsi poco dopo Norcia,
in una valletta amena in piena festa
paesana.

L'idea di Uli da me seguita, di rien-
trare via P. Bustone-Terminillo si & ri-
velata migliore, anche se lasciato il
Terminillo con 1200 m da spendere,
alla Sella di Corno il margine di tran-
quillitd non era poi cosi evidente nel-
I'ombra della sera. Una grossa soddi-
sfazione sognata da almeno 5 anni,
(guadagno di quota) e realizzata anche
grazie agli amici che mi hanno inco-
raggiato ed assistito sia a terra che
in volo. La meteo eccezionale dell'e-
state '83 ha miracolato anche un fuori
allenamento come me, per cui non mi
resta che sottolineare come Preturo
sia valida alternativa per i «diportisti»
impegnati, come & noto anche all’este-
ro, a giudicare dagli incontri che vi si
fanno. A qguando i 7507

Antonello Budini Gattai

VICENZA

Attivita 1983

Ottimi risultati e rinnovato entusiasmo
hanno caratterizzato I'annata teste tra-
scorsa del volo a vela nei campi di
Vicenza, Thiene ed Asiago. Superate
le 1000 ore di volo sia di attivita spor-
tiva e di allenamento che scolastiche.
La favorevole situazione meteo crea-
tasi nel periodo di ferragosto ha per-
messo una profiqua attivita sull’aero-
porto di Asiago con |'effettuazione di
voli importanti sull'arco prealpino non-
che la preparazione degli allievi che
hanno potuto cosi raggiungere con
brillantissimi risultati il conseguimen-
to del brevetto.

La Commissione esaminatrice compo-
sta dal dr. Panci e dr. Ruscio e dal
com. Galli, convocata dopo lunga at-
tesa per le note vicende, ha espresso
agli istruttori Evasio Bordin e Bruno
Franchi le piu fervide congratulazioni
per I'ottima preparazione pratica e teo-
rica impartita ai neo-piloti: Barbieri
Ugo, Bussi Giuseppe, Cora Giuseppe,
De Franceschi Angelo, Gonella Gian-
franco, Gastaldon Mario, Gennari An-
tonio, Miazzon Stefano, Pescarolo Lu-
cio e Zerbato Walter.

Nuova linfa che viene ad accrescere
la gia nutrita compagine di piloti vo-
lovelisti vicentini che fa ben sperare
per raggiungere i buoni risultati in
campo sportivo che gia i «vecchi»
hanno conseguito in passato nei cam-
pionati nazionali. Si presenta pero il
problema de! rinnovo e del rafforza-
mento della flotta tuttora inadeguata
e obsoleta; problema grave che i so-
dalizi periferici non possono far fronte
se non opportunamente aiutati dall'En-
te preposto a tal fine.

Qualche briciola degli svariati finan-
ziamenti accordati al volo a vela «che
conta» o che «fa notizia» si potrebbe
far cadere dalla tavola imbandita ma-
gari dopo la grande abbuffata dei cam-
pionati del mondo, peraltro se saremo
in grado di organizzare.

Intanto ci sono le prerogative e la spe-
ranza che anche il 1984 sia un anno
pieno di soddisfazioni e di risultati
che i volovelisti vicentini augurano a
tutti gli amici italiani.

P. Ellero
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Elementi di meteorologia
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Corso per piloti d’aereo e tecnici di volo del Dott. Willy
Eichenberger - Editore Mursia - Edizione italiana am-
pliata ed aggiornata a cura di Sergio Fanchiotti. 383

pagine, con oltre 200 illustrazioni nel testo e 65 fuori

del personale aeronautico, fornisce un'ottima guida per la

recetwctl
o testo - L. 35.000
Willy Eichenberger — dottore in scienze, specializzato in
fisica — & un meteorologo di grande valore ed un esperto

pilota di volo a vela e di volo a motore. Di nazionalita sviz-
zera €& stato Capo Sezione dell'Ufficio Elvetico Federale
dell’Aria e vice precsidente della Organisation Scientifique
et Technique Internationale du Vol a Voile (OSTIV) dal
1948 al 1976. Le esperienze personali di pilota d'alianti e
di velivoli a motore, conseguite in cinquant'anni di in-
tensa attivita, unitamente alle sue conoscenze nel campo
della metcorologia applicata alla navigazione aerea, hanno
permesso all'autore di intraprendere quest'opera con la
competenza del fisico ed il linguaggio dei piloti.

La concezione di questo libro e la sua redazione semplice
e piana, nonché il minimo contenuto di formule matema-
tiche, rendono la pubblicazione alla portata di tutti. Essa
ha trovato, infatti, sia in vari paesi europei, sia in Svizzera
(dove, edita in francese e tedesco, & giunta gia alla 3° edi-
zione) la piu favorevole accoglienza in tutti gli ambienti
aeronautici.

il libro del Dott. Eichenberger & diventato cosi un mezzo
prezioso per la preparazione agli esami dei piloti d’aereo
e dei tecnici di volo, nonché un ideale strumento di infor-
mazione per il pubblico profano e insieme un utilissimo
punto di riferimento e di verifica per il lettore competente.

L'edizione italiana, inoltre, & stata ampliata ed aggiornata
con molta cura da Sergio Fanchiotti, che, tra l'altro, !'ha
arricchita di un cospicuo indice analitico e di un dettagliato
indice generale, che agevolano la ricerca degli argomenti;
mentre |'elaborazione di questionari per le varie categorie

preparazione agli esami. Il testo comprende inoltre una
serie di appendici di notevole utilita pratica riguardanti
domande d'esame e il tempo locale in Italia. Va infine rile-
vato che i principali termini tecnici sono stati riportati an-
che in francese, inglese e tedesco.

L'opera, nel suo complesso, si articola in otto capitoli, che
trattano ampiamente i seguenti argomenti: 1) Relazioni
fondamentali tra la navigazione aerea e la meteorologia;
2) L'atmosfera terrestre e le sue caratteristiche fisiche;
3) Il vento e la circolazione generale dell'atmosfera; 4) La
termodinamica cdell’'atmosfera e le sue relazioni con le nu-
bi e le precipitazioni; 5) Le masse d'aria troposferiche e
i fronti; 6) Fenomeni pericolosi per la navigazione aerea;
7) Funzionamento dei servizi meteorologici dell’Aeronau-
tica; 8) | codici, le abbreviazioni e i simboli meteorologici.

Le appendici, invece, riguardano la seguente materia: 1)
Esempi di previsioni per un volo a lungo raggio; 2) Que-
stionario per il personale navigante dell'aeronautica e
«Dispatchers»; 3) GAFOR; 4) La stazione meteorologica;
5) Il tempo in ltalia; 6) | principi fondamentali per I'esame
di un diagramma dinamico.

Senza dubbio questa pubblicazione arricchisce in modo
quanto mai brillante la letteratura didattico-meteorologica,
italiana ed internazionale, offrendo, in una lucida sintesi,
cid che per lo pilt & trattato nell'ambito di monografie spe-
cialistiche.

Plinio Rovesti

L’idea aerostatica in Italia

dell'ing. Armando Silvestri - Edito dalla
Associazione Culturale Aeronautica,
Via Zara 9 - 00198 Roma

L'opera che recensiamo € stato un frutto, faticosamente
raggiunto, della cocciutaggine con la quale |'Ing. Armando
Silvestri cerca di rimettere in piedi I'Associazione Cultu-
rale Aeronautica, fondata nel febbraio 1945 a Roma per ini-
ziativa del Generale Amedeo Mecozzi. L'Associazione svol-
se efficace opera di divulgazione fino al gennaio 1956,
data alla quale la sua attivita fu sospesa. Ricostituita il
26 luglio 1975, riprende ora la sua opera di propagazione
della cultura sulle frontiere piu avanzate della scienza e
della tecnica. |l suo programma & articolato in tre settori:
editoriale, divulgativo e di consulenza aerospaziale.

L'opera costituisce una «retrodatazione» della «invenzione
del pallone aerostatico» (del resto gia attribuita al Padre
Francesco Lama). Essa rivendica gli apporti di idee, di
iniziative e di sacrifici umani, che il nostro Paese ha visto
per l'opera dei suoi figli, ma non adeguatamente divulgati

e conosciuti. 1l volumetto, nella sua forma singolare e, in
campo aeronautico, sicuramente nuova, ha voluto attirare
|'attenzione attraverso una tavola di 32 vignette adesive
a colori, disegnate da Pino Dell'Orco su iconografia e do-
cumentazione fornite in gran parte dagli Archivi del Museo
Aeronautico Caproni di Taliedo.

Al volumetto & allegata una scheda che presenta I'Asso-
ciazione Culturale Aeronautica (A.C.A.) ed offre una scelta
fra alcuni titoli aerospaziali di opere ancora disponibili.
Si tratta di libri non recenti e purtroppo in piccolo numero
di esemplari, che pero, offerti a prezzi oggi sicuramente
vantaggiosi, potrebbero costituire un primo passo per
una «biblioteca aerospaziale» utile per ricordare il pas-
sato, illustrare il presente e prevedere il futuro.

L'Ing. Armando Silvestri, specializzato in aeronautica e
problemi spaziali, non & nuovo a queste iniziative. Egli
ha svolto infatti un’intensa attivita divulgativa presso
varie associazioni ed Istituti con cicli di conferenze, svol-
gendo inoltre un’intensa attivitd giornalistica professio-
nale sui periodici da lui fondati e diretti: «ALl» e «Oltre
il Cielo». E' autore del primo libro italiano di astronauti-
ca, «Il Satellite Artificiale», mentre la sua ultima fatica
reca per titolo: «Le Armi dell’Apocalisse». Dal 1958 & Se-
gretario dell'Unione Giornalisti Aerospaziali ltaliani.

Plinio Rovesti
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ABBONAMENTI 1984!!!

® LE TARIFFE RIMANGONO INVARIATE

e LA SPEDIZIONE AVVIENE A MEZZO POSTA
ALL'INDIRIZZO DEL SINGOLO ABBONATO

® QUALORA LINDIRIZZO RISULTASSE ERRATO IN
QUALCHE PARTICOLARE, RITAGLIATELO E
SPEDITECELO CON LE OPPORTUNE CORREZIONI

& EVENTUALI NUMERI NON PERVENUTI ALL’ABBONATO
VERRANNO SOSTITUITI GRATUITAMENTE

® SEGNALATECI DOVE POTREBBE ESSERE UTILE FAR
PERVENIRE VOLO A VELA

® IL SERVIZIO PICCOLI ANNUNCI CONTINUA AD
ESSERE GRATUITO

® AIUTATECI A CRESCERE DI NUMERO ED
A MIGLIORARE LA DIFFUSIONE DI VOLO A VELA

Argomenti, problemi od iniziative di carattere volovelistico
possono essere segnalate direttamente alle redazioni di
Calcinate o di Como (c/o SCAVINO - Via Partigiani 30 -
22100 COMO) oppure alle redazioni periferiche che fanno
capo ai seguenti nominativi:

— PLINIO ROVESTI - Viale Matteucci 22 - 02100 RIETI
— SMILIAN CIBIC - Via Btg Framarin 38 - 36100 VICENZA
— MARIO FERRARI - Via Laurentina 563 - 00143 ROMA

— EMILIO TESSERA CHIESA - Via Puccini 25
10045 PIOSSASCO - 7O

oppure ai nostri corrispondenti, dei quali riportiamo gli
indirizzi:
— ALZATE - Maestri Giancarlo

Via Adua 2 - 22046 MONGUZZO - CO
— AOSTA - Dondero Giovanni

fraz. Rovie - 11100 ST. CHRISTOPHE - AO
— BOLZANO - Weber Giorgio

Via Collina 29 - 39018 TERLANO - BZ
— CREMONA - Arcari Santino

Piazza 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
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— 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

— ASIAGO - Ass. Volovelistica Carlo Deslex
Franco Bissaro

Via Monte Mosciag 32 - 36012 ASIAGO - VI

— RIETI - Aeroclub Centrale di Volo a Vela
Plinio Rovesti

V.le Matteucci 22 - 02100 RIETI

Aeroclub della Sabina
Colombo Aldo

Via A.M. Ricci 123 - 02100 RIETI

Tutti possono fare i corrispondenti di VOLO A VELA, non
occorre rivestire particolari incarichi ma é indispensabile u'n
po’ di buona volonta ed inviare alla redazione di Como il
seguente testo sottoscritto dall’'interessato.

«Il 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 allg
attivita volovelistica del campo di ...... Nei limiti del possi-
bile, collaborera anche alla maggior diffusione della rivista
riservandosi la piu ampia libertda d'opinione e d'espres-
sione».

Specificare: indirizzo, Club di appartenenza e recapiti te-
lefonici.

Per migliorare il servizio di spedizione e nel tentativo di
raccogliere qualche nuova inserzione pubblicitaria, & stato
costituito un ufficio Abbonamenti & Pubblicita affidato a
Francesco Scavino, Via Partigiani 30 - Como - al quale tutti
possono rivolgersi, in particolar modo per i «reclami»!

TARIFFE E ABBONAMENTI:

ITALIA - sostenitore L. 100.000
- ordinario L. 45.000
- cumulativo L. 35.000
ESTERO - ordinario S 40—
- via aerea S 60—

| versamenti possono essere fatti direttamente alle nostre
redazioni di Calcinate del Pesce o di Como (Via Partigia-
ni, 30) oppure tramite il C.to C.te Postale n. 16971210 in-
testato a: Centro Studi del Volo a Vela Alpino, Aeroporto
Calcinate del Pesce - 21100 VARESE.




= VOLO A VELA
T AL SERVIZIO

t DEI VOLOVELISTI
CHE SEMPRE

PI’ NUMEROSH
SVOLGONO
ATTIVITA

PRESSO

’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, e stato unicamente fatto in base
ad almeno un’esperienza diretta nella quale non sono stati chiesti sconti ma siamo stati
accolti con simpatia.

! volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — e nostro —
possono essere compresi in questo elenco.

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

HOTEL VILLA TIZZI - RISTORANTE RISTORANTE TEATRO FLAVIO

/ (da Adelmo)
Tel. 0746688956 Via Garibaldi 247

Poggio Bustone - RIETI Tel. 0746/44392 - RIETI
GRANDE ALBERGO QUATTRO

STAGIONI Ei(a)ZZEaLONSRQMO:ITI (da Checco)
Direz.: A. Colangeli vraan
A s . HIET) 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 - RIET!I

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

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

ELETTRAUTO RINALD! ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI

GRASSI SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

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

«|DILLIO » - Barber Shop
Piazza Vittorio Emanuele 12 - RIETI
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Clire cinquanl’anni
di volo a vela

AV AL

NAeroelub Velovelistico Alta Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesee



GIanaser Italiana srl Vendita Alianti e Motoalianti:

GROB - SCHEMPP - HIRTH
24030 VALBREMBO (BG) - VIA GHIAIE, 3
TELEF. (035) 612617 SCHNEIDER - GLASER & DIRKS

TUTTO PER L’ALIANTE

Variometri elettrici

Bussole Westerboer
Strumenti a capsula Cambridge

— Schanz Zander
Winter e Bohli — Bonli Peschges

— Airpath llec
Radio di bordo
e portatili Barografi Fototime
Becker AR 3201 B meccanici Winter macchine foto con
Dittel G.m.b.H. elettrici Aerograf dispositivo orario
Avionic Dittel ed impulso
Genave per barografo Aerograf

Stazione di servizio

Drager Servizio strumenti
S per grandi riparazioni . o

esclusiva impianti e revisioni di tutti i modelli controlli periodici e messe

ossigeno per alianti di alianti ed inoltre velivoli a punto. _

ed aviazione generale Stinson. Robin, Socata, Calibratura barografi

(nuovi impianti Oxiport) Piper ed altri ' per insegne F.A.l,

Esclusivista Pirazzoli
Servizio radio

rimorchi a due assi Fornito magazzino
installazioni e controlli omologati a norme ricambi
al banco, riparazioni europee.
Becker, Dittel, Genave Nostra cassonatura strumenti e radio

in vetroresina integrale
anche in kit di montaggio

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.




la
spazzola

impianto € macchina
costruiti dalla Ditta
BIANCHI CASSEFORME
Parma

per la pulizia
dej casser! per travi

in CA. precompresso

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

per 1a pulizig dei
pigni in refrattario gei
carrelli POrta mattoni
dop© 1a dispjlatura

una soluzione
moderna

per i problemi
dell’edilizia moderna

societd
italiana
tecnospazzole

40033 CASALECCHIO di RENO (B
tel 051-57120-13

telex: 212841 SiTECN=-I
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COVERLINE sas

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

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




" CONTRO LA CRISI ENERGETICA

glamox

Il pannello elettrico
con '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'ara. | motivi che
inducono un buon tecnico a
scegliere Glamox sono molti. ma ‘
tre sono gli elementi fondamentali > W 1
ed ineguagliabili: g |

Termostalo elettronico con
economizzatore Glamox
Permette un piu preciso
conlrolio della temperalura
mantenendo I'ambiente

a lemperalura costante

L economizzatore e
programmalo con un encuity
integralo a cich d trenta
second. permetiendo un
nsparmio di energia elellneg
variabile dal 10% all'80°

Diltusare in allurmimo
(brevetlato Glamox)
aumenta la superflicie di
contallo con | arla
Abbassa la temperalura
daella resistenza per non
bruciare ossiaeno

La lorma del dillusore in
alluminig aumenta 1a
convenziong nalurale
dell ana tungendo anche
da volano termico
Resistenza corazzata
nel manganesio

Ritlettore in allurminmio
Glamox Favonsce la
fuoriuscita dell ana
calda convogliandola
verso | basso

Rillette 1 raggr infraross:
Procura una
inlercapedine con 1l
nvestimenlo esterno
evitando scottalure alle
persone
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publiemme/varese

nati per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA

Ecco quattro idee novitad 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. 670

il PLASTICA

21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE




Bipostii:

— in fibrores. 3 3

— altri 16 5 21

— totale 16 8 24

Globali:

— in fibrores. 5 5

— altri 16 8 24

— totale gen. 16 13 29
2. PILOTI E ALLIEVI

Piloti con brevetto in corso di validita 1.435

Allievi 304

Totale 1.739
3. ORE DI VOLO - BREVETTI

1980 1981 1982
Ore di volo (migliaia) 32,3 33,1 34,4
Brevetti 181 186 158

Questi i dati riguardanti ['ltalia; ritorniamo allora
al discorso iniziale e vediamo come siamo messi
rispetto agli altri.

La situazione riguardante il numero degli alianti nel
mondo appare nella seguente tabella, nella quale
abbiamo ritenuto opportuno e interessante calcolare
anche il numero di alianti per milione di abitanti.

Tab. 2
Numero di alianti, alianti per milione di abitanti.

: Alianti
Numero per milione
di alianti di abitanti
Germania 6.140 100
U.S.A. 3.533 15
Gran Bretagna 1.593 28
Francia 1.340 25
Polonia 980 27
Svizzera 764 120
Austria 731 97
Australia 682 46
Canada 410 17
Olanda - 395 28
Svezia 368 44
Danimarca 370 72
Finlandia 301 62
ltalia 301 5,5
Belgio 273 75
Jugoslavia 198 9
Sud Africa 190 8
Giappone 173 1.5
Brasile 131

(mancano i dati di URSS, Cecoslovacchia, Argentina, Cina, ecc.).

La nostra posizione, gia bassa se riferita al numero
assoluto di alianti, € ancora peggiore quando la si
consideri rispetto al numero di alianti per milione
di abitanti.’

Vero é che qualitativamente abbiamo forse la flotta
piti ricca del mondo, con il 75% di macchine in fibro-
resina, mentre | tedeschi ne hanno il 54%, 50%

I'Olanda, 41% la Danimarca ed a livelli simili la Gran
Bretagna. Di certo ci batte solo il Principate di Mo-
naco col 100%, ma ha solo I'aliante di Alvaro.

Abbiamo sotto mano un minor numero di dati riguar-
danti i piloti e le ore totali di volo, ma ce n'é co-
munque abbastanza per darci un'idea di come stanno
le cose. Aggiungiamo che sia i dati della tabella
che precede che quelli della seguente si riferiscono
al 1982.

Tab. 3 - Piloti e ore di volo.

Piloti per
milione 'Ore di vola
Piloti di abitanti  (migliaia)

Germania 38.000 615, 510
Gran Bretagna 9.791 175 153
Francia 4.700 87

Australia 4.360 293 81
Austria 3.600 480

Olanda 3.200 430 30
Italia ' 1.789 32 34,4

Il quadro che ne risulta & sconsolante. Quando dicia-
mo che siamo piccoli, che non siamo pochi, ma me-
no, non facciamo che prendere realisticamente atto
delle cifre. E se qualche risultato sportivo, vedi il
titolo europeo di Leonardo Brigliadori, e la risonanza
delle gare di Rieti ci fanno sembrare pitr grandi, si
tratta di un'illusione ottica derivante dall'osservazio-
ne del fenomeno dal solo punto di vista agonistico
(ma anche un confronto approfondito su questo ter-
reno non ci porterebbe molto pil avanti).

E non migliora certamente le cose la constatazione
che il progresso, se c'é, & molto lento. E' un‘analisi
da approfondire, ma il poco pia del 3% di aumento
annuo delle ore volate non ci portera lontano.

Siamo pessimisti, disfattisti? Puo darsi che lo sem-
briamo, ma non é comunque questa l'intenzione. Per-
ché vorremmo partire da questi dati per dire ad al-
tissima voce che il volo a vela italiano non ha un
futuro su questa strada e con questa andatura, ma
che deve in qualche modo rifondarsi per prendere
un diverso slancio.

Bisogna trovare la maniera di rilanciarlo reclutando

.specialmente tra i giovani (un quarto dei piloti fran-

cesi ha meno di 22 anni, la meta meno di 30), e que-
sto purtroppo in un momento non certo favorevole in
cui essi trovano altri svaghi che non richiedono tanta

-perdita di tempo e di energie e che sono, si direbbe

forse oggi, «pit immediatamente fruibili».

Il nodo, per quello che abbiamo detto, non & solo
economico, ma & certo anche economico: abbiamo
detto tante volte che il volo a vela italiano é caro

perché é elitardio ed € elitario perché é caro.

Occorre fantasia per proporre formule nuove, e per
copiare formule che altrove funzionano. Occorre sag-
gezza amministrativa per distribuire nel migliore dei
modi e scarse risorse.

Citiamo per esempio una diffusione del lancio con
verricello, scuole itineranti con lo stesso mezzo;
pensiamo ad una propaganda nelle scuole medie su-
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periori e nelle universita. | tedeschi aiutano annual-
mente da 30 a 50 mila ragazzi fino ai 15 anni a par-
tecipare a gare di aeromodellismo; sarebbe tanto
strano inserire gare di questo tipo nei «Giochi della
gioventu» che ne hanno di ben pit strane? E' un pro-
blema da Aero Club d’ltalia che troverebbe per que-
sta strada un avviamento per tutte le specialita.

Diciamo le prime cose che ci vengono in mente; non
abbiamo soluzioni, ma vogliamo solo informare i no-
stri lettori di una situazione e chiedere la collabora-
zione di tutti per migliorarla, non senza dover con-
statare anche qui come appelli del genere siano pas-
sati inalscoltati. Che con I'anno nuovo le cose cam-
biano? Anni fa in una fabbrica americana ho visto ap-
peso al muro un cartello che diceva «Ci piacerebbe

congra}‘ularci per il vostro buon lavoro. Provate a dar-
cene l'occasionel».

La parafrasiamo ai nostri fini: «Vorremmo ringraziarvi

per_la vostra fattiva collaborazione: datecene ['oc-
casiones.

POST SCRIPTUM:

Vi & mai capitato di aver voglia di farvi licenziare?

A me si, ogni tanto, e pit di una volta a prezzo piut-
fosto' e_levaz‘o, € sempre per dire la mia, non proprio
condivisa dal Potere. Mi & tornata, questa voglia,
Nonostante la mia professione di pensionato, e, da
quando De Michelis ha deciso che mi sottrarra dalla
Pensione j guadagni extra, mi costerd anche meno.
Mi licenzieranno da Volo a Vela e dalla Commissio-
ne, perché dird cose che non saranno gradite ai ri-
spettivi Direttore e Presidente, che peraltro io stimo

ed apprezzo molto, ma daj quali dissento, magari
sbagliando, sy gualche ideas.

C'e per esempio questa storia dello spostamento di
qualghe campionato da Rieti; a parte che nel 1985
potra essere necessario farlo, perché sara gia diffi-

crle- trovaf‘e volontari per i mondiali e per un solo
periodo di nazionali,

Ma penso come potrebbe essere bello, per esempio
a Valbrqm_bo, un campionato della standard o della
15 metri in maggio o giugno, da un sabato alla do-
menica della settimana successiva:

— volare su

sibilmente anche |a pianura;

— risparn'.riare al 90% dei piloti mille chilometri di
trasferimento (sui cento piloti dei campionati ‘83

solq 8 non venivano dall'ltalia Settentrionale o
dall’estero);

— non allontanarli molto dalle loro attivita;

— provare un’organizzazio-ne alla imprenditore ber-
gamasco o brianzolo in contrapposizione a qguella
ormai tipo azienda IRl di Rieti;

— aumentare il campo dei concorrenti anche con

qu,eh’i che a Rieti potranno poi concorrere in
un'altra classe;

— tornare al sistema FAI per le foto, senza album
di piloni;
— far partire allo sgancio, fregandosene di tutti i

tatticismi e di tutte le furbate, contribuendo cosi
alla sicurezza;
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percorsi di gara nuovi interessando pos-

consentire a mogli e figli (senza che debbano per-
dere le tradizionali vacanze) amici e simpatizzan-
ti di essere elasticamente vicini ai loro campioni;

cercare di attrarre alle gare un pubblico che a
Rieti non ci sara mai;

fare propaganda e cercare Sponsorizzazioni su
un terreno certamente pit fertile;

ecc., ecc.

Lo so gia che Scavino (col quale sono purtuttavia
molto d'accordo sull'idea di introdurre anche un cam-
pionato decentrato che all'estero incentiva in ma-
niera eccezionale il volo di distanza) mi dira che le
giornate di gara possono risultare poche, mentre a
Rieti...

So anche che a Morelli non piacera 'idea che un pi-
lota possa andare a fotografare un pilone da un co-
stone lontano, e che altri troveranno altri buoni mo-
tivi contrari.

Ma penso che tutto questo non sia essenziale ai fini
del volo a vela in generale e del nostro volo a vela
in particolare, nel suo particolare momento.

E cosi mi sono scaricato e aspetto le reazioni. Se
saro ridotto a carita, me la sono cercata: chi & colpa
del suo mal pianga se stessa!

Caro Smilian,

altro che licenziamento! Noi di VOLO A VELA ti vorrem-
mo a tempo pieno, nella ferma convinzione che il nostro
volo a vela ne trarrebbe un grande vantaggio. Ribadisco
che per fare il volo a vela ci vogliono le termi\che e per
fare un campionato c¢i vuole un confronto, il piu vario ed
ampio che sia possibile. Piuttosto che fare un camp.tonato
insulso & preferibile non farlo affatto. Cid non toglie c_he
tutti i centri di maggiore attivita debbono essere aiutati e
stimolati ad organizzare competizioni.

Comunque se dobbiamo e vogliamo rifondare il volo a ve-
la dobbiamo incominciare dalle scuole piuttosto che dalle
gare. E qui vale il solito ritornello, fermo restando_ il_fatto
che occorre avere il coraggio di innovare, incominciando
dalle menti dei responsabili che, lodevoli come sono, sa-
pranno certamente trovare le migliori soluzioni per dare
nuovo slancio (anche con il verricello!) alla nostra attivita.

Grazie dell'ottimo lavoro. Ciao

tuo Renzo Scavino
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FSG 60M

Il ricetrasmettitore ideale

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

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

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

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

— Limitato consumo di corrente: ricezione
55 mA minimo 140 mA massimo,
trasmissione massimo 1.6 A.

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

FSG 60

— 720 canali disponibili senza i 4 canali
memorizzabili.

— Altre caratteristiche come per FSG 60M.

FSG 50

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

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

— Limitato consumo di corrente.

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

1-39100 BOLZANO/BOZEN

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

Tel. 0471/940001 (5 linee)

Telex 400312 GRITTI |
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MayDay.Lo sci per chi

Solo I verl appassionatl di sc-alpinismo pos-
SONO apprezzare guesti nuovi sc Maxel,

[ May Day sono infatti il risultato di un appro-
fondito studio tecnologico: una nuovissima
struttura a “sandwich” con anima portante a
canali alveola-
8 1| Che assicura
Z massima sicu-
rezza con mi-
| NOr peso.

Ne deriva una grande versatilita su tutte le

nevi e prestazioni sorprendentl come |3 capa-
cita di galleggiamento, la stabilita su ghiaccio
e la facllita di manowvra.

Nuovi May Day Maxel, per chi pratica 1o sci-
alpinismo e vuole it meglio In fatto di prestazioni

e affidabilita. '

11 =), (<] S
conosce tutte le nevi

stasempre moltoinal



