








VALBREMBO
13 ANNI DOPO!

La premessa

I1 31 agosto 1978, con I'entusiasmo dei 19 anni, grandi
speranze aviatorie, qualche decina di ore di volo ed uno
spifferoso ASK 13 facevo il mio primo incontro con I’onda
sulla verticale delle creste tra il Resegone ed il Pertus.

La grande emozione di toccare i 4000 venne celebrata da
un articolo che la rivista VOLO A VELA ebbe la
compiacenza di pubblicare. La carriera azzurra si consumd
su una stupida avaria di un SIAI SF 260 della scuola
militare di volo di Latina durante il volo di esame.
Seguirono anni di universita, di montagne scalate in molte
maniere, di lavoro e di desideri di volo mai sopiti che due
anni fa mi riportarono a Valbrembo.

La cronaca

I 26 maggio 1991 mi ritrovo con un Hornet, dei compagni
di volo ed un tema, per me, ambizioso: Passo del Tonale -
Laveno per 320 Km. Vista da terra la giornata sembra
magnifica ma appena sganciato tutto cambia e si scopre una
«glornata senza regole», citando una sconsolata
comunicazione radio di Gritti basso su Porlezza.

Cosi i progettati 300 si riducono a costonare i piu familiari
pendii dell’Albenza e del Resegone. Comunque, nonostante
le termiche turbolente e rotte dal vento, si riesce a fare una
buona quota ed a portarsi verso I'interno.

Seguendo Brasca supero la Valle Imagna e mi ritrovo sul
Pizzo dei Tre Signori a 3200 m sotto la base dj certi
cumuli che hanno tutta I'aria di essere dei rotori.

Infatti pit a ovest, sopra i Laghi Gemelli, Comoni dichiara

per radio quote sempre pit alte fino al trio
4000 m in un flusso |

E cosi inizia ]

nfale: «Sono a
aminare con piu di cinque a salire».
a mia caccia, sul lato sud delle montagne della
\{alFellipa, per trovare il rotore giusto, ma sembra che non
¢l s1a niente da fare. Passo da una cresta all’altra, da un
cumulo da manuale ad un altro da fotografia senza varcare
lg sogl.ia del laminare. Con un’avvilente monotonia
ripetitiva arrivo a 3400 metri QFE costonando il lato
controvento del cumulo e poi regolarmente perdo
| ascendenza tra turbolenze e discendenze ripiombando a
quote 1ntorno ai 3000.
Intanto Comoni raggiunge i 6000 m ed io lo vedo dal basso
brillare minuscolo e stratosferico nell’azzurro; anche altri
piloti agganciano a loro volta I'onda ed io mi ritrovo nella
strana situazione di sentirmi basso nonostante j quasi
costanti 3000 m che in un’altra giornata avrei considerato
una quota eccezionale.
Inseguendo le comunicazioni radio dei vari Brasca, Ferrara,
Longhi, Lastrico e Crippa continuo la mia ricerca
ripercorrendo il crinale della Valtellina verso est
portandomi sul Legnone, ma ne ricavo solo turbolenze e
discendenze che mi sballottano senza permettermi di
superare la fatidica soglia dei 3400 m.
Sono ormai cinque e piti ore che sono in volo e la mia
combattivita si sta esaurendo in proporzione all’aumento di
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dai campi di volo

un impellente bisogno fisiologico, faccio un ultimo tentativo
sotto un maestoso cumulo sopra la Grigna rimediando un
altro insuccesso e a quel punto decido di rinunciare e di
dirigermi mestamente verso |’acroporto.

Sulla rotta di casa, memore dell’esperienza trascorsa nel
passato, voglio provare a passare sopra il Resegone (la
speranza ¢ l'ultima a morire) e cosi a 2600 m in aria calma
incrocio un + 1 a salire. Faccio un ampio 360 ad una
minima inclinazione e trovo tutto portante, metto la prua a
nord con una velocita indicata di 80 Kmh ed il prodigio si
ripete: sono di nuovo in onda esattamente nello stesso
punto di 13 anni prima.

Il mio morale cresce di colpo cosi come i valori del
variometro e quelli dell’altimetro, non rimane che spegnere
il vario acustico ¢ godere dell’estasi ¢ della pace dell’alta
quota dopo una lunga lotta.

Arrivo a 5800 m, poi il flusso laminare si indebolisce e la
salita diventa molto lenta; ho al mio attivo un guadagno di
quota di 5100 m, sono felice ma anche stanco e
preoccupato per la possibile anossia e concludo che & ora di
scendere con una planata infinita in pianura godendo di un
orizzonte sconfinato impreziosito da una luce stupenda.
L’epilogo

Dopo un atterraggio un po’ duro con un bel vento a
traverso, il soddisfacimento immediato di una necessita
naturale e le felicitazioni reciproche con gli altri
protagonisti della giornata, un primo esame del barogramma
lascia perplessi sull’effettivo riconoscimento del diamante
per il guadagno di quota e forse & tutto da rifare... ma, non
importa, ormai so dove andare a trovarla.

R. ANCILLOTTI
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club novanta

Ad oltre un anno dall’avvio, Iattivita del «club novanta» si é andata concretizzando ed i
programmi, supportati dall’entusiasmo, consentono a quel fantastico «showboat», nato su
un prato, di continuare la sua statica navigazione iniziata trenta anni fa.

Ed ogni tanto qualcuno s’imbarca, consentendo di fantasticare su nuovi programmi.

Benvenuti a bordo. Avanti signori... ¢’é posto!

Club 90

NIENTE AIUTO PER IL PRIMO VOLO DI DISTANZA

di ARY CEELEN
(da «Thermiek», 1991/3)

Colui che in passato, dopo |'oftenimento del
brevetto di volovelista si apprestava a tentare il
volo di 50 Km per |'ottenimento del «C d'argento»,
attendeva con ansia la decisione del proprio
istruttore e quindi dopo essersi accomodato un
poco nervoso dopo i necessari preparativi nel
Gronau Baby assegnatogli (a volte addirittura un
Ka-8), con le mani sudate decollava al verricello
ed infine sperava di confattare la necessaria
termica.

| presenti lo seguivano con trepido interesse
circolare in solitudine softo i cumuli e quindi sparire
nel vento all’orizzonte. Per la prima volta lontano
dal fido campo di atterraggio. Solo e nella
solitudine sopra a ferreni sconosciuti. L'ago del
variometro era nella posizione giusta? Riuscird
‘questo fentativo dei 50 Kme Un velivolo carico di
tensione! Piu tardi durante la giornata una
telefonata al club avrebbe comunicato I'esito pit o
meno positivo del volo. Tempi emozionanti!

Piv veloci con la plastica

Riconoscete questa sifuazione ancora nella vostra
propria esperienza? La fiducia in se stesso del
novello pilota deve essere sviluppata cosi, dice il
codice sportivo FAL. Questo vale ancora, solo che
gli alianti ed il loro intero equipaggiamenfo sono
completamente cambiati. Chi oggigiorno si
avventura con un apparecchio di fibra, provvisto di
elettronica moderna e tele-comunicazione per un
volo di almeno 50 Km, cerca una termica, ascolta
il vario elettrico, fa un paio di virate ed ecco che il
favorevole angolo di planata gia presto consente
di raggiungere la distanza richiesta. Nel frattempo
una veloce chiamata alla radio consente di

a cura di PIETER LANSBERGEN

controllare le condizioni a terra all’aeroporto di
arrivo e di istruire quello di partenza affincheé
venga messa in fresco la birra di rito. C'& forse
anche un commissario a terra che possa firmare le
carte necessarie al ritorno? Potenza delle
comunicazionil

Conoscete il regolamento?

Lo scenario pud essersi semplificato e gli
apparecchi di bordo maggiormente sofisticati ma le
regole per |'oftenimento di un brevetto «C
d'argento» con il passare degli anni sono in realtd
rimaste le stesse. Un punto importante & che il volo
deve essere compiuto senza alcun aiuto via radio
(ad esempio per la navigazione) ed inoltre senza
aiuto o accompagnamento da parte di un altro
velivolo. Per i piloti ed addirittura per gli
osservatori (non i nostri naturalmente!) non bene
informati su queste regole, un giornale straniero ci
ha descritto un esempio inferessante.

Durante un campo volovelistico, un aiuto-istruttore
diede ad un terzetto di piloti che ancora avevano
da compiere un volo di distanza per |'otfenimento
d'insegna «C d'argento», le necessarie informazioni
per un volo a «tema» verso un certo aeroporfo. Le
previsioni meteo erano buone e tra i due pilofi
venne accordato di rimanere in volo nei pressi del
campo in attesa del biposto dell'istruttore in modo
da ricevere ulteriori informazioni via radio durante il
percorso.

Ogni cosa si svolse secondo le previsioni € i tre
piloti che erano gia saliti di un migliaio di metri,
oftennero via radio le istruzioni per seguire un certo
percorso stabilito in precedenza. L'istruttore li segui
ancora per un poco poiché nel cielo blu le
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fermiche erano un poco fastidiose da trovare. Per
questo motive dopo un conciliabolo via radio, i
pilofi decisero di indicarsi a vicenda le termiche
migliori. Un aliante di passaggio riusci anch’esso
ad essere di aiuto via radio.

Il sistema funziond bene e |"obbiettivo venne
raggiunto. Ci fu grande gioia e soddisfazione. Al
riforno alla base, vennero consegnati i barografi in
attesa di un commissario sportivo. Vennero
raccontate grandi storie ed intanto si fecero i
preparativi per festeggiare il fatto che ben tre piloti
confemporaneamente avevano compiuto il volo
finale per il «C d’argenton.

Quando alcune ore pib tardi comparve il capo-
isfruttore che era anche commissario sportivo, gli
vennero allungati i maduli gia compilati per la
richiesta d'insegnag,

Durante |'apertura dei barografi gli venne
racconiato come fossero sicuri questi voli grazie
all’aiuto in volo di un istruttore ed il contatto radio
recipreco.

«Ora vi devo deludere birbanti» disse il capo-
isfruttare.

)
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« GRANDIOSO . . . TERTeTIO . ..

club novanta

«Se voi aveste letto bene le regole del codice FAI,
avreste notato che per il volo di distanza per il
conseguimento d'insegna «C d'argento» non &
consenfito alcun aiuto tramite radio di bordo o
tramite un aliante di accompagnamento. Peccato,
perd potrete provare ancora ma attenzione! Senza
uso della radio! E neppure volando tutti e tre
assieme. || primo volo di distanza va fatto da soli.
Si giudica, dubita e decide da soli senza |'aiuto di
nessuno. In questo modo svilupperete quella fiducia
in voi stessi che in futuro vi servirad molto durante
voli pit impegnativi. Accettate da parte mia una
bevuta per celebrare questo volo in modo positivo
e poiché senz'altro riuscirete nell’intento nei
prossimi giorni! Cid nondimento rimango del parere
che la radio durante il primo volo di distanza
dovrebbe essere sigillata e |'osservatore sportivo
dovrebbe informarvi adeguatamente».

E con una piccola riflessione quindi, concludiamo
questa storia, dalla quale traspare che & comunque
utile 1 consultare di tanto in tanto il codice sportivo
FAI per il volo a vela, classe D.

e

ORA  OSSERVA LA HUA esPRESSIONE
QUANRQ Lo ORPASSHLAND »
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ALL DIAGRAMS AND TECHNICAL DATA SUPPLIED BY ALEXANDER SCHLEICHER GMBH & COMPANY - FEBRUARY 1991

Un interessante articolo di Peter Selinger pubblicato da SOARING dell’agosto 1991

e tradotto a cura di Carlo Faggioni

ASW-27 SUCCEDE AL ASW-24

Recentemente, i due progettisti della Schleicher hanno
levato i veli dai loro nuovi velivoli; Gerhard Waibel
quelli dell’ASW-27, e Martin Heide quelli dell’ ASH-26E.
In base ai risultati della galleria del vento, entrambi uti-
lizzando lo stesso profilo, nel Novembre del 1990 sono
stati in grado di prendere le ultime decisioni sulle confi-
gurazioni da adottare. L'ASW-27 di Waibel & venuto
pronto prima perche impiega la fusoliera dell’ASW-24
come base, mentre Heide ha dovuto costruire da zero |l
nuovo velivolo.

E un lusso che la Schleicher abbia sviluppato due alianti
da competizione anziché uno solo adattabile dai 15m ai
18m. Waibel non ha dovuto lavorare con I'assillo di
prevedere delle tips di estensione né del posto per un
motore. Heide invece ha lavorato sulla dimensione della
fusoliera per predisporre un eventuale motore self-
launching.«...»

Sviluppando I’ASW-24 dall’ASW-19, Waibel era riusci-
to a ridurre la resistenza di circa il 25-30%. Furono im-
piegati nuovi profili per le ali e i piani di coda; nuove
geometrie per |'ala e la fusoliera. Nel Marzo 1987, an-
cora prima del volo inaugurale dell’ ASW-24, ottenne

' oftimizzazione per i profili “flappati” che verranno usa-
fi sul 27 e sul '26E. | test alla galleria aerodinamica
dell’'universita di Delf sono durati tre anni &€ mezzo.
Come per I'’ASW-24, Waibel ha disegnato la fusoliera
lungo una linea di flusso in modo da ridurre al minimo
linfluenza sul campo di moto intorno all’ala. La linea
mediana della fusoliera delle macchine flappate rimane
ad un angolo d'incidenza pib costante, cosi il pilota del
27 dovrebbe avere una visuale migliore che nel
124.«...» o

| calcoli eseguiti per I"ASW-27/ sono molto precisi per-
che sono il risultato dei calcoli eseguiti per I"ASW-24
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confrontati con le misure fafte in volo dal DIR e Idaflieg.
Inoltre, & una buona cosa che che tutte le misure siano
state eseguite nella medesima galleria del vento.«...»
Waibel ha deciso di limitare la Vne a vantaggio di una
minor resistenza alle velocita tipiche d'impiego con il
carico d’'acqua.

L'esile ala (il ‘27 ha una superfice di soli 9 mqg contro i
10 mq del '24) ha permesso di spostare indietro il bor-
do d’'attacco dell’ala. Ne deriva cosi un taglio diverso
e pit ampio della capotting, senza arrivare troppo vici-
no al profilo dell’ala che creerebbe rumore e turbolen-
za. Il posto di pilotaggio risulta pit lungo e il sedile
arretrato in modo da accogliere anche i piloti piu alfi (2
metri). La piccola dimensione dell’ala porta anche un al-
tro vantaggio: il piano di coda orizzontale & pib piccolo
in apertura ed area e ha bisogno di un minore angolo
d’attacco rispetto al flusso d'aria. Oltre un certo limite
non si & potuto andare per garantirsi la sicurezza dal
flutter. Waibel ha utilizzato una nuova fibra di polietile-
ne nella zona della capottina per garantirsi un alleggeri-
mento ma allo stesso tempo una capacita di assorbire
energia nell’'urto maggiore.

Waibel ha calcolato un’efficienza di 48 e una discesa
minima col carico d'acqua di 1 m/s a 155 km/h e 1.6
m/s a 200 km/h. Con questi valori, I'ASW-27 regge il
confronto con rispettabili alianti da 20m come
'ASW-17. Comunque, alle velocita inferiori a quella di
massima efficienza la maggiore apertura & un vantag-
gio. Percio in salita gli alianti di apertura superiore e
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con i maggiori allungamenti saranno senz’altro superiori.
| calcoli sono finiti e la configurazione ormai & stabilita.
La Schleicher ha gia cominciato a costruire lo stampo,
ma la data del volo inaugurale non & stata ancora
fissata.

DATI PRELIMINARI DELL'ALIANTE CLASSE 15M
ASW.-27

AREIUIT oot 15 m
Supertice alare ... ?.00 mq
Lunghezza ... 6.55 m
Altezza ... 0.80 m
larghezza ... 0.64 m
Profilo alare ... DU 89-134/14
Allungamento ... 25.0
Peso a vuoto ... 225 Kg approx.
Peso max ... 500 Kg.
Peso diun‘ala ... 58 Kg. approx.
Carico alare ... max 55.56 Kg/mq

min 32.80 Kg/mq
Water Ballast ... max 180 litri
Ve ... 280 Km/h app. a 320 Kg.
Velocita di stallo ............................. 70 Km/h app.

............................ 48 a 100 Km/h
.................................. 0.62 m/s app.



LIBRI
RICEVUTI:

Quando mi sono trovata tra le mani «il libro» e ho comincia-
to a sfogliarlo ho avvertito la sensazione che fosse diverso,
non solo per l'argomento a cui fa riferimento, per mé piutto-
sto inconsueto (I Volo a Vela ltaliano dall'Inizio all'Afferma-
zione), ma quella sensazione di diversita era data dal tipo
di composizione del libro stesso e da una certa intimita che
risultano immediatamente. Il libro & pib un diario, forse un
album dei ricordi, con quelle vecchie foto meticolosamente
incorniciate ed impaginate e quei grandi titoli per passare
da un capitolo all'altro (capitoli che non sono neppure ca-
pitolil). Un insieme di scritti di ricordi, una parte della storia
di quella nostra ltalia e in parallelo quella del volo a vela,
una fetta di vita per tanti uomini citati e non, con in comune
I'‘amore per le ali. Ho cominciato a leggerli (io e la curiosita
ci facciamo compagnia da sempre!) e mi accorgo che per
Anton Giulio Fontanive Mazzardn & un'altro successo, lui non
voleva scrivere un libro e questo che ho tra le mani non lo
& cosi lui ha fafto centro un‘altra voltal

Non male per un distinto signore che ha superato i novanta,
come scrive lui: «ivendo allegramente»! Una vita piena di
voli la sua, piena di passione, di grande impegno e di tante
<oddisfazioni. Nel «non librox la sua immagine viene a gal-
la e il primo aggettivo che vorrei usare per definirlo &: incre-
dibilmente attivo, poi esigente, severo, sicuramente prima con
se stesso e solo poi con gli altri, sensibile «per forza» o «per
natura» come tutti quelli che amano il cielo... oggi lo so! per
altro bellissimo giovane vomo, sicuramente cocciuto come
quei muli che trainavano gli alianti nei suoi racconti, cosi ri-
spettoso per lo storia che passava vicino e dentro ai campi
di volo, cosi ubbidiente alla politica di allora!

E si, mi piacerebbe incontrarlo... credo che i suoi occhi sia-
no un pd azzurri e un pd verdi come il cielo in cui volava
e come i prati su cui atterrava... un pd si intravvedono nelle
sue bellissime fotografie in bianco e nero... sicuramente oc-
chi vivacissimi ancora oggil

club novanta

ANTON GIULIO FONTANIVE MAZZARON

. VOLO A VELA
[TALIANO

DALLINIZIO ALL AFFERMAZIONE

(articoli, appunti, ricordi)

Il «non libro» & un pd il baule della nonna, pieno di cose
mai viste prima, quelle antiche cose che affascinano tanto
i bambini o quelli che non sanno, come me, con la mia cu-

riosita!

Immaginare quelle schiere di vomini in fila a trascinare i pri-
mi alianti su per i pendii, e poi tuttiin trepidazione per il vo-
lo, per lo pit breve e le emozioni divise tra tutti, la complicita
lq felicitas e ancora la fatica del recupero. Ho inoltre scoper-
to un personaggio importante, un riferimento umano di gran-
de responsabilita e di grande fiducia a quell'epoca: il
Direttore di volo; inutile dire il fascino che questi personag-
gi, antichi pionieri del volo a vela suscitano in me. loro con
le loro storie, con i loro progressi e miglioramenti dagli ela-
stici al vericello (non & stata cosa da poco), e i fondi, i fi-
nanziamenti, quelli non ci sono mai, non c'erano neanche
allora, mancano sempre ma nonostante cid in qualche mo-
do grazie ad interventi quasi miracolosi le cose comungue

procedevano e si compivano.

Quanti studi, quanta sperimentaziong, organizzazioni, as-
sociazioni, gruppi universitari, ...€ si, non sono male i ricor-
di legati agli studenti universitari «innamorati» che progetiano
alianti (vedi il Pellicano del 130 costruito dagli studenti del
Politecnico di Milano), mi piacerebbe pensare che ancora
oggi ci siano gruppi di quasi ingegneri aeronautici in.nomo.-
rati (non solo delle compagne di corso!). E poi tanti nomi,
tanti aneddoti: il mulo per rimorchio che cercd di mangiare
un'ala al «Condor» del '23 e I'auto usata come traino nel
1908, e il ‘29 anno di costruzione del primo biposto italia-
no, Hanna Reitsch grandiosa pilofa femminile entrofo/pello
storia, e le macchine: gli Zogling famosi alianti per I'inse-
gnamento, il Bertina con I'abitacolo nello spessore .deHe‘o!l,
il CAT 20, usato in particolare per I'acrobazia, |'Austria, alian-
te da record, I'Asiago, il CAT 28 e poi... tanti altri profotipi,
oppure macchine costruite in serie, disegni, studi, linee ae-

rodinamiche... l'evoluzione.
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Tutto questo sempre grazie a uomini, ingegneri, aviatori o
solo appassionati, probabilmente pit che appassionati.
E oggi mi ritfrovo questo «non libros tra le mani che anche
dopo lefto mi viene voglia di sfogliare per rileggerne alcune
parti, per un dubbio, per rivederne le belle fotografie, o so-
lo per il piacere di consultarlo; avrei il desiderio di averlo
«assorbito» tutto, di conoscerlo di piv, vorrei quasi che quelli
fossero un pd anche i miei ricordil

Ma credo di sapere quello che fard... io, ho un amico, un
amico un p speciale, lui & uno di guelli con «la testa mera-
vigliosamente tra le nuvole» e forse, non mi sara difficile con-
vincerlo, a cercare insieme, non so bene dove e neppure
come, vomini, macchine e campi, citali e raccontati nelle sto-
rie di Antan Giulio Fontanive Mazzaron, cosi forse potremo
anche nol incominciare il nostre album dei ricordi, legato alle
alil
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Richiedetelo alla Rivista
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VOLO A VELA IN AUSTRALIA

Durante il freddo inverno australe:
volate nella splendida e calda Australia ed in
Nuova Zelanda

CERCHIAMO PARTNER ITALIANI
Egregi Signori

E questa la quarta stagione invernale nella quale
offriamo una vacanza volovelistica ideale in
Australia,

Una buona atmosfera, partecipanti entusiasti.
L’aeroporto da noi utilizzato & assolutamente
perfetto per i voli di distanza. Inoltre, dal
4.11.1991 al 2.2.1992 non offriamo soltanto il
noleggio del mezzo, bensi, ogni giorno, un
briefing meteo, durante il quale vengono
illustrati percorsi di oltre 300, 500, 750 e 1000
km. Inoltre sono presenti in loco istruttori belgi,
olandesi, tedeschi e svizzeri, per fornire tutta
['assistenza necessaria. Sono offerti corsi nei
quali sia i principianti che i piloti esperti
potranno trovarsi nelle condizioni ottimali. La

nostra proposta si estende ora alla Nuova
Zelanda.

Il parco macchine che offriamo & particolarmente
attraente: ASH-25, Nimbus 3D, ASW-22BE,
Nimbus 3, Ventus C 16.6, LS 6C 17.5,
DG-600, ASW20B, ASW24, Discus B, L54,
DG 300. Altri alianti, quali il Nimbus 4

seguiranno.

Per poter portare anche in Italia la nostra
offerta, cerchiamo i seguenti collaboratori,
possibilmente con conoscenza della lingua
inglese:

— Istruttore per voli di distanza e istruttore di
volo per gli allenamenti e per fornire i
necessari consigli ai piloti.

— Agenzie di viaggio, scuole di volo, club
volovelistici o singoli che desiderino vendere
1 nostri servizi volovelistici e per la
prenotazione dei voli di linea e degli
alberghi.

Una partecipazione in termini di capitale nella
nostra impresa, con relativa partecipazione agli
utili, & possibile, ma non & condizione necessaria.

Gli interessati sono pregati di scrivere a:
ALPHA GLIDING TOURS GmbH,

z.h; Herrn Theo Rehbein

Im Herzenacker 12 D-6535 Gau Algesheim
Germania

Fax 0049-6725-2198




prevenzione & sicurezza

Esame critico, sotto I’aspetto sicurezza,

degli ultimi dieci anni di attivita di volo a vela

Questo non vuol essere un esame statistico nel vero
senso della parola perché quando le cifre in gioco sono
molto piccole viene a mancare un effettivo metro di
confronto. Se diciamo ad esempio che in un certo
anno vi & stato un solo incidente mortale e I'anno
successivo ve ne sono stati due, statisticamente
parlando si & verificato un incremento del 100%, ma
dal punto di vista pratico cid ¢ un nonsenso.

La disamina che faremo quindi, relativa agli ultimi

dieci anni, cio& dal 1980 al 1989, sara pili che altro

una osservazione critica ma pratica della attivita di

volo a vela nel suo complesso cercando di sondare gli

aspetti pid significativi che riguardano la sicurezza
volo.

Cominciamo col dire che 'attivita totale, espressa in

ore volate, non ha subito grandi variazioni nel

trascorrere degli anni. Se si eccettua il 1985, anno dei
campionati mondiali di Rieti, dove vi & stato un picco

di oltre 47mila ore, negli anni 'attivita si ¢ attestata

suppergitt su di una media di circa 42mila ore. Nel

volo a vela, cosi come fanno gli altri Stati, sarebbe
opportuno fare il computo del numero dei voli, oltre
che delle ore, ma cid da noi non & ancora possibile
per mancanza di dati precisi. Speriamo di poterlo fare
da ora in poi.

Il numero totale degli incidenti, comprendenti cio¢

cutti dai pit lievi fino ai pit gravi, non ha subito

grosse variazioni oscillando attorno alle poche decine

di unita. Gli incidenti mortali, nel decennio,

comportano una media di ~ 1 all’anno, segnalando che

vi sono stati anni senza alcun incidente mortale.

Ad un primo esame di questi dati, appare chiaro che

il volo a vela, in relazione alla mole di attivita

volativa, & una pratica piuttosto sicura. Naturalmente

non dobbiamo mai accontentarci dei risultati attuali in
quanto & sempre possibile migliorare.

Piuttosto interessante invece fare con spirito critico

positivo, alcune considerazioni e precisamente:

a) Gli incidenti piti numerosi sono sempre quelli
dovuti agli atterraggi fuori campo per gli alianti ed
agli atterraggi in campo per i mototalianti, anche
se, nella maggioranza dei casi si risolvono con

di GUIDO BERGOMI

danni di lieve o media entita mentre pochi di essi
sono di entita piu seria.

b) Gli incidenti pit gravi invece, anche se
fortunatamente molto meno numerosi, sono dovuti
a:
— collisioni in volo
— traino aereo;
— perdita di energia con caduta in stallo-vite;
__ urto contro ostacoli in volo (alberi, ecc.).

Ad un pitt attento esame si pud notare una
particolarita abbastanza interessante: questi tipi di
incidenti pili gravi non sono distribuiti regolarmente
lungo I'arco degli anni ma sono generalmente
raggruppati per tipo in brevi periodi. Questo potrebbe
essere semplicemente un caso, ma si potrebbe anche
avanzare una certa ipotesi che, se fosse vera, sarebbe
abbastanza significativa. Questa ipotesi si basa sulla
supposizione che dopo 2 0 3 incidenti di un certo tipo
piuttosto gravi, la diffusione delle notizie relative
solleciti inconsciamente da parte di tutti gli

interessati, una maggiore attenzione relativa a quella
fase o particolare del volo per cui per qualche tempo
non si verificano piti incidenti di quel tipo; nel
frattempo perd avvengono altri incidenti di altri tipi e
cosi via con una certa ciclicita.

La morale & che se si riuscisse tutti quanti a porre la

massima attenzione sempre € costantemente 1n ognl

tipo o fase del volo, forse gli eventi negativi
diminuirebbero nel loro totale.

Questo & piu facile a dirsi che a farsi, ¢
tuttavia se ne potrebbe tenere conto s¢
intendimenti.

Un altro aspetto interessante : _
dei mancati incidenti oppure di quegli incidenti che si
sono risolti con pochi danni ma che potrebbero. anche
degenerare in modo molto piu tragico. Mi rife'rlsco
soprattutto alle collisioni in volo risoltesi quast tutte
senza o con pochi danni agli occupanti ma con Ia' o
distruzione totale o quasi degli alianti. Per questi fattl
dobbiamo dire grazie un po’ al paracadute, che ha
salvato sicuramente almeno tre piloti, un po’ a.lla .
proverbiale resistenza strutturale o alla straordinaria

ertamente,
non altro negli

da esaminare & quello
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capacita degli alianti di volare in condizioni assurde,

ma un po’ anche, confessioamolo, alla Fortuna, con la

effe maiuscola. Riuscire ad evitare le collisioni
porterebbe certamente un grande contributo positivo
alla diminuzione degli incidenti prevedibili pit gravi.

E terminiamo questa disamina con alcune

raccomandazioni che, sebbene siano quasi sempre le

stesse non sara inutile ripetere:

— E necessario cercare di migliorare sempre pit
'addestramento in genere ponendo particolarmente
attenzione agli esercizi degli stalli, degli atterraggi
di precisione e, cosa molto importante,
nell’inculcare agli allievi la assoluta necessita di
guardarsi sempre bene attorno in tutte le direzioni
possibili, e non solo verso ’avanti.

— Bisogna cercare, a tutti i livelli, di migliorare la
pianificazione dei voli di distanza onde evitare il

Una proposta interessante

Sono un volovelista delle nuove leve che pratica anche
paracadutismo sportivo. Ho potuto riscontrare come
nel nostro ambiente I'impiego del paracadute di
emergenza venga considerato tanto improbabile da
indurre molti piloti a credere ad una probabilith zero.
Opportunamente un vostro recente articolo ha invece
messo in luce che si sono effettivamente verificati
incidenti in cui il paracadute & stato impiegato a
seguito di collisione fra velivoli.

In tutti i casi esaminati il paracadute & stato azionato
e ha permesso il salvamento dei piloti.

Orbene la pratica del paracadutismo sportivo insegna
che non sempre & facile trovare la maniglia. Ci sono
individui per i quali occorrono svariati lanci, con
paracadute ad apertura azionata da fune di vincolo,
per trovare la falsa maniglia e azionarla correttamente.
Tutto questo lanciandosi da un aereo attrezzato con
comoda piattaforma di lancio e nell’ambiente
incoraggiante della scuola.

Nulla di tutto questo nel caso che riguarda noi
volovelisti. La necessita di fuoriuscita si imporrebbe a
seguito di un urto con le sue imprevedibili
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piu ppssibile gli atterraggi fuori campo, anche in
considerazione del fatto che sara sempre pit
difficile trovare zone atterrabili sgombere da
ostacoli, mentre I'energia da smaltire tende ad
aumentare dato I'elevato carico alare degli alianti
moderni.

— Si potrebbero dire molte altre cose ma, senza

scendere troppo nei particolari si pud raccomandare
di rispettare in genere tutte quelle norme di
prudenza, pignoleria nei controlli e nella
manutenzione delle attrezzature, nella
pianificazione ed esecuzione dei voli che il buon
senso consiglia.

Relazione presentata alla 5* Conferenza sulla sicurezza del volo,
organizzata dall'Acro Club d’ltalia.

conseguenze psico-fisiche unite alla urgente necessita
di provvedere ad una serie di manovre, prima di
uscire dall’abitacolo, mai sperimentate in precedenza.
La tecnica di apertura (contromovimento della mano
sinistra), per sbrogliare le gambe eventualmente
impigliate nelle funicelle e per atterrare correttamente
non dovrebbero essere ignorate da un volovelista
completo.
Tutto questo pud essere acquisito con molta faciliti
perche oggi, con le moderne ali Rogallo, il
paracadutismo & diventato uno sport magnifico che
dona sensazioni bellissime con rischi veramente
minimi.
Si pud addirittura ‘sperimentare la caduta libera con
un istruttore senza aver mai fatto un lancio con la
tecnica del «tandemn.
L'istituzione di corsi appositamente dedicati per
volovelisti, non potrebbe essere anche un ottimo
espediente per superare i cosiddetti «compartimenti
stagni» nel mondo del volo di cui spesso si parla anche
su queste pagine?

STEFANO BARAZZETTI



V. l. P. - International

La Signora Pinuccia Valzania premia
Gioacchino v. Kalckreuth con il Trofeo «Nello
Valzania» per il volo di 504 Km in linea retta,
da Calcinate del Pesce a Muta sulla Drava
(Jugoslavia), effettuato il 12 giugno 1965.

Mrs Pinuccia Valzania awards the «Nello
Valzania» Trophi to Gioacchino v. Kalckreuth
for his 504 Km flight from Calcinate del Pesce
to Muta on Drava (Jugosiavia) flown on

June 6, 1965.

Questo numero di VOLO A VELA ¢ dedicato anche
ai primi trent’anni di Calcinate del Pesce, primo
aeroporto volovelistico italiano. Proprio per questo
ci piace pubblicare quanto scrisse Gioacchino in
occasione del 1° Convegno di Studi Volovelistici
tenutosi a Calcinate dal 28 aprile al 1° maggio

del 1973.

Dal suo scritto traspare evidente l'attenzione che
Gioacchino poneva in tutto il contesto della sua
attivita volovelistica e quanto premonitrici fossero
le sue osservazioni.

RENZO SCAVING

This number of «VOLO A VELA» is dedicated to
the 30th anniversary of the Calcinate Gliding Club.
The one of Calcinate del Pesce was the first airfield
destined exclusively for soaring to be opened in
Italy. This is one of the reasons why we are now
publishing @ memo Gioacchino von Kalckreuth
wrote on occasion of the first Symposium on
Soaring held at Calcinate April 28 thru

May 1, 1973. _ . _
This paper highlights the deep attention Gioacchino

paid to all facets of gliding, and his insight. His

forecasts are in fact a reality now.
RENZO SCAVINO




DRAMMA SILENZIOSO
IN VAL PADANA

Dispiaciuto di non poter intervenire di persona al 1°
Convegno di Studi Volovelistici — sarebbe per me
stata una bella occasione per rivedere uomini e
montagne — formulo i migliori auguri per la
riuscita della Vostra ammirevole iniziativa e richiamo
la vostra attenzione su di un argomento che non
puo piu essere trascurato: il clima della Val Padana.
Da cinque o sei anni ad 0ggi noto un costante
peggioramento nel «clima» della Val Padana, nel
senso che le «altey non si presentano pitt come una
volta.
Appena cade il vento I’aria cessa di essere limpida.
Nel recente passato cid accadeva solo a partire dalla
fine di maggio, con 'aumento estivo della
temperatura. Ritengo sia accaduto, nel frastuono del
benessere, un «dramma silenzioso» che,
meteorologicamente, ammala gravemente la Val
Padana.
Lo sviluppo dell’industrializzazione, I’estendersi delle
zone urbane e l’incessante incremento della
motorizzazione continuano a richiamare troppa aria
umida dalle vallate e Pumidita, i fiumi, la polvere,
le puzze e i raggi solari sempre meno forti
porteranno ad una vita sempre piu «triste».
Tutti parlno deile acque e dei rumori ma il quadro
non e completo e non & quindi sufficientemente
considerato.
Questo dovrebbe essere il tema numero uno del
Convegno, perché tra pochi anni lo sara dei medici.
Una diretta conseguenza di questo fenomeno é la
crescente difficolta ad imbattersi nelle condizioni
«fumanti» di un tempo ed il continuo decrescere di
voli sportivi verso la pianura. Mentre nella zona
prealpina, anch’essa direttamente influenzata dalla
situazione attuale, voli discreti si realizzano
prevalentemente in presenza di vento dal Nord.
Chiudo questo mio intervento invitandovi a
promuovere una iniziativa affinché I’Universita dj
Milano o un Ente adeguato al compito venga
sensibilizzato e spinto allo studio del problema, in
modo che di fronte ad un piu completo quadro
della situazione si possa passare dalla diagnosi alla
terapia.

GIACCHINO V. KALCKREUTH

10 marzo 1973

vip club

SILENT DRAMA
IN THE PO VALLEY

I am sorry I shall be unable to attend the first
Symposium on Soaring — it would have been a
perfect occasion to see my friends and my
mountains again — and wish you a most succesful
event, ‘
This initiative is worth praising, and I take th/;
opportunity to draw you attention onto a subject
that can no longer be neglected: the climate of the
Po valley. o
Since five, may be six years, I have been noticing a
constant deterioration of this clime. I observed that
high pressures are no longer as they u;ed to be. As
soon as the wind stops blowing, the air becomes.
muggy. In the recent past, this occurred not earlier
than the end of May, concurrently with the
temperature increase of the summer. | be/ieye a
silent drama has taken place amidst the noise of
consumers’ world: the sickening of the climate of
the Po valley.

The constant growth of industrialization, the ‘
enormous spreading of urban areas, the unceasing
flow of new cars on the roads, cause a continuous
and far too high a draw of air from the alpine
valleys. Thus humidity, along with man-generated
Sfumes, dust, smoke, and the weaker and weaker
sunrays seeping through, will all concur to make our
life sadder.

Everybody is concerned with water and noise
pollutions, but in this way the picture remains
incomplete, and as such has not yet been able to
attract the due consideration.

The above should be the main topic of this
Symposium, before it becomes the subject of
medical meetings.

A direct consequence of this phenomenon is the
increased difficulty of experiencing very good
Soaring days, as those we were used to enjoy some
time ago, and the constant decrease of southbound
distance flights, while in the region of the Prealps
which is also directly influenced by this situation,
nice flights can be flown mostly when the wind is
blowing from the North.

I conclude this note inviting you to take another
initiative, through which the University of Milan, or
a qualified body, may be made aware of the
problem and spurred to investigate it, so that,
having the complete picture, it is possible to move
Jorward from diagnosis to therapy.

GIACCHINO VON KALCKREUTH
March 10, 1973



ELAN festeggia L}
|
il 400° DG-300 |

|
|
I

Con una breve e sobria cerimonia lo scorso 20 giungo
ELAN ha celebrato un importante avvenimento:
'uscita dai suoi stabilimenti del 400° esemplare
dell’aliante DG-300.

Coincidenza ha anche voluto che la ricorrenza cadesse
su un aliante destinato al mercaro italiano; piu
precisamente a due felici (e forse ignari) neo-
proprietari di Calcinate.

ELAN va giustamente fiera di questo risultato che va
4 confermare I'estrema validita progettuale del
DG-300 ELAN, aliante che si & ben affermato sui
mercati di tutto il mondo, con un’ottima diffusione
anche in Irtalia.

Costruito sin dal 1984 gia adottando soluzioni e
tecnologie d’avanguardia quali i turbolatori soffianti
(900 fori sotto le ali), il ballast in coda per il controllo
baricentrico, la capottina monopezzo, ecc., il DG. 300
ELAN risulta a tutt’oggi uno degli alianti meglio
riusciti per la sua versatilith e facilita d’'impiego, dal
volo post-brevetto, al volo cross-country ed alle gare
di Classe Standard, ove mantiene la sua buona
competitivita.

Un particolare riguardo & da sempre dedicato anche
alla sicurezza.

Particolari accorgimenti di sicurezza intrinseca sono
infatti caratteristiche precipue della filosofia
progettuale DG; I'abitacolo ad alta resistenza-impatto,
la connessione automatica di tutti i comandi e valvole
ballast, il carrello d’atterraggio di grandi dimensioni e
ben alto da terra, il fungo-cruscotto isolato dalle
gambe, la capottina plexy monopezzo (per

dall'estero

un’imbattuta visibilitd), la confortevole abitabilita,
ecc., fanno del DG-300 ELAN tuttora uno degli
alianti pin sicuri ed affidabili.

Nonostante le contrastate vicissitudini societarie e la
peraltro attualmente stabile situazione politica della
Slovenia, ELAN non ha mai interrotto la produzione
che attualmente realizza mensilmente 3 DG-300
ELAN e circa 2-3 biposti DG-500 ELAN nelle varie
versioni.

La subentrante societa autonoma ELAN FLIGHT,
attuale responsabile della produzione alianti, assicura
che a tutt’oggi le richieste del mercato superano
ampliamente la capacitd produttiva: la produzione del
biposto DG-500 ELAN (nelle varie versioni
TRAINER, 22 metri e 22 metri motore) ¢ gia
completamente venduta per i prossimi 2-3 anni ed il
DG-300 ELAN & ancora molto richiesto.

Tale situazione costringe ad un necessario incremento
di produzione ed & nei piani di ELAN FLIGHT
raggiungere per la seconda meta del "92 un regime di
4-5 biposti DG-500 e 3 monoposti DG-300 al mese.
La produzione totale di ELAN ai 400 DG-300,
somma anche i 222 DG-100-101 (realizzati fino al
1989) ed i circa 40 DG-500 tuttora consegnati,
ottenendo cosl oltre 650 esemplari costruiti nei 13
anni di collaborazione con la tedesca
GLASER-DIRKS.

Tali risultati pongono senz’altro ELAN in una
posizione di tutto rilievo nell’ambito dei costruttori di

alianti.
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informazionivoloavelainformazionivoloavelainformazionivoloavelainformazioni

VENDO LS 1 F

strumentato, costruzione 1977
ore totali di volo 290

mai incidentato, carrello coperto
Tel. 0532/43064 ufficio

Tel. 0532/47711 ore serali

VENDO ALIANTE M.100 S 1962
rimesso a nuovo

C. N. rinnovato

strumentazione di base e radio
carrello semichiuso

Tel. 0881/71093 ore pasti

VENDO ASH 25

strumentato e con carrello chiuso
contattare:

BALBIS 0165/765000 uff.

Vendo:

— ALTIMETRO WINTER

— MASCHERA OSSIGENO NUOVA

— RADIO R/T 100 CAN. BERTEA
con CASSETTA BATT. + ALIM.
tel. Balzer: 035/251392

TUTE DA VOLO

invernali ed estive, con maniche
staccabili, in puro cotone
TUTTOSPORT MAZZUCCHI

Via Mazzini 51 - 23100 SONDRIO
Tel. 0342/511046

VENDO ASH 25
parzialmente strumentato
con rimorchio

Telefonare a:

BALZER 035/251392

VENDO MOTOALIANTE AS 10
autocostruito all’809%

al prezzo del solo kit

Ing. SEGHIZZI - Tel. 0331/977325

VENDESI: LIBELLE ST.

MININIMBUS C

— ordine di volo

— telefonare: (0471) 970642 uff.

(0471) 280771 ab.

VENDO Ka 6 E
C.N. rinnovato, strumentato
con radio e paracadute
Rivolgersi a SECCO
Tel. (011) 7809467 ab.

(011) 781353 uff.

VENDO ASW 20, marche |. CEUO
costruzione 1981

strumentazione base

disponibile per giugno 1991

Tel. 0461/822268 - Giogio Paris

| _ -

l VENDO ASW 15B perfette condizioni

completo di radio, ossigeno, tre vario e
orizzonte

carrello chiuso rimesso a nuovo
Telefonare DANESY 011/3303565 Uff.

—

ARPINI - ARREDAMENTI NAUTICI

Studio e campionatura tapezzeria
ed imbottiti per imbarcazioni,
accessori speciali

22063 CANTU (Como) - Via Milano 99
Tel. (031) 702405

S i
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PRIMA BASE DI VOLO A VELA IN EUROPA
PER VOLI DI OLTRE MILLE CHILOMETRI

A.V.A.O. ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE
A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

Aeroporto di Valbrembo (BG)
Telefono 035/528093 - Frequenza radio 122,6

OBERVELLACH

— Scuola per conseguimento brevetto C di T
volo a vela.

_ Rinnovo e reintegro brevetti.

_  Addestramento dopo brevetto per conse-
guimento insegne FAL corsi di perfor-
mance con istruttori qualificati su alianti
biposto e monoposto.

— Alianti a disposizione di tutti i soci. — Stages per piloti stranieri dal 15 marzo al

15 maggio di ogni anno.

LA THUILE

VALBREMBO

5 TWIN ASTIR - JANUS B - 3 ASTIR STANDARD
4 HORNET - 4 DG 300 - ASH 25 __ Aerei da traino: 4 Stinson L5 HP 235 - Mo-

Motoaliante GROB G 109 B rane Saulnier HP 180

I Qlub é dotato di: vasto camping per roulottes e tende con relativi servizi; pi-
scina, campi da tennis e parco giochi bambini nonché di ristorante-bar con
ampio parcheggio auto.

L’aeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.




moda maglia

PUGNETTI - Uggiate (Como) - tel. 031/948702




DG-400
ad 8 anni dal primo volo ancora
insuperato per:

Verl‘.;mgen Sie das Beste Prestazioni di decollo e salita
DOI"I t accept less than the best Maneggevo|ezza - Sicurezza

Indipendenza
DG-500 ELAN Trainer

Il biposto ideale per scuola e
allenamento

DG-500/22 ELAN
Il biposto di alte prestazioni con 22 m.
di apertura alare

DG-500 M

: _ | ; Versione a decollo autonomo del
- vollstindiges Nl .. fullrange of DG-500, con motore retrattile
Programm an | - . sailplanes and

Segelflugzeugenund , == ' siailﬂlaunchir:t%- DG-600

ahi q sailplanes wi -

:,‘?,f;‘,i*:;’:,',‘,'g"“ _ - _mmctablégowem,am Il Super 15 metri corsa della nuova
mit Klapptriebwerken - single seaters and generazione, con prolunghe a 17 m.

ein- und doppelsitzig : ‘two seaters

‘ (A : Venduti in ltalia tramite:
Versiumen Sie nicht, ausfiihrliche Informationen anzufordern

Don't fail to ask for more detailed information
o GLASFASER ITALIANA s.p.a.
GIaser-D|rks Flugzeugbau GmbH - VALBREMBO (BG) >pa

im Schollengarten 18-20 - 7520 Bruchsal 4 - West Germany Tel. 035/528011
Phone 07257/89 10- Telefax 07257/89 22 - Telex 7822 410 gldg d Fax 035/528310

—— F FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER I SUOI
O T———

FANTASTICI ALIANTI

DG 300 ELAN: ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI - CLASSE STANDARD
Nuovo profilo con turbolatori soffianti
Serbatoio ballast piano verticale
Connessione automatica di tutti i comandi
EFFICIENZA 1:41 (32 Kg/mq) - 1:42 (50,6 Kg/mq)
Capottina «pezzo unico» per una eccezionale visibilita
IMBATTIBILE RAPPORTO PREZZO/PRESTAZIONI
FORMIDABILE! LO STANDARD DI SUCCESSO

BT R A A M B e
Contattate:

EL AN Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
e grande serietal 33044 MANZANO (UD) - Via G. Marcani, 22

T B P AR e
Tel. 0432/740429 - Fax 0432/740092




"JACQUELINE..

ETICHETTA D’AUTORE
A PREZZI COMMERCIALI

IL NASTRIFICIO BOLIS, grande produttore italiano di nastri, ribadisce
il suo ruolo di pioniere nell’industria dell’etichetta con la realizzazione di
“JACQUELINE" I'etichetta tessuta Jacquar

i - ] : uard. Un. classico per i confezionisti
finalmente realizzabile con moderni mezzj industriali,
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ORGANIZZAZIONE
| AZIENDALE

E SISTEMI
INFORMATIVI

FATTIBILITA' e e RCENTRL
E SCELTE ELABORAZIONE

ELABORATORI
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RICERCA X INSTALLAZIONE
E ISTRUZIONE 3 COMPUTER 3

DEL . E SOFTWARE =
PERSONALE APPLICATIVO
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Campionati Europei Juniores

Edoardo Prosperini ci ha da tempo inviato un lungo e det-
tagliato diario dei Campionati ai quali ha diretto la squa-
dra italiana.

Piuttosto che ridurlo per ragioni di spazio abbiamo prefe-
rito rinviarlo al prossimo numero in quanto una relazione
cosi dettagliata pud essere di valido aiuto per il futuro.

Ma dove sbaglio?

L’articolo di Paolieri ha ancora una volta destato I'interes-
se dei lettori e sono pervenute in redazione diverse consi-
derazioni in proposito. Per permettere una visione piu
ampia abbiamo deciso di pubblicare il tutto dopo aver rac-
colto una relazione ufficiale che chiarisca il nodo del di-
battere. A presto.

Mondiali 1995 in Nuova Zelanda

Sono in allestimento i Mondiali di Volo a Vela del 1995
in Nuova Zelanda, per la precisione nell'isola del Sud ad
Omarama.

Con largo anticipo i Neozelandesi hanno preparato il pri-
mo bollettino propagandistico ricco di colori e belle im-
magini. Dettagliate informazioni sui luoghi di gara
compaiono su questo fascicolo: una sommaria meteorolo-
gia, indicazioni sugli alloggi, sui costi previsti, sulle possi-
bilita di fuori campo e di noleggio degli alianti e tante altre
risposte ai quesiti pit disparati.

11 periodo previsto & il Gennaio 1995, periodo favorevole
all’attivita convettiva e meno propizio per fenomeni on-
dulatori. Gli allenamenti saranno possibili durante il Pre-
mondiale che si svolgera dal 17 al 31 Gennaio 1994, oppure
sara possibile partecipare al campionato Nazionale (dal 1

al 14 Gennaio).

VENDESI ALIANTE DG-200 marche I-.LUKA

__ strumentazione base

_ radio Becker 720 canali

— computer ILEC SB-8

__ variometro elettrico finale ILEC ASR

__ impianto ossigeno completo

— carrello 2 assi omologato

__ laliante & stato riverniciato completamente

Contattare Gianluca Tronconi - tel. 0332/241646 (ore pasti)

ultimissime

Attenzione:

Stiamo ristrutturando il nostro inesistente ufficio abbo-
namenti, riteniamo pertanto doveroso richiamare Patten-
sione dei nostri abbonati sui seguenti punti:

1 - I'abbonamento a VOLO A VELA s’intende sottoscritto
per anno solare e pili precisamente (considerati i no-
stri abituali ritardi) per i sei numeri datati nello stesso
anno e senza una prestabilita periodicita;

2 - & opportuno rinnovare 'abbonamento entro il mese di
gennaio, usando preferibilmente il bollettino del con-
to corrente postale inserito in ogni rivista;

3 _ il codice di ogni singolo abbonato, indicato sull'etichetta
dellindirizzo, riporta con le ultime due cifre, I'anno
per il quale € in corso I’abbonamento e conseguente-
mente & facile sapere se & scaduto;

4 - i nuovi abbonati che effettuano il versamento entro il
31 agosto ricevono gli arretrati a mezzo stampe racco-
mandate, coloro che lo effettuano dopo tale data rice-
vono due numeri in omaggio ed il loro abbonamento
viene riferito all’anno solare successivo;

5 - nel caso di mancato ricevimento di qualche numero ri-
chiedetelo alla «segreteria» che provvedera all’invio di

un altro numero.

N.B. Ci corre l'obbligo di dire che la suddetta «segrete-
ria», quella nazionale, (quella internazionale funziona gia
perfetamente!) ancora non esiste, ma state pure tranquilli
facciamo, come sempre, affidamento su qualcuno di buo-
na volonta perché supplisca alle nostre tradizionali caren-

ze di dilettanti.

N.M.M.B. Abbiamo inviato a tutti i centri di attivita vo-
lovelistica un breve questionario per raccogliere i dati sta-
tistici del 1990. Ai pochi che hanno gia risposto il nostro
sentito grazie, agli altri il sollecito a provvedere.

PS. al N.M.M.B. Cogliamo l'occasione per ricordare che
I'unico e sintetico foglio del questionario pud benissimo
essere integrato da brevi o ampie relazioni che permette-
rebbero un quadro pid realistico della consistenza del volo
a vela nazionale e delle difficolta che incontra nel suo

operare.

Grazie.
LA REDAZIONE
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FEDERAZIONE ITALIANA VOLO LIBERO

dal Comunicato Stampa n. 8:

Firmato dal ministro dei trasporti
Bernini il Decreto che aumenta

i pesi degli ULM e legalizza

il biposto

Il ministro dei trasporti Bernini ha firmato il nuovo alle-
gato tecnico alla legge n. 106 del 25-03-1985 (Disciplina
del volo da diporto o sportivo) che decreta 'aumento dei
pesi degli apparecchi privi o provvisti di motore, soddisfa-
cendo in particolar modo alle richieste degli ulmisti che
potranno pilotare apparecchi monoposto provvisti di mo-
tore di peso massimo non superiore a kg 300 (kg 330 per
mezzi anfibi e idrovolanti) e apparecchi biposto di peso
massimo non superiore a kg 450 (kg 500 per mezzi anfibi
e idrovolanti).

Per il volo libero (delta e parapendio privi di motore) I'au-
mento dei pesi & molto contenuto e sono stati portati a kg
80 e a kg 100 (monoposto e biposti), rispetto ai kg 70 del
vecchio allegato.

Il nuovo allegato tecnico legalizza I'attivita con apparec-
chi biposto anche al di fuori dell’attivita didattica, sem-
precheé il conduttore sia in possesso dei seguenti requisiti:
1) attestato di istruttore di volo da diporto o sportivo;
2) una attivita di almeno 30 ore di volo come responsabi-
le ai comandi, da comprovare con dichiarazione auten-
ticata nelle forme di legge, ed il superamento di un
gpposito esame, consistente in una prova di volo, con
Istruttore esaminatore dell’Aero Club d’Italia;

brevetto o licenza, in corso di validita, di pilota di ae-
romobile, aliante o elicottero.

3)

Secondo corso istruttori
di volo libero

Dal 5 al 13 ottobre 1991 si & svolto a Canzo e Suello (Co)
il secondo corso istruttori di volo libero con la partecipa-
zione dei relatori Fabrizio Bruno, Sergio Calabrese, Ser-
gio Calabresi, Aldo Davite, Fiorino Manfredi e Guido
Teppa. Su 40 candidati solo 18 sono stati in grado di su-
perare il preesame tenuto a maggio e hanno potuto acce-
dere al corso di ottobre. Dj questi, 14 hanno superato
I'esame finale ed hanno ottenuto I'attestato dj istruttore.
Questo l'elenco dei nuovi istruttori: Gian Luca Baranzo-
ni, Alessandro Bensi, Maurizio Bottegal, Gianpaolo Fras-
son, Kilian Insam, Alessandro Mazzucchelli, Anton
Niederbrunner, Marco Pitet, Dante Porta, Massimo Prandj,
Elmar Rainer, Manuele Rivolta, Claudio Simonetti, Da-
niele Volpino.
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Rapporti d’incidente

La Commissione Sicurezza presieduta da Sergio Calabresi
sta elaborando le annuali statistiche nazionali degli inci-

de

nti in base ai dati pervenuti alla FIVL. Le statistiche,

relative al volo libero (deltaplano e parapandio) aggiorna-

te

al 30 settembre 1991, riportano 5 incidenti mortali (di

cui 2 a piloti stranieri). Nella ricerca elaborata dalla FIVL,

su

81 incidenti/inconvenienti presi in considerazione, ri-

sulta la seguente classificazione:

collisione (11)

rapporto esistente tra esperienza del pilota e condizio-
ni meteo (22)

rapporto esistente tra esperienza del pilota e livello del
mezzo usato (10)

errata manovra per insufficiente addestramento (28)
errata manovra per distrazione o senza plausibile spie-
gazione (4)

— avaria strutturale (1).

La ricerca verra pubblicata integralmente con i dati aggior-
nati al 31 dicembre 1991.
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Grigliati =
per pavimentazionl

| grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canaliaperti,
iche, fisiche ed

per un’alta capacita drenante della superficie coperta. Le oftime caratteristiche meccani

clettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

pavimentazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,

macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere,
st_and per fiere, _cOpertl_.lre vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffitiature anticondensa,
piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

Muazzucchell

Mazzucchelli 1849 S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (VA) - ltaly
Telefono 0331-826111 - Telefax 0331-826213 - Telex 330609
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di utilizzare denaro,
non portate denaro con Voi

19

Aprite un conto corrente al

CREDITO
VARESINO




Nel 1927,
a bordo dello Splrlt of St. Louls,

volo da Nuova York a Pa.rlgl_ In solitario,.
senza scalo, per la prima volta nella storia.

Pilota; un tale Charles A. Lindbergh.

Da allora, non ha mai smesso di volare.
Con la stessa fantasia, determinazione, affidabilita
e altissima precisione, per continuare a entusiasmarvi.
Oggi, le sue imprese si chiamano Conquest,
Vog'ue Dereve, Charleston, Agassm

“Collezione Lindbergh
Replica a produzione limitata.

DISTRIBUZIONE

Richiedete il Catalogo
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