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ASH-26E ' ALIANTE 18 METRI
CON APERTURA DI 18 METRI

Questo titolo non €’ ne’ stupido ne’ superfluo. Si puo’ anche
comprare un 18 metri self-launching che appartenga alla
classe dei 18 metri, ma tutti quelli che si trovano oggi su
mercato sono stati concepiti come 15 mefri e piv’ tardi
corredati delle prolunghe a 18 metri. Al contrario M. Heide ha
deciso di progettare un nuovo aliante espressamente concepito
come 18 metri.

Sfortunatamente si accorse che non poteva utilizzare la fuso-
liera delllASW 24 per il 26E perche', anche con piccole
modifiche, sarebbe dovuto scendere a compromessi.

La filosofia di base di questo progetto e’ di un aliante self-
launching con tutte le complicazioni del caso, anche se €’
disponibile senza motore ma con lo scompartimentoe i relativi
tiranti in dotazione standard. In particolare, il range del carico
alare e’ calcolato fenendo presente il peso del motore, in modo
da rimanere entro un certo carico minimo utilizzabile qucmdo
le condizioni fermiche sono deboli. Dovendo sorreggere tale
peso e’ necessario che la superfice in piv’ venga convertita in
apertura e allungamento per oftenere buone caratteristiche.
l’esperienza con 'ASW-22 e 'ASH-25 ha fornito delle utili
indicazioni sul profilo da adottare nella zona esterna. Con
un’apertura di 18 metri bisogna considerare che esiste una
differente velocita’ tra i profili piu’ interni e quelli piv” esterni
quondo si e in spirale. Percio’ M. Heide ha scelto di fare
leggermente piv’ larga I'ala all’esterno in modo da raggiunge-
re un compromesso tra un disegno ellittico ( per minimizzare la
resistenza indotta) e il differente numero di Reynolds quando
si ¢ in spirale. Il profilo adottato ¢, come per ' ASW-27, il DU
89-134/14 con uno spessore percentuale di 13.4%

Per oftimizzare il suo progetto Heide ha creato una fusoliera
completamente nuova. Attualmente, invece, il piano di coda
orizzontale ¢’ quello delll ASW-24 e il prototipo volera” con
questo; dai risultati delle prime prove si vedra’ se cambiarlo o
meno. In feoria per oftenere i migliori risultati sarebbe bene che
il piano di coda orizzontale non fornisse portanza ma questo
richiederebbe delle variazioni del profilo non oftenibili con i
flaps. Comunque, recenti calcoli eseguiti dal costruttore a
Poppenhausen hanno mostrato che €' benefica una leggera
portanza quando il baricentro e’ in prossimita’ della meta” della
sua escursione. Un altro risultato di questi studi &’ I'esistenza di
una posizione oftimale del baricetro che non &’ quella massima
arretrata. Seguento tale teoria si possono guadagnare 5cm/sec
di discesa e forse di piu’ con un aliante 25 m.

La linea curva della fusoliera ha permesso di allontanare i due
estremi testa-piedi del pilota in modo da poter ospitare,
confortevolmente, un pilota di 2 metri, senza aver alzato
troppo la fusoliera.]...]

Apertura alare 18.0m

Superfice alare 11.7 mq
Allungamento 27.69
Lunghezza della fusoliera 7.55m
Peso a vuoto con il motore 325Kg
Massimo carico alare con self-launch 50 Kg/mq
Velocita’ di stallo ( 34.6 Kg/mg) 71 Km/h
Efficienza ( 585 Kg, 115 Km/h) >50
Velocita’ di discesa ( 585 Kg, 200 Km/h) 1.75
Velocita’ massima 280 Km/h
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DG-800

{a cura di CARLO FAGGIONI)

7500 Glaser-Dirks

Si & svolto il & dicembre 1991 | primo volo del nuovo
DG-800. il Programma prevede lo sviluppo delle prove di

volo entro 'estate del 1992 e |q certificazione entro la fine
dell’anno.

Qui di seguito verranno riportate le caratteristiche che siin-
tendono ottenere con questo nuovo progetto:
— decollo corto e ratei di salita notevoli, importante per

Lo-G68

— oftimizzazione del sistema di lancio della capottina: ora
una sola maniglia & necessaria a sganciare il plexiglass;

— divisione dell’ala in due tronchi di 7.25 m per permette-
re il frasporto anche su carrelli dei 15 m;

— possibilita di montare estremita alari o winglets per 15
m in modo da poter competere in questa classe (possi-
bilmente senza motore).

campi corti e ad altitudini elevate; DATI TECNICI
— motore estraibile robusto e potente come quello del Apertura alare 18 m
DG-400; Lunghezza 7.05m
— completa indipendenza nei movimenti a terra, graziead Altezza 1.262 m
un ruotino posteriore sterzabile e ad un timone efficace, Superficie alare 11.814 mq
importanti per le manovre con vento forte trasversale;  Allungamento 27.42
— comandi del controllo del motore sicuri e semplici, spe- Peso a vuoto 328 Kg
cialmente per la retrazione dello stesso. || DG-800 & equi-  Ballast 120 |
paggiato con un sistema a microprocessore che control-  Peso massimo al decollo 535 Kg
la la retrazione del motore con tutte le indicazioni relati-  Carico alare max. 44.4 Kg/mq
ve su uno schermo digitale (DEI) disegnato dalla  Vne 270 Km/h
GLASER-Dirks; Velocita di stallo {400 Kg) 68 Km/h
— Basso livello del rumore grazie all’inserimento di oppor-  Efficienza max. (400 Kg e 120 Km/h) 1:50
funi smorzatori e all’elica in resina rinforzata; Minima discesa (400 Kg e 82 Km/h) 0.51 m/s
— alto livello di prestazioni, conformi alle ultime tecnologie; Motore Rotax 505
— profili alari poco sensibili alla pioggia e ai moscerini:  Potenza 32/43 kW/HPS
— fusoliera progettata secondo gli ultimi dettami della si-  Serbatoio benzina in fusoliera 22 |
curezza: nuova geometria e materiale (Kevlar) come pro-  Serbatoio benzina alare (opzionale) 2x15 |
posto dalle ricerche fatte con la sponsorizzazione del go-  Decollo sull’ostacolo di 15 m (450 Kg) ca. 270 m
verno tedesco; Rateo di salita (450 Kg) ca. 3.7 m/s)
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35° BRIEFING DELLE DUE TORRI

Qualcosa si muove? Pare, sembra... forse.

Il ritorno nel grande salone di Nonno Rossi potrebbe essere un ti-
mido segno favorevole, é comunque sempre una gradita occasione
d’incontro alla quale i «giovani» dovrebbero partecipare un po’ piti
numerosi, non foss'altro che per rendersi piti consapevoli e parteci-
pi del nostro piccolo mondo volovelistico.

Dopo le consuetudini 'intervento augurale da parte del Dr. Costa,
il pint volovelista dei Direttori Aeroportuali, e la regia di Piero Pu-
gnetti per riconoscimenti e premiazioni, intervallati da un interes-
sante intervento di Alvaro de Orleans-Borbon, ['argomento appare
in esteso in altra parte di questo stesso numero.

Dopo questi appunti gli interventi di Guido Bergomi e Smilian
Cibic che hanno avuto la buona idea di passarmi il testo scritto
del loro intervento. E un’ottima idea che dovrebbe essere attuata
da tutti coloro che hanno argomenti da esporre, in quanto lo scrit-
to permette una maggiore chiarezza, quindi una migliore compren-
sione ed inoltre ha il vantaggio del... manent.

Certo é mancato il dibattere, ma dopo qualche anno di supino ascol-
to non si poteva pretendere di pin.

* %k X

Una chiaccherata
sulla «sicurezza voloy»

Ringrazio gli organizzatori di questo convegno per avermi con-
cesso 1'opportunita di intervenire e poter dire quattro parole
sulla Sicurezza Volo. Una parte di questa mia breve disserta-
zione riguarda gli esami di Licenza con qualche osservazione
e consiglio dettatimi dalla ormai pluriennale esperienza come
esaminatore. La seconda parte riguardera un incarico da parte
della Commissione S.V. dell’Aero Club d’Italia. Cominciamo
dalla prima:

— Aumento del numero delle Licenze di Pilota di Aliante.
Esprimo il mio compiacimento e il plauso all'indirizzo delle
Scuole per I'aumentata attivit istruzionale nel campo del Volo
a Vela. Quest’anno, tempo permettendo, si dovrebbero supe-
rare abbondantemente i 300 Brevetti. Una raccomandazione pe-
rd & d’obbligo e cioé che I’aumento dell’attivita non porti ad
un decadimento della qualita ma anzi, grazie ad un costante im-
pegno da parte degli addetti ai lavori, si raggiunga un sempre
piu elevato livello di qualiza.

— Corsi intensivi.

Assieme all’approvazione per questo tipo di addestramento,
esprimo anche qui una raccomandazione e cio¢ quella di non
esagerare nella riduzione dei tempi. A questo proposito ho sen-
tito circolare delle strane voci, come quella che in Germania
fanno i Brevetti in due settimane. Cid non & esatto! In due set-
timane in Germania fanno la prima parte di addestramento che

Nel prossimo numero riprenderd due interventi estremamente si-
gnificativi: quello spinoso ma molto contenuto di Ferro Piludu e
la lunga quanto noiosa risposta del Presidente Dr. Testa.
Due interventi significativi in quanto dimostrano ancora una volta
la necessita di una... Federazione!
Ma c'¢ una legge! D’accordo, battiamoci per cambiarla.
Siamo in pochi ed inascoltati!
D’accordo, ma proprio perché siamo pochi é assurdo trattare I'En-
te che ci dovrebbe rappresentare come un Ente del parastato.
E assurdo pensare di considerare I'Ae.C.I. come analogo all "A.C.L!
E nessuno, fortunatamente, ci vieta di manifestare il nostro mal-
contento nel vedere tanto sperpero di denaro pubblico.
Ma tornero presto in argomento.
Nel paginone centrale quaiche immagine di questo 35° Briefing,
che potrebbe rappresentare anche un «pilone», sempreché i volove-
listi lo vogliano

RENZO SCAVINO

¥ Xk

arriva fino al decollo da solo pilota. Sarebbe pit 0 meno il cor-
rispondente dell’ Attestato del volo a motore. Il Brevetto vero
e proprio & tutta un’altra cosa essendo addirittura molto pit im-
pegnativo del nostro.

— Fonia in lingua inglese. :

E una cosa che va molto di moda al giorno d’oggi. La racco-
mandazione al riguardo, rivolta a tutti i Direttori delle Scuole,
¢ di non presentare allievi «che ci provano» senza la dovuta pre-
parazione. La fonia in inglese & una cosa molto seria e che ol-
tretutto una volta ottenuta non scade piti. Per questo i candi-
dati dovrebbero non solo conoscere la lingua in modo decente,
ma conoscerne anche la fraseologia standard, saper interpreta-
re i Notams, eseguire correttamente una check-list, conoscere
tutte le parti del velivolo, saper descrivere una avaria, ecc. ecc.
Inoltre, e questa & una prassi amministrativa, non & pil con-
sentito cambiare idea all’ultimo momento per ripiegare sull’i-
taliano.

— Esami di riparazione.

Ho avuto I'impressione ¢he qualche volta gli esami di ripara-
zione, teorici o pratici, vengano considerati come una semplice
formalita burocratica dove la promozione viene data per scon-
tata. Non & cosi! L'allievo che si presenta per una riparazione
deve essere assolutamente ben preparato pena la spiacevolissi-
ma eventualita di una seconda bocciatura.
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Anche la parte formale andrebbe curata un po’ di pit. Non si
possono spedire i poveri allievi come pacchi postali: «vai i che
ti faranno ’esame», senza prendere gli oppcrtuni accordi con
i responsabili della base ospitante.

Spero che questi che possono passare per «rimbrotti» vengano
interpretati nel giusto senso e ciog un tentativo di migliorare
sempre di pil.

Commissione Sicurezza Volo

dell’Aero Club d’Italia

In seno a detta Commissione, di cui faccio parte, & stata riba-
dita la necessita di riqualificare le figura del Rappresentante della
Sicurezza Volo presso ogni Scuola, Club, Gruppo, Associazio-
ne od altro. Tutti questi Enti sono quindi pregati di nominare,
o rinominare questo rappresentante dandone comunicazione alla
sunnominata Commissione (Ae.C.I., V.le M.llo Pilsudski 124,
00197 Roma).

E stata anche ribadita la necessita di conoscere e di fare il pun-
to con frequenza trimestrale di tutti gli incidenti, mancati inci-
denti, avarie ed anomalie che si possono verificare durante I’at-
tivita di volo. Avendo ricevuto I'incarico di redigere questi re-
soconti trimestrali, invito caldamente tutti gli interessati ad in-
viare il piti tempestivamente possibile le segnalazioni al riguar-
do usando se possibile gli appositi moduli. Indirizzateli, modu-
li o non, al rappresentante del Volo a Vela cresso la Commis-
sione Sicurezza Volo dell’Ae.C.1I. all’indirizzo di cui sopra, op-
pure fateli pervenire direttamente a me, insomma fate come
volete ma basta che lo facciate, grazie!

GUIDO BERGOMI

2
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Campionato Italiano di distanza

Prima di archiviare, dopo la premiazione di Bologna, i risultati
dell’edizione 1991 del Campionato Italiano di Distanza, ecco
eloquenti dati statistici che confermano il successo e la validita
di questa manifestazione:

. 1988 1989 1990 1991

Concorrenti:

totali 37 74 920 105

alianti 36 70 86 917

motoalianti 1 4 4 8
Prove omologate:

totali 56 137 166 193

alianti 54 130 163 178

motoalianti 2 7 3 15
Prove oltre i 500 km:

totali 29 48 60 52

alianti 28 44 59 44

motoalianti 1 4 1 8
Prove oltre gli 800 km: 3

totali 3 >

alianti 3 4

motoalianti 1

A questo punto il CID pud a buon diritto considerarsi adulto
(anche se un po’ anemico, se consideriamo che nell’analogo cam-
pionato tedesco ci sono stati quest’anno, a causa della stagione
poco favorevole, solo 2559 concorrenti) ed adeguarsi di conse-
guenza a quanto si fa in altri paesi nei quali questo tipo di com-
petizione ha ormai una solida tradizione.

Veniamo cosl a parlare del regolamento per il 1992. )
E sembrato giunto il momento di dividere la classe unica degli
alianti in quattro classi: le tre classi FAI, nelle quali dovrebbe-
ro competere le macchine piti aggiornate, ed una classe sport,
destinata a riunire tutti gli altri alianti.

Standard e 15 metri senza handicap, visto il livellamento at-
tuale delle macchine di punta; libera a handicap, per consentir-
vi la partecipazione a parita di condizioni dei numerosi 15 me-
tri allungati. A handicap ovviamente anche la classe sport, aperta
agli alianti con fattore 1,04 o inferiore, per la grande varieta
di tipi che possono convergervi: dai DG-300, LS-4 ai monopo-
sti pili vecchiotti, ai vari biposti da club, che consentano ai pi-
loti bravi di conquistare punti CID anche portandosi in volo
giovani che hanno bisogno di imparare.

E questa I'innovazione importante del regolamento CID 1992,
che ai fini della Graduatoria Nazionale prevede ancora coeffi-
ciente F = 0,95 per le classi alianti e, come in precedenza 0,90
per i motoalianti. Per scoraggiare eventuali ingordigie di chi vuo-
le vincere tutto, sara valido per la graduatoria solo il migliore
dei punteggi eventualmente conseguiti in piu classi.

Molte variazioni sono di dettaglio, per qualche aggiustamento
derivato dall’esperienza e per migliorare la forma e la com-
prensione.

Nessuna delle classifiche speciali previste (femminile, juniores)



ha avuto finora il numero di concorrenti necessario. Per 'anno
venturo si prevede una classifica che chiameremo promozione,
per i piloti non facenti parte della categoria nazionale all’inizio
della stagione, che certamente avra un buon numero di con-
correnti.

Nella valutazione dei voli si daranno 2 puntijkm per le distan-
ze superiori ail 500 invece che ai 1000 km.

Si & fatto un ulteriore sforzo per cercare di ottenere una mag-
giore regolarita della documentazione e per facilitare 1'esame
della stessa.

E questo il punto dolente sul quale non insisteremo mai abba-
stanza, ed evidentemente le raccomandazioni dell’anno scorso
non sono state lette o recepite.

Come prima cosa si richiedera sempre, salvo il lancio al verri-
cello, una fotografia del punto di partenza (da qualsiasi quota).
Questo si rende cosi del tutto indipendente dal punto di sgan-
cio, la cui quota ¢ rilevante solo per I'eventuale detrazione di
distanza.

Ma quello che fa pil piangere e tribolare chi deve giudicare &
la scelta dei piloni. Scegliendo piloni impossibuli i piloti non aiu-
tano la Direzione di Gara, dimenticando che spetta a loro I'o-
nere dell'identificazione. Per la prossima edizione sara dispo-
nibile su dischetto, insieme con un programma di calcolo delle
distanze, un elenco di piloni consigliati, elaborato dalla DG e
sui quali la stessa & documentata, che consente una vasta scelta
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di temi. Ma se proprio questi per qualche ragione non vanno
bene per il volo progettato, si scelgano piloni «chiaramente ri-
conoscibili» (con un po’ di buona volonta non dovrebbe poi es-
sere tanto difficile) che non richiedano perdite di tempo per
la convalida, efo si integri adeguatamente la documentazione.
Un altro punto dolente & costituito dal fatto che troppo spesso
i Commissari Sportivi, per lassismo o per una molto approssi-
mativa conoscenza della normativa, avvallano documentazioni
di voli piene di lacune ed errori. Per ovviare a questo inconve-
niente si & deciso di non consentire il rinnovo della tessera se
non si accerta una sufficiente conoscenza della normativa.
Si & introdotta I'idea delle penalizzazioni, perché interpretan-
do alla lettera il regolamento passato si sarebbero dovuti an-
nullare voli per peccati molto veniali. Pensiamo che la penaliz-
zazione consenta una sana e meritata sculacciata senza la per-
dita totale del volo.

Per finire non troviamo di meglio che ricopiare la conclusione
dell’analogo scritto dell’anno scorso, sperando che I'invito ab-
bia maggiore successo (repetita iuvant, forse):

«E, non tanto per compensarci per gli sforzi che facciamo quanto
per evitare di vedervi annullate delle prove, leggetelo, per fa-
vore, questo benedetto regolamento.»

SMILIAN CIBIC
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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 DG 200

super strumentato con

computer ILEC, radio Becker 720 canali,
carrello 2 assi omologato, I'aliante

e stato completamente riverniciato

Tel. (0332) 241646 ore pasti

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 DG 400

ottima e perfetta efficienza
strumentato anche per competizione,
con relativo carrello trasporto
Telefonare Pietro Aquaderni

(051) 346963 o (051) 571201

TUTE DA VOLO

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

Via Mazzini 51 - 23100 SONDRIO
Tel. 0342/511046

VENDESI LS 3 ottimo stato
riverniciato, pochissime ore,
strumentazione base e radio
vario PIROL EL, paracadute
Telefonare ore serali a
Colombo (0746) 42058

VENDESI: LIBELLE ST.

MININIMBUS C

— ordine di volo
— telefonare: (0471) 970642 uff.

(0471) 280771 ab.

CERCO

carrello chiuso per trasporto
aliante classe standard, omologato
Telefonare (0331) 772302

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
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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




volare in Sud Africa

PRIMATI MONDIALI E NAZIONALI
DI VOLOVELISTI ITALIANI, E NON,

IN SUD AFRICA

Ancora una volta il nome di Adele Orsi Mazzucchelli viene iscritto — unico nome
italiano — nel grande Libro dei Primati Mondiali

In occasione del breve soggiormo in Sud Africa la nostra cam-
pionessa ha svolto un'intensa attivitd volovelistica.
Volando con il suo aliante ASH25, in coppia con la giova-
nissima Katrin Keim, ha stabilito ben cinque primati mon-
diali, e precisamente:

— distanza in triangolo ........................ Km. 759.00
— distanza in andata e ritorno .............. Km. 675,22
— velocita in triangolo di 750 Km ........ Km. 120,79
— velocita in triangolo di 300 Km ........ Km. 139,00
— wvelocita in triangolo di 100 Km ........ Km. 142,00

Nella classe maschile, sempre in biposto, Walter Vergani e
Luca Bonini hanno stabilito i seguenti primati nazionali su

Ecco una breve anticipazione... meteo

La spedizione, promossa e curata da un gruppo di volovelisti
tedeschi, fra I’altro non nuovi a problemi del genere, ha fatto
arrivare in Sud Africa tre container (di cinque alianti ciascuno)
per i primi di dicembre, e da qualche giorno gli stessi hanno
lasciato il continente alla volta dell’Europa per il ritorno.
Massimamente biposti (almeno 11 su 15) e dotati in genere di
motorino ausiliario, henno consentito ad una trentina di piloti
di alternarsi nei voli tutti tendenti a realizzare lunghe distanze
per insegne e primati.

La zona prescelta & stata accuratamente vagliata per offrire il
migliore compromesso fra partenze anticipate al mattino, assi-
stenza aeroportuale, la massima possibile liberta dalle restrizioni
del traffico militare e di linea, la meteorologia volovelistica mi-
gliore e, per ultimo, un certo comfort alberghiero non cosi scon-
tato quando si va in paesi non densamente popolati.
Mmabato, capitale di una delle repubbliche che compongono
la federazione Sud Africana, ha rivelato di essere il migliore com-
promesso sotto questi aspetti. Sono stati cosl stabiliti due nuo-
vi primati mondiali maschili per motoalianti biposto, sono sta-

territorio estero:

— distanza in triangolo ................c.oee. Km. 853,00

— velocita in triangolo di 750 Km ........ Km. 132,9

— velocita in triangolo di 300 Km ........ Km. 143,7
Km. 153,5

— welocita in triangolo di 750 Km ........
Possiamo quind; affermare che il 1992 (31° anno di attivita
di Calcinate del Pesce) & cominciato all'insegna di brillanti
affermazioni sportive.

Ora alla Redazione nown rimane che attendere un pia detta-
gliato resoconto in merito alle esperienze volovelistiche in Sud
Africa, promesso dalla brava Katrin Keim.

a cura di WALTER VERGANI

ti compiuti almeno due voli per 'insegna dei mille chiIometr}\,
cinque primati mondiali femminili per alianti puri b?posto, pud
una lunga serie di primati nazionali fra cui svizzeri, austriaci
ed italiani. ..

Le condizioni che definiscono questo paradiso volovelistico, uno
dei cinque o sei esistenti nel mondo, sono: ascendenze for_tx,
plafond molto alti, attivita termica anticipata per la scarsa in-
fluenza di inversioni termiche mattutine.

Rispetto al Texas, all’ Australia od altre zone di grande reputa-
zione, il Sud Africa offre una o due ore meno di luce dgrante
il periodo estivo (che & quello corrispondente al nostro inver-
no) essendo molto vicino al tropico ed avendo quindi l'a lun-
ghezza del di rispetto alla notte non cosi variabile come in Eu-
ropa od in Australia. In concreto viene chiaro alle 5,30 del mat-
tino e buio alle 19,45 di sera e questo appunto per la bassg fati-
tudine (26 gradi contro i nostri 38/40). Inoltre per tutto il pe-
riodo di permanenza si sono visti ogni giorno cumuli in abbon-
danza e nessuna giornata & stata di termica secca. Vento modej
rato, nessuna strada di cumuli ma in compenso ascendenze di
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4,5-5,5 m/sec integrato, con qualche salita costante a 6-6,5 ed
anche 7-7,2 mfsec sempre integrato, cioé col variometro ad 8-9
my/sec. costanti.

Le condizioni sud-africane, ciog con plafond a 3900-4000 m sul
terreno (alto a sua volta 1200 m sul mare, e quindi i 4500-5000
QNH) si sono viste solo dopo il 5 gennaio, mentre quotidiana-
mente c’erano temporali, da evitare o da sfruttare, che quasi
sempre verso sera gettavano ombra su vasta parte del territorio
da sorvolare, dando quindi qualche problema per il rientro
serale,

I primati mondiali sono stati fatti prima del 15 dicembre e per
i records femminili dopo il 3 gennaia.

L’atterrabilita ¢ buona 2 seconda delle zone, alcune delle quali
per lunghi tratti inatterrabili, ma comunque la densita di aero-
porti sparsi qua e la ed i plafond molto alti ha ridotto di molto
I’impatto del problema. Difficile invece avere dati meteo suffi-
cientemente esaurienti per la pratica del volo a vela.

volare in Sud Africa

Le partenze sono state frequentemente possibili alle ore 9-9,30
del mattino con possibilita di veleggiamento fino alle 18-18,30
e termine del volo alle 19,30-19,40 con lunghe planate finali.
Le prime termiche del mattino sono sempre state comungue du
discreta intensita (1.1,5 m/sec) consentendo fino dalla prima
ora medie di 100-105 Km/h. Nella parte centrale della giorna-
ta, se caratterizzata da plafond molto alto che con I'effetto quota
incrementava anche del 309 la velocita all’aria, si potevano rag-
giungere anche i 150-160 Km orari per due o trecento chilome-
tri alzando cosi la media generale del volo delle dieci ore a di-
sposizione.

Quando il plafond, al contrarie, non & melto alto (ciog
2200-2700 m sul terreno, pari a 3400-3900 QNH) le medie non
sono cosi alte e quindi i voli di oltre mille chilometri sono pit
difficili; tuttavia misure piti contenute {(750-8350 chilometri sia
di triangolo che di Andata e Ritorno) sono sempre possibili con
aadie complessive di 115-125 Km orari.

¥ k %k %k ok

RIETI: AERO CLUB CENTRALE DI VOLO A VELA
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Filosofia vecchia e tecnologia nuova: questo matrimonio si ha da fare!

L’esposizione di Alvaro riaccende gli animi di tanti autorevoli esperti che fino a pochi anni fa si sono battuti per un con-
fronto agonistico pitl ampio e non limitato alla sola velocita.

Saggia I’idea di non offrire un programma gia definito ma di accennare alle molte possibilita offerte, invitando gli addetti
ad un dibattito per giungere, anche a titolo sperimentale, ad un esame pratico,

L’invito é molto coinvolgente e certamente le riviste del settore pubblicheranno presto molte opinioni in proposito. Anche

queste pagine sono a disposizione di tutti per un piu ampio dibattito.

RENZO SCAVINO

Ecco il testo della lettera inviata da Alvaro de Orleans-Borbon a tutti i delegati dell’l.G.C.

OLD PHILOSOPHY AND NEW TECHNOLOGY: a necessary marriage.

Alvaro’s report returns to life the hopes of many knowing specialists who, until a few years ago, favored the staging of
competitions able to test more pilot’s skill than those on trial in the pure speed tasks.
I found it wise that only an outline and a few hints about the various possibilities existing be given, with the aim of sparking

a debate.

I am sure it will become a hot one within short, and VOLO A VELA will be glad to host it.

RS

The text that follow ios the letter Alvaro de Orleans-Borbon sent all 1.G.C. Delegates.

Classi FAI e filosofie delle
competizioni volovelistiche

Vi sono attualmente tre classi FAI per le competizioni di vo-
lo a vela; esse diventeranno probabilmente quattro al com-
pletamento del progetto della World Class.

Sono convinto che alcuni aspetti concernenti le classi FAl e
le filosofie relative alle competizioni, se considerati nel loro
complesso, portino ad alcune conclusioni meritevoli di qual-
che ulteriore riflessione. Elencherd dapprima tali aspetti,
quindi le conclusioni.

PRIMO ASPETTO

Nel volo a vela esiste al momento una sola filosofia delle com-
petizioni, quella che contempla I’ottenimento della velocita
massima lungo un percorso assegnato. Un timido (ed assai
discusso) tentativo di ampliare tale prospettiva € rappresen-
tato dai temi di tipo POST (), nei quali viene premiato I’ot-
tenimento della velocita piu elevata su un percorso non pre-
determinato, peraltro in presenza di numerosi vincoli.

SECONDO ASPETTO
Le competizioni volovelistiche presentano alcuni problemi che
dovrebbero venire gradualmente risolti, tra i quali:

FAI gliding classes
and competition
philosophies

Gliding currently has three FAI competition classes, .
likely to increase to four with the successful completion
of the World Class project. "

I believe that some aspects concerning FAI Clastses {md
competition philosophies, if considered in combination,
lead to some conclusions that may merit further
reflection. Let me first these aspects and then the
conclusions:

FIRST ASPECT: Gliding currently has only one main
competition philosophy: maximum speed along an
assigned course. A timid (and hotly debated) attempl 10
enlarge this philosophy can be found in the POST-type
(1) tasks, where maximum speed is rewarded along a
non-assigned course, with various contrainis.

SECOND ASPECT: Competitive gliding has some
problems that should gradually be solved, among them.
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— stanno perdendo nuovi «clienti» a favore di forme nuo-
ve e piu economiche dello stesso sport, come deltaplano
e parapendio;

— la sicurezza; il numero di incidenti verificatesi indica che
il volo in roccolo non sembra essere pit sicuro di quanto
non lo fosse, per fare un esempio, il volo in nube, che
venne bandito dai campionati mondiali di volo a vela FAI
dopo quelli di Vrsac nel 1972;

— mancanza di entusiamo per le classi pil semplici (di pre-
stazioni inferiori): le difficolta della classe Club ad esse-
re realmente accettata dai piloti sportivi di livello piu ele-
vato puo far nascere qualche dubbio sul futuro successo
della World Class. Sembra che sia considerato semplice-
mente «meno divertente» volare un tema di velocita con
una macchina di prestazioni inferiori, con il rischio com-
parativamente piu elevato di atterrare fuori campo a causa
del vento o dell’ «irragiungibilita» della termica successiva;

— non € uno sport adatto ad avere un pubblico di spettatori
ed ha pertanto grandissime difficolta ad attirare sponsor
commerciali intenzionati a fornire finanziamenti.

TERZO ASPETTO

La comparsa sul mercato dei nuovi e relativamente poco co-

stosi barografi elettronici e degli apparecchi di navigazione

GPS (%), offre nuove opportunita per la preparazione auto-

matica delle classifiche e per un semplice ed efficace control-

lo del rispetto delle regole di gara.

Se tutti i punti summenzionati vengono «mescolati» e consi-

derati contemporaneamente, & possibile giungere alle seguenti

conclusioni preliminari, che sottopongo rispettosamente al-
la considerazione dei delegati IDG.

PRIMA CONCLUSIONE

Il numero delle principali filosofie di competizione deve es-
sere ampliato, mentre ciascuna di esse deve essere assegnata
a campionati separati (Vi prego di tener presente che lo sco-
po principale di un campionato & di stilare una classifica dei
partecipanti sulle loro capacita, che tali capacita sono quelle
implicitamente verificate attraverso le regole della competi-
zione e che le regole sono il risultato della concretizzazione
¢ della graduale raffinazione di una specifica filosofia di com-
petizione).

Come gia detto, la principale filosofia di competizione vi-
gente al momento & quella relativa alla velocita su un per-
COrso assegnato, generalmente un triangolo o una andata e
ritorno.

Con l’intento di fare qualcosa di diverso (ad esempio verifi-
care altre capacita volovelistiche), sono stati introdotti i te-
mi di tipo POST e Cat’s Cradle (), ma essi sono stati gra-
dualmente inseriti nella filosofia delie gare di velocita, inve-
ce che visti alla luce di una filosofia di gara alternativa e com-
pletamente nuova. Il risultato di cid & stato che i piloti le cui
principali abilita erano adatte ai temi di veocita, si sono tro-
vati ad essere «verificati» in maniera diversa, con dispiacere
(e proteste) di alcuni di loro.

Mi sembra, quindi, che sarebbe assai piu utile sviluppare cam-
pionati diversi basati su filosofie alternative. Cid ¢ piu facil-
mente prospettabile oggi, grazie agli equipaggiamenti di nuo-
va tecnologia disponibili e gia citati. Permettetemi di fare un
esempio, ma soltanto per incoraggiare coloro che vorranno,

386

vip club

— it is losing new «clients» to simpler, cheaper forms of
the same sport, hanggliding and paragliding;

— safety in competitions: the accident rate suggests that
gaggle flying (2) appears to be not that much safer
than, say, cloud flying, banned from FAI World
Gliding Championships after Vrsac 1972;

— a lack of enthusiasm for the simpler (lower
performing) classes: the difficulty of the Club Class to
be really accepted by top competition pilots may raise
some doubt the future success of the World Class; it
appears that is considered simply «less fun» to fly a
speed task with a lower performing glider, with its
comparatively higher risk of outlandings due to winds
and the «unreachable next thermal»;

— it is not a «spectator sport», and has therefore great
difficulty in attracting commercial sponsorship
financing.

THIRD ASPECT: The appearance of new, relatively

cheap electronic barographs and GPS (3) navigational

opens new opportunities concerning automated task
scoring and easy, effective control of compliance with
competition rules.

If all the points indicated above are «mixed» by

considering them at the same time, I reach the following

preliminary conclusions that I respectfully submit to the
consideration of the IGC Delegates.

FIRST CONCLUSION: The number of main

competition philosophies must be increased and assigned

to separate championships. (Please remember that the
main purpose of a championship is to tank the
participants according to their skills, that the relevant
skills are those implicitly testes by the competition rules,
and that the rules themselves are the result of
implementing and gradually refining a specific
competition philosophy).

As mentioned, the main current competition philosophy

is speed along an assigned course, usually along a

triangle or an out-and-return.

In a search for diversity fe.g., «to test other gliding

skills»), the «cat’s cradle»(4) and the POST tasks have

been introduced, but they have gradually been added
within a speed championship philosophy, not as an «ex-
novo» alternate championship philosophy; as a result,
pilots whose main skills were adapted to speed tasks

Sound themselves tested in a different way, much to the

chagrin (and protests) of some of them.

1t consequently appears to me that it would be much

more useful to develop different championships based on

alternate philosophies; this can now be more easily
visualized because of the mentioned new technological
equipment. Let me give an example, but only as an
encouragement to think along new lines; I do not hereby
pretend to establish anything more than the bare outline
of a «different» chanpionship philosophy.

In such a «different» championship, at briefing time the

pilot would collect a memory card (credit card sized) and



a pensare secondo le nuove direttrici. Non pretendo infatti
di definire neint’altro che un puro profilo di una «diversa»
filosofia di gara.

Nel caso di uno di questi campionati «diversi», verrebbe
consegnata ai piloti una scheda di memoria (delle di-
mensioni di una carta di credito), ed essi dovrebbero
inserirla nel proprio cruscotto, costruito intorno al
GPS. Da quel momento, ogni 10 secondi, la posizio-
ne, la quota, la velocita, verticale ed orizzontale, ed il
tempo verrebbero memorizzati sulla scheda, che sareb-
be poi consegnata al servizio classifiche alla fine di ogni
volo.

I1 pilota quindi decolla quando sceglie di farlo, o in se-
quenza di decollo pre-determinata, e vola in modo da
massimizzare il proprio «indice di veleggiamento». Il
pilota puo atterrare quando e dove vuole.

Piu tardi, un elaboratore, provvedera a leggere ed ana-
lizzare i dati memorizzati sulla scheda e a calcolare
I’«indice di veleggiamento», che dipendera essenzial-
mente dalla quantita di energia che il pilota & riuscito
ad estrarre dall’aria sulla base di certi criteri.

I calcoli sono complessi, ma i criteri sono semplici —
il pilota deve compiere un volo di distanza trovando
le masse d’aria piu ricche di energia — non ci sono pi-
loni, ma nello stesso tempo non c¢i saranno giri viziosi
sotto un cumulo o brevi percorsi viziosi avanti e indie-
tro sotto una strada di cumuli o in un’onda.

A prima vista pud sembrare molto difficile definire questa
filosofia e, pertanto, classificare e scegliere il miglor pilota,
ma, dopo aver ulteriormente ponderato il problema, mi pa-
re che cid non sia piu difficile di quanto & stato gia fatto ne-
gli anni passati per valutare le prestazioni di un pilota in un
tema di velocita puro, sviluppando gradualmente regole ade-
guate per la preparazione delle classifiche.

I calcoli delle classifiche di tale campionato «diverso», svol-
ti da un computer, sarebbero basati sulle variazioni totali di
posizione dell’aliante derivate dal GPS, cancellando in mi-
sura crescente i tratti di andata e ritorno piu brevi (la distan-
za volata in spirale in termica non verrebbe valutata per nul-
la) e compensando per I’aumento quadratico di energia ne-
cessario all’aumentare della velocita. Potrebbe poi essere cal-
colato e premiato un «fattore area totale espolarata» all’in-
terno della rotta volata, in modo da scoraggiare i percorsi
di andata e ritorno ripetuti lungo uno stesso costone, sotto
una stessa strada di cumuli o in una stessa onda. Infine, la
classifica verrebbe stilata sulla base della media dell’energia
atmosferica guadagnata, ponderata per la durata e la quan-
tita di area esplorata, che saranno quindi i parametri premiati.
L’eventuale inserimento del parametro relativo al vento do-
minante ¢ complicato e delicato, ma non impossibile.
Non ci saranno piloni (e niente pellicole ¢ macchine fotogra-
fiche!): il pilota sara libero di scorazzare per il cielo e racco-
gliere energia ovunque voglia, peraltro entro le limitazioni
dello spazio aereo che saranno rigidamente osservate e con-
trollate dall’elaboratore che prepara le classifiche, sulla base
dei dati del GPS di ciascun concorrente.

Non ci saranno limitazione di tempo: quando la giornata vol-
gera al temine, I’indice di veleggiamento comincera a dimi-
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insert it in its GPS — based instrument panel — from
that moment every ten seconds the position, altitude,
horizontal and vertical speeds and the time would be
recorded in his memory card, to be surrended to the
scoring office after each flight.

He then takes off at his selected time, or within a
predetermined launch sequence, and flies so as to
maximize a «soaring index»; he may land when and
where he wants.

Later a computer reads and analyzes the data of his
card, and computes his soaring index, which will depend
basically on low much energy he managed to extract
Sfrom the air according to certain criteria; the
computations are complex, but the criteria are simple —
the pilot has to fly cross country finding the most
energy-rich air — no turnpoint, but also no loitering
under a cumulus, a cloud street or in a wave.

At first sight, it may look very difficult to define such a
philosophy and correspondingly score and select the best
pilot, but it appears to me upon further thought that it is
not much more difficult than the route that has already
been followed in the past years to evaluate a pilot’s
performance in a pure «speed» contest through the
gradual development of appropriate scoring rules.

The scoring computations of such a «different»
championship, carried out by a computer, would be
based on the total GPS position change of the glider,
increasingly canceling out smaller and smaller out-and-
return (the distance flown in circles in a thermal would
not count at all), and compensating for the quadratic
energy increase required with increasing speed. A «total
explored area factor» within the flown track may be
computed and rewarded so as to discourage flying up
and down a ridge, a cloud street or a wave, and finally
an average of the atmospheric energy gained, weighted
according to its sustained duration and the amount of
explored area will be scored and rewarded; consideration
of the dominant wind, is delicate, but could be done.
No turnpoints (and no films and no cameras!): the pilot
will be free to roam and collect the energy wherever he
wants, within airspace restrictions that will be strictly
enforced by the scoring computer based on the GPS data
of each competitor.

No time limitations: as the day will die, his soaring index
will begin to diminish, and he will have to judge when 10
stop roaming, by landing, or by declaring» to his GPS-
watchdog the end of his competition day.

It may turn out that there is even a bigger market Sor
competitions flown according to such a philosophy than
for pure speed tasks (5).

SECOND CONCLUSION: The lower performing FAI
classes are, in principle, much more suitable for such
«roaming» competitions, as those unfavorable factors
that so negatively affect their possibility of completing an
assigned speed task, such as strong winds or wide blue
holes (6), are much less of a nuisance in a roaming task.
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nuire ed il pilota dovra giudicare quando interrrompere il pro-
prio vagabondaggio, atterrando, o dichiarando al proprio
«controllore» (il GPS), la conclusione della giornata di gara.
Potrebbe emergere che vi & un «mercato» piu ampio per le
competizioni svolte secondo questa filosofia, che per quelle
di velocita pura (*).

SECONDA CONCLUSIONE

Le classi FAI di prestazioni inferiori sono, in linea di princi-
pio, assai pil adatte a questi tipi di competizioni «da girova-
ghi», poiché i fattori sfavorevoli che hanno una grande in-
fluenza negativa sulla possibilita di completare un tema di
velocita assegnato, quali ad esempio forti venti o ampie zo-
ne inaspettatamente prive di ascendenze (*), son assai meno
rilevanti nel caso di un tema di «scoperta».

Come nelle competizioni automobilistiche, dove le gare di for-
mula 1 ed i rally rappresentano due filoni ben distinti dello
Stesso sport e sia i piloti che i veicoli sono assai diversi, po-
trebbe verificarsi che anche nel nostro sport i piloti e gli alianti
per la velocita siano assai diversi da quelli che «scorazzano»
per il cielo andando a caccia di energia: cid verrebbe a deter-
minare la formazione di due rami decisamente distinti di com-
petizioni volovelistiche.

TERZA CONCLUSIONE

Potrebbe risultare opportuno collegare determinate filoso-
fie di gara a certe classi FAIL. Cid puo risultare particolar-
mente rilevante per la nuova World Class, la cui accettazio-
ne quale nuova classe FAI a basso costo, che é essenziale,
potrebbe essere messa in pericolo se tale classe fosse utilizza-
ta principalmente in gare di velocita, in quanto si potrebbe

determinare una situazione simile a quella della attuale clas-
se Club.

QUARTA CONCLUSIONE

In presenza di pit di una filosofia competitiva, il principio
attuale secondo il quale & opportuno limitare fortemente il
numero di classi FAI, potrebbe rivelarsi non piu valido: cj
dovrebbero essere tante classi quante necessarie per fornire
una macchina ottimale per ciascuna categoria tecnica princi-
pale nell’ambito di ciascuna filosofia di competizione.

Il timore di «svalutare» il titolo di campione del mondo fa-
cendo proliferare in modo eccessivo i titoli, dovrebbe essere
valutato e soppesato attentamente a fronte del probabile au-
mento dei partecipanti alle gare. Una delle classi addizionali
che dovrebbe essere considerata non appena possibile & la
nuova classe FAI 18 metri. La sua pronta introduzione sem-
bra essere facilmente giustificabile sulla base di ragioni tec-
niche e di mercato (principalmente la capacita di tale mac-
china di installare un motore per il decollo autonomo senza
che vengano degradate le prestazioni in termica debole e il
buon rapporto tra prezzo e prestazioni), ma questo dovra es-
sere in aggiunta, non in sostituzione delle classi 15 metri.

COMMENTO FINALE

I potenziale per nuovi sviluppi competitivi nello sport del
volo a vela sembra essere molto forte se vengono sviluppate
nuove filosofie di competizione, non come semplice diversi-
ficazione nell’ambito delle competizioni di velocita attuali,
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Similar to car racing, where rallies and racetrack
competitions are really two distincts competitive branches
of that sport, and both the pilots and the vehicles are
quite different, it may turn out that in the sport of ‘
gliding the «speed» pilots (and their gliders) may be quite
different from the «roaming» ones, leading to two
distinctly different branches of competitive gliding.

THIRD CONCLUSION: It may be advisable to
preferentially link certain competition philosophies with
certain FAI classes. This may be particularly relevant for
the new World Class, whose acceptance as a crucially
important new low cost FAI class may be endangered if
used mainly in «speed» type of competitions, as it may
lead to a situation similar to today’s Club Class.

FOURTH CONCLUSION: In presence of more than one
competition philosophy, the current principle of strongly
limiting the number of FAI classes may not be valid
anymore — there should be so many classes as to
provide an optimum vehicle to each major technical
category within each competition philosophy. The fear of
«devaluing» the title of world champion through
excessive proliferation of titles should be weighted N
against the likely increase of participants in competitions.
One such additional class that should be considered as
soon as practical is the 18 meter FAI class; its prompt
introduction appears to be easily justified by clear
technical and marketing reasons (mainly the ability to
carry an engine for selflaunching without degrading weak
thermal performance, and the favorable
cost/performance ratio) — but in addition, not in
substitution of the 15 meter FAI class.

FINAL COMMENT: The potential for new colnpe’i”}’e
developments in the sport of gliding appears to be quite
strong if new competition philosophies are developed not
as a mere diversification of existing «speed»
competitions, but as wholly alternate competition
philosophies. A «roaming» type of competition where a
pilot is scored according to the intensity of energy he
manages to collect from the atmosphere within a large
enough area and time period may represent an example
of such a development, and its precise evaluation and
scoring is now possible due to low cost technological
breakthroughs in navigational, data storage and
computer equipment. Such type of competitive flying
may appeal to a large number of pilots that currently
may feel that they have no competitive environment in
which to demonstrate their skills, and it may be even
more practicable with simpler, lower cost gliders.
I refrained on purpose from being too specific on the
actual details of such a «roaming» competition, because
the main points whose acceptance I respectfully submit
to the consideration of the IGC are:
— the need to establish alternative competition
philosophies as one more way to strengthen the long
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bensi come filosofie di competizione del tutto alternative. Le term health of gliding;
competizioni di tipo «girovago», nelle quali un pilota viene ~— the need to promptly introduce an 18 meter FAI class.
classificato sulla base dell’intensita di energia che riesce a rac- ALVARO DE ORLEANS-BORBON

cogliere nell’atmosfera in un’area sufficientemente ampia ed Monaco, December Ist, 1991

in un periodo di tempo sufficientemente lungo, pud rappre-
sentare un esempio di tali sviluppi. Il calcolo preciso di tale
valore & oggi possibile grazie agli enormi progressi che sono (1) POST: Pilot Option Selected Task, a task in which a pilot attempts

stati fatti nel campo delle tecnologie a buon mercato per gli to fly the maximum distance within a given time selecting some of a
impianti di navigazione, elaborazione e memorizzazione dei given set of turnpoints; essentially a speed task along a non-assigned
dati. Una competizione del d R course. This footnote, as well as the next ones, are added for the

- p genf:r(? aP_Pena effcrltto potreb- benefit of readers that may not be fully familiar with some
be piacere ad un gran numero di piloti che oggi possono rite- specialized english terms.

nere di non avere a disposizione un ambiente competitivo nel ~ (2) Gaggle flying: many gliders flying closely together in the same

quale dimostrare le proprie capacita, essendo il tutto ancora thermals along a course.

iu fattibile con gli alianti pit il (3) GPS: Global Positioning System, a satellite navigation system whose
b & ti piu semplici e a basso costo. receivers, with a size as little as a thick postcard, will soon (1992 or

HO eVltat_o _dl p_rop05it0 di essere troppo specifico in merito 1993) cost below 560 US dollars, run on dry batteries and display
ai dettagli di tali nuove competizioni perché ritengo che i punti position within 50 meters and groundspeed within 5 km/hour.

essenziali, la cui accettazione sottopongo rispettosamente alla ~ (4) Cat’s cradle: also known as prescribed area», it is usually explained
considerazione dell’IDG, siano: as «distance within a given set of turnpoints», so as to ll'educ:(-: th;:l
N, e . . . .. excessive length of retrieves typical of pure distance tasks. Actually
— 1.?1 necessita di stabl.llre filosofie di competizione alterna- is a speed task along a non-ai?igned (blin constrained) course within
tive che rappresentino un altro modo di rafforzare la sa- a non-strictly defined «end-of-the-soaring-day» or darkness time
lute del volo a vela nel lungo periodo; limitation. POST is similar, but also rigidly specifies the maximum
— la necessita di introdurre al piu presto la classe FAI 18 ume .ano“.'ed for the task. . . :
metri & Wxthln. this new technological context lies also an icreased pote_ntlal
' of gliding to become more of a «spectator sport», although this
ALVARO de ORLEANS BORBON issue, one of gliding’s most difficult developments, remains outside
the main scope of this document, and is mentioned here only in
recognition of its inherent importance for the financial health of
our sport.
NOTE (6) Blue hole: part of a competition area usually thought to be filled
0] PQST: Pilot Option Selected Task (Tema scelto dal pilota su mél:md;;: r air, but that invariably turns out to have very weak or no
varie opzioni). E un tema nel quale il pilota cerca di coprire la '
distanza massima possibile in un dato tempo scegliendo alcuni
piloni tra una serie di piloni ammessi. Si tratta sostanzialmente

di un tema di velocita lungo una rotta non assegnata. Questa < R
nota e le successive sono fornite a chiarimento di acronimi o ter- D t vEsl IROV/\ ”() L.E- <<O~DE7 -

~

~

mini inglesi rimasti nel testo. =

&

(») GPS: Global Positioning System (Impianto di posizionamento
globale). E un impianto di navigazione che si basa sui satelliti
ed il ricevitore del quale, avente la dimensione di una cartolina
spessa, costera presto (1992 o 1993) meno di 500 dollari USA.
Esso viene alimentato con batterie a secco € indica la posizione
del'velivolo con una precisione dell’ordine dei 50 metri e la ve-
locita al suolo con una precisione migliore di 5 km/h.

(*) Cat’s Cradle (letteralmente: la culla del gatto). Questo tema &
noto anche con la definizione di «area prescritta». Viene gene-
ralmente descritto come un tema di distanza entro un gruppo
di 'pllom assegnati, in modo da ridurre la lunghezza eccessiva
dgl recuperi tipici dei temi di distanza pura. In realta si tratta
di un tema di velocita lungo una rotta non assegnata (ma vinco-
lata), con una limitazione di tempo non rigidamente definita (ter-
mine della giornata sfruttabile volovelisticamente o oscurita). [
temi POST sono simili, ma specificano anche in modo rigido
il tempo massimo ammesso.

(*) Entro gale nuovo contesto tecnologico si ha anche un maggiore
potenziale perché il volo a vela possa diventare uno sport adat-
to agli spettatori, sebbene tale argomento, che rappresenta uno
dei piu difficili sviluppi del volo a vela rimanga al di fuori dello
scopo principale del presente documento e viene citato qui sol-
tanto per sottolinearne ’estrema importanza ai fini della salute
finanziaria del nostro sport.

() In inglese tale condizione viene definita «blue hole» (buco blu),
vale a dire una parte dell’area di competizione che viene gene-
ralmente ritenuta di aria piu secca, ma che invece invariabilmente
si dimostra del tutto priva di termiche o soltanto con termiche
molto deboli.
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I1 Capitano Karl Braeuer si aggiudica il Trofeo
Gioacchino Von Kalckreuth

Il primo volo di andata e ritorno FAI di oltre 1000 km sulle Alpi

Il mattino presto a Turnau

Sei del mattino. Un’occhiata dalla finestra del mio piccolo chalet a
Turnau mi conferma la previsione del giomo precedente: anche oggisara
una giornata sfruttabile volovelisticamente. 1] primo Giugno 1991 & il
mio 52mo compleanno e il sole brilla splendidamente, 1aria delle Alpie
trasparente come il cristallo: I’ottimismo mi prende. L’immagine del
satellite di ieri, le carte meteo, la predisposizione interiore, le previsioni
pil recenti alla radio austriaca, tutto sembra dirmi: “Go Charlie”.

Faccio colazione e recupero due panini ed una bottiglia d’acqua come
scorta per il volo. Ho deciso. Mia moglie & in vacanza da qualche parte
sull’Atlantico ed io non ho tempo per pasticciare in cucina. Via, all’ae-
roporto. Chissa che non ci riesca proprio oggi.

Dal 1978 ho tentato quindici volte di fare una andata e ritorno classica di
1000 km, mentre soltanto una volta ho provato la farfalla, che non mi
piace. Molto probabilmente avrei gia da tempo il mio diploma de 1000 se
non fossi stato cosi “sofistico”, se avessi fatto meno campionati.

Bisogna vuotare gli hangar. Mi arrabbio subito. Una volta di piu il
Nimbus non passsa tra gli altri alianti. Carico 100 litri di acqua, di pil non
posso perche una delle valvole interne si € rotta di nuovo. Il centro meteo
di Schwechacht indica che la giomnata si presenta pill che promettente,
anche se nella zona est del paese, circa sino ad Innsbruck, spira vento
molto forte da Nord-Ovest.

1l territorio alpino svizzero si presenta perfetto. Wolfgang Oppelmaier
telefona a Zurigo, anche da li giunge un “via!”. Soltanto un indebolimen-
to della condizione ad est, dovuto ad un fronte freddo proveniente da nord
potrebbe causare problemi in serata. E’ il momento della decisione:
farfalla, ovvero jo-jo, o volo classico? In ogni caso tenterd i 1000. Decido
di nuovo per una andata e ritorno classica. Sarei davvero felice di essere
il primo pilota a compiere un percorso FAI di andata e ritorno cosi lungo
sulle Alpi. Ruppi Maier pensa che ci sia bisogno di motivarmi, ma
sbaglia. Mi & chiaro dal primo momento che andrd ad Oberalppass.
Turnau-Oberalppass (estremita occidentale del lago, dove parte I’emis-
sario)-Turnau viene scritto sulla mia lavagna. Faccio la fotografia con il
mio portafortuna Sepp Kammerhofer. Ora non devo fare altro che
aspettare che si inneschi la famosa termica mattutina di Turnau,

Sepp Kammerhofer e Wolfgang Oppelmaier a loro volta vogliono battere
il record austriaco di andata e ritorno e si sono dati un tema dj 903 k. Sepp
mi guarda preoccupato: “se ce la fai tu, vuol dire che non ce la facciamo
noi!”.

Ruppi Meier sceglie il mio stesso tema, Volker Zeidler tenta i 1000 sul
suo Kestrel, ma dovra alla fine andare a Semmering.

La termica mattutina

Alle 9.17 ora legale (8.17 solari) Rudi Goebl decolla trainato dal potente
Piper Pawnee. lo segue Ruppi Maier. Questi due piloti tedeschi sono
ospiti fissi di Turnau ed entrambi volano con I’ASW 22. [l meno potente
Morane porta in volo. in sequenza, Volker Zeidler, Sepp Kammerhofer
¢ Wolfgang Oppelmaier. Alle 9.40 anche il mio Ninbus si solleva
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dall’erba dell"acroporto di Turnau, che & ancora umida di rugiada. Nove
minuti pi tardi scatto la foto di partenza: acroporto di Turnau-Lanzen,
il centro della pista viene inquadrato dal mio obiettivo. Via verso
Schliessling. La termica *'di casa” sale dal sottovento, ad un valore medio
di 1.8 ms, staccandosi dai pendii boscosi gia caldi. Il vario indica 2.6 m/
sec come valore massimo di questa prima ascendenza della giornata.
Volo con un angolo di inclinazione tra 50 e 60°. Aflenz, l’acroporI.O-
Schliessling, Aflenz, I'aeroporto, Schliessling volteggiano conregolaritd
intorno a me.

A 2600 metri inizio il traversone verso Hochturn, passando per lllger
Alpl. Il Nord-ovest & forte, cosi come 1o sono le termiche di sottovento.
Oggileascendenze provengono in maggioranza dalle valli trasversali che
sono protette dal vento, e si staccano a circa 2/3 del pendio. Presso
Vordernberg spiralo, nella stessa ascendenza. con un maestoso ASW 22
¢ con un Kestrel, splendida macchina peraltro gia vecchia di decenni. Ho
fatto in fretta a riprendere Ruppi e Volker. Dictro il Goesseck agguanto
un ragionevole 1.6 a salire. Quasi ¢i ostacoliamo volando uno a fianco
all’altro molto inclinati. Avanti. Decido di prendere il comando e plano
versole alpi di Eisenerz, verso Wildfeld. A questo punto mi affascinauna
nuvola a nord-ovest del Zeiritzkampel. Una fata Morgana. A bassa quotzf
devo rientrare, pentito, nella valle di Palten. Quasi sotto le cime. Ma“l
pendii portano e percid vado avanti. 1 piloti di Tricben stanno gia
facendosi trainare ¢ quindi volo basso, ma deciso, sino al loro punto di
sgancio, spiralo e salgo. 100 metri pil sotto, il trainatore di .q‘uesFo
aeroporto alpino si tuffa in picchiata verso il campo. A 1800 metri il mio
piano di emergenza non ha davvero pit ragione di esisterc. Ok, ho
cominciato con poca quota, ma ora sto spiralando a 2300 m senza aver
PErso troppo tempo. Ruppi Maier aveva scelto meglio e aveva potuto
sfruttare una buona salita da 2,5 m presso Kalkwang. Mi supera. Avro
bisogno di circa 200 km per rimediare alla mia Fata Morgana.

A meta strada verso Duerrenschoeberl attraverso la valle di Palten sino
aBlosen. Sonole 10 ¢ 58. Ruppi mi dice che ci sono buoni valori di salfm
1a. ma le termiche mattutine sono ancora molto pulsanti ed hanno vita
corta. Quando arrivo, il valore non ¢'& piti. I Blosen mi frega. Ruppt s1
sente con la coscienza sporca, ma io devo andare avanti. Plano, sperzfndo
in una ascendenza, verso Hoehn Tret. Invano. Poi vedo i piloti di Algep
che vengono trainati sul lato nord della valle di Enn. Vado quindi avanti,
attraverso la valle e senza indugio trovo I’aggancio, a soli 1600 melr?.
Basso perla seconda volta, mariesco rapidamente a tornare a 2200 metri,
quindi proseguo verso il Grimming, sul versante sud del quale faccio
2600, per proseguire poi il volo verso ovest galleggiando malgrado il
vento contrario. Alle 11.30 sono al traverso di Niederoeblarn. Ruppi &
circa I0minuti davanti ame e mi indica viaradio tutte le ascendenze. Che
sisentaancorala coscienza sporca a causa della mancata salita al Blosen?
A questo punto comincio una vera e propria, determinata, “caccia’” per
riagguantare il capitano di Airbus della Lufthansa. Oppelmaier e Kam-
merhofer sono poco dietro di noi, Volker Zeidler, un brillante volovelista
in montagna. non ha avuto fortuna ¢ deve atterrare fuori. Una lieve
disattenzione a Trieben lo costringe ad abbandonare il sogno dei 1000,
lasciandolo rimuginare arrabbiato per tutta la giornata sulla propria
cattiva sorte.



Stoderzinken - Kammspitz - Scheichenspitz. Prontamente trovo le termi-
che che sono spostate verso la valle e delfino, senza una spirale, proce-
dendo speditamente. Alle 11.57 giungo all’Hochgrindeck, alla quota
dellacima. Una spirale molto inclinata, lascioalle 12.02 a 2700 metri NN.
Ora il volo diventa magnifico: a destra I"'Hochkoenig, davanti a me il
Dientener, avanti a sinistra la stretta valle di Salzach. La vista raggiunge
quasi il Krimm, a sinistra svetta la parete inclinata del Tauern. Godo dello
stupendo panorama alpino soltanto per alcuni secondi. In volo delfinato,
malgrado le termiche che si staccano dal pendio siano molto inclinate,
riesco a sfruttare bene la serie delle ascendenze e riduco cosi il distacco
da Ruppi, che continua a trasmettere diligentemente ad intervalli regolari
posizione, valore di salita,le sue condizioni generali, la rotta pianificata
e consigli vari a coloro che volano dietro di lui da 150 km. Zell am See
alle 12.30. A Mittersill rivedo 1"ASW 22, ormai ci separa soltanto poco.
Vado avanti, delfinando, cercando sempre di fare il tratto pid lungo
possibile in ascendenza e tentando di mantenere la media alta anche se
vado contro vento. Il Krimm, una vista di sogno sulla Grossvenediger, la
cascata. Ruppi mi indica ancora una buona salita presso Gerlos. Sempre
in spirale molto stretta salgo da 2300 a 2700 metri, un breve traversone

sino a Gerlosstein ¢ quindi di nuovo girando, raggiungo, questa volta, i
3300 metri.

Strade separate

Seguendo la meteo, decido di proseguire verso sud. Grazie alla compo-
nente nord del vento ci si deve aspettare che la massa d’aria venga
sollevata leggermente, mentre lungo la catena nord la componenate
negativa dell’effetto di sottovento naturale delle montagne di Miemig
dovrebbe essere compensata dalle termiche di pendio. Ruppi decide di
seguire la rotta standard: Kellerjoch, catena nord, Mieminger e quindi
registra sul suo nastro: “Koenigsleiten ¢ buono, quindi Kreuzjoch e
Maerzengrund fanno schifo™. A Kreuzjoch Ruppi si scontra con alcune
difficolta, deve persino tornare indietro di un po’ e perde 10 minuti prima

di riuscire a esscre pil alto della cresta sud che pure aveva in precedenza
sorvolato.

IopuntoaSud, ¢ il calcolo si rivela del tutto corretto. Da sopra Mayrhofen
volo verso Hintertux godendo di una vista fantastica. Spiralo di nuovo
fino a 3100 m e plano sopra i ripidi pendii nevosi delle alpi di Tux
dirigendo a ovest.

Maestoso mi si avvicina a sinistra I'Olperer, con i suoi favolosi campi di
sci in ghiacciaio. Il sole & stupendo e luminosissimo. Un tentativo dei
mille pud essere davvero fantastico, almeno per le varie fasi che lo
contraddistinguono. Davanti a me ora si presenta il verde scuro della
Wipptal. Presto a sinistra il Brennero sostituisce 1’Olperer. Quindi passo
sopraa Steinach, sul Brennero, ed entro nella valle di Gschnitzer e a nord
della punta Kessel dirigo verso Novacella nella valle dello Stubai. Dopo
il lungo traversone della valle di Wipp arrivo a Novacella ovviamente
basso, avendo comunque potuto conmpiere il percorso galleggiando al
meglio. I 2400 metri di quota che ho non sono nel campo tra 2500-3300
che reputo necessario per superare le alpi di Stubai.

All’inizio questa catena non mi vuole. Devo, come Ruppi, tornare
indictro per un po’, ma recupero presto e con una ascendenza che da 2,2
metri di media raggiungo rapidamente i 3050. Tre chilometri pill verso
nord-ovest, nellazona del Wildkogel, spiralo poco dopo finoa 3400 metri
con circa 15 parapendio e qualche deltaplano. Quindi posso finalmente
traversare queste alte cime. Dirigendo a nord-ovest volo intorno a questi
splendidi “tremila™ che brillano di neve. Pit oltre, a sud di Kuehtai
continuo a spingere la splendida cretaura di Holighaus avanti diritto,
senza una spirale, attraverso la valle di Qetz, passando oltre il Windgrat
che & alto quasi 3000 metri, raggiungendo direttamente il Venetberg. 11
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Venetberg mi di quota e questa quota mi permette di progredire facilmen-
te, forse questa volta ce la faccio!

Misento bene, forte, in piena corsa, fiducioso, tutto cid mescolato conuna
buona dose di speranza. )

1l piano di volo viene mantenuto. La meteo continua a sembrarmi OK
anche davanti ame. Adesso riesco a vedere sinoal Silvretta, lungola valle
di Pauznaun.

Sono le 13.52. Al Venetberg giro ancora. Nello stesso momento ’ASW
22 di Ruppi si trova nella zona di Miemiger. Il mio vantaggio & di circa
40km. Vuol dire che la mia rotta eralamigliore. Anche se ci.si se‘nte spinti
a preferire sempre le vecchie vie, quelle non cosi abltuall.offrono
spessissimo vantaggi e soprattutto un nuovo piacere. A destra, in basso,
vedo Landeck e il Trisanna che si getta, verde chiaro, nell’I‘nn. pno
sguardo alla bassa Engadina, mentre il gruppo di Samn.aun. bnlla.blan-
chissimo davanti a me. La copertura & di 3/8 di cumuli, dietro di essa
luccica sotto il sole il gruppo del Silvretta. Le ombre delle nuvole sul
nevai enormi mi indicano il percorso verso la Svizzera.

¢ stretto. A nord
Verwan. VOIO a
desiderare!

11 percorso nella valle verso Galtuer ed il Trisanna
torreggia imponente sino a oltre 3000 m il gruppo del
vela nelle Alpi, & quanto di pil bello un volovelista possa

Engadina, valle di Paznau o Arlberg?

La meteo mi fa scegliere di percorrere la valle meridlonalf: dlhfl’a;'i‘:g
Il mio Nimbus corre quindi a sud, oltre il Kappl e_YefSOI Ise 'te volte
trascorso qui con Sylvia le nostre ultime vacanze sciistiche- Quar volte
dopo di cid avevo fantasticato di volare sopra questo posto: ql'jt%nile del
ho sognato di raggiungere la Svizzera volando sopra il lago arti li:/lolando
Silvretta, Bielerhoehe ed il passo di Schlappin. Questa volta Stl(l) he era
davvero sul lato sud della valle spazzato dal vento, lungo que a.f izz0
stata la mia rotta spirituale durante I’inverno. A dgstra vedo Ici:fl)re in
Balun, ai piedi del quale mia moglie ha finalmente impar ato; sco softo
parallelo. Riconosco quasi ogni angolo della valle di Paznau- Cve delle
dime il passo di Schiappin. In contrasto evidente con ]la moltane oo
montagne, vedo a destra Montafon, immerso nel verde SCuro. L T li ’
anord, dove la valle diventa di nuovo stretta si trova ]?Iudenz. L 8 Lu(g) :jc:
del 1976 viravo proprio 1a durante un volo record di and:ata e rltorniuto
840 km, con partenza da Turnau. Il mio primo record austriaco, 'Comr;lt 0
13 anni prima, ce ne sono stati alcuni altri, chissa che non ve ne st un it
proprio oggi?

Klosters € mi cade una

Ore 14.15, ho raggiunto il Praetigau, a nord di o voloveli-

pietra dal cuore. Anche la Svizzera orientale mostra il suo lat i2
stico migliore, la meteo & ottima. Sulla Svizzera ¢’€ und c(?penurﬂ d(ll /
8,3/8 di cumuli. Un ternpo cosi perfetto lo avevo trovato qui soltanto ll;E
volte. Motivato e deciso vado avanti. Ruppi & gia entrato bel‘]an i
orientale di Paznaun quando io attraverso il Praetigau e plano verso" . ora
sopra I'Hochwang. Ad ovest del Kalanda, un imponente maSbll‘):Clo
comparabile con il nostro Grimming, si trova un grosso cumulo. La \ase.
¢ scesa nella valle del Reno anteriore sino a 3200 m, ma ad ovest df
nuovo pid alta. Poco dopo scorgo il prato presso Tomat-Ems dove dovteltl
atterrare di ritrono dal pilone di Sedrun il 3 Giugno 1982. Recuperato t?l;
il carrello sino a Turnau. Flims, seguendo lameteo mi spostodi nll.OV.O su
lato sud della valle. Ormai non'mancano che 50 km al mio punto di virata.
Mi sento felice, non ero mai arrivato cosi presto in questa partc dell? valle
del Reno. Con una velocita media di 140 km e quote tra i 2909 el 3.600,
inseguo il mio Jonathan. Avanti nella valle del Reno. Disentis, quindi
Sedrun!
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Questo piccolo angolo della valle del Reno & ben noto a tutti i volovelisti
dell’ Austria orientale. Per decenni ¢ stato il pilone dei sogni dei piloti di
Turnau e Mariazell. Negli ultimi 10 anni ci sono venuto 10 volte, ho girato
€ non sono mai riuscito a rientrare. Cinque volte ho fotografato il sottile
campanile bianco, una volta ho virato a Tschamutt, un villaggio appena
pit oltre ad est. Le 15.11, Ruppi si trova gia ad ovest di Flims mentre la
termica di Sedrun mi faraggiungere i 3800 metri. E’ laquota piti altadella
giornata, quindi plano sino ad Oberalppass.

Il pilone

Sono circondato dalla neve, vedo sino al passo del Furka. Quattro bei
cumnuli piatti indicano che sara facile continuare il volo lungo la valle del
Rodano. Quindi vedo il laghetto di Oberalp. E’ tutto bianco, sono definite
soltanto le sponde, prive dineve. E’ ancora completamente ghiacciato. La
prima fotografia, un po’ fuori settore, una seconda e poi per sicurezza
ancora una terza. Queste due sono sicuramente dentro. Sono le 15.27 ora
legale, le 14.27 per il sole! Sono assolutamente felice e dico al microfono
della mia radio: “Ruppi, ho virato!”. Ruppi mi risponde con uno sponta-
neo: “Bravo Karli, congratulazioni, oggi voli davvero benissimo”,

Il lungo ritorno

Spinto dal vento in coda porto la mia bellissima macchina verso casa
lungo il lato sud delia valle del Reno anteriore. A Disentis trovo I’ ASW2?2
di Ruppi. Come sono belli questi alianti davvero di classe libera, come
sono stupendamente estetici ed eleganti. Anche se ¢i vengono imposti i
fattori di correzione, gli handicap e le altre regole limitative, che rendono
difficile la vita, e che fanno della libera, ironicamente, la classe piu
regolamentata, in ogni caso C’€ una cosa che non pud esserci tolta: i piu
belli siamo noi.

Adesso Ruppi vede il suo pilone, manon il mio Nimbus. Da sopra Sedrun
mi chiama via radio: “*Karli, sono adesso sopra Sedrun! Ci ero gia stato
una volta!.” Si sente che la sua voce risuona gioiosa. Ad Ather era
diventata molto bassa. Siamo soltanto troppo lontani da Turnau.

Le 15.43, Ruppi ha virato! “Auguri sinceri e congratulazioni Ruppi, la
giomnata non dovrebbe cambiare perche si possa tornare a casa.” Glj dico.
Con una velocita indicata di 147 km/h sul calcolatore Zander galleggio
sempre piu basso tra le alte cime, oltre Thusis e Tiefenkastel in direzione
dell’Engadina. Sento che I’ASW22 vuole rientrare lungo |'Engadina, ma
la davanti &€ molto scuro. Pertanto plano, per ragioni di sicurezza dappri-
ma verso Davos, dove faccio una nuova scorta di quota, sino a 3700,

Ii nordovest spinge un gigantesco rovescio di pioggia dalla zona dj
Bielerhoehe, Galtuer e del Silvretta verso sudovest. Piove, il cielo & scuro
e le nubi hanno invaso anche I’Engadina. Poich¢ sul lato sottovento del
grosso temporale bisogna aspettarsi discendenza e naturalmente una
mancanza di irraggiamento, decido di rimanere sul lato attivo dj soprav-
vento della zona del temporale. Cio significa peraltro una deviazione sino
quasi all’Arlberg. La brilla ancora il sole. Diventato ora pilt prudente,
regolo il McCready a 0.8 e plano sopra il lago artificiale ad ovest del
Silvretta: con laparete verticale delladigaritta accanto a me riesco ancora
a riconoscerlo tra la pioggia. Rotta 040°, va male, significa perdere
tempo. Di nuovo il Pizzo Balun, mentre anche il lago artificiale di Koff
e ancora visibile attraverso la pioggia. A questo punto & anche chiaro che
non potro percorrere la valle di Paznaun. Poi sento da Rudi Goeb| che
I"Arlberg, il Venetberg e la zona est sono ancora buone. Supero le
poderose cime del gruppo del Verwall e proseguo, con cautela, nella valle
di Verwall. Il Rosanna scorre in questa valle a V coperta di neve, dai
grandi ghiacciai sino a St Anton. Ruppi mi chiede dove SONo, ma io non
lo so con precisione, so soltanto che in breve dovrebbe apparirmi davanti
I"Arlberg. Datempo ormai le cime maestose del gruppo del Verwall sono
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parecchio pit alte di me. Finalmente vedo St Anton. A Zwoelferkogel
spiralo, riuscendo a fare 300 metri in una debole ascendenza. Certo che
cosi non si chiudono i 1000. Pertanto via, avanti sino a Hoher Riftler -
niente. Cambio lato della valle in direzione del piceo di Parsei. 150 metri
di guadagno, troppo debole, avanti. Venetberg, che eccezionalmente non
da niente, peccato, allora ancora avanti verso Tschirgant. A 2200 m mi
riprendo ed una potente termica sul lato ovest mi riporta a 3400 metri.

Scrupoli di coscienza

Sopra il Kuehtai e a sud dello stesso ¢i sono minacciosi sovrasviluppi
neri. Qualche volta fanno anche piovigginare. Plano molto a sud in
direzione di Steinach sul Brennero, appena fuori della zona del controllo
del traffico di Innsbruck. Poiche rimarro lungo il limite sudovest della
zona controllatatralascio questa volta di comunicare le mie intenzioni
alla torre di Innsbruck. Forse anche perché al riguardo avevo appena
avuto, durante una gara, un’esperienza del tutio negativa con Fuersten-
feld.

Malgrado i transponder, malgrado i sistemi di decodifica della quota,
malgrado il radar secondario a Graz, il controllore della torre mi ha fato
aspettare 15 minuti a causa di un unico acreo passeggeri. Ci si chiede a
che cosa servano i radar, perche compriamo quest apparati costosissimi,
perche ¢i sono controllori del traffico altamente addestrati, se poi non
collaborano affatto? Alla fine si congedo con “arrivederci, signor capita-
no™. Il mio rapporto, davvero buono con il controllo del traffico austriaco
si ¢ inqualche modo incrinato, pertanto non mi annuncio per il momento,
Sono comungue ad un pelo dalla zona conttrollata.

Appena sotto alla base, si estende sotto di me la valle di Oetz, quindi volo
basso sulle Alpi di Stubau, verso sud, verso il lago artificiale della valle
di Finster sopra gigantesche cime coperte di neve e oscurate dalle nubi
dentro la valle di Dberberg ¢ sopra Novacella nella valle di Stubai,
passando oltre il picco Kessel verso Steinach sul Brennero. Perdo di
nuovo 900 metri. Si tratta ancora di una buona quota sulle Alpi.

17.30 leggo sull*orologio. Ruppi & quasi a Kuchtai ¢ sta recuperando
decisamente da circa 2 ore. Al Brennero brilla di nuovo il sole, uno
sguardo all’autostrada imponente, quindi uno sviluppo nelle Alpi di
Zillertal attrae il mio Nimbus verso i fianchi del Bendelstein presso
Navis. Da 2600 metri spiralo di nuovo in salita. 11 possente Olperer con
il suo ghiacciaio e i suoi skilift & in pieno sole. Da est si sentono gidda
tempo i volovelisti di Turnau che volano verso casa, ma non tutto sembra
andare per il meglio da quanto si sente dai loro micorfoni. Rudi Goeble
€ pressapoco al Kriml, gli altri volano gia molto pit a est. Oppelmayere
Kammerhofer, Ruppi Meier, Rudi Goebl ed io siamo i ritardatari.

Presto mi trovo nella valle di Tuxer e plano verso Mayhofen. 1l capitano
di Airbus tedesco Manfred Ringel stava ““correndo” con il suo Astir verso
casa, a Eschenlohe. Mij chiede quale sia la rotta visivamente migliore sino
al Kellerjoch. Deve volare contro sole! Che bella cosa partire ad est. Il
sole ¢ alle spalle e tutto risulta pit chiaro, pertanto volo diritto diritto sino
al Gerlos. Un gigantesco sovrasviluppo garantisce per il momento la
persistenzadiuna ascendenza, ma poi diventa pit difficile. Il Gerlos porta
ancora a 3600 m, ma dopo, seguendo le basi, non si fa che scendere. Mi
sento comunque ancora bene, sono pieno di fiducia, anche se cominciano
a sorgere i primi, piccoli dubbi sulla possibilitd di completare il tema.

Il'lato sud della Pinzgau aspetta noi ritardatari con una base decisamente
pib bassa, con attivitd di piovaschi e con una copertura sino a 7/8 in
direzione di Hohen Tauern e quasi nessun sviluppo nuvoloso sulle Alpi
di Kitzbuehl. Il Nord-ovest si blocca ad Hohen Tauern pertanto va ancora



relativamente bene verso est. Sempre rimanendo sui bordi del forte
sviluppo resto sui contrafforti di Hohen Tauemn e, dirigendo verso
Salzachtal, devo deviare a Zell am See quasi fino alle montagne di Dieten.
Ad est si lotta ora sempre di piit. Oppelmayer e Ruppi sono dietro di me,
Sepp Kammerhofer e Rudi Goeble davanti a me. Rudi ha fatto oggi il
pilone Semmering, quindi ha scelto, come punto di virata libero, la casa
dei propri suoceri a Duens presso Feldkirch, nello Vorarlberg. Non
completera il tema della giornata, ma effettuera uno splendido volo sino
al campo di 926 km.

Di quando in quando si ricevono ancora indicazioni da chi ha trovato una
termica. Wolfgang non parla quasi per nulla e quando lo fa sembra
pit che depresso. “Resta ancora cosi tanto per andare a casa”, sospira
questo ragionevole ¢ pil che dotato volovelista alpino.

Nella direzione degli “‘autogrill” di Tauern ¢’ ancora qualche valore,
Niederoblarn ¢ completamente in ombra quindi plano a bassa quota nell’
Tauernhauptkamm e raggiungo a nord del Mosermand, proprio sopra
’autostrada di Tauern, la mia ultima vera termica.

Nascono i dubbi

Alle 19.03 -sono peraltro ancora soltanto le 18.03 ora solare- supero
I'autostrada. Molto in basso, nel Niedrigen Tauern, le creste orientate a
nord portano un poco. Adesso devo rimanere cauto. McReady program-
mato a 0.5, per qualche tempo anche a 0. Le salite nelle termiche serali
richiedono fortuna e pazienza, ma soprattutto la quota pill alta possibile.
Ruppi, da come sembra davanti, probabilmente non ce la facciamo.
Sento che la fiducia si trasforma sempre di pii in speranza. Ma malgrado
cid mi rallegro del volo sino a qui compiuto e della prospettiva di
raggiungere una distanza che non avevo mai raggiunto, superiore a 960
km, che era il mio record.

Adesso sono agli “autogrill” del passo di Turnau. Con infinita delicatezza
la mia spledida macchina plana attraverso il Niederer Tauern. Alcuni
cumuli singoli e separati si disfano regolarmente prima del mio arrivo. A
sinistra Schladming, dietro I’alto Dachstein che si perde nella nebbia del
controluce. Scendo e scendo. L'Hoellstein mi costringe a deviare molto
a destra, in dirczione Ennstal. Sopra la valle di Soelk guadagno ancora
150 metri di quota.

Sepp Kammerhofer, un vero gentiluomo sempre, trova da salire nella
zona molto a sud del Grimming. “Kilo Bravo, sull’estremitd est del
Grimming, molto spostato verso Tauern, sotto la nuvola scura, ho adesso
mezzo metro!” Anche lui vola per conquistare il record austriaco di
andata e ritorno e non avrebbe certo dovuto comunicare quanto trovava.
“Grazie Sepp’” ho detto allaradio. Adesso che lo scrivo voglioringraziarti
di nuovo, caro Sepp.

Deciso, il mio Nimbus plana nella zona di Donnersbach dove riesco a
salire soltanto di 300 m in 15 minuti. La termica serale, di restituzione,
¢ partita e volando con fortuna & possibile adesso andare diritto avanti in
masse d’aria che salgono di 10-20 cm/s.

Le termiche serali

Se si volanel centro valle spazzato dal vento o leggermente spostati verso
il pendio che ha goduto dell’ultimo sole, si pud ora contare ancora su
potenti tratti portanti. La parola d’ordine & volare piu diritto possibile.
Spiralare vuol dire generalmente soltanto perdere quota. Ove perd si
incrociano grossi sistemi di valli o nel caso di valli molto profonde, &
possibile ancora fare conto su termiche serali nelle quali & possibile
spiralare.
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Basandomi su questa esperienza, plano davanti al Bosen verso Rotten-
mann e per la prima volta credo di sapere che oggi ce la fard a superare
la distanza dei 1000. Abbi pazienza Karl, le termiche serali richiedono
infinita pazienza, ma, malgrado cid non si pud buttar via tempo.

Qualche spirale a Rottenmann - Ruppi mi tiene compagnia, alla stessa
quota, con il suo bellissimo 24 metri, in una ascendenza da 20 cm. Come
una coppia di aquile sfruttiamo I"ultima salita, ma guadagnamo soltanto
100 metri, quindi proseguo e le nostre strade si separano.

Ruppi prova ad andare in direzione del Duerrenschoebl e dell’Eisenerz,
io mi dirigo verso Trieben, dove si incontrano il sistema di valli del
Wolfgraben e la valle di Palten. 10 minuti di spirali mi danno ancora 150
metri, quindi plano da 2150 metri in direzione di Timmersdorf. Gioia,
associata con una inusuale crescente tensione. I 1000 sono fatti, il record
di andata e ritorno ancora in dubbio. Sepp Kammerhofer comunica che
si scende molto presso Mautern. “Sepp, vola piil a destra, pili sopra la
dorsale dei boschi” gli trasmetto in risposta. Dopo un minuto “Hai
ragione, Kilo Bravo, adesso va meglio™!

Proprio sopra il passo di Schober, spostato verso ovest, guadagno ancora
100 metri in spirale. Mi costano 8 minuti € il tempo sta riducendosi
sempre di pill, come la neve si scioglie nel foehn. Il sole & basso ed il
Goesseck scorre troppo lentamente alla mia sinistra. Sepp ha trovato
ancora un po’ di salita a Timmersdorf e plana verso casa. Fiducioso, dice
di avere abbastanza quota per la planata finale, ma I’apparenza lo
ingannerd. Cambia su Turnau, cosi non mj accorgerd di quanta fatica fara
per arrivare.

Ruppi si attarda un poco nella valle di Palten e io gli dico *vieni avanti,
il tempo comincia a mancarci”. Mi risponde un triste “Karli, se fossi
rimasto con te!” mentre sto salendo per 1’ultima volta di 100 metri tra
Timmersdorf ed il Goesseck. 2100 metri su una quota aeroporto di 875,
basta, a 35 km da Turnau & una riserva di quota pili che doppia. Mi
congedo da Ruppi che sta volando da qualche parte tra Schoberpass edil
Goeseck e commuto su Turnau. Sepp mi dice subito che haavuto unsacco
di probemi e che soltanto a Floning le cose erano cominciate a migliorare.
1l sole & scomparso dal panorama alpino, come un grosso disco rosso tra
il Goesseck e le Alpi della valle di Enn.

Mi ricordo di Gioacchino von Kalckreuth, del suo sogno dei 1000 sulle
Alpi, di alcuni voli compiuti assieme, del suo ultimo lungo volo alpino,
che, per combinazione, compimmo assieme. Era un tentativo dei 1000
per Gioacchino. Purtroppo non pot& provare pit.

Ancora tensione

A sud del Trofaiach plano in una discesa da pit di un metro in direzione
di Turnau. La mia fiducia si trasforma ben presto in uno stato di all'am'le.
Lo Zander indica efficienza 24. Sposto la rotta verso i pendii Ch'e
dovrebbero essere ancora un po’ ventati. St. Katharina in Valle verso il
lago Gruenen - discendenza, discendenza, discendenza. Le grosse para-
bole dei satelliti presso Grassnitz salgono sempre di pi.. Ancora soltantq
discendenza. Non importa dove mi sposto, si va giu dovunque. Anche i
60 di efficienza del Nimbus non aiutano. “Turnau, se ce 1 faccio sara per
un pelo™.

Mi preparo spiritualmente ad un fuoricampo sul pendio, sotto Aflenz, o,
se riesco a superare la sella piatta situata presso Doerflach, sulvgrossg
prato ad ovest sotto I’aeroporto, vicino a Seebach. Se la cloche tqsse di
gomma, adesso sarebbe lunga il doppio! 1 1000 sono stati fatti, orasitratta
soltanto del record di andata e ritorno. Alcuni lunghi, ansiosi minuti,
quindi infine, I’incubo finisce a Etmissl. Quasi al piede della montagna,
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il Floning porta di nuovo, poi 0,2-0,3 m/sec di salita. Vedo Thoerl da una 11 ore e 13 minuti la capottina. Gioa di tutti, tutti sono licti che io abbia
“quota” dalla quale non I’avevo mai visto. I pendii in direzione di Turnau  finalmente avuto il privilegio di compiere questo volo dopo tanti tentativi
continuano a portare ed alla fine, volando, per la prima voltada Timmer-  falliti, dopo 960 km, dopo due voli da 925. Tutti si precipitano verso di

sdorf, alla migliore efficienza per la massa d’aria in cui mi trovo, arrivo  me. Joerg Felberbauer li ferma. “Alt, ¢'¢ qualcuno che deve farlo per

con 150 metri sul campo. Pochissimo prima della soglia della pista 07,  primo”. Cosi si congratula con me mia moglic Sylvia, appena rientratada

picchio e spazzo 1’aeroporto a 240 km/h . Con la coda dell’occhio vedo  Lanzarote, che mi aveva subito raggiunto in campo. Un grossissimo

tutti i piloti che erano ancora in campo, le mogli e tutti gli altri che si  saluto, tutti si rallegrano ¢ io piu di tutti.

trovavano nel nostro piccolo bar, in piedi al bordo della pista. Agitano le

mani, applaudono, gioiscono. Kilo Bravo ce I'ha fatta! Soltanto alcuni  Ma non & ancora tutto. 11 minuti pit tardi Wolfgang Opperlmayer

secondi e passo oltre. Richiamo, virata a destra, atterraggio scivolato da  raggiunge la pista 25, ormai illuminata dai fari delle auto con il suo LS4.

manuale. Ruppi si congratula con me per primo alla radio. Mi dice  Unaandata e ritorno di 903 km, come Sepp Kammerhofer, che volava lui

brevemente delle fortissime discendenze tra Trofaiach e Floning, torna  pure su un LS4. Entrambi non solo hanno iscritto le propric macchine

indietro. Come pilota civile, la sicurezza & per lui pill importante del suo  nella storia del volo a vela alpino, ma entrambi hanno battuto il record di

secondo volo di 1000 kn. Atterra a Timmersdorf - 991 km!. andata e ritorno sino al momento detenuto dal Dr. Haemmerle con 885
km. Una grandissima prestazione. La loro sfortuna ¢ stata che io sono

Durante I’ultimissimo tratto prima del contatto, mi sento con lacoscienza  rientrato. I vincitori morali della giornata sono loro.

cattiva - forse non avrei dovuto dirgli nulla, forse avrebbe scelto unarotta

migliore, forse sarebbe rientrato. Dolcemente poso il mio aliantone  Ora che rivivo, descrivendola, questa stupenda giornata volovelistica,

sull’erba di Turnau di nuovo umida di rugiada., rullo sulla soglia pista  voglio farvi, Sepp ¢ Wolfgang, i miei pib cari auguri. Avete volato in

marcata con 07 e faccio una curva a sinistra per fermarmi propriodavanti  modo stupendo, farete senza dubbio i 1000 sui vostri standard!.

alla nostra “Bodega”, il baretto del campo. A 20 metri da esso apro, dopo

IN ALLARME IL VOLO A VELA TEDESCO!

Ecco qui di seguito uno stralcio del primo manifesto distribuito dai volovelisti tedeschi:

VOLOVELISTI! 1l volo a vela in Germania e in grande pericolo!

Le nuove suddivisioni dello spazio aereo disposte dal’ICAO, che devono essere applicate in Germania nel 1992, sono rispettose soltanto
dei bisogni del traffico aereo IFR.

La suddivisione degli spazi aerei avviene attraverso il Ministero Federale del Traffico. Al momento non conosciamo i criteri adottati
per la suddivisione dello spazio aereo. Certamente I’Aero Club tedesco sara ascoltato solo al momento delle votazioni finali. Solo se
i circa 40.000 volovelisti parleranno con voce alta e chiara noi avremo una probabilita di essere ascoltati.

Per questo ci vuole un appoggio. Per questo chiamiamo tutti a sottoscrivere una petizione rivolta al Presidente della Germania, al Consi-
glio Federale ed ai Ministeri competenti,

Vogliamo che queste pii alte Istitutzioni dello Stato ci appoggino nella nuova regolamentazione dello spazio aereo affinché siano prestate
pil attenzioni ai bisogni del Volo a Vela.

Le nostre richieste circa il nuovo regolamento dello spazio aereo sono:

1) liberta di volo agli alianti fino a 3000 mt QNF al difuori dalle zone controllate e dalle zone CVFR, senza bisogno di particolari permessi;
2) abolizione dell’obbligo del trasponder fino alla quota di volo di 3000 mt QNF;

3) liberta per le gare di volo a vela di fare voli nelle aree prescritte senza obbligo di contatti radio e piani di volo.

Manderemo a tutti i Club federati il testo della petizione con preparate le liste per la raccolta delle firme.

(NdR: e il volo a vela italiano?).

GLIDER PILOTS! The german gliding movement is in great danger.

The new ICAO definition of airspace, which is to be applied in German Jrom 1992 on, is respectful only of the IFR traffic needs.
The Federal Ministry of Traffic supervises the definition of airspace. We do not know the criteria used for it at this time.
Certainly the German Aeroclub will be heard only when the final vote is cast.

Only if the about 40,000 glider pilots speak with firm and clear voice, we shall have a chance to be listened to.

THAT IS WHY SUPPORT IS WANTED. THAT IS WHY WE INVITE YOU ALL, TO SIGN A PETITION ADDRESSED TO
THE PRESIDENT OF GERMANY, TO THE FEDERAL COUNCIL AND TO THE CONCERNED MINISTRY.

We ask that the highest authorities of the State back us in our effort to obtain new regulations of the airspace where greater
attention is paid to the needs of gliding.

We demand that the following be possible.
1. Liberty to fly our gliders up to 3000 m ASL outside controlled and CVFR areas, with no need for particular permits.
2. Deletion of the requirement to carry a transponder for flights up to an altitude of 3000 m.

3. ﬁ;f:;l}’, during the glider competitions, to fly in the prescribed areas with no requirement for radio communications and flight

We.shay// send every Club the text of the petition, with the liste for the collection of the signatures.
(Editor’s note: and what does the Italian gliding community do?).
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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
volo a vela.

— Rinnovo e reintegro brevetti.

— Addestramento dopo brevetto per conse-
guimento insegne FAIl; corsi di perfor-
mance con istruttori qualificati su alianti
biposto e monoposto. o

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

15 maggio di ogni anno.

LATHUILE

VALBREMBO

5 TWIN ASTIR - JANUS B - 3 ASTIR STANDARD
4 HORNET - 4 DG 300 - ASH 25 — Aerei datraino: 4 Stinson L5 HP 235 - Mo-
Motoaliante GROB G 109 B rane Saulnier HP 180

Il Club e dotato di: vasto camping per roulottes e tende con relativi servizi; pi-
scina, campi da tennis e parco giochi bambini nonche 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:

Prestazioni di decollo e salita
Maneggevolezza - Sicurezza
Indipendenza

DG-500 ELAN Trainer

Il biposto ideale per scuola e
allenamento

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

DG-500 M

B\ ’ ‘ Versione a decollo autonomo del
\volistindiges A\ g fullrange of DG-500, con motore retrattile
ngﬁmm an d g ¢ . sailplanes and
Segelflugzeugen un 5 _ selflaunching- -
eigenstartfahigen. T . : Sallplan s i, DG-600 -
Motorseglern ' . - ' | retractable powerplant Il Super 15 metri corsa della nuova
mit Kiapptriebwerken ) . single seaters and generazione, con prolunghe a 17 m.

ein- und doppelsnz:g i e ‘two seaters

Venduti in ltalia tramite:
, Versaumen Sie nicht, ausfiihrliche Informationen anzufordern

v, Don'tfail to ask for more detailed mforrnatlon
Gl LIANA s.pa.
GIaser—Dlrks Flugzeugbau GmbH - %’g%’;ﬂﬂ%%ﬁ( B’ g s.p-a

‘Im Schollengarten 19-20 - 7520 Bruchsal 4 - West Germany
' Phone 07257/89 10 Telefax 07257/89 22 - Telex 7 822 410 gl dg d ;’:-gi; gggﬁgﬁgg ;(1)

— | FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI
- .

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

= ————————— ]
Contattate:

E L AN Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
e grande serieta! |

33044 MANZANO (UD) - Via G. Marconi, 22
R
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" |'etichetta tessuta Jacquard. Un classico per i confezionisti
finalmente realizzabile con moderni mezzi industriali.
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NASTRIFICIO A. BOLIS S.p.A. ,
24036 - PONTE SAN PIETRO (BG) Tel. 035/611053 (ric. aut.) - Telefax 035/618679 - Telex 300145 BOLIS |



ORGANIZZAZIONE
AZIENDALE
E SISTEMI
INFORMATIVI

STUDI REVISIONE
FATTIBILITA' : e sl CENTRI
E SCELTE ELABORAZIONE
ELABORATORI

Y Y
RICERCA i INSTALLAZIONE
E ISTRUZIONE ; COMPUTER
DEL E SOFTWARE
PERSONALE ] APPLICATIVO

COMMERCIALIZZAZIONE |3
E SVILUPPO
SOFTWARE

APPLICATIVO

SOFTWARE SPECIALISTICO PER S/XX - 400
SOFTWARE GESTIONALE PER AZIENDE DI PRODUZIONE

- GESTIONE COSTI

- CONTROLLO PRODUZIONE E COMMESSE
- GESTIONE TERZISTI

- CONTABILITA' INDUSTRIALE

PENNY s.r.l.

SISTEMI INFORMATIVI AZIENDALI - AGENTE IBM
VIA VARESE 5/D MOZZATE (CO) TEL. 0331/833666 - FAX 0331/833700



BUSTE RINFORZATE A TRAMA I' ETICHETTE AUTOADESIVE:
SINUSOIDALE TEeXSO ® LA TRADIZIONE NEL FUTURO
o -

LEGGERE
RESISTENTI
ECONOMICHE
IMPERMEABILIZZATE

STAMPA A CALDO

STAMPA IN QUADRICROMIA
MATERIALI E ADESIVI SPECIALI
NUMERAZIONE E CODICI A BARRE

10096 Fraz. LEUMANN - RIVOLI (TO) - Via Chivasso, 5 - Tel. (011} 957.10.00 (© 3 linee)
Telefax N. (011) 9592138 - Telex N. 215409 SALES |

21013 GALLARATE (Va)
Gl GIUSTI Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368
CONCESSIONARIO:

COPONENTI ELETTRONICI
Batterie dryﬁt E
Sonnenschein ITALIANA




ultimissime

Il nostro abituale ritardo ci consente delle anticipazioni temporali che solo i dilettanti possono
permettersi. Questa volta l'anticipazione ci é consentita da un tempestivo e gradito fax (inviatoci
da Mario Cuccia di Ceprano che ringraziamo sentitamente e che riportiamo qui di seguito) dedi-
candola all’attenzione dell’Aero Club d’lItalia dal quale attendiamo sempre di conoscere cosa ha
fatto per cercare di estendere sul territorio nazionale i centri sanitari presso i quali sostenere le
visite mediche... senza (quando inutili) radiografie.

Ecco «l'anticipazione del 22.02.92» apparsa sul quotidiano IL TEMPO.

Secondo lo scienziato le radiazioni indeboliscono il sistema immunitario

Il prof. Aiuti: non fate troppe radiografie

In presenza di virus, come quello dell’aids, si puo scatenare la malattia

ROMA — Attenzione, non fate
troppe radiografie. Le radiazioni in-
fatti abbassando il sistema immu-
nitario, in presenza di un virus, co-
me addirittura quello dell’aids, pos-
sono favorire lo sviluppo della ma-
lattia. E il professor Fernando Aiu-
ti a mettere in guardia sull’'uso ec-
cessivo di raggi X affermando che
«& necessario limitare I'uso delle ra-
diazioni a scopo diagnostico per gli
effetti che possono dare sul siste-
ma immunitario, specialmente ne-
gli individui giovani e predisposti».

«La quantita di raggi X assorbi-
ta con una radiografia — ha spie-
gato Aiuti — provoca degli squili-
bri nelle cellule immunitarie.

Anche bassissime dosi di radiazio-
ne possono alterare i linfociti, quin-
di specialmente chi ha gia un difet-
to immunitario, diviene piu sogget-
to a malattie tipo bronchiti, in-
fluenza e chi ha il virus dell’aids,
pud sviluppare piu facilmente la
malattia. Un adulto non dovrebbe
fare piu di due lastre I'anno, men-
tre un bambino fino a 15 anni, non
pit di una lastra I'anno».

Della stessa opinione ¢ il profes-
sor Tommaso Galeotti, direttore
dell'Isituto di patologia generale
dell’Universita Cattolica del Sacro
Cuore di Roma per il quale le «ra-
diazioni ionizzanti X e Gamma, so-
no certamente immunodepressive

o addirittura immunosoppressive,
percheé abbassano i linfociti b e t
che sono cellule in elevata attivita
proliferativas. E chiaro — ha det-
to Galeotti — che soggetti che abu-
sano di radiazioni ed hanno una
condizione di immunodepressione
di base, hanno possibilita di svilup-
pare, se contraggono il virus del-
l'aids, la malattia pit di altri. So-
no stati effettuati studi su soggetti
a rischio, come operatori sanitari,
tecnici radiologi, che hanno dimo-
strato che pit di altri questi soggetti
possono andare incontro a malat-
tie correlate ad immunodepressio-
ne, come 1 tumori.

19 - 20 SETTEMBRE 1992 A VALBREMBO
UN TRADIZIONALE APPUNTAMENTO, DIVENUTO BIENNALE
MA CHE RISERVA SEMPRE QUALCHE GRADITA SORPRESA!
RIPRENDE ANCHE IL CONVEGNO SCIENTIFICO TECNICO
CHI HA ARGOMENTI DA ESPORRE LO FACCIA AL PIU PRESTO!
Scrivere o contattare: GLASFASER - Tel. (035) 528011 - Fax (035) 528310

VOLO A VELA suggerisce un argomento: il G.P.S. !!!
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Aufruff !

Riceviamo qualche articolo perfettamente scritto con il calco-
latore. In questo caso ci sarebbe molto utile ricevere anche il
dischetto, che ci permette una buona economia.
A tale proposito Vi trascriviamo quanto ci viene richiesto dalla
linotipia:
ELENCO FORMATI UTILIZZABILI:
ACII - WORD - WORDSTAR 3.064.0 - WORD PERFECT
PAGE MAKER - XY WRITE - RFT 6 DCA
N.B. Nel caso di utilizzo di Wordstar 2.000 salvare in altro
formato (DCA).
Fornire dischetti da 3,5
Con drive da 2 Mb utilizzarte solo dischi da 2 Mb.

Attenzione

— I’'abbonamento a VOLO A VELA s’intende. sottoscritto per
anno solare e pili precisamente per i sei numeri datati nello
stesso anno e senza una prestabilita periodicita;

— il codice di ogni singolo abbonato, indicato sull’etichetta del-
Iindirizzo, riporta con le ultime due cifre ’anno per il qua-
le & in corso I’abbonamento e conseguentemente & facile sa-
pere se & scaduto;

— nel caso di mancato ricevimento di qualche numero, richie-
detecelo, provvederemo all’invio di un altro numero.

Dati statistici

E una scocciatura che potete superare con dieci minuti di buo-
na volonta!

Sollecitiamo i club che ancora non hanno provveduto per i dati
riguardanti il 1990.

Nel contempo informiamo che invieremo presto le richieste per
raccogliere i dati del 1991 assicurando che il questionario sar
ancora pit semplificato e ridotto all’essenziale per ottenere un
utile quadro informativo.

FEDERAZIONE ITALIANA VOLO LIBERO
Anno positivo per la FIVL

La Segreteria FIVL comunica che nel 1991 si & avuto un incre-
mento del 219 di adesioni rispetto al 1990: si sono infatti iscritti
alla FIVL 4.870 piloti, mentre risultano affiliati 170 club sparsi
in ogni regione d’Italia.

Notiziario FIVL

Nel 1991 il Notiziario FIVLVolo Libero (organo ufficiale della
federazione) ha avuto una tiratura complessiva di 53.820 copie:
di queste, 46.420 sono state spedite in abbonamento postale.
I Notiziario viene inviato a tutti i soci della FIVL.
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ultimissime

Le scuole contro gli aumenti
imposti dall’AeCI

Si sono riuniti a Caprino V.se (VR) il 9 dicembre 1991 i diretto-
ri e i presidenti delle scuole di volo libero. Erano rappresentate
37 delle 46 scuole certificate. Dai lavori dell’assemblea sono
emersi tutti i problemi degli operatori che si sono visti raddop-
piare le tariffe da parte dell’AeCI. In un documento inviato al-
I'ente, al Coni, al ministero dei Trasporti e a quello della Difesa,
le scuole, tramite la FIVL, hanno richiesto una revisione delle
tariffe e che le stesse vengano riconsiderate in base al valore del-
I'inflazione degli ultimi due anni. Un’altra richiesta contenuta
nel documento & quella di un definitivo chiarimento dell’inter-
pretazione dell’art. 16, punto 2, del DPR 404 in materia di assi-
curazioni.

Assicurazioni

La FIVL ha messo a punto per i propri associati una polizza in-
fortuni per l’attivita di volo libero che prevede massimali di 100
milioni in caso di morte o invalidita permanente. Il premio an-
nuale ¢ di sole trecentomila lire.

Sono disponibili anche polizze assicurative per gli organizzatori

di gare e manifestazioni. Per informazioni:
FIVL - Tel. (011) 744991.

Biposto

In riferimento alla legalizzazione dell’attivita biposto e la pub-
blicazione sulla G.U. del nuovo D.M., la FIVL comunica che
tale attivita non & ancora stata disciplinata. Pertanto tutti colo-
ro che sono interessati al biposto turistico devono attendere le
disposizioni in materia impartite dall’AeCI che comunichera tem-
pi e modalita degli esami per ottenere la prevista abilitazione.

230 km. in parapendio:
nuovo record mondiale di distanza

Un nuovo primato nel campo del parapendio. 1l pilota sud-
africano Andrew Smith su Nova Phantom 49 ha stabilito il nuovo
record mondiale di distanza: 230 Km.!
Decollato sabato 30 novembre alle ore 12,45 al traino di un’au-
tomobile sull'aeroporto di Vryburg (situato a m 1200 slm nei pres-
si della frontiera col Botswana) il pilota ha effettuato lo sgancio
a soli 150 m dal suolo e di termica in termica, dopo 5.30 h di
volo a quota tra i 4300 m e 4500 m con termiche + 5, & riuscito
a superare il record stabilito nel dicembre 1990 dal francese Xa-
vier Remond in Namibia. La soglia dei 300 Km. percorsi con
un parapendio & sempre piti vicina.
Nel deltaplano il record & sempre quello detenuto dall’america-
no Larry Tudor con 484 Km., mentre Kari Castle detiene il re-
cord mondiale femminile con 336 Km.

FIVL - UFFICIO STAMPA



Grigliati
per pavimentazioni

: grig"?“ Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno acanali aperti,
pler Un‘alta capacita drenante della superficie coperia. Le ottime caratteristiche meccaniche, fm_che ed
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

Pavimentagzj ; i impianti ici, ti i i iciature, docce, salumifici,
*ntazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, ,salum
macelli, saje macpchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere,
stand per fiere, coperture vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa,
Piste carrellabili sy spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

AMazzucchelli

Mazzucchelli 1849 S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (VA) - Italy
Telefono 0331-826111 - Telefax 0331-826213 - Telex 330609




Se pensate al modo piu logico
di utilizzare denaro,
non portate denaro con Voi

Aprite un conto corrente al

CREDITO
VARESINO




Nel 1927, (Q .
a bordo dello Spirit of St. Louis, o
volo da Nuova York a Parigi in solitario,
senza scalo, per la prima volta nella storia.

. Pilota: un tale Charles A. Lindbergh.

Al 34513 53045/ g
! W

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,

Vogue, Deréve, Charleston, Agassiz... Collezione Lindbergh
e : Replica a produzione limitata.

DISTRIBUZIONE

Richiedete il Catalogo



e
PUBBLIAERMACCHI 81

All’avan guardja =
nella progettazione ¢
produzione di vel
Aermacchi ha dimos

'ha avuto origine

‘ di'mantenere una posizione
leader nel settore aeronautico collaborando ai pill importanti programmi nazionali e inter-  §
nazionali nel settore militare: MB-339, AMX, TORNADO, EFA, PTS 2000 e in quello civile: |
DO 298 can Domier: MD 11. Airtbus. DC 8 Caraa ¢ ATR 49 attraverso la concociata Sicamh




