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Il centraggio del modello da F3J

Rover Mersecchi, pluricampione italiano della categoria, illustra
le tecniche basilari per una corretta messa a punto del modello.

Come avevo promesso nel precedente artico-
lo sui segreti del traino per i modelli da F3J,
ho sollecitato uno dei migliori piloti e costrut-
tori italiani di modelli datermica, piti volte
campione ltaliano di categoria, campione
AVOT e componente della rappresentativa
Italiana ai mondiali di F3Jsand 1998in In-
ghilterra che nel 2000 in Grecia, a raccontar-
ci come mette a punto i suoi modelli. L' arti-
colo che ne e scaturito € zeppo di suggeri-
menti che possono essere utili non solo ai mo-
delligti che hanno intenzione di migliorarela
messa a punto dei loro modelli da F3J ma an-
che a chi vuole semplicemente capire meglio
il comportamento in volo del proprio aliante.
La descrizione della messa a punto é fatta per
pass successivi, quasi un piccolo manuale,
da seguire puntualmente. Ricordo pero, so-
prattutto ai meno esperti, cheleregolazioni
suggerite sono destinate a pollici decisamente
allenati e con molte ore di volo alle spalle;
quindi, magari per le prime volte, sara meglio
usare margini di sicurezza maggiori. Spero di
concluderela seriedi questi articoli con alcu-
neinterviste e suggerimenti, sulla tattica di
gara, laricercaedil volointermica, elatec-
nicadi atterraggio necessaria afare centro,
di alcuni pilati che hanno fatto parte della
Syuadra Italiana di F3J e che hanno matura-
to in questi anni molta esperienza anchein
campo internazionale partecipando alle com+
petizioni di Eurotour. Ricordo a tutti cheil re-
golamento in vigore e le notizie aggiornate
sulle gare dd 2001 sono reperibili sullalista
di discussione AVOT-F3J all’indirizzo inter-
net: groups.yahoo.com/group/AVOT-F3J/
Paolo Panfilo
Responsabile di categoria F3J e Caposquadra
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filo, mi hachiesto di scrivere quacheri-

gasul centraggio dei modelli da F3J.
Provvedo di buon grado a soddisfare questa
suarichiesta, convinto che siasempre bene
diffondere le proprie esperienze onde consen-
tire al maggior numero di modellisti possibile
di poter essere competitivi in breve tempo.
Pitlsamo a“giocare duro”, piumi diverto.
Per questo cercherd di fare pit un discorso
traamici che un mero elenco di cosedafare.

I | nostro caposquadra, I’ amico Paolo Pan-

O 11 centraggio de modello

Tutti sappiamo cheil modello dev’ essere
centrato con un certo margine di stabilitaon-
de non dover richiedere continue correzioni,
anche perché quando s volamolto lontano,
avolte ben oltreil km (avete letto bene!),
non s € semprein grado di capirne |’ assetto,
tanto piu che lafusoliera & sempre molto sot-
tileequindi € molto difficile vedere se stia
mo per stallare 0 se siamo troppo picchiati.
Pero, quest’ esigenzadi stabilitaintrinseca
contrasta con lanecessitadi volareil piua
lungo possibile. L’ efficienzaelavelocita
servono per andare a prendere le termiche
dove sono (perché da sole non vengono a
noi...) senza perdere troppa quota.

L e esigenza da soddisfare sono quindi ben
tre; volare alungo, volare veloci, volare sta-
bili. Privilegiare unaqualsias di questetre
esigenze significa sempre sacrificarne un’al-
tra, se non addiritturatutte. In particolare, il
volare veloci, allamassima efficienza, com-
porta sempre volare meno del massimo teo-
rico realizzabile con quella configurazione di
modello e quel profilo. Volareil piti alungo
possibile comporta sempreil nonvolaredla

massima efficienza. V olare molto stabili
comporta sempreil non volare allamassima
velocita o efficienza e spesso non volare
nemmeno il pit alungo possibile.

Percio laprimacosa dafare € stabilire come
vogliamo volare, ovvero quale delletre esi-
genze nominate € la pit importante per noi.
Personalmente, per le gare, ritengo che sia
pitlimportante volare allamassima velocita
ed efficienza possibile, tanto pit che non esi-
stemodello in grado di volarei 10 minuti
necessari afareil pieno senza prendere e, so-
prattutto, tenere unatermica. Per quanto §
possafare una salitaineccepibile, col massi-
mo guadagno di quotagrazie ad una superba
fiondata, non si supereranno mai, ameno
che non ¢i samolto vento, i 180-200 metri.
Da 200 metri di quota, per fareil pieno di

10' = 600 sec. sarebbe necessario cheil mo-
dello scendesse con unavelocitadi caduta
inferiore a 0,33 metri al secondo, molto me-
no se s considera che dovremo prima o poi
virareein viratas perde sempreun po’ di
quota, e che comunque dovremo impostare
correttamente |’ atterraggio, con sufficiente
quota per fareil centro. Sfido chiunque aco-
struire un modello capace di farlo!

Forse solo un veleggiatore da volo libero sa-
rebbein grado di tanto, ma basterebbe una
piccola perturbazione, un colpo di vento, un
piccolo stallo, per non raggiungere questo ri-
sultato. Sfortunatamente |’ arianon sta quasi
mai fermama e in continuo movimento, con
termiche che salgono, piccole e veloci, e
masse d’ ariain lento movimento discenden-
te poste attorno ale termiche stesse.

11 modello daF3J deve quindi esserein gra
do di “bucare” velocemente le discendenze,
per perdere a loro attraversamento la minor
quota possibile, e “tenere” d meglio le
ascendenze, spiralandovi all’interno anche
in manieramolto violenta con virate con-
centriche strettissime. Quest’ ultima neces-
sitaimpone di volare con laminimainci-
denza possibile per due mativi: il primo é
che unabassaincidenzadi volo dell’ada
comporta sempre coefficienti di resistenza,
siadi profilo cheindotti, pit bass e quindi
unavelocitadi planata maggiore, adatta per-
cido a“bucare’ le discendenze. Il secondo
motivo é cheil profilo dell’ dastalla sempre
alla stessaincidenza, tipica per ogni profilo,
equindi volando con un’incidenza minore s
haunamaggior possibilitadi cabrarein ter-
mica. In altre parole, seil profilo ha, per
esempio, I’angolo di stallo di 12° elanostra
alavolaa6° di incidenza, potremo cabrare
solo di 6° per stringere lavirata e poi stalle-
remo con una bellaentratain vite, tipica:
mente verso I'interno dellavirata stessa.
Maselanostraaavolaa1® potremo cabra-
re per ben 11° primadi stallare e potremo
conseguentemente stringere di piu lavirata,
Cioé potremo tenere unatermica piul piccola.
Quando Marco Sdvigni lanciail suo model-
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lo amano ed entrain termica a pochi metri

di quota, lo puo fare certamente perché e
bravissimo, nessun dubbio, maci riesce solo
perchéil modello & centrato molto indietro e
puo cabrare, senza stallare, tantissmo.
Latermicaaterrahaun diametro sicuramen-
te minimo e deve percio stringere malto la
virata se vuole restarvi dentro. Virare in me-
no di 10 metri di diametro con modelli da
F3Jcomportadi volare ad incidenze eleva-
tissme, e anche pochi gradi in pit adisposi-
zione primadi stallare sono i benvenuti, al-
trimenti oltre allatermicas rischiadi bucare
ancheil pavimento! Dunque, iniziamo a cen-
trareil modello comeindicato dal costruttore
0 dal progettista e poi andiamo avolare.
Dopo aver fatto un paio di lanci per verifica
re che tutto vada bene, cominciamo a centra-
re dinamicamente il nostro moddlo. Cio
comporterasicuramente di dover togliere
piombo da muso e, conseguentemente, di
dover trimmare a picchiareil piano di quota
per non planare in assetto “ seduto” . Per ave-
re una sensazioneimmediata di quanto &
centrato avanti in nostro modello procedete
nel seguente modo. A quotadi sicurezza, di-
ciamo un centinaio di metri, dopo aver trim-
mato il tutto per avere una planatalineare
senza beccheggi, facciamo un passaggio
contro vento, davanti ai nostri occhi e pic-
chiamo acirca30°. Teniamo il picchiaden-
tro per un paio di secondi, saranno piu che
sufficienti, poi azzeriamo il comando e guar-
diamo come reagisce il modello. Sicuramen-
te s avraunabella cabrata seguita da una
scampanata e da una successiva cabrata e
scampanata e cosi via. Stabilizzate latraiet-
toria e atterrate. Cominciate atogliere del
piombo, 10-15 grammi alavolta, non di pid.
Altro volo con trimmaggio e provadi pic-
chiataa30°. Un po’ dlavolta, quando rila-
sciateil picchia, vi accorgerete che larimes-
s, dapprimaviolenta, cominciaad avere una
traiettoria pit lunga, con una scampanata
meno brusca. Continuate atogliere piombo e
afare questaprovafino a puntoin cui il
modello smette di alzare autonomamenteil
Muso, cioe tende a seguire latraiettoriaim-
postata, proseguendo decisamente verso ter-
ra occhio anon arrivarvi che portasfortuna
a modello! Cabrate prima, ovviamente!
Avrete cosi raggiunto I’ incidenza di massi-
mavelocitadi planatamanon avrete alcun
margine di stabilita che invece comunque
serve (vedi fig. 1). Questo centraggio e quel-
lo limite, danon superare mai. Inizidmente
non gareggiate centrati a questo punto ame-
no che non siate veramente pronti di rifl
e/o giamolto esperti (madloranon vi serve
quest’ articolo...) ma cominciate con un cen-
traggio piu stabile, ottenuto aggiungendo a-
meno 20-30 grammi di piombo, per poi pas-
sare gradual mente ad arretrarlo ulteriormen-
te con I’aumentare dell’ esperienza di volo.
Ovviamente vi ritroverete con gli spatolini
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del vostro piano a“V” apicchiare, anche di
qualche mm. Dovrete spessorare il bordo

d entrata del profonditafino ad eliminare
questo posizione errata del timone e riempi-
rete lo spazio vuoto col solito stucco fatto
con resinamistaamicroballons. Ci vuole
pazienzae dtri voli di provae quando que-
sto lavoro toccafarlo su un modello che &
costato un paio di milioni e che credevamo
perfetto, fapure arrabbiare! Perd, aquesto
punto avrete raggiunto anche un altro impor-
tante risultato: tutti i comandi diventeranno
sensibilissmi e potrete ridurli di molto, per-
cio minimi giochi o errori nel ritorno a zero
del servo saranno ingigantiti negli effetti.
Sei servi non sono di ottimaqualitaoi co-
mandi non sono realizzati senza alcun gioco,
s potrebbe avere un modello difficile da pi-
lotare. Attenti dunque: se siete giunti ad una
situazione di esagerata sensibilita e avete del
giochi 0 un manceto ritorno azero del co-
mandi, mettete un atro po’ di piombo.
“Modello picchiato (di piombo), ugude a
modello salvato”, ricordate? Questo motto fu
coniato al’epocade primi radiocomandi,
quando laprecisionedel servi erapurautopia
ei veleggiatori daRCV erano enormi model-
li davolo libero disturbati dallaradio.
Fortunatamente i tempi ei mezzi sono cam-
biati! Percio servi di buona qualita, comandi
senzagiochi, e centraggio il piu arretrato
possibile, compatibilmente con lavostra
esperienza. C' e un altro aspetto positivo in
questo: con unacosi devatasensibilitaa co-
mandi e corse delle parti mobili ridotte, avre-
mo meno resistenze indotte e, quindi, una
maggior efficienzaglobale. Dopo tantafatica
per trovareil punto ideale del centraggio Sia-
mo aposto, direte voi. Magari, dicoio! Per-
ché aquesto punto s passaaregolareil:

O Differenziale sul comando degli alettoni
L' aettone che si dza provoca una diminu-
zione siaddlaportanza che dellaresistenza
sullasemiaainteressata, mentre sull’ altra
semiala, con |’ abbassamento dell’ alettone,
aumenta Siala portanza che laresistenza.
Sevolessmo virare usando solo gli aettoni
otterremmo d'inclinare il modello nelladire-
zione voluta ma, contemporaneamente, di
muovere il muso nella direzione opposta.
Questo fenomeno s chiama“imbardatain-
versa’ ed e sempre presente su tutti i modelli
con profilo portante, e che usano gli aettoni
per il controllo dellavirata. Per eliminarla,
dato che I'imbardatainversa poneil fianco
ddlafusolieraa vento relativo e quindi au-
menta oltre misuralaresistenza aerodinami-
cadel nostro modello penalizzando I’ effi-
cienzaglobae, s usadifferenziareil coman-
do degli aettoni. | moderni radiocomandi ci
vengono in aiuto fornendo la possibilita di
dare un comando differenziale degli aettoni
viaradio e non con complicati marchingegni
meccanici. Ovviamente sul modello dovre-
Mo montare un servo per ogni alettone.

L’ aettone che s abbassa deve muovers me-
no di quello ches alzaefin qui tutto bene,
mail problemasorge di fronte alla domanda:
si, ma quanto differenzia €? Personalmente
Uso questo sistema: vado avolarein pendio
efaccio dei passaggi dl’ atezza degli occhi,
involo orizzontale e in velocita verso valle,
vedendo cioeil modello dadietro mentre s
dlontana. A questo punto do comando agli
dettoni di colpo, adestraad esempio, ed os-
servo cosafalafusoliera. Setende asdire
rispetto alatraiettoria, significa che ho poco
differenziale perché lacomponente portante
dell’ aettone che s abbassa soverchiaquella
deportante ddll’ dettone che s alza

Punto d'inizio della picchiata a 30°

Fig. 1

Troppo piombo nel muso = trim a cabrare

Centraggio corretto

Rilascio del picchia dopo circa 2"

Poco piombo nel muso = trim a picchiare
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Selafusolieratende invece a scendere, ho
troppo differenziale elasituazione e inversa
rispetto alla precedente (vedi fig. 2).

Con passaggi successivi e successivi interven-
ti sul mixer, regolo ladifferenziazione del co-
mando finché lafusolieraresta perfettamente
in assetto, cioé non s dzanés abbassa
Successivamente S passaaregolareil:

0 Combimix

Il combimix & lamiscelazione del comando
alettoni col direzionale e serve per indiriz-
zare automaticamente lafusolieraverso il
centro dellavirata, all’inizio della stessa.
Se dete capaci di usarein modo autonomoiil
comando del direzionale questo step non ser-
ve, dtrimenti edi vitaleimportanzaevi spie-
go perché. Il direzionale, abbinato o meno,
verra.comungue usato in termicaper tenerela
fusolierapuntataversoiil centro dellaviratae
gli aettoni saranno usati per contrastarela
tendenza astringerlacheil modello avracer-
tamente. Se non Sete abituati al comando di-
sabbinato, come me ad esempio, sara neces-
sario mixare per averelamassmaescursione
del direzionae corrispondentemente al massi-
mo comando degli aettoni. Quanto mix dare
al direzionae? Siccome non siamo abordo
del nostro modello e non abbiamo un viro-
shandometro a disposizione, io regolo lami-
scelazione nel seguente modo: unavoaltain
quota, passo sullaverticaledelamiatestae
do comando avirare. Osservo attentamente
cercando di capire selafusolieras muove
pitl o meno di quanto laviratarichiedae agi-
sco sullaquantitadel mix di conseguenza.
SehoI'impressione che tendaad entrare nel
cerchio, dloraho troppo direzionde e diminui-
soo laquantitd del mix; selasensazione éche
tenda.ad uscire, dloraaumento (vedi fig. 3).
Tral’dtro, il comando cheigtintivamente s
usaper correggere latraiettoriadel modello e
quello degli aettoni, quindi, quando siete sot-
totraino, in assetto prossmo dlo stalo, quas
verticali eapochi metri di quota, dando alet-
toni darete anche direzionale e questo sara
I"unico comando di direzione efficace in quel-
lo specifico frangente. Selavostraradio velo
consente aumentate, per laduratadel traino,

il vaore dellamiscelazione d massimo possi-
bile: meglio cheil direzionale rispondatroppo
chetroppo poco! Potrete poi ridurla, conun
interruttore appositamente programmeato, al
vdoredi planata ottimale precedentemente
trovato, non appenafinitoil traino. Percio so-
no assolutamente vietati i primi traini senza
miscel azione dettoni sul direzionale, ameno
chenon sate bravissmi ad usarlo disabitato,
penaun quas certo buco per terradopo un
bel looping d’aa, ad esempio per il gancio
troppo arretrato rispetto d C.G. 0, pitl spesso,
per uninvolontario errore nel rilascio del mo-
dello daparte dell’ aiutante (dlanon pardlda
al terreno dla partenza, andamento rotatorio
del polso a momento ddl lancio, ecc.).
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Dare alettoni a dx e verificare
il comportamento della fusoliera

‘ La fusoliera si alza = poco differenziale: aumentare

‘ La fusoliera non cambia assetto = differenziale corretto

La fusoliera si abbassa = troppo differenziale: diminuire

Fig. 2

O 1l posizionamento del gancio di traino
Fino ad ora avrete trainato col gancio nella
posizioneindicatadal costruttore, che sara
senZ' atro molto piu avanti dellamigliore
possibile e la quota raggiunta, piti bassari-
spetto al’ipotizzabile, ve ne dara conferma.
Owviamente lo posizionerete avanti a C.G.,
non sul C.G. nédietro e darete un po’ di mix
apicchiare sotto traino. lo preferisco saire
qualche metro in meno, ma senzarischi di
shandare o stallare e non poter controllareil
modello. Saraperchéi modelli mi costano
fatica e soldi, manon mi piacerischiare oltre
il lecito, tanto piti che s deve prendere co-
mungue almeno unatermicaeallora, un
paio di metri in pit 0 in meno, non contano
realmente nulla. Percio io uso mettereil gan-
cioavanti al C.G. di circa5 mm, e durantei
traini di messaa punto regolo poco dlavolta
un mix sul cabrafino a puntoin cui il mo-
dello comincia abeccheggiare tentando di
stallare sotto traino. A questo punto tolgo un
po’ di mix elascio tutto come sta.
Tral’atro, quando a termine del traino tol-
go questo mix, la posizione avanzata del
gancio costringe il modello ad abbassare il
MUSO e serve meno comando a picchiare per
iniziare efficacemente la fiondata.

01 flapselororegolazione

Sull’ uso dei flaps sotto traino ci sono pareri
discordanti, tanto per cambiare. Sostanzial-
mente s deve arrivare dla sommita dd trai-
no alamassmavelocitapossibile, cioéconi

flaps a zero (addiritturain posizione davelo-
cita, seil profilo lo consente), ma per non
scaricareil cavo dl’inizio del traino, serve
invece avere un po’ di flappatura che au-
mentail carico, madiminuisce lavelocitadi
sdita. E alora? Programmate un mix chesa
temporizzato con un tempo tale per cui la
flappaturavada a zero acircametadel traino
eil cabravadaazero pochi istanti primadel-
lafiondata. |0 uso un interruttore a pulsante,
montato sullafiancatadel TX, cherilascio
non appenail modello assume la corretta po-
sizione verticale di salita. Immediatamente,
siai flapscheil cabracominciano atornare a
zero con i tempi programmeati.

Evitate di togliere di colpoi flaps perché
avreste una diminuzione della portanza trop-
po violenta, e scaricheresteil cavo troppo
velocemente, perdendo molta quota.
Laquantitadi flaps da usare dipende, in buo-
na sostanza, dal profilo utilizzato. Per profili
della serie SD 7037, o simili, consiglio di
decollare con circa 12 mm di movimento
verso il basso, su unacordadel flap di 50-55
mm (equivalgono acirca 12° di inclinazio-
ne) e regolare laflappaturadegli aettoni in
modo che seguano la curvaturadel flaps.
Con profili piu corsaiali, tipo MH32 0
RG15, userete meno flap: circa7 mm (equi-
vaenteacirca 7° d'inclinazione) andranno
benissimo e gli dettoni verranno flappati di
conseguenza. Se notaste una certa tendenza
anon salire dritto, maascodinzolare, il mo-
dello stastallando dle estremita
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Osservare il comportamento della fusoliera
durante l'uso del comando alettoni a dx

—_—
’/ . . .
La fusoliera entra nella traiettoria:

troppo direzionale abbinato,
diminuire il combimix.

Fig. 3

La fusoliera resta tangente alla traiettoria,
ma il muso punta lievemente all'interno:
combimix perfetto.

La fusoliera esce dalla traiettoria:
il combimix & scarso, aumentare.

>

In questo caso diminuite la flappatura degli
aettoni acircalametaeil problemado-
vrebbe sparire. Se lo scodinzolamento persi-
ste, il problema staaloranel gancio chee
troppo indietro oppure avete troppo mix sul
cabra (vedere a punto precedente). Con i
flaps regolati in questo modo, farete la parte
inizidle del traino col cavo molto teso eil
verricello quasi fermo. Dametain poi, per

I’ effetto combinato dellaflappaturaches
azzerata, del cabra che stalentamente an-
dando azero edel gancio un po’ avanzato,

il modello accel erera gradualmente ma rapi-
damente, arrivando allamassimavelocita
sulla sommita della parabol a ascendente,
cioe proprio dove ci serve per fare unafion-
datagalattical Quindi darete unapicchiata
breve ma decisa per accelerare ulteriormen-
te, scaricando I’ elasticitaresidua del cavo.
Meno di un secondo sara piu che sufficiente
e attenti anon esagerare con |’ inclinazione
del modello per non rischiare di toccareil
cavo di traino e, peggio, di restarci impiglia-
ti. Dopo un’ atrettanto decisa ma ponderata
richiamata, vedrete il modello schizzare co-
me un razzo verso il suo elemento naturale:
il cielo. Aspettate di aver smaltito lavelocita
e, dlasommita della salita, dopo un deciso
colpo apicchiare per eseguirelarimessain
volo orizzontale, potrete cominciare adare
lacacciaalasospiratatermica L’ erroreti-
pico che commette al’inizio chi non ha
esperienzaéil seguente: 0 S daunapicchia-
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taanticipatarispetto alareale velocita del
modello, 0 si daunapicchiataritardata, con
stallo conseguente. Inambo i casi, il model-
lo s fermaad una quotainferiore allamas-
sima. Provate larimessafino ad acquisireil
colpo d’ occhio necessario afermarvi oriz-
zontalmente all’ esatta velocita di planata: e
piu facile di quanto possa apparentemente
sembrare. La brevitatemporale dellapic-
chiata per lafiondata, meno di un secondo,
serve ad evitare di richiamare il modello do-
po cheil cavo di traino si é allentato troppo,
provocandone lo sgancio. In questo caso ¢’'e
il rischio d’incocciare nel paracadute, che s
sara aperto immediatamente, e di fare un bel
nodo a profondita col modello che si blocca
di colpo per latensione del cavo.

In questo caso smettete immediatamente di
azionareil verricello, anzi |’ aiutante sbloc-
chi, il pit velocemente possibile, il freno del
verricello e cerchi di alentareil cavo, dtri-
menti i rischiadi far passareil modello, a
marciaindietro, dentro lapuleggiadi rinvio
€posso garantirvi che non ci passal

A partele battute, in questo malaugurato ca
so, dovrete cercare di spiralare sopraal pun-
to di fissaggio della puleggiadi rinvio, con i
freni aerodinamici estratti per diminuire la
velocitadi discesael’ energiain gioco nel-
I’eventuale urto col terreno, fino atoccare
terradopo una breve (ma estenuante, datala
dose massicciadi adrenalinaentratain cir-
colo), planatain virata continua.

O Moraleconclusiva

Dopo un’ esasperante serie di lanci finaizza
taallamessaa punto del modelloenon a
divertimento, finalmente raggiungerete quel-
le quote che dl’inizio vi sembravano domi-
nio solo di pochi eletti, avrete adisposizione
un modello che plana come se fosse un an-
gelo, vadritto come un fuso ad unavelocita
inusuale e vi bucatutte le termiche perché ve
le segnala molto velocemente, ma dtrettanto
velocemente passa oltre. A questo proposito
posso solo dirvi che per giungere asfruttare
a massimo le potenziaitadel modello e
prendere tutte (magari!) le termiche, potete
solo volare, volare e volare... senzafarvi ab-
battere dallo scoramento. Molto meglio sevi
allenerete con qual che amico, con cui Smu-
lerete sempre le condizioni di unagara.

11 volo con dltri serve ad avere sempre un
confronto sullaresle situazione meteorol ogi-
ca, sulla giustezza delle scelte operate.
Quando s volasoli, selatermicanon € stata
trovata o tenuta, s € sempre propens adare
lacolpaafattori contingenti, mase dtri la
trovano il problema e solo nostro e bisogna
continuare ad alenarsi. Ricordatevi chein
garanessuno regalanullaanessuno, c'é
sempre qual cuno che prende latermica, an-
che quando ci farebbe piacere credere che
non ¢’ era e che se hon I” abbiamo presanon
€ stato per un nostro errore! Solo con tanta
pazienza e perseveranzas giunge al top.
Ricordate che fino ad un certo punto rie-
scono ad arrivare tutti senza troppa fatica.
Oltre, e spesso si trattadi pochissimi passi
in avanti, si vasolo acosto di grossi sacri-
fici elargo uso di buonavolonta.
Ladifferenzatraun buon dilettante e un
professionista non € apparentemente tanta
maquantafaticain piu e costataa profes-
sionista? PerciO: perseveranza, pazienza, e
tanto allenamento in compagniadi amici,
che € malto piu divertente. Buoni voli atuitti.

Rover Mersecchi
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