La vista in pianta evidenzia il notevole
allungamento

vela sembra dunque ben pil allungata,
ma le dimensioni sono sempre di quelle
“importanti”. L'esame del telaio confer-
ma la solidita di base dell’intera produ-
zione GRIF, con particolari surdimensio-
nati e pensati anche per 'uso intenso ed
i ripetuti montaggi e smontaggi: la sem-
plicita della realizzazione meccanica e
esemplare ed alcune soluzioni, quali la
regolazione fine del punto di aggancio
con una serie di anelli in teflon scorrevoli
lungo la chiglia, consentono un perfetto
adattamento al carrello scelto. La vela ha
un taglio classico con zona roach poco
pronunciata, abbondanza di rinforzi in
trilam sull’intero bordo di uscita e stec-
che numerate e separate fra destra e sini-
stra, tenute dal classico doppio cordino.
Gli antidrappo sono collegati al king post
tramite un moschettone ad anello con vi-
te di chiusura in acciaio, mentre la ten-
sione al cross & data da un’ochetta in lega
leggera fissata sulla scatolina di chiglia da
un bullone con vite a galletto ed anello
di sicurezza. Le operazioni di montaggio
sono abbastanza rapide, il peso dell’in-
sieme € notevole.

In-volo

In atterraggio la Coach riesce quasi a
fermarsi

Proviamo la
Coach su di un
Vega 503, un
carrello prodot-
to dalla Nike
Aeronautica ne-
gli anni 90, sem-
plice e robusto,
perfetto per un
simile test an-
che in biposto,
dato che le mo-
nosuperficie di
potenza ne vo-
gliono davvero

renze sostanziali di prezzo con laTrainer,
tanto per restare in casa GRIF, e questo
perché il telaio adotta la stessa tecnologia
e la medesima componentistica, mentre
le differenze a livello di realizzazione
della vela sono di piccola entita. La su-
perficie totale & di circa 18 metri quadri,
tre metri in meno rispetto alle 21, il che
alza un po’ il carico alare medio che pas-
sa dai 19 kg/mq dei biposto con peso al
decollo di circa 400 kg ai 22,5 attuali; la
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poca. Il carrello
& dotato di una piccola carena affusola-
ta, ha un’ottima abitabilita per il pilota,
mentre il passeggero e un po’ pil sacrifi-
cato. In monoposto I'accoppiata mostra
tutti i suoi pregi e tutti i suoi limiti: il de-
collo & questione di un attimo, meno di
venti metri a gas e barra aperta, poi va
subito tirata barra al petto e ridotto moto-
re per evitare di trovarsi con i piedi verso
il cielo in un assetto niente affatto piace-
vole. La salita € indubbiamente una delle
qualita principali. In volo livellato & asso-

lutamente inutile parlare di prestazioni,
dato che in monoposto qualsiasi cosa si
faccia con piu di meta gas la vela sale...
diciamo che si vola a circa 55 km/h con
barra un po’ tirata e che I'entrata in vira-
ta e relativamente morbida; non cosi la
centralizzazione e |'uscita che diventano
piuttosto pesanti e richiedono un deciso
sforzo di braccia, ragion per cui le inver-
sioni di rollio sono di tipo “muscolare”.
Con tutta barra tirata e tutto motore si sa-
le, proprio come in decollo, la velocita
massima e di poco superiore ai 60 km/h.
In atterraggio il controllo laterale e dire-
zionale e pesante ed un po’ inerte, ma in
compenso al momento dell’apertura ci si
ferma come se si fosse su un autogiro, e
la corsa a terra e di una ventina di metri.
In biposto con un passeggero di 70 kg le
cose migliorano assai, il decollo si fa do-
po 50 metri di corsa a terra ed e possibile
salire a pieno motore, ma con barra sem-
pre tirata. In livellato, pero, si vola ad una
velocita accettabile (60 km/h circa) con
barra neutra, il che aiuta molto nella ma-
neggevolezza che e pili precisa e leggera
rispetto al volo in monoposto. La veloci-
ta massima e di circa 65 km/h con barra
tirata al petto, ma con motore in pieno ci
sono ancora circa 2 m/s di salita. Rima-
ne il problema dell’uscita di virata che &
sempre piuttosto faticosa, cosi come le
inversioni di rollio, ma in avvicinamento
la controllabilita direzionale migliora di
molto. Cambia poco il comportamento
in atterraggio con una corsa a terra ridot-
tissima e la possibilita, quindi, di operare
anche da piste corte.

Conclusioni

Sostanzialmente il comportamento
dell’ala e sano e piacevole, decisamente
migliore delle vecchie ali 19 e 21 metri,
ma le prestazioni sono inevitabilmente
ridotte. Anche la relativa pesantezza del
pilotaggio e riferita alle attuali ali inter-
medie, perché rispetto alle vecchie 21
siamo comunque di fronte ad una gesti-
bilita migliore. Rimane il fatto che I'ala
non si presta al volo in monoposto ed al
volo in condizioni di aria appena mos-
sa o con venti superiori ad una decina di
km/h, mentre la troviamo senza dubbio
adatta alle condizioni di impiego pesanti,
con piloti di taglia “extra large”, su piste
di dimensioni ridotte o con gli scarponi
per il volo idro, anche in biposto.



