


76   AVIAZIONE SPORTIVA.IT

prova in volo

chiusa l’ingombro in larghezza è quindi 
quello del carrello e consente almeno di 
triplicare il numero di delta che possono 
essere ricoverati in un certo hangar a 
parità di superficie.

Meccanica e retrofit
Sostanzialmente cambia poco nella 
struttura di base, ed anzi va detto che 
già nel 1999 la Grif aveva pronto un te-
laio senza torre per la sua vela ad alte 
prestazioni CRS12, scelta poi abban-
donata in favore dei tradizionali cavi, 
essendo il mercato ancora legato alla 
meccanica tradizionale. La grossa vela 
(poco meno di 18 mq) è realizzata in 
dacron Polyant con bordo d’attacco a 
richiesta in Trilam, la doppia vela è limi-
tata a circa il 30% della superficie con il 
cross totalmente esterno, proprio come 
si usava una trentina di anni fa (con il 
vantaggio di una semplicità costrutti-
va esemplare e di una perfetta ispezio-
nabilità, ma con lo svantaggio di una 
resistenza globale elevata rispetto alle 
doppia superficie con cross interno). 
Destinata, come vedremo, all’impie-
go pesante ed al volo idro, ha un telaio 
semplice e robusto, realizzato in lega 
leggera Avional 2017 con particolari in 
2024 ed acciaio inox, mentre le stecche 
sono leggerissime, in Ergal 7075; dal 
trapezio partono i due puntoni laterali 
a sezione tonda che sono collegati alla 
base del trapezio tramite due belle testi-
ne a snodo ricavate dal pieno e lavorate 
con cura; nuove anche le testine di rac-
cordo dei montanti trapezio profilati che 
sono anch’esse sagomate aerodinami-
camente, mentre l’attacco del puntone 
sul cross, totalmente esterno, è realiz-
zato con una testina collegata ad una 
C in avional che ruota su una guancet-
ta, sempre in avional, che si giustappo-
ne al cross. Il tutto è semplicissimo, ben 

dimensionato e consente la trasforma-
zione di tutte le ali Coach (ed in seguito 
di tutte le ali Grif) con un apposito kit di 
retrofit, dato che le misure di base del 
telaio e della vela sono invariate. Unica 
nota è per il peso complessivo dell’ala, 
che dai 48 kg della versione base con 
i cavi sale ai 54 kg della KPL, che però 
include una serie di rinforzi che portano 
il peso massimo al decollo a 450, con-
tro i 400 precedenti.

In volo
Apparentemente un controsenso, in un 
mondo che dispone di ottime vele dop-
pia superficie da 15 metri con gamma 
di velocità ampia e buona capacità di 
carico, la Coach è nata esclusivamente 

> foto 1
Il sistema di testine sull’attacco trape-
zio, si nota lo snodo per il ripiegamento

> foto 2
La testina con la C di attacco al cross

> foto 3
Lo snodo è realizzato con un bullone 
che passa attraverso il cross e con una 
guancetta in avional

> foto 4
Anche Bruno Dimitri, Presidente di 
ADM, ha voluto provare la KPL

> foto 5
In decollo bastano 50 metri per stacca-
re anche a pieno carico

> foto 6
La vista laterale evidenzia il notevolissi-
mo tunnel della vela

> foto 7
L’estradosso, privo di fori, è estrema-
mente pulito

per l’uso pesante e – diciamo noi che 
l’abbiamo provata in anteprima due 
anni fa – per l’uso idro, che ancora 
utilizza con successo ali di vecchia 
generazione, capaci di ottime presta-
zioni a bassa velocità con carichi elevati 
tipici dei sistemi di galleggianti o degli 
scafi. E proprio nell’uso idro la Coach 
si è rivelata ottima, con una serie di 
test molto positivi sia sul Polaris Motor 
FIB, sia sul Ramphos, ed il maggior 
carico ha migliorato le doti di risposta 
e di maneggevolezza che per il biposto 
normale erano un po’ pesanti per il 
pilota medio. Saliamo dunque a bordo 
con una certa curiosità, in particolare 
per quelle che saranno le caratteristiche 
di pilotaggio di un telaio che è inevi-
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tabilmente più rigido del precedente, 
almeno nel suo insieme, oltre che più 
pesante. La KPL è montata su un car-
rello Rataplan 582, non leggerissimo, e 
ovviamente la proviamo solo in biposto. 
A terra nessun problema se non una 
certa pesantezza per il livellamento del-
le ali che è comunque “diretto”, manca 
cioè quella sensazione di relativo “la-
sco” a terra dei cavi laterali; in decollo 
la spinta del motore è poderosa e si 
stacca in pochissimo spazio, non più di 
una cinquantina di metri, con una rota-
zione secca e con la necessità di tirare 
immediatamente barra a sé; ottimo il 
rateo di salita e.... durissimo il controllo 
laterale! Rimediamo riducendo subito 
motore, e continuando la salita a poco 
più di metà gas con barra quasi neutra, 
lo sforzo laterale sul trapezio diventa 
ora accettabile. In volo livellato basta 
davvero una manciata di giri per volare 
a circa 60 km/h, velocità che si mantie-
ne senza sforzo e che è molto prossima 
alla massima mantenibile. Il pilotaggio 
è davvero particolare, la rigidità del 
telaio impone uno sforzo accettabile per 
entrare in virata ed un grosso anticipo 
in uscita e per centralizzare, anticipo 
che è in ogni caso assolutamente 
“muscolare” e che richiede interventi a 
due braccia per le inclinazioni maggiori. 
Riducendo la velocità le cose migliora-
no, ma la sensazione netta è quella che 
manchino almeno un centinaio di kg 
sotto il sedere. Riducendo la velocità il 
controllo migliora, ma rimane comun-
que pesante; lo stallo forse... c’è, ma 
in volo non ci si arriva, nel senso che 
anche a piena apertura l’ala vola pla-
cida, senza quasi spanciare. Entriamo 
in avvicinamento aspettandoci qual-
che difficoltà di controllo per via di un 
fastidioso vento laterale, ma il pilotaggio 
si rivela meno impegnativo del previsto, 
pur se in fase di centralizzazione dopo 
una correzione bisogna sempre entrare 
decisi di braccia. Fantastico l’atterrag-
gio che avviene a velocità quasi ridicola 
con una possibilità di apertura totale 
che letteralmente “frena” il tutto, proprio 
come succedeva una volta con le vec-
chie vele da 21 metri.

Conclusioni
Un prototipo praticamente definitivo, 
che offre un carico utile elevato, 
velocità di decollo e di atterraggio 

molto basse e grande praticità 
di gestione. Difetti: è un’ala 
assolutamente inadatta al volo in 
condizioni di carico leggero, e pesante 
in fase di uscita di virata; inutile parlare 
di velocità massima, al di sopra dei 
70 km/h è praticamente impossibile 
pilotarla per via degli sforzi laterali 
sulla barra molto elevati. Siamo ansiosi 
di provarla nel volo idro vicini al carico 
massimo e riteniamo che una messa 
a punto di telaio e vela che renda l’ala 
più morbida ne possa allargare l’uso 
anche sui carrelli terresti di categoria 
media che volano con carichi non 
troppo elevati, sempre tenendo 

presente che si tratta di un’ala da 
biposto e da condizioni meteo calme.
www.grifitalia.com
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