La Rivista dei Velovelisti ltaliani

edita a cura del
CENTRO STUDI DEL VOLO

A VELA ALPINO

Redazione ¢ Amministrazione:
« Paoclo Conrtri » Airport

21100 Calcinate del Pesce - Varese - Italy

ABBONAMENTO PER ANNO SOLARE

Ttalia: ordinario T.. 5.000
Tralia: sostenitore L. 10.000
Estero: ordinario $§ 10—
Estero; via aerea § 13—
Una copia: TIralia L. 1.000

Estero g 2

Spedizione in abbonamento postale

Gruppo 1V

Direttore responsabile: Lorenzo Scavino.
Autorizzazione Trib. di Milano 20.3.1957
n® 4269 del Registro. E permessa la ri-
produzione anche integrale, quando non
espressamente vietata, purché si citi la
fonte. Tipografia E. Pozzi - Varese.

Comitato Redazionale:

Lorenzo Scavino
Gioacchino v. Kalckreuth
Bruno De Marchi

Enzo Centofante
Alessandro Lanzi

APR.- GIU. 1974 - N° 105

SOMMARIO

- Nuove mete del vola Alpino
- Concorso fotografico

- Notizie dai campi di volo

- Hahnweide

- Rietil974: Lega Due

- Waikerie 1974

In copertina:

Il vela di distanza somiglia all'alpi-
nismo quando si tratta di superare i
massicel innevati ed i ghiaccial della
catena principale della«ZonaRecords.
E' durante fasi di volo come questa
che la singolarita del paesaggio fa
dimenticare l'impegno  puramente
sportivo. ' (foto di G.v.K.)

Corrispondenti:

Gino Albonico - Santino Arcari - Sergio
Capoferri - Giovanni Calandrin - Italo
Christille - Smilian Cibic - Giorgio Frailich
- Egidio Galli - Willy Marchetti - Um-
berto Nannini - Guido Salvini - Stefano
Saccani - Sandro Serra - Emilio Tessera
Chiesa - Giorgio Villani - Giorgio Weber
- Stanislaw Weilgus - Con la collabora-
zione di tutti i volovelisti.



a presidio
dell’economia
della Regione

CASSA DI RISPARMIO
DELLE PROVINGIE LOMBARDE

tutte le operazioni e i servizi di banca




Alexander Schleicher
Segelflugzeugbau
D-6416 Poppenhausen an der Wasserkuppe

; s ASW 15 B

Monoposto da competi-
zione

Classe Standard FAI

ASK 16

Moto-aliante biposto

li nostro programma:

Schleicher K 8 B Schleicher ASK 16

Allante monoposto scuola e performance Moto-aliante biposto scuola e performance

Schleicher ASK 13 Schleicher ASW 17

Aliante biposto scucla e performance Super-Aliante monoposto ad alta performance
della classe libera, costruzione in fibra

Schleicher ASW 15 B Sttt

Aliante monoposto da competizione Radi "

della classe standard FAl, costruzione adio e accessorl

in fibra sintetica per ogni modello di aliante

Rappresentata da:

KRAPFENBAURER ERICH corso Galileo Ferraris, 93 10128 Torino  Tel: 588830



GLASFLUGEL ITALIANA s R L

24030 VALBREMBO (BG) - AEROPORTO
VIA LOCATELL] 1
TELEF. 61.26.17

H-205«CLUB STAR»

Il rivoluzjonario monoposto da Club! o ‘ o
Il meglio delle tecnologie, aerodinamica, semplicita, robustezza e sicurezza
al prezzo pil conveniente!

STANDARD LIBELLE 201-B

KESTREL 17 e 19 M.

Accessori di ogni genere: rimorchi chiusi e aperti, -strum‘enti Wintxe_r._ Ba__ll.
Gauting, radio Dittel e Terra, ossigeno Dréger, paracadute Security 150

NOVITA': bussola indicatrice di assetto BuUH LI

OFFICINA CERTIFICATA

CIT. N. 679 per tutti i tipi di aliante e velivoli Piper PA18, Stinson, .
Morane S, AUSF 25, ASH-14 e ASK-16 !

TUTTO PER L'ALIANTE




NUBI ED ALl SILENZIOSE 1974

(concorso fotografico)

REGOLAMENTO

«VOLO A VELA», la Rivista dei Volovelisti Italiani, indice un concorso fotogra-
fico in bianco e nero ed a colori, aperto a tutti gli appassionati del cielo,
delle nubi e delle ali silenziose.

Il concorso & a carattere nazionale e si suddivide in due sezioni:
1') fotografie di nubi;
2') fotografie di alianti.

Ogni sezione verra suddivisa nelle seguenti categorie:
a) Stampe bianco e nero;

b) Stampe a colori;
c¢) Diapositive a colori.

| partecipanti potranno inviare non pit di 5 opere per categoria.

Le stampe dovranno avere il lato maggiore compreso fra i 30 e i 40 cm e
recare a tergo scritte chiaramente le seguenti indicazioni:

Nome e cognome, indirizzo dell'autore, numero progressivo, titolo dell'opera,
Club di appartenenza, anno di realizzazione.

Le diapositive dovranno essere montate in telaietti con vetro 5x5 e dovran-
no recare un segnalino in basso a sinistra nel giusto verso di proiezione, oltre
che il nome, il titolo e I'anno di realizzazione.

Per le fotografie concorrenti nella 1* Sezione (nubi) oltre ai dati suddetti & in-
dispensabile indicare non solo la data e l'ora in cui sono state scattate, ma
anche |'esatta localita ed il punto cardinale verso il quale le fotografie sono
state riprese. Tali elementi sono necessari per l'ulteriore studio delle condizio-
ni meteorologiche che hanno dato luogo alle formazioni nuvolose. In questa
sezione potranno partecipare soltanto le fotografie scattate nel corso del cor-
rente anno e potranno riguardare sia formazioni nuvolose di interesse volove-
listico, sia formazioni associate a fenomeni di particolare interesse meteoro-
logico e scientifico. In questa sezione verra assegnato il «Trofeo Filippo Ere-
dia», il compianto meteorologo italiano che alla fine degli anni 30 assicurd la
assistenza meteorologica ai primi Raduni Volovelistici di Asiago.

La quota di partecipazione al Concorso & fissata in L. 1.000 per sezione e do-
vra pervenire alla Direzione della Rivista <VOLO A VELA=» entro il 15 ottobre.

Le opere non accompagnate dalla quota di partecipazione non saranno giudi-
cate né restituite.

Le opere, accuratamente imballate, onde consentirne la rispedizione, dovran-
no pervenire entro e non oltre il 15 ottobre al seguente indirizzo:

Rivista «VOLO A VELA» Aeroporto Paolo Contri - Calcinate del Pesce
21100 VARESE.



Salvo espresso divieto dell’autore, che dovra risultare dal modulg .di parteci-
pazione, si intende permessa la riproduzione delle opere senza fini commer-
ciali, da parte della Rivista «VOLO A VELA>».

La partecipazione al Concorso comporta l'accettazione. i‘ncondizior‘latfa d\el.pre-
sente regolamento e per quanto non specificato il giudizio della giuria e inap-
pellabile.

| risultati del Concorso e le migliori fotografie verranno pubblicate dalla 3'
vista «VOLO A VELA» unitamente alle relazioni tecmche. rlguardantl le _condi-
Zioni meteorologiche alle quali sono associate le formazioni nuvolose riprese.

La commissione giudicatrice del Concorso, presieduta dal direttore dc(ia.lla. Rd|:
vista «VOLO A VELA», sara costituita da esperti in fotografia, da studiosi di
fisica delle nubi e da volovelisti sportivi.

I componenti della Commissione giudicatrice potranno presentare fotografie
unicamente fuori concorso.

La cerimonia della premiazione avverra in occasione _dell annuale «Briefing
delle Due Torri» che si terra a Bologna verso la fine di novembre.

CALENDARIO

— Termine di consegna delle opere: 15 ottobre

— Riunione giuria: Seconda quindicina ottobre
— Comunicazioni risultati: 10 novembre
— Premiazione, esposizione stampe
e proiezione diapositive: Briefing Due Torri
— Data restituzione opere: 15 dicembre
PREMI

Oltre al «Trofeo Filippo Eredia», ai primi 3 classificati nelle tre c_at'egorie dj
entrambe le sezioni, saranno assegnati premi ufficiali CO’nSlSte.ntl in Trofei,
coppe, targhe ed eventuali altri premi che perverranno all’'organizzazione.

PREMI SPECIALI

— al Club con il maggior numero di soci partecipanti
— al Club con il maggior numero di opere di soci ammesse

— al Concorrente con il maggior numero di opere ammesse non premiate.



LE NUOVE METE DEL VOLO ALPINO

di GIOACCHINO v. KALCKREUTH

Gli ultimi due o tre anni hanno visto un ulteriore sviluppo del volo di distanza in montagna,
volo che promette agli appassionati di raggiungere mete fino a poco fa insperate.

I piloti hanno imparato a sfruttare completamente le possibilita dei moderni alianti in vetro-
resina, sia in termica che nelle lunghe planate e sulle strade di ascendenze che solo le
Alpi ci offrono ed hanno cosi capito che la regola di McCready & stata definitivamente su-
perata, grazie anche ai nuovi profili laminari ed a una conoscenza pit profonda e completa dei

fenomeni riguardanti la meteorologia alpina.

Conseguentemente le velocita medie — sia in voli impegnativi in montagna (ciog tra i 500
e gli 800 Km.), sia nelle prove competitive (p.e. a Rieti o in Austria) — sono salite notevol-
mente e se nella Standard superano i 90 Km/h, nella Libera raggiungono sempre piii spesso
medie vicine ai 100 Km/h.

Contemporaneamente si & potuto avere un quadro finalmente completo delle condizioni meteo-
rologiche dell’arco alpino tra Ginevra e Vienna. Condizioni che, in stretta dipendenza dalla
orografia, di volta in volta favoriscono od ostacolano il volo di performance.

Considerando il rettangolo che si forma sulle nostre Alpi delimitato dal Monte Bianco e dalla
pianura ungherese in lunghezza e da Garmisch e Trento in altezza — rettangolo che misura
800 x 170 Km. — si sono raccolte esperienze ed osservazioni di tanti piloti e di innumerevoli
voli e si & potuto stabilire quale zona fosse la piu promettente per il volo di distanza e cio
secondo il tipo, la estensione ed il percorso dell’anticiclone regnante.

Nel mio libro «Segeln tber den Alpen», uscito nell’autunno del 1972, ho illustrato per la prima
volta la forma ed i bordi di questo rettangolo che si suddivide — qui sta l'importanza della
constatazione — in quattro campi climatici diversi. Questa suddivisione & dovuta per una
parte alla catena principale delle Alpi e per l'altra parte ad una frontiera climatica — orogra-
ficamente invisibile — spesso determinante nel segnare i confini tra il clima alpino di Est
e di Ovest. Questa frontiera climatica inizia a Nord del Passo Arlberg, attraversa il Passo Re-
sia, taglia il massiccio dell'Ortles ed il Passo del Tonale e continua oltre il Brenta fin quasi

al lago di Garda.

Vengono cosi a formarsi quattro campi climaticamente ben diversi uno dall'altro:

CAMPO | - si estende dal Lago Lemano fino al Passo Arlberg
CAMPO |I - dal Passo Arlberg fino alle colline di Vienna
CAMPO Ill - comprende la zona tra Courmayeur ed il Tonale

CAMPO |V - dalla Val di Sole fino alla bassa Carinzia.



La cartina riprodotta in fig. 1 indica la posizione ed i bordi di ognuno di questi quattro campi
climatici.

Nel definire la validita del «clima volovelistico» in questi quattro campi si €& dovuto tener
conto dei vari fenomeni meteo che formano quello che, specificatamente per noi, possiamo
chiamare «la qualita» dell'anticicione, ciog: la mancanza di vento disturbante in quota, un gra-
diente termico interessante, l'inversione in quota e I'umidita relativa piuttosto media o bassa.

Sono stati i piloti di tutti i paesi alpini a contribuire — spesso senza rendersi conto della
importanza — con voli e rapporti a permetterci oggi di avere un'idea ben chiara circa le con-
dizion! di volo da campo in campo, sui quali il volo di performance pud contare con relativa
sicurezza.

| cambiamenti forzati del tempo, e cosi delle condizioni volovelistiche, da attribuirsi all'influen-
za delle montagne sulle masse d'aria fino a tre quattromila metri della troposfera (fenomeni
di Stau sia umido sia secco associati al cambiamento del gradiente termico e dell'umidita re-
lativa; ristagno di masse d'aria «vecchia» tra un massiccio e l'altro: rallentamento o anche
deviazione del cammino dell'anticiclone) sono molto importanti.

Ma sono altrettanto importanti i cambiamenti da attribuirsi all'influenza delle pianure o delle

grandi valli o «conche», paragonabili alle prime per quanto riguarda il loro effetto sul clima
alpino.

La cosiddetta «Siuidluft» per esempio — ciog |'aria proveniente dalla Valle Padana — richia-
mata verso il Nord attraverso le ampie vallate dei laghi e dei fiumi esistenti tra Ivrea e Il
Tagliamento, che nel giro di poche ore pud deteriorare il gradiente termico e la limpidezza
dell'atmosfera e conseguentemente ['irraggiamento solare, & ormai ben nota, la «Stdluft»,
anche ai volovelisti del versante Nord dell’arco alpino.

Lo stesso vale anche per l'importantissimo fenomeno dell’anticiclone alpino in «due tempi».

Si tratta ciog degli anticicloni provenienti da O a NO che svolgono il loro effetto in «due
fasi»: prima favoriscono le buone condizioni sul versante Sud, poi — con un intervallo di 24-
36 ore — anche le condizioni del versante Nord.

Cid & ovviamente dovuto all'effetto di blocco (Stau) della catena principale e conseguente-
mgnte all'umidita relativa totalmente diversa, oltre alle non paragonabili temperature di irrag-
giamento. A questi fatti, diciamo abbastanza owvii, se ne aggiungono diversi altri di zona in
zona i quali, essendo strettamente dipendenti dalle forme e dalle posizioni dei vari massicci,
talvolta si riducono a fenomeni microclimatici che, nonostante le limitate misure, sia nel senso

Tetelorologico sia circa il territorio influenzato, possono o ostacolare o aiutare notevolmente
il volo veloce.

L'intima conoscenza di tutte queste condizioni, oltre a definire i quattro campi meteorologici.

m'i ha permesso — in base alle esperienze acquisite nei voli compiuti nelle ultime due sta-
gioni — di precisare quale fosse l'area alpina meteorologicamente pii promettente per il volo
di distanza.

Nella cartina riprodotta ho delimitato quest'area con una linea punteggiata, basandomi sulle
osservazioni fatte durante diversi voli record e tentativi non riusciti nel 1972 e 1973 per un
totale di 230 ore di volo e 18.000 Km. di percorso.

Sono convinto che quest'area sard la «Zona Record» del prossimo futuro per le varie disci-
pline di volo: distanza libera alpina, andata e ritorno e triangoli FAL.

Come indicato sulla cartina questa «Zona Record» (che pill avanti indicheremo semplicemente
ZR) occupa per gran parte i campi | e Il, mentre nel versante Sud dell'arco alpino si limita
a toccare appena il campo Il ed infine occupa due terzi del campo IV.

I
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Come si & arrivati a delimitare questa Zona Record?

Si & partiti dalla qualita delle varie regioni montane dal punto di vista orografico: lunghe ca-
tene di massicci pitl o meno parallele all’asse longitudinale del rettangolo alpino, interrotte il
meno possibile da vallate ampie, da conche coltivate o urbanizzate. Poi si & fatto riferimento
al grado di influenza climatologica delle pianure vicine. Infine si & tenuto conto del tipo di roc-
cia prevalente, della vegetazione, dell'angolo di pendenza media dei costoni, dell'altezza dei
massicci con particolare riferimento alle zone termicamente attive. Tutto cid ho cercato appun-
to di approfondire scrivendo il mio libro.

Vediamo che la ZR a Nord della catena principale, tra Sion nella Valle del Rodano ed il Passo
di Semmering, sviluppa una lunghezza di 650 Km, mentre nel! versante Sud, tra Tirano in Val-
tellina ed il massiccio del Koralpe (a Est di Klagenfurt) si riduce a circa 370 Km. La larghez-
za totale rimane invece di 170 Km, chiusa dalla linea insorpassabile (per voli impegnativi cioé

con una media di oltre 90 Km/h) che va posta tra i paesi di Gemona-Belluno-Trento e le pia-
nure prealpine tedesche e austriache.

E' su questa linea invisibile orograficamente (talvolta invece chiaramente marcata dall’aspetto
pit lattiginoso dell'aria oppure dalle forme «stanche» delle nubi) che il pilota, venendo da
Nord e sfruttando delle condizioni ancora promettenti intorno al Tonale, a Bolzano, a Cortina
e a Tolmezzo, pud avvicinarsi senza essere intrappolato dalla «Sudluft= che gli pud costare
o del tempo prezioso a causa di salite mediocri o addirittura uno spiacevole fuori campo.

Stabilita la ZR vediamo adesso a quali velocita medie si riesce ad arrivare su dei percorsi
di oltre 6-700 Km con una disponibilita di circa 10 ore di attivita termoconvettiva.

Si pud oggi rappresentare abbastanza realisticamente lo svolgimento meteorologico di uno
«dei due o tre giorni record» che normalmente saltano fuori durante una stagione estiva.

Si deve poter partire con le prime termiche secche che si presentano gia alle 8,15-8.45 (ora
solare). Tra le 930 e le 11,30 le salite medie saranno di 2-3/ms. Da mezzogiorno in poi si
vedono le prime punte di 4/ms, seguite nelle prime ore pomeridiane da salite medie tra i
3.5 ed i 5/ms. Poi gradualmente le termiche incominciano a diminuire di intensita: 2 verso le
17, 1.5-2. fino alle 18,30 ed oltre. La base di condensazione salira gradatamente fino a raggiun-
gere un'altezza dalle cime prive di neve della ZR di 6-700 metri alle estremita di questa e di
7f9?0 m(.etri. nella zona centrale della stessa. Il vento in quota sara trascurabile, anche se non
st e mai Visto un giorno promettente senza movimenti dell‘aria. Fatto questo al quale bisogna
adattarsi, sia nella scelta dei costoni sia nei lunghi traversoni che si devono effettuare.

Tutto cio considerato, oggi si arriva a delle medie molto alte che per gli alianti moderni rag-

g'iungono .?”,85-90 Km/h per quelli della classe Standard e i 92-98 Km/h per quelli della classe
Libera (pit impegnativi per il continuo uso dei flaps)

Richiamandomi alle esperienze vissute negli ultimi anni sia ad Aigen sia sul piccolo aero-
porto di Turnau (ancora 90 Km pitt a Est), posso dire che 1a si trova senza dubbio la «zona
chiave» per affrontare voli record nella ZR. Turnau, assieme all'altrettanto promettente aero-
porto di Mariazell, rappresenta il punto di partenza ideale sia per dei triangoli FAI di oltre
800 Km sia per voli di andata e ritorno oltre i famosi «mille». E' 12 che si parte prestissimo
e che si raggiungono delle medie oltre i 95-100 Km/h gia nelle prime ore del volo. E’' da la
che si possono fissare i piloni, per i triangoli FAI (clausola del 28% per il lato minimo) tra
i 650 e gli 850 Km e le andate e ritorno tra gli 800 e i 1050 Km, in zone climaticamente
«sane» che non fanno perdere tempo. Infine & partendo da |a che il volo di rientro viene faci-
litato moltissimo dall'avere il sole alle spalle ed un terreno in costante discesa verso Est.

v



La serie dei miei voli exploit & iniziata nel 1971 con I'andata e ritorno di 780 Km (record te-
desco) sul percorso Aigen-Vals/Grigioni.

Ecco alcuni dati sul volo del 10 luglio: decollo ore 8,44, partenza 9,15, sul pilone alle 13,45, ar-
rivo alle 17,55, durata del volo di distanza 8 h 40" corrispondente ad una media di 90 Km/h.

Come risulta evidente da questi dati, sarebbe stato senz'altro possibile quel giorno superare
una distanza totale intorno agli 860 Km fissando un pilone nelle vicinanze del Passo del Got-

tardo.

Nel 1972 la serie & continuata con un triangolo FAl di 639 Km, realizzato il 23 maggio sul per-
corso: Aigen/ospitale/mave-Forchach/Lech-A. Con questo volo & stato battuto il precedente
record alpino di S. Kier, triangolo di 598 Km da Innsbruck con i piloni nelle alpi carniche e

nella Stiria nord orientale.

Ecco alcuni dati: decollo 9,05, partenza 9,22, primo pilone 11,52, secondo pilone 13,57, arrivo
alle 16,14. Durata del volo 6 h 52' corrispondente ad una media di 93,06 Km/h. Anche quel
stato possibile allungare di 100 Km il percorso, data la media realizzata e I'ora

giorno sarezze | !
(Anche questi due voli sono stati documentati dettagliatamente

d'arrivo fin troppo anticipata.
nel mio libro).

inizio che ho deciso di spostarmi ancora 90 Km pil a Est in

E' stato dopo questo promettente r
modo da partire dall'estremo angolo orientale della ZR. Devo dire che oltre ad aver trovato

I'aeroporto chiave della ZR ho trovato anche Ta.nFi.nuovi. arfnici sportivi i quali, guidati da una
passione rara, avevano creato con molti SaCl‘lflCI‘ll bellissimo ae.roporto di Turnau alla quota
di 800 m slm, circondato da montagne boscose fino a 2900 metri. Se la stagione non fosse
stata debole come la precedente. avrei cert:.mente raggiunto qualche met.a if‘ piti. Ho dovuto
accontentarmi di due voli i quali perd hanno rienamente confermato la validita delle mie tesi.

Schl. Linderhof ( \

Percorsg = oldine N
Rotta d eV goeveeses

FIGURA DUE

1l percorso di 755 Km e la rotta di volo di 810 Km del triangolo FAI realizzato il 13 maggio 1973
da Turnan. Tutti i voli presentati in questo articolo sono stati effettuati su Kestrel 17 m. con un ca-

rico alare di 36 Kg/mq.
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1l 13 maggio ho potuto realizzare un triangolo FAI di 755 Km sul percorso Turnau/Carnia/Ta-
gliamento/Castello Linderhof-T ed ecco i dati: decollo 8,40, primo pilone alle 11,10 (media sul
primo lato di 213,5 Km di 92 Km/h), secondo pilone ore 13,39 (media sul secondo lato sempre
-di 213,5 Km di 86,4 Km/h), arrivo alle 17,04, durata del volo 8 h 14’ uguale alla media di 92

Km/h.

La cartina del volo qui riprodotta, segnalando il percorso triangolare e quello reale del volo,
dimostra la necessita di allontanarsi fin oltre 30 Km dalla linea d'aria per maggiormente se-
guire le strade di ascendenze lungo le catene montane. In realtd il volo ha coperto una di-
stanza di 810 Km alla media di 98,4 Km/h ed il fatto di aver superato questa distanza ad una
tale media mi ha dato molta soddisfazione, nonostante non sia riuscito a portare a livello
mondiale il triangolo FAI, detenuto dal 1971 da H. W. Grosse con 711 Km. Ma il giorno prima,
il 12 maggio, Klaus Holighaus aveva portato il nuovo record a 820 Km!
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FIGURA TRE

Il barogramma del triangolo FAI di 755 Km. Con un tempo totale per il volo di distanza di 8 ore ¢
14 primi é stata raggiunta una media di 92 Km/b sul percorso e di 98,4 Kmsb sulla rotta reale del
volo. Le termiche incontrate durante il volo erano di 2-3/ms tra la partenza e le 14,30, da 3 a 4,7 fino
alle 1530 ¢ da 2 a 3,5 fino all'arrivo alle 17,04. Il 30% del primo lato, Vintero secondo lato e il 25%
del terzo furono superati in termiche secche. La quota massima é stata di 3600 metri QNH.

Nove giorni dopo, cioé il 22 maggio, si presenta un altro giorno interessante che mi fa par-
tire per un andata e ritorno di 920 Km. Ecco alcuni dati di questo volo: decollo ore 8,30, par-
tenza 8,45, sul pilone di Andeer/Via Mala (Grigioni) alle 14,20, atterraggio all'aeroporto di
Trieben/Stiria alle 18,45. Da qui non mi era stato pil possibile superare gli uftimi 60 Km per
mancanza di termiche. 860 Km percorsi ad una media di 86 Km/h, in dieci ore di volo, met-
tono in evidenza le condizioni non perfette per la combinazione di termiche secche e vento
in quota sulla metd Ovest della rotta. Inoltre il pilone era raggiungibile solo perdendo tempo
in Engadina; un punto di virata vicino al Passo Maloja (per complessivi 900 Km) avrebbe
permesso il buon fine del volo.

Questo volo, il pilt lungo finora realizzato nelle Alpi, mi ha portatoc moralmente a degli im-
pegni sportivi per il 1974, ai quali vorrei dedicare le ultime righe.
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Considero le ottime possibilita di volo (il perfetto insieme tra percorso alpino e condizioni
meteo) sullo schema triangolare FAl, come indicato dalla cartina (da percorrere ne! senso
orario), che offre un percorso di 845 Km (record mondiale) con i piloni a Forni d.s./Taglia-
mento ed a Dietmannsried/Kempten nella zona prealpina tedesca. La media necessaria per
compiere il volo con partenza alle 835 sard di 87 Km/h.

Inoltre c'e da chiarire la faccenda dei «milles! La cartina indica il percorso gia stabilito per
un totale di 1010 Km (record europeo]. |l pilone di questa andata e ritorno da Turnau sard un
paese sul Passo di Lucomanio, vicino al Gottardo. Per compiere questo grande exploit ci vorra
una media di 92 Km/h in dieci ore e mezzo di volo da concludere con un'ultima planata di
40 Km. Sono distanze queste che, anche per noi piloti pit fortunati dei campi 1l e IV, poco
fa sembravano insuperabili.

Sono invece fermamente convinto che la «Zona Records, con tutto quello che ha da offrirci,
permettera di raggiungere queste mete e senza l'aiuto del vento ng sui pendii ng alle spalle.
Aiuto finora indispensabile per chi ha superato i famosi «mille», sia in Europa, sia negli Stati
Uniti e sia in Nuova Zelanda.

Questo pud forse inorgoglirci ma ci fa stimare ancora di pib le grandi possibilith offerteci dal-
le nostre Alpi per far volare sempre pil lontane le ali silenzioss.

FIGURA QUATTRO

Tempo da record nel centro della ZR. Siamo sul primo lato del triangolo FAI di 639 K, il 23 mag-
gio 1972, nelle montagne dei Niederen Tawren. Con movimenti dolci dei comandi Ualiante viene gui-
dato attentamente a poca distanza lungo i costoni maggiormente riscaldati cosi che si procede costan-
temente senza la necessita di fermarsi in spirale. Sole wn tale perfetto appoggio tevmo-orografico per-
miette di raggiungere delle medie le quali a loro volta aprono la via a nuove mete nel volo alpino.
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LE NUOVE METE DEL VOLO ALPINO
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ADAM JOACHIM VON KALCKREUTH. Gioacchino, per i volovelisti italiani, non
ha bisogno di presentazioni, lo conosciamo tutti. Noi di VOLO A VELA temevamo di
averlo perso dopo il suo trasferimento al Nord delle Alpi, siamo invece ben lieti di no
e lo tingraziamo per Uinteressante articolo che ci ha mandato (spedito da Monaco in
dicembre I'abbiamo ricevuto alla fine di aprile) nel quale siamo convinti molti nostri
lettori troveranno materia di meditazione.

Per quelli poi che desiderassero approfondire Pargomento segnaliamo, anche se gid a
molti noto, che Gioacchino ha scritto un bellissimo libro (citato in questo articolo) che
uscito in prima edizione nell’autunno del 1972 & stato esaurito a Natale dello stesso
anno. La seconda edizione (altre 6000 copie!) & uscita in maggio del 1973 e gia stanno
predisponendo la terza edizione. Una novitd ¢ costituita dal fatto che sta per uscire in
guesti giorni una versione in lingua inglese. I volovelisti che desiderassero procurarsi il
libro di Gioacchino possono rivolgersi ai seguenti indirizzi:

versione tedesca: Motorbuch-Verlag, 7 Stuttgart-1
Boblinger Strasse 18 - Germania Occ.

versione inglese: John Murray Publishers
50, Albermarle Street - London W 1 - England

VIII



NOTIZIE DAI CAMPI DI VOLO

Domeniche d'austerita

ALZATE: A.V.M. ANNO 3/ 27

Nel presentare il consuntive d'eser-
cizio 1973, analogo ai precedenti
0/24, 1/25, 2/ 26, riteniamo interes-
sante per il Lettore, tecnico e volo-
velista, fare una critica gestionale da
cui trarre la filosofia d'impostazione
per il 1974 e seguenti. Che i tempi
siano maturi per trasformare questo
tipo di articelo da resoconto di gior
nale parocchiale a pezzo da rivista
tecnica, quale & in effetti Vola a Ve-
la, & comprovato dal numero conside-
revole di Aeroclubs in amministra-
zione controllata (Commissario Go-
vernativo), od in passivo finanzia-
rio, o in decozione funzionale.

Ma non si cada rell’equivoco che lo
scrivente e la sua banda si ritengono
un modello di virtd, di avvedutezza
e di efficienza: ‘desideriamo sola raf-
figurare le nostre traversie ed i nostr
errori, unitamente ai provvedimenti
che li hanno minimizzati, e talvolta
tramutati in fatti positivi od in pro-
gresso tecnologico. -

1) INFRASTRUTTURA

Sempre nulla di nuovo sul piano delle
infrastrutture, arrestatesi al punto
pista + raccordo + piazzale + hangar
insufficiente, dal contenzioso in atto
da quando 1'aeroporto era un aquitri-
no di natura argillosa popolato Igzsta-



te da gente impolverata su aeroplani
impolverati e d'inverno da gente in-
fangata su aeroplani infangati. Con-
tenzioso promosso dai proprietari li-
mitofi amanti delle paludi e dalle
Belle Arti versate, ahimg, al culto
dei serbatoi pensili in cemento (forse
rimembranza di arcadici tempietti)
piuttosto che alla tolleranza di una
aviorimessa visibile solo da due lati
in quanto incassata fra i terrapieni.

Da ultimo, dobbiamo lealmente avver-
tire gli amici volovelisti, che siamo
accusati dai nostri folti ed incliti de-
trattori anche di inquinamento fonico
ed air-pollution, sia ad opera dei due

Piper 150 HP, sia che degli stessi
alianti ().

2) MATERIALE DI VOLO

Confermata la riuscita dei 5 Libelle S
sia dal punto di vista tecnico che da
quello agonistico (Nazionali), conti-
nuiamo nella standard con i nuovi ac-
quisti:¢é arrivati il 6°Libelle I+CARO,
e ci concederemo una variante con un
ASW 15. Apriamo qui una parentesi
su'll'esercizio degli aeromobili: dati
li elevati costi di ammortamento
dovuti all'alto prezzo di origine) e
date le elevate e sempre crescenti
spese annuali (assicurazioni, ispe-
zloni, revisioni,)abbiamo fissato qua-
le limite minimo di utenza annua 150
ore per gli alianti e 250 ore per gli
a'/m a motore: solo cosi il costo del-
l'ora volo (su cui si ripartiscono le
spese fisse e d'esercizio) pud rima-
nere entro termini accettabili.
Conseguenza di cid, abbiamo alienato
il ‘biposto Calif I-DUOM, con 27h55'
nel .l° trimestre '74. La macchina in-
fatti, (%i notevole ingombro e pesante
manegglo, non aveva potuto estrin-
secare presso di noi le sue indubbie
doti di volo. A conferma di cid il
gruppo dei 5 Libelle che ha volato
per 750 ore (150 in media) il gruppo
dei 3 Blanik che ha volato per 510
ore (170 in media), infine il gruppo
dei 2 Piper che ha volato per 540 ore
(270 ore in media), sono macchine che
noi riteniamo valide anche sotto 1'a-
spetto economico. 'Il solo problema
rimane associare ad ogni aliante un
congruo numero di utenti {vedi gruppi
sportivi A.V.M.) ed impegnare per i
traini intensivamente un piccolo grup-
di aerel a motore.

Per il 1974 i termini di utenza accet-
tabili salgono ulteriormente (costi in
aumento): 200 ore per gli alianti e 300
ore per gli a/m a motore. Per finire,
diremo che gli alianti adibiti ad uso
didattico (Bergfalke e Motorfalke)
hanno volato per 480 ore (240 in me-
dia), e che appunto il superamento
del limite delle 200 ore, associato a
richiesta di voli non sempre esaudita
ci autorizza ad immettere nella linea
un secondo Bergfalke.Analogalmente
le lunghe file di alianti in attesa di
essere trainati, unitamente alla ne-
cessita di avere 3 macchine per aver-
ne sempre in lineca 2 (per 'esecuzione
dei controlli e I'esecuzione dei lavori
delle 30 ¢ 100 ore R.A.L) ci hanno
spinto all'acquisto di un terzo traina-
tore: la nostra scelta & caduta sul

Robin da 180 HP.
3) PERSONALE DI VOLO
Nel 1973 I'A.V.M. si ¢& presentata in

forze ai Nazionali con 7 alianti. di
cui 4 Libelle S,I Blanik. [ M.200,I
Scheibe S.IF.26: Piloti Brigliadori
Riccardo.e [.conardo, Colombo Aldo
Cairoli Gianni, Esposto Vincenzo,
Maestri/ Trentini e Pogliani/ Vﬁilla.
I posti in classifica giustificani la
partecipazione.  All'organizzazione,
I'A.V.M. ha dato sopratutto |0 1d1(3
Galli: il solito mostro. L.a Squadra ¢
capitanata dall'lng. Poletti il solito
cannone. Rimandiamo comunque il let-
tore alle cronache della gara.

La Direzione della Scuola ha ottenuto
20 Brevetti, nelle persone di Glove?n:
ni Acocella, Giancarlo Amati, Luigi
Balconi, Luigi Bertoncini, Kzio Bru-
sadelli, Massimo Ciceri, Diego Cp-
lombo, Carmine Costantino, Giorgio
Davini, Gaetano Dell'Orto, Luciano
Galfetti, Egidio Gatti, Vito Failla,
Paolo Lecis, Giovanni Madonna, Gx'an
Carlo Mcjani, Giovanni Molteni, Pie-
tro Pirovano, Antonio Valpoliqi, Gu-
glielmo Wolfsgruber. Gli esami rela-
tivi si sono svolti a fine febbraio ed a
fine novembre, con Ispettore di vola il
Capitano Adriano Maj. Anche questo
Ufficiale, come il Capitano Rodoriga,
¢ volovelista compiuto e tecnico molto
preparato. Dovrebbe entrare a far parte
della Commissione permanente di esa-
me per il Volo a Vela, e noi gli assi-
cureremo i frutti della nostra collabo-



razione, nella viva speranza in una e-
voluzione ed in una razionalizzazione
della complessa materia formata da
metodi di insegnamento, materia di e-
sami ¢ pratica operativa.

Nuovo trainatore: 1"Avv. Gianni Mirzan
Presidente della Accademia Paracadu-
tistica [taliana ¢ nostro patrocinatore
nelle svariate cause cui abbiamo ac-
cennato prima.Dobbiamo pure registra-
re una durissima perdita: 1'Ing. Carlo
Magistretti, che ci accolse in Alzate
quando vi approdammo con le ali moz-
ze ed’il fiato corto: se l'é portato via
il «solito» male.

4) OPERAZIONI DI VOLO
FE BUDGFET.

La cifra budgettaria di 2500 ore di vo-
lo & stata superata con 2805 h 36" e
6286 .voli: aumento rispetto all'anno
precedente 40 sulle ore di volo e
del 56 % sui voli.

5) PROSPETTIVE PER 1I. 1974

Dipendono esclusivamente dalla pos-
sibilita di volare alla domenica: per
un Aeroclub come il nostro, i cui qua-
dri non sono retribuiti e che quindi
si guadagnano il pane «uori» dal mon-
do aeronautico. e che ha una attivita
basata sui week-ends, togliere la Do-
menica vuol dire meta della attivita
certa. 'In tcoria dovremmo fare 3000
ore di Vola. In pratica, ne faremo
quante potremo grazic alla nostra com-
provata tenacia, corroborata dalla rab-
bia per un provvedimento, lo diciamo
chiaro, cosi demagogicamente iniquo.

Giorgio Frailich

CRONACA A.V.M.

Anche quest'anno,nonostante i divieti
(leggi: diffida telefonica del .CDA da
dipendiamo e telegramma, ‘arrivato il
giommo 2! 1! del quale diamo il testo
integrale che si commenta da solo)
nonostante i divieti imperanti dicevo,
I'A V M ha mantenuto la tradizione che
vuole si festeggi il nuovo anno con
un vola, Il problema del :trainatore &
stato risolto facendo ...... l'autotraino
(I giorni 1 e 6 gennaio le auto poteva-
no circolare ih deroga alle vigenti di-
sposizioni) Peccato solo non avere a
disposizione qualche chilometro di
autostrada. Con cid si & potuto lancia-
re 1'aliante biposto [-LDUE/Eventua-
le E.C. a 10/12 metri di ..... quota.
La base delle filappere era comunque
sugli 80 metri, la visibilita sui 1.200
In tuttu 5 voli, scusate, 5 parabole
nel tempo che va dalle 11.57 alle
12.49. I piloti avvicendati sull'aliante
sono stati Leo Brigliadori, Luigi Villa
e Giancarlo Maestri; i passeggeri Car-
la Casetti ed Annamaria Villa. (Tutti
regolarmente forniti di ossigeno)!
L'automobile usata & stata la BMW
3000 CSI del Socio Mario Beretta, per
|'aggancio 100 metri di cavo. :
Su 600 metri di pista la dinamica delle
parabole & stata la seguente:
Decollo  Sgancio 10/12m Atterrag.
o 7" 15" 40" .
1marcia—--/ 2 marcia----/ ‘ )
la velacita' max. dell'automobile in-
torno agli 85 Km/h.

AVEDENERKNENEN NN ENED NN

Il 9 gennaio & deceduto un nostro ca-
rissimo socio, Carlo Magistretti, stron-
cato a soli 56 anni da una breve quan-
to incurabile malattia. Conseguito a
tarda eta il brevetto di pilata di alian-
te ne conservava perd immutati i pre-
ziosi entusiasmi gievanili:perché tale
era il Suo Spirito e lo dimostrava an-
che con la continua disponibilita ed
apertura ai problemi dell'Ente.

Quando nel 1970 I'A V M si trasferiva
da Bresso ad Alzate Br. per la realizs
zazione del nuovo campo di volo a ve-
la, era stato tra i primi ad associarsi



al Club rendendosi parte attiva e dili-
gente anche «limando» gli inevitabili
attriti scaturiti nel primi contatti con
i locali.

A noi che l'abbiamo conosciuto da vi-
cino piace perd ricordarLo nella sua
carica bonaria e gioviale, entusiasta
ogni qualvolta tornava da un volo de-
sideroso di partecipare le sue emozio-
ni e con gli: occhi brillanti all'idea
del prossimo; mentre scendeva dalle
balze sotto casa sua, le mani ancora
sporche di terra, quella terra dell'orto
o del giardino che Lui curava con I'A-
more che & dettato dal rispetto della
Natura. 'E mentre cosi cerchiamo di
ricordarLo, gli occhi lucidi nel com-
mosso ricordo, ci stringiamo tutti vi-
cini a Graziella ed alle figlie Barbara
ed Alessandra. -
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I1:18 gennaio si & tenuto nella Pretu-
ra di Cantd l'udienza relativa al pro-
cesso che vedeva nella veste di im-
putato I'A V M e per lei Riccardo Bri-
gliadori quale Presidente e rappresen-
tante legale. La parte civile era co-
stituita da persone residenti nella zo-
za dell'aeroporto e rappresentate dall’
avvocato Bassani.l capi d'accusa ver-
tevano sulla costruzione dell'aviori-
messa e della pista realizzata, stando
all’accusa, .senza le opportune auto-
rizzazioni.

L'avvocato Gianni Mirzan ha patroci-
nato la difesa. 1l dibattito perd non ha
avuto luogo perché nei preliminari si &
stabilito un chiaro vizio di procedura
{memorie presentate all'ultimo momen-
to dalla parte civile e non comunicate
alla difesa) ed & stato rimandato a da-
ta da destinarsi.

Su alcuni giornali, opportunamente im-
beccati, sono apparsi articoli' alquanto
tendenziosi e, nell'interpretazione pit
bonaria, discetamente disinformati

(per cio che tornava comodo, natural-.
mente) che fanno capire come attorno
a questa vicenda ruotino interessi ben
diversi !

Quelli del nostro Aeroclub sono facil-:
mente identificabili: necessita di un
campo di vola che permetta attivita al
sabato ed alla domenica, attiviti che

viene dedicataalla Scuolaed allo sport!
Interessi e speculazioni meschine,ma-
gari con terreni rivalutati, non fanno
parte del bagaglio del volavelista il
quale ha un solo torto che & quelln di
non costituire peso politico e quindi
¢ sempre solo contro tutti, a volte an-
che contro quelli che ne dovrebbero
tutelare i diritti 1!

Gli interessi di chi ci osteggia cre-
diamo invece facciano parte di uno
schema ben piu ampio- altrimenti non
riusciremmo a spiegarci come mai tan-
to accanimento contro di noi solo da
alcune e ben definite persone, contro
di noi che siamo tra quelli che piu ap-
prezzano la Natura non come fatto di
immobilismo ma come esigenza reale
di- una vitale integrazione. "
Auguriamoci comunque che i prossimi
mesi possono significare una svolta
nei rapporti con i nostri litigiosi vicini
e che l'ingiustificata pausa domenica-
le cessi al pit presto di essere una
triste realta !

AL
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Giovanna e Alvaro comunicano
agli amici volovelisti che il 22
Maggio hanno formato una squadra
permanente.

N



BOLOGNA: | DATI DEL 1973

Sede operativa: aeroporto di Pavullo
nel Frignano.

Alianti in linea: 6 del club piu 3 pri-
vati.

Motoalianti biposto: 2

Aefei trainatori: 2 piu un vericello.
Piloti allenati: 51.

Allievi brevettati nell'anno: 8 (Mauro
Battistini, Giorgio Cardascia, Michele
Cecchi. Rodolfo daidone, Andrca Er-
rani, Eugenio Galvani, Walter Lombar-
di, Valerio Zamboni).

Ore di volo effettuate: alianti 831
(631 con alianti del club e 200 con
alianti privati).

Motoalianti 149

Traino aereo 156

TOTALE ore VOLO 1.136 piu 187

lanci con vericello.

Dal mese di gennaio ha volato il nuo-
vo biposto BERGFALKE IV I-LBIS,
In ottobre un colpo di vento assassino
ci ha irremediabilmente distrutti il

glorioso BERGFALKE III [-ENZO che
non verra ricostruito.

Un solo pilota ha partecipato a gare
(Angers, Coppa d'Europa e Rieti, Cam-
pionati Nazionali) in classe libera.

I 70 Km. di Pavullo a Bolegna su di
una scomoda stradadi montagna hanno
operato una selezione, del resto pre-
vedibile, da quando Borgo Panigale &
stato chiuso definitivamente al volo
degli. alianti.

Dobbiamo tutto alla tenacia del solito
gruppo di appasionati capeggiati da
Enzo Mela, che hanno garantito la con®
tinuita con laneve, il vento in coda,
le restrizioni e i divieti locali e na-
zionali. E' anche per questo che il

vola a vela crea rapporti di vera e pro-
fonda amicizia.

Stiamo cercando di sopravvivere per
tornare a volare in condizioni normali
e prima o poi ci riusciremo anche noi.

S.S.

CALCINATE DEL PESCE

Anche quest'anno in occasione della
ricorrenza di N.S. di Loreto di & svol-
ta l'ormai tradizionale e simpatica
giornata dedicata al voloa vela

Dopo la solita e «solitaria» passeggia-

ta alla Cima Volo a Vela del Camy.
dei Fiori, Don Sandri ha celebrato la
S. Messa e ricordato gli amici che
non ci sono piu, particolarmente vivo
il ricordo di Leo Cerutti.

E seguita la premiazione dei piloti
«finalisti» del Medagliere volo a vela
1973 (che riportiamo) e delle gentili
collaboratrici di vola a vela, mentre
una medaglia & stata offerta a Marco
Gavazzi per il generoso aiuto a Vit-
torio Colombo in quel di Bolzano

La cerimonia si & conclusa con la
consegna del riconoscimento « Luigi
Tamburini » che quest'anno & stato
assegnato a Sergio Baldisseri mentre
I'anno precedente era andato ad Aldo
Trecchi. Un festoso pranzo ha cor-
dialmente concluso questa particolare
giornata

LEELLLLEIDPRIR IR Y

A numero conciuso riusciamo ad
inserire la notizia che ADELE
ORS!I ha stabilito oggi sette giu-
gno il nuovo record Italiano dei
cento, categoria biposti maschile
e femminile (passeggera la figlia
Silvia), volando con il Calif A 21
sul triangolo Calcinate, Vira,
Capanna Mara ad oltre 90 km/h,
mancando di poco il record mondia-
le.



LEONARDO CERRUTI
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Ricordiamo Leonardo Cerruti riportando quanto scrisse [ui stesso
sul suo diario ritrovato dopo la sciagura,

«Un uomo, un vero uomo, non ha bisogno di arrivare a 8000 metri per sapere.
Uomo & chi aiuta il prossimo. Uomo & chi cerca di capire. E per capire studia, si
documenta, cerca di trovare il modo per arrivare a qualcosa di pin valide. Forse
& proprio vero «il fine della arrampicata & la non arrampicata». Bisogna riuscire
a spegnere il fuoco che cova sotto le braci. 'Basta un soffio per ravvivarla. In
questo caso non era un soffio. fira un vento impetuoso. ' brmuciato tutto Iy

Ci sembrano varole estremamente significative alle quali nulla
vogliamp aggiungere,
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CREMONA: ORMAI UNA REALTA'

La stagione volavelistica 1973 & gi-
unta al suo termine, debbo dire che &
stoto.}m anno veramente interesante.
Da piu parti d'Italia & risuonata l'eco

1 eccezzionali voli; non ultimo il pri-
mato  mondiale stabilito dalla Sig.ra
Adele Orsi, alla quale, se pure in ri-
tardo, giunga tutta |'ammirazione dei
volovelisti cremonesi.

a parte nostra purtroppo, non ¢ stato
pqsgbi!e rispettare tutte le previsioni.
Mi riferisco sopratutto alle ore di volo
che, senza dubbio sarebbero state piu
numerose’ se il secondo Blanik fosse
arrivato prima. Infatti & stato possibi-
le metterlo in linea solo a settembre.
E anche se ha dimostrato subito quan-
to fosse indispensabile, la stagione
era ormai finita. Oltretutto non fi pos-
sibile utilizzarlo per la scuolaa causa
della lungaggine burocratica inerente

'a sua iscrizione nel nostro disci-
plinare. ’

L'ostacolo maggiore perd la abbiamo
avuto nella cronica inefficienza dell’
LS. Basti pensare che, per poter por-
tare  a termine il corso per il conse-
guimento del brevetto di volo di 7 al-
!1ev1., _siamo stati costretti a limitare
1 traini esclusivamente ai voli scuola
sacrificando tutta I'attivita sportiva e’
di allenamento. -

Naturalmente anchei fatti positivi non
sono venuti a mancare. Per primo il
sospirato arrivo del succitato Blanik
[-CRVV, che per noi rappresenta la
sicura continuita della scuola. La
quale,attualmente ha in corso di istru-
zione i seguenti allievi: Sig. Ampleati
Sig. ‘Rambaldi, Sig. ‘Benvenuti. Sig.
Scansi, Sig.'Bertoletti, Sig.Adiansi
Sig.na Alessi Silvia, Sig. Boghi e la
Sig.na Della Salda, questi ultimi, ol-
tre ad essere uniti dalla passione per
il volo, lo saranno presto anche in ma-
trimonio. ‘A loro tutte le nostre felici-
tazioni, con l'augurio di felici voli-in
biposto naturalmente. :

Gli allievi brevettati di quest'anno so-
no: Maggi, l.ombardo, Comellini, Pe-
drabissi, Zilioli, Cavedo e il Dott.
Ferrari il quale, a suo dire, sta lavo-
rando ad un trattato sul precario equi-
librio psitico dei volavelisti, staremo
a vedere. Certo la cosa non ci preoc-
cupa affatto, visto che anche lui ¢ dei
nostri. Tutti sono dei simpatici ragaz-
zi che ormai fanno parte integrante e
attiva del gruppo. A loro i nostri mi-
gliori auguri di lunghi e appasionanti
voli.

Debbo anche dire che l'esaminatore
Cap. May si & lungamente complimen-
tato con il nostro dircttore della scuo-
la Ing. N. Fresia, per la loro prepa-
razione e per la seria e moderna impo-
stazione data alla scuola e allo svol-
gimento del programma ministeriale.
Cid non pud che rallegrarmi in qualita
di istruttore di volo di questo aero
club. E' mia convinzione che la pre-
parazione base di un pilata di aliante
veleggatore, non debba essere solali=
mitata specificamente a questo tipo
di volo, ma le crescenti esigenze di
circolazione impongono uno standar
ben piti alto di quello a cui fino a poco
tempo fa eravamo abituati. I piloti di
volo a vela, nel nostro club, stanno
sensibilmente aumentando, creando
dei problemi che pero rappresentano
un fattore positivo all'incremento del-
la nostra attivita. Mentre assolutamen-
te negativa & la tendenza generale
all’aumento delle tariffe di vola. Di
questo passo solo gli ucelli e gli «Sce-
icchi» potranno volare. Fortunatamente
grazie alla partecipazione attiva di
molti soci & stato possibile da noi
mantenere delle tariffe accettabili, mi
riferisco sopratutto ai trainatori: Bol-
zoni Pietro, Petracco ClaudiolL.Catta-
dori Luigi, sempre presenti e pronti a
dare una mano, unitamente all'inso-
stituibile apporto dei piloti Bolzoni
Franco, Caroli Mauro, Negri. Ma es-
senzialmente, direi, per la instanca-
bile opera del Presidente ¢ dei con-
siglieri del nostro Aero Club. ‘A loro
va tutta la nostra riconoscenza.
Sull'aeroporto di Valbrembo, assieme
all'amico Bolzoni F. abbiamo provato
in volo il fiammante Libelle I-CRBB

che a giorni verra ad arricchire la no-

]



stra flotta. FLe impressioni. gli apprez -
zamenti. i sogni di lunghi voli fatti al
nostro ricntro. stanno riempiendo le
nostre giornate in attesa di poterlo
finalmente vedere nel cielo di Cremona.
Questo & veramente il realizzarsi di
un bel sogno chel. come tale. nessuno
osava sperarci troppo. veramente ora
mi sto chiedendo. cosa non puo fare
questa  nostra  passionaccia?  Tutti
questi sforzi non avrebbero pero senso
se non si fosse pensato a risolvere
anche il grosso problema dell'aereo da
traino. [ «OPPL.A» un altro colpetto
al magico cilindro ed ecco i davanti
a noi uno stupendo «trainatore di raz-
zav il PIPER PA 18 150 HP. Sarebbe
assai bello se cost fosse. ma sicura-
mente cio ci toglicrebbe la soddisfa-
zione intensa dei traguardi raggiunti.
Questo ¢ un grosso impegno preso dal
nostro presidentissimo Dott. C. Albera
e dal Consiglio Direttivo che, coscenti
dei nostri problemi hanno predisposto
per il suo acquisto. Dietro a tutto que-
sto vi & sopratutto il consapevole im-
pegno altivo di tutti i volovelisti -Cre-
monesi. [l volo a vela a Cremona & or-
mai unarealta indiscutibile che guarda
al futuro serenamente, poggiandosi
su solide basi e con una flotta fra le
piu moderne d'Italia. Infatti il 1974
vede in linea un PIPER PA 18 peril
traino, 2 Blanik per la scuola, un M100
/S per il periodo formativo e un Libel-
le standa per un periodo avanzato.
oltre al motoaliante RFS5.
Lagarasociale & giuntaal suo epilogo
e ha visto alla ribalta, nuovi quanto
validi piloti. Primo classificato: Caro-
li Mauro, secondo Ing. sermarini e ter
zo Bolzoni Franco, detto aquila grigia.
Complimenti a Mauro e che questa af-
fermazione sia di buon auspicio per il
prossimo futuro. Per I'anno 1974 la ga-
ra sociale avra un nuovo regolamento
e la stessa sara articolata sul comple-
tamento di triangoli fissi che, i piloti
dovranno eseguire nelle giomate favo-
revoli.  Alla fine della stagione ,verra
stesa la classifica in base ai Km.
percorsi. In merito alla nostra attivita
sportiva, sono state effettuate 3 prove
parziali per il conseguimento del «C»
d'argento, oltre a 2 voli di distanza:

Cremona-0Orio al Serio, Cremona- Bre-
scia - Salo sul Garda e ritorno.
Quest'anno. con la famiglia ho tra-
scorso le ferie a Rieti, in compagnia
di un nostro neo brevettato venuto a
Rieti. con moglie ovviamente, in vi-
aggio di nozze. Assieme abbiamo ef-
fettuato alcuni voli con i K13 del Cen-
tro che, se pure svolti in valle, non
furono privi delle piacevoli senzazioni
che il cielo di Rieti sa dare. Mi sone
ripromesso per il prossimo anno di
portare a Rieti una Nutritasquadra.
non certo per le gare. ma per dar modo
ai nostri pilati. io compreso, di acqui-
sire nuove esperienze di volo. Spero
che questo esperimento possa divenire
una consuetudine. L'ospitalitadi Rieti,
il suoe clima, le condizioni meteo, la
cucina e il vinello lo meritano ampia-
mente.
Santino Arcari

ARER OO O D LD NN N

Ed ora alcuni dati sulla attivita 1973

Brevetti conseguiti- N° 7
Ore volo traino N° 119,09 .
Ore Volo motoaliante N° 143,95
Ore volo aliante N° 290,03

TOT« ORE VOLO N° 452,37

Atterraggi fuori vampo N° 4 - nessuna
scassatura. -

TOT. Km. percorsi N° 220

TARIFFE VOLO AERO CLUB
CREMONA"

Quota di iscrizione L. 10:000
Rinnovo quota sociale per i non pilati
L..10.000 per i pileti L. 20.000
Motoaliante RF'5 costo ora L. 13.000
Alianti biposto Blanik I-CRVV I-GHIS
costo ora L. 6.000

Aliante monoposto M100/S I-CIRO
costo ora L.. 4.200

Aliante Libelle Standa I-CRBB costo
ora L. 7.800

Traini sino a 700 metri L, 3, ;

a metri 1000 L. 4.000 3.000 sino



PADOVA 1973

?recedentemente non si era mai veri-
ficato, nonostante il numero superiore
di alianti, un incremento cosi forte
della attivita di volo. -

Non a caso si sono raggiunti livelli
cosi alti. Questo significa che il pia-
no programmato dal Consiglio Direttivo
¢ stato rispettato nei suoi punti es-
senziali e ciod: aumento della attivita
di vola, copertura garantita di tutte le
spese di gestione sin dall'inizio della
stagione, spese che si possono rias-
sumere in assicurative, R.A.L, picco-
la manutenzione alianti. Purtroppo per
quanto riguarda rinnovo della flotta
gia in programma, il discorso & stato
demandato a data da stabilirsi. Una
grave crisi economica-amministrativa
ne ha impedito 1'attuazione. '‘Auguria-
moci chel'avvillente fatto amministra-
tivo trovi un accomodamento nel giro
di un breve tempo,

Siamo riusciti a raggiangere le 500 ore
di volo con alianti, una meta assai
ambiziosa per il G.V.P., in considera-
zione anche del numero limitato dei
piloti in attivita -

Ancora una volta il binomio Marchetti
Bertolini, ‘per la cronaca, direttore e
istruttore, hanno dato vitaalla scuola,
sempre con spirito battagliero e tena-
cia, doti queste, che si addicono a
persone, che del volo ne fanno una
parte abbondante della loro vita. Va
pure un plauso a tutti quelli che hanno
contribuito allo svolgimento di tutta
"attivita.

Consuetudine vuole che l'aeroporto di
Belluno, sia la pista di lancio dei fu-
turi volavelisti patavini; ‘infatti ben
sei allievi sono arrivati al decollo.
Qualche mese dopo la Commissione
Ministeriale dichiarava idonei agli
esami teorici i seguenti allievi pilati:
Fabio Rossi

Piccoli Giovanni

Rossana Rossoni

Voltan dott. Paolo

Lunardo prof. Carlo

Ai nuovi piloti complimenti e benve-
nuti nel regno del volo silenzioso.
L'eatusiasmo e quell‘a passione che
vi hapermesso di raggiungere il vostro
sogno, possono permanere nel tempo,

acquisire nuove csperienze e succes-
si. conoscere tutte quelle gioie che
questo meraviglioso sport sa dare.
Al giovani piloti non piu giovani, pos-
sono essiritrovare nel volo silenzioso
quell'alimento spirituale indispensa-
bile arendere piu radioso il lungo cam-
mino della vita, resa cosi difficile e
tormentata da questo mondo corrotto e
travagliato.

ATTIVITA'

Scuola Ore di volo 20C
Allenam.piloti Ore di vola 300
Traint Ore di volo 120

PROVFE. SPORTIVE

Completato N° 1 «C» d'Argento. =
Un 4° posto ai Campionati Italiani
(classe standard)

BREVI DI CRONACA

Ottima affermazione del socio Bucce-
ri A. ai Campionati [taliani di Rieti.
4° posto nella classe dei quindici me-
tri, 50 ore volate. E' un peccato che
1'Agostino non dedichi un po piu del
‘suo tempo libero alla attivita agoni-
stica, avremo potuto contare su un al-
tro valido elemento ai Campiofiati del
mondo. ° :

Con la distanza Padova - Ferrara, il
pilota prof. Oselladore ha completato
la prova F.A.l. d'Argento. ‘Brave Do-
menico per la spirito sportivo  dimo-
strato. -

Un bel veleggiamento di 4 h e 40', qua-
le tentativo per la prova FF.A.l. di du-
rata, ad opera del['lng. Pedrina, evi-
denziando doti di staccanovista.
Avanti cosi che andiamo bene.
L'attivitafuture sara condizionata dal-
le nuove restrizioni imposte dal CTR
di Treviso.Si spera che i colloqui
intercorsi tra il nostro istruttore e gli
Enti Competenti diano risultati posi-
tivi, caso contrario saremo costretti a



sospendere |'attivita, bisognera quindi
pensare a qualche altra localita. fuori
e lontano dalle zone Tabu.

Si sta contattando con i dirigenti di un
aeroporto .]ugus[avu per uno stage e-
stivo, forse la cosa sara di sicura
attuazione.

L'iniziativa ha suscitato nell'ambien-
te molto entusiasmo. specie tra alcuni
soci, che si stanno gia preparando con
tende e Roller al lungo week-end vo-
lavelistico.

G.C.

ANCHE | FIGLI VOGLIONO
LA LORO PARTE!! .......

a cura di G.C.

Mi chiamo Patrizia, ho quattordici an-
ni e sono la figlia di un volovelista.
Ancora adesso ricordo quel giorno
di agosto, quando mio padre, dopo
tante promesse, mi fece indossare
il :paracadute e salire su un aliante
biposto di cui rammento ancora la si-
gla, I-MCPV. Sarai contentami
disse ! .coovenn.

Andremo a volare assieme alle rondi-
ni che vedi lassu, in alto nel cielo
Stetti li, senza parlare, con le bre-
telle che mi spingevano contro il
sedile, piena d'ansia, in attesa di
quel grande evento.

Se devo essere sincera, non avevo
paura, come fosse una cosa natura-
le, forse perché abituata sin da pic-
cola a sentirne parlare spesso e vo-
lentieri in famiglia.

Mi sembra ancora di udire il rullare
dell'aliante sulla pista e rivivere
quel momento tanto desiderato, quan-
do, per la prima volta,mi staccai da
terra, lasciando git una parte di me
stessa, forse le amarezze, i ricordi
tristi, le delusioni; intanto salivo su
sempre piu su, verso il cielo,assa-
porando l'ebreaza di quel volo.

lo stessa ero stupita di non avere
paura, per accertarmene guardai giu.
eppure era vero, mi convinsi di non
averne.

Strane impressioni si accavallarono
nella mia mente, quell'immensa di-
stesa azzurra che si snodava dinnan-
zi ai miei occhi, circondata da quel
senso di infinitd, mi pareva il grande
coperchio di un enorme pentolone che
si chiama mondo. 'Assorta nei miei
pensieri, stettli non so quanto tempo
a scrutare il cielo, chiedendomi, se
per caso non avessi mai visto qual-
cosa di pit bello, di piu attraente
Stava per accadere una cosa nuova,
un momento sublime, una sensazione
di beatitudine mi invase tutta, in
quel cielo infinitamente azzurro. tra-
puntato di bianche nuvole, mi ci tro-
vavo in mezzo, lo vedevo da vicino
ne ero realmente a contatto.

Avevo l'impressione di essere un'in-
trusa che voleva curiosare nei piu
profondi segreti meandri di quella
volta indescrivibile e scoprirne i se-
greti piu nascosti, piu intimi.

M: sentivo serena, lranquilla ¢ soddi-
sfatta, non basterebbero nemmeno
mille aggettivi per descrivere quella
sensazione cosi viva e pura che era
nata in me.

Non c'é nessuna cosa pid bella nel
sentirsi liberi. condizionati a niente
padroni di ridere, piangere, di esalta-
re i propri sentimenti senza temere
che nessuno ti giudichi o cerchi di
scoprire quello che senti.

Quella meravigliosa volta celeste,
sembrava mi spingesse ad alineare
tutte le cose tristi, in lei trovavo un
senso di conforto che mai mi sarei
aspettato.

Quel volare silenzioso, non lo consi-
deravo solo uno sport, un hobby, ma
anche un modo per sentirsi veramente
felici, di quella felicita che soltanto
gli eletti sanno trovare.

Presto perd, sarei tornata a terra sa-
tura di gioia e avrei ritrovato nuova-
mente le tristi cose, che quei momen-
ti, sebbene per poco, mi avevano fatto
dimenticare. -

Ma ecco che l'aliante si appresta ad
atterrare.

Stavo vivendo gli ultimi attimi di quel
volo, di quel mio primo volo, che non
dimentichero mai pit.

Patrizia Calandrin



RIETI: ATTIVITA' C.N.V.V. 1973

Attivita volovelistica sportiva del
C.N.V.V. anno 1973 ore 1.189.14
Attivita volovelistica didattica del
C.N.V.V. presso Ae. C. Perugia ore
70.50'.

Totale ore 1.260.04'.

Voli allenamento alianti privati e En-
ti vari pressoil C.N.V.V.ore 933.12'.

CAMPIONATO ITALIANO VOLO A
VELA ore 2.095.06'.

TOTALE GENERALE VOLO A
VELA ore 4.288.22'.

Totale generale ore di volo a motore
per traini aerei, sondaggi aerologici,
trasferimenti, ricupero alianti fuori

campo ore 538.49".

TOTALE GENERALE ATTIVITA'
VOLO ore 4.827.11'.

Prove parziali insegna F.A.L oro 1
Proveparziali insegna F. A.I. argento 3
Prove «C» argento complete 6
Voli extra insegna per Km. 3.794 14
Voli di quota extra insegna 5000 -
4700 - 3000 ................ PR 3
Reintegro brevetti volo a vela 5
Abilitazione trasporto passeggeri 5
Abilitazione al traino aereo 1
Brevetti «C» presso Ae.C Perugia 6
Corso Istruttori di Volo a Vela orga-
nizzato dal 16 al 31 Ottobre 1973:
piloti abilitati 2.

Il Direttore del C.N.V.V. su richiesta
degli- Aero Club periferici interessatj
ha prestato in locolapropria collabo -
razione sportiva e tecnica per l'orga-
nizzazione e la disputa del «Trofeo
Citta di Torino», della Settimana vo-
lovelistica Internazionale di Bolzano
e del 1° Convegno di Studi voloveli-
stici di Calcinate del Pesce.

VALBREMBO., 1973

111973 ha segnato per Valbrembo un
nuovo record per artivita di Volo.
totalizzando 38 14 ore di cuai 3331 di
volo veleggiato.

Dalla creazione di Valbrembo (174
1969) si ¢ passati dalle 1900 ore del
1969, alle attuali 3814 con un aumento
dioltreil 100per cento in cinque anni.
Dal 1972 si ¢ realizzato un incremen-
to del 12 per cento nell"attivita di vo-
lo.

Alla sessione autunnale d'esami si
sono brevettati 11 nuovi piloti.
Attualmente. febbraio 19T 1. sono in
d'istruzione 26 allievi di cui una de-
cina hanno gia superato il primo de-
collo.

La flotta di Valbrembo annovera oggi
5 acrei a motore per traino e turismo,
due motoalianti. nonche 29 alianti a
cui se ne aggiungeranno altri 5.6 du-
rante il 1974.

Sono state completate 6 inscgne d'ar-
gento, 5 parziali oro. 8 diamanti.
Stages sono stati fatti a Bolzano ed
Aigen,

Una decina di validissimi piloti- Sviz-
zeri sono slati fra noi per circa 15
gioni nell'aprile del 1973 ottenendo
con i Joro voli risultati brillantissimi.
A Rieti il nostro Club ha conquistato
per la terza volta e definitivamente il
Trofeo «TAlI'T» per merito di Angelo
Gritti.

Durante la stagione primaverile dob-
biamo scgnalare due triangoli di 530
Km. (VB - Bolzano - Gondo - VI3);
quindici triangoli da 310 Km. (VB -
Tonale - Biasca - VB). nonche sei
triangoli oltre 1 200 Km. Sono stati
poi realizzati altri voli in andatc e ri-
torno con percorsi di oltre 250 Km.
La classifica della Coppa Ricco G.
Legler vede questo anno al primo po-
sto Spinelli con punti 5326 seguito da
Capoferri - (punti 4063), Rizzi (1842
Armani (QTII) Balzer (1353) Sugliani
(1096) e altri.

Durantel'anno gli: alianti di Valbrembo _
hanno percorso in competizioni uffi-
ciali oltre 25.000 Km

Per il 1974, austerita permettendo,
siamo intenzionati a superare quanto
fatto nel 1973 {(tempo permettendo).
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Hahnweide

PROVATI AD HAHNWEIDE

In classestandard in garada Hahnweide
vi erano 47 alianti i quali, escluso un
KA 6, erano tutti in plastica.

Fra essi facevano spicco I'ormai fa-
moso PIK 20 e il prototipo, sucessore
del D38, DG 100.

In una giornata di riposo ho avuto la
fortuna di provarli entrambi.

Le impressioni di volo che seguono
non vogliono essere una relazione da
test-pilot, ma semplici constatazioni
di un volovelista sportivo.

PIK 20

La linea ricorda molto il Kestrel 17
salvo la parte anteriore della fusoliera
c}}e §embra molto pilt grande. ‘
{)_,u::;tal;;l;thz lsnetetir;a e abbasta'nza
della capottina & afarte S rett
quanto stretta
tanto da non permettere una buona
visibilita basso-laterale.
La visibilita in avanti & alquanto ri-
dotta dell'altezza del cruscotto e
dall'archetto di divisione dalla pa_rt(;
fissa della capottina.
Comandi ben disposti e alquanto cu-
rioso il - comando flap-diruttore, co-
stituito da una manovella la quale per
circa mezzo \giro comanda il flap da
meno 8 a piu 8 gradi, mentre per 4
giri porta lo stesso a pii 90 gradi. -
Decolla con traino poco visibile, i
comandi sufficientemente efficaci a
basse velacita. -

Sgancio a 500 metri. salita fino a 800
metri con una buona ascendenza di
circa 2 metri.

Spirale con flap a pin 8". a 80 km/h
e 45° d'inclinazione ben coordinati.
Provo, cercando di mantenere la velo-
cita costante. inserire il flap a meno
8° ¢ noto solo una lievissima varia-
zione di portanza tanto che si riesce
tranquillmnnntc a continuare a spira-
lare a 80 all'ora.

Terminata "ascendenza provo l'inver-
sione 45" a 45°, tempo i risposta
4.5" - 5'.

A questo punto provo con [.conardo
Brigliadori il quale era in vola
con un Cirrus Standard. alcune plana-
te a circa 160 all'ora e dopo tre prove.
con perdita di quota ogni volta di
circa 500 metri, non notiamo alcunec
differenze di cadute tra i due alianti,
ovviamente queste prove sono state
effettuate senza carico (l'ucquu.

In generale l'impressione ¢ di una
macchina molto docile con tempi di
risposta pit vicini ad una libera che
nonh ad urio standard.

Dopo circa 50' di volo da terra mi fan-
no presente che altri piloti sono in
attesa per provare l'aliante. Estratto
il carrello, portato il flap a 90° a cir-
ca 80 km/h, discesa stabilizzata sul
variometro a meno 2 metri, ma appena
lo si porta a 90 km/h il variometro si
stabilizza a fondo scala, provo in que-
sta fase a variare da 90° a 60° i flap,
non si hanno variazioni brusche di
assetto e sl ottiene sempre un ottimo
controllp della pendenza. Rullaggio
molto corto, ottimo il freno sulla ruo-
ta. ‘L.'impressione generale post-vola
di una macchina molto facile a livello
di primo periodo, un po' perplesso in-
vece sull'efficacia di questo tipo di
flap in volo termico e in planata.

o



DG 100

Questo aliante costruito dalla Glaser
Dirks di Bruchsal ¢ il successore del
D 38 del quale ha mantenuto pratica-
mente la stessa ala, alla quale &
stata applicata una nuova fusoliera.
Come si e potuto notare dalla polare
data dalla casa costruttrice le carat-
teristiche si staccano sensibilmente
dai normali standard attualmente in
commercio.

Questi dati sono apparentemente
forse troppo ottimistici se si pensa
che questo aliante ha una superficie
alare di 11 mgq. con allungamento 20,5.
Con questa presentazione mi incurio-
siva alquanto la prova in volo dello
stesso.

La linea abbastanza armoniosa ricorda
un pé nella parte anteriore della fuso-
liera il vecchio Kolo, mentre la parte
posteriore ha il solito timone a T
tipo LLS1 con profondita tutta mobile
e aletta di compensazione.

Abitacolo molto spazioso, e visibilita
eccezionale sia davanti che sui lati.

Il cruscotto molto piccolo pud conte-
nere solo 4 strumenti da 80 mm. ‘e
2 da 60 mm. perd la casa da in
optinal un altro cruscotto che pud
contenere 6 strumenti da 80 mm. = 2
da 60 mm.

Internamente finiture alquanto appro-
simative che denunciano ['affrettata
finitura del prototipo.

In rullaggio a bassissima velocita
ottimo controllo e grande efficacia di
alettoni, comandi molto coordinati e
progressivi tipo polacchi. ‘Allo sgan-
cio nel rientrare il carrello la leva di
comando esce dalla sua sede per cui
non posso rientrare completamente
la stesso e questo precludera un pd
le prove in velocita.

Sbalorditiva ['inversione 45° - 457,
mai pid di 3 secassenza quasi totale
di imbardata inversa, in spirale a
oltre 60° di inclinazione senza pro-
blemi si riesce a mantenere gli. 85
km/h.

Prova in velacita a 150 km/h indicati,
200 metri perdita di quota in 122,
purtroppo data 1'assenza totale di
termiche mi ritrovo presto a 200 metri
di quota; mi accorgo che non posso
estrarre completamente il carrello per



il piccola inconveniente avvenuto
all'inizio del volo.

Da terra il costruttore non da molta

importanza alla cosa e di venire
tranquillamente all'atterraggio.
Prova diruttori efficacissimi (tipo

ASW 15) e come tocco il terreno- il
carrello rientra e dopo pochi metri
1 . ~

'aliante & fermo.

Il giorno dopo io e il Leonardo abbia-
mo avuto accasione di volare per
quasi tutto il percorso di gara, circa
260 km. assieme a questo aliante e
ci ha dato la nectta senzazione che
oltre ad una efficace salita, anche
nei traversoni rispecchiava la polare
data dalla casa.

Lo alziamo e rimesso il comando nella BOB
sua guida il carrello ritorna in blocco,
fortunatamente senza un graffio sia
agli sportelli che alla fusoliera.
Il costruttore assicura che tutti questi
particolari interni saranno sistemati
efficacemente sugli alianti di serie.
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Pia avanti le classifiche e nel prossimo numero un ampio servizio

di EGIDIO GALLI.




PROVA DELLO JANUS

Lo Janus si prescnla compatto e d:
linea gradevole, con dimensioni poco
dissimili da uno standard, con cui
spesso si confonde sia a terra che
in vola.

L'ala & derivata dal Nimbus con una
apertura di 18 metri, ed ¢ realizzata
con grande precisione. lLa coda &
ugualmente del Nimbus (a sua volta
uguale a quelludello standard Cirrus).
La fusoliera ¢ di nuovo disegno, con
posti in tandej ravvicinati, cappottina
in un solo pezzo ¢ quindi a grande
dimensione, ¢io che ne pregiudica un
poco la complctu apertura.

La comodita dei due posti non & cc-
cessiva in lunghezza, ¢ dei due il
meno confortevole & quello posteriore:
ma sono previste modifiche.

La posizione dei comandi €& invece
ottima ¢ ricorda quella del Nimbus. -
L'sliante si comporta ottimamente a
traino ed ¢ maneggevole in volo libero,
anche se su questo prototipo i coman-
di sono risultati un poco duri.
L'inversione di spirale si aggira sui
S secondi a 90 km/h, che & la velaci-
ta ottima di salita con inclinazione
di 35°.

Le caratteristiche di salita, come del
resto in tutte le macchine disegnate
da Holighaus, sono ottime e 1"aliante
si presenta come un formidabile ar
rampicatore.

In ascendenza forte ed irregolare
risulta pagante un certo uso del flap
in posizione di atterraggio. '

L.a penetrazione e la discesa ad alta
velocita sono ottime specie se si
considera 1'apertura ridotta e la ruota
fissa, e situano 1'aliante fra lo stan-
dard Cirrus edil Kestrel 17, piu vicino
a quest'ultimo.

I'a visibilita in volo & ottima e copre
270° sia sul piano orizzontale che
verticale.

Lo stallo diritto & attorno ai 70 km/h
ben avvertito e controllabile: attorno
ai 73/75 km/h in virata.

I comandi sono sufficienti alle dimen-
sioni ed al peso dell'aliante, .anche
se la deriva (parte fissa del timone
di direzione) appare un pd scarsa in
relazione al grande peso e superficie
laterale del muso.

L'ala appare alquanto rigida e con le
estremita abbastanza alte.

I diruttori sono efficaci come nello
standard Cirrus, il raccordo in atter-
raggio normale e l'impatto col terreno
a velacita discretamente bassa.

Il rullaggio & breve per la presenza
di un discreto freno sulla ruota e di
un pattino retrattabile sul muso.
L'impressione & di una grande robu-
stezza e di notevole resistenza ad
un uso intenso.

Walter Vergani



Classifica STANDARD

Class. Punti Pilota Aliante
1 3083.4 Huttner, Dieter St Cirrus
2 3015.4 Schauble, Otto St. Cirrus
3 3005.6 Peter, Ernst Gernot H 203
4 2978.5 Recule, Michel LS 1
5 2956.0 Stouffs, Henry LS 1
6 2905.4 Bassler, Erich St. Libelle
7 2863.0 Gebauer, Gottfried LS 1
8 2853.0 Sinn Walter St. Cirrus
9 2843.4 Fischer Karl St. Cirrus
10 2834.9 Henkel Fritz ASW 15
11 2826.7 Brigliadori Leonardo St. Libelle
12 28232 Monti Roberto St. Cirrus
45 687.7 Viscardi Pietro St. Cirrus
46 553.1 Beretta Mario St. Libelle

Classifica Classe LIBERA

Class. Punti Pilota Aliante
1 3398.7 Baumgart| Siegfr. ASW 17
2 3276.4 Armbrust Sepp Nimbus I
3 3098.2 Eckle Georg Nimbus Il
4 3035.7 Blecher Jochen Kestrel 17
5 3010.1 Burton George Kestrel 19
6 3009.4 Gantenbrink Bruno Nimbus [I
7 2953.2 Sill. W. Bittner R. Nimbus Il
8 2781.7 Villani Giorgio Kestrel 604
9 2746.0 Vergani Walter Nimbus Il
18 525.9 Trentini Franco A3
Classifica BIPOSTI
Class. Punti Pilata Aliante
1 3413.5 Marchisio Giorgio Calif A 21
Jeanmarie Clement
2 2833.0 Kerres Siegfried ASK 13
Hofer Siegfried
3 2827.1 Moser Rainer Bergfalke 1V
Bunk Alfons
Kienle Erhard
4 2201.3 Egger Gerhard ASK 13
Althaus Dieter
5 2195.6 Maier Wolfgang Blanik L 13

Lelonek Gerold
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Rieti 1974

LEGA 2

Proposte di una nuova [ormula per il
campionato 1971 da parte di un ex
partecipante in classe club.

R AGEnnnnpRnp

Il numere di settembre-ottobre relativo
ai campionati italiani 1973 non ripor-
tava commenti o impressioni sulle
prove della [.ega 2

Colpa dei concorrenti pigri o titubanti
a scrivere nella loro posizione di
pinguini del volo a vela o intenzione
della redazione a trattare 'argomento
su altri numeri? Eppure questo argo-
mento sarebbe stato a mio avviso
molto utile proprio in vista del nuovo

campionato che necessariamente do-
vra far riferimento ai risultati di quel-
lo precedente.

Convinto quindi di non essere il solo
pilata della lega 2 a farlo, inizierd
col dire le mie impressioni sul :cam-
pionato 1973 associandomi per prima
cosa ai pareri gia espressi nel consi-
derare ottimo ['operato della direzione
di gara. della direzione operativa e
di quella lagistica.

Chiaramente come i pilati della Lega
1 sono rimasto impressionato dalle
condizioni fumanti trovate quest'anno,
ma a differenza di loro che conosce-
vano hene il valare degli avversari,
debbo dire che ho trovato i miei molto
superiori alle mie aspettative.




Si dira che un po di modestia poteva
evitare questo errore di valutazione:
a mia giustificazione debbo.dire pero
che non ero il solo a pensarla in que-
sto modo. Cosi doveva pensare la
commissione sportiva che sola al 3°
g'orno di gara e dopo che pi& concor-
renti erano riusciti a percorrere i
primi 2 circuiti in un tempo inferiore
al tempo X (Rasero ha percorso 'an-
data-ritorno Rieti-Foligno in 1 ora e
26" alla media di km. 86.909) cambia-
va lo stesso da 105' a 60'.

Cosi doveva pensare Mondiglio, gia
vincitore della edizione 1972. che
nel passarmi le consegne sull'l-GOAL
mi consigliava di preoccuparmi sola-
mente di chiudere tutte le gare; adot-
tando questa tecnica lui era riuscito
a vincere (quest’anno a parte la gara
della Prescribet Area sono sempre
rientrato ma non ho vinto).

A differenza della lega 1 dove le dif-
ficolta delle prove hanno sempre com-
portato dei fuori campo, nelle prime ga-
re della lega 2 si vedono invece rien-
trare tutti i-concorrenti: primi quelli
con i super ad oltre 80 di media se-
guiti a ruota dai piloti di classe club.
Chiaramente non risulta piu valida
la profezia di Mondiglio: 1'aver fatto
2 prove a medie di 60 km/h mi costa
il 10° posto in classifica generale.
E necessario imparare a correre e
in fretta se si vuol risalire in clas-
sifica: la commissione sportiva si
deve essere resa conto della situa-
zione e ci da temi piu impegnativi
(Rieti-Castelluccio-Foligno-Rieti). Mi
impegno a fondo con Actis che come
me ha un Ka 6 - E ed ecco che, a so-
miglianza dei grandi, riesco a supe-
rarlo in classifica generale per una
penalizzazione di 300 punti che Fran-
co si prende a Castelluccio.

Ci buttiamo ancora a capofitto in una
andata-ritorno a Foligno per dimostrare
che se |'anno prima i Ka-6 E vincevano
le gare possono ancora vincerle que-
st'anno, ed ecco la smentita: Actis
tiene una media di quasi 90 km/h fino
a Foligno poi ha difficolta di aggan-
cio e atterra in aeroporto; io riesco

a chiudere a 81,796 km/h e mi ritrovo

infallibilmente dietro a Menaldo e
Gritti rispettivamente con SHK e
Libelle.

Non mi resta che difendere il 3° posto
in classifica generale che Rasero ha
lasciato dopo un arrischiato atterrag-
gio in Val Nerina e che ora mi sta
insidiando da vicino. Riesco con
difficolta a mantenere quasta posizio-
ne e alla fine grazie alla doppia clas-
sifica della Lega 2 mi coprono di
premi.

Chiaramente quindi morale alle stelle.
ma anche per noi qualcheosservazione
da fare in vista dei nuovi campionati:
- & necessario rendere obbligatorio e
non pil facoltativo come & per |'at-
tuale regolamento il passaggio alla
lega 1 dei pilati che abbiano superato

il 70 per cento del punteggio massimo

teorico disponibile nelle prove effet-
tuate ¢ cio per favorire le nuove leve:
- dopo una prova (una sola) "di son
daggio occorre adeguare i temi alle
reali capacita dei concorrenti che
necessariamente dovranno gia cono-
scere il volo sportivo (molto utili al
riguardo sarebbero corsi di performan-
ce tenuti dal Centro Nazionale di volo
a vela, con temi e alianti simili a
quelli che si incontreranno alle gare);
- forse & da rivedere il criterio di
passaggio dalla [.ega 2 alla l.ega 1
per i piloti della classe club.
Quest'anno infatti un solo pilota di
questa classe avra il diritto di pas-
saggio alla Lega 1 mentre personal-
mente ritengo altri partecipanti della
classe club altrettanto meritevoli.

Di chi la colpa? Del regolamento.
dei piloti o di questi alianti club che
non ce la fanno pit a star dietro alle
orchidee ?

Beppe Caimotto

|



NUOVE NORME PER IL CON-
TROLLO DEL PASSAGGIO SUl

PILONI

In sede _(li ru]:uzinne presentata alla 3° per ogni pilone & stabilita la con-
Cmnmis‘smu(: Sportiva Centrale dell' dizione di validita del passaggio (la
Aero Club d'ltalia ho sintetizzato foto deve contenecre ilPV)‘$

il nuovo procedimento di controllo
sui piloni, esponendo i pregi e i difet-
fi nonche le critiche. 4° per tutti i piloni sono stabilite.
le tolleranze di angolazione e di di-

Con la speranza di fare cosa utile
stanza delle foto provanti i passaggi.

per il futuro ho compilato per la Rivi-
sta Volo a Vela le presenti note che

ri'calcano qu;..lnlo esposto nella rela- 5° per i passaggi effettuati fuori la
zlone sopra citata. zona di tolleranza sono stabilite
Le nuove norme sono contenute in: delle penalita.

Norma 1 - Regolamento preparato dalla Questo procedimento & ritenuto supe-
C.S.C. dell'aero club d'l[talia all'art. riore agli. altri adottati nei precedenti
17.3 - Punti di Virata. Campionati Italiani o in gare interna-

zionali ed estere per i seguenti motivi;
Norma 2 - ldentificazione fotografica
dei Piloni (supplemento del regolamen-

to emanato dalla C.S.C.) a - ogni concorrente ha in dotazione

il materiale (foto del pilone, schizzo
planimetrico del punto da cui va presa
Norma 4 - Penalizzazione per errate la foto, copia della carta sl 200.000
foto dei piloni (deliberate dalla C.S.C. ingrandita due volte) per studiare il
in virtd del punto 4 - Penalizzazione pilane, ritrovarlo sulle carte persona-

- Contenuto della norma 2 - ldentifica- Li, riconoscere la localita e il :punto
zione. ecc.) da cui effettuare la foto.

Dall'insieme di queste disposizioni

si deduce che il nuovo procedimento

per il COl’)tI:O“O dei passaggi sui piloni b - il materiale distribuito ai piloni
si basa sui seguenti punti: consente di usare un qualsiasi pilone
- in qualunque gara indipendentemente
dalla direzione di arrivo o del tipo di
prova (andata e ritorno, triangolo,

1° ai concorrenti & distribuita la serie . ..
distanza entro zona delimitata ecc.).

delle foto dei piloni che possono es-
sere assegnati durante il Campionato.

¢ - tutti i concorrenti devono sorvolare

i piloni nelle stesse condizioni con
2° per ogni pilone & indicato il punto, tolleranze tali da non consentire pos-
la direzione e la distanza da cui deve sibili sensibili vantaggi per gli: ina-
essere presa la foto del pilone. - dempienti.



Le critiche espresse a questo proce-
dimento possono essere riassunte
come segue:

1° - Se la focale delle macchine foto-
grafiche installate suglii alianti &
diversa da quelle stabilite (f = 43 mm)
il concorrente potrebbe avvantaggiarsi
usando focali.inferiori con un maggior
campo di ripresa e piu facilita nel
fotografare il P.V. (condizioni essen-
ziale per convalidare il passaggio).
Questo inconveniente si e rerificato
in quanto la C.S.0.'non ha ritenuto
opportuno, perl'innovazione introdotta,
di usare nella prima applicazione la
drastica decisione di non ammettere
al Campionato i numerosi concorrenti
non in regola (come da Norma 2 - Iden-
tificazione ecc. punto 1 - macchine
fotografiche.

Questa critica & quindi infondata se
in futuro la C.S.0. fara rispettare rigo-
rosamente le disposizioni emanate.

x .

arlgoll di ripresa e delle distanze non
& garanzia di precisione tali da as-
Slcurare un trattamento di equita dei
c‘on.corf'enti. ‘
Si rinvia alla relazione tecnica in ma-
teria che sard curata dagli Ing. P.Mo-

relli e V, De Fili

mento ta] PP!'s per un accerta-
tale che possa suggerire se in-

ilzt.ere negli .anni futuri con tale pro-

S:C:ngnul)' (s'intende perfezionandolo
o e

nd esperienza) o tornare a nor-

me gia usate.

Lod§cr|vente ritiene che il nuovo pro-

cedimento sia veramente adatto alla

gara. sufficientemente preciso e di
gradimento della ma

; ggioranza dei con-
correnti.

3° - Con il nuovo procedimento si ha
una complicazione nelle riprese delle
foto. -

La complicazione & sola apparente
Consldle'ate le grandi possibilita e in-
formazioni che si danno ai concorrenti
per fotografare esattamente i piloni.

L]
L'accertamento tecnico degli

Comunque potrebbe esserci un miglio-
ramento curando la scelta dei piloni
ben visibili e ben riconoscibili, (effet-
tuando un lavoro di ricerca c di ripresa
fotografiche per il prossimo campiona-
to) e procurandosi anche, per ogni
pilone, una foto planimetrica senza
deformazioni.

4° - Le penalizzazioni sono troppo
forti.

Si propone di dimezzarle per il prossi-
mo anno anche se la C.S5.0., in sede
di delibera in merito, era partita dal-
I'esame di penalita pit elevate.

Infatti secondo le vecchie norme il
pilone era considerato o valido o nullo,
In quest'ultimo caso al concorrente
venivano assegnati zero punti. Con il
nuovo procedimento invece, il concor-
rente, pur penalizzato, acquisisce
sempre un certo puntegglo.

[Francesco Pace
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Waikerie 19

E' ANCORA UNO SPORT.
di Adele Orsi

L'organizzazione dei Campionati Mon-
diali a Waikerie era perfetta; precisa
come in Inghilterra e simpatica come
in Argentina. Abbiamo trovato un'ac-
coglienza aperta e cordiale sia da par-
tedegliorganizzatori che degli abitan-
ti. Tutto funzionava a perfezione, dal-
le cose piu importanti ai piccoli det-
tagli. Comode sul campo le roulottes
base tra gli alianti e la piscina e il
grande Hangar per i briefing; tutto si-
stemato bene in modo da evitare le
camminatone che uccidono sotto il sole:
Comodi anche gli alloggi e vitto buono.
Non mancavano baby-sitters,gite orga-
nizzate, visite avigneti e aranceti con
raccolta di arance, offerte di frutta e
aranciate a volonta. -

C'era veramente liberta, nell'ordine e
nel rispetto degli altri. Sorprendente
la pulizia in Australia, che ha l'aria
pulita, la terra pulita, le persone pu-
lite. -

La visibilita era 100 Km. di raggio;
da 40 Km. ‘vedevo il silos del pilone
(Piludu, il cannocchiale, la vedeva da
50). Potevamo lasciare le case aperte
e le automobili spalancate. Non ho
avuto la minima preoccupazione di tro-
varmi sola, donna, a mezzanotte sul
bordo di una stradain attesadei nostri.
A Waikeri e siamo stati assaliti dagior-
nalisti e fotograli che chiedevano

LA VOCE DEI PROTAGONISTI

interviste per quotidiani, radio e tele-
visione. Tutti 1 giomi i gionali-radio

davano le notizie meteo, il tema asse-
gnato, i risultati. Frequenti trasmis-
sioni quotidiane davano informazioni
sui Campionati, i pileti, l'organizza-
zione e tutto quanto riguardava le gare
e il volo a vela in genere. Ne eravamo
meravigliati, soprattutto noi Italiani
abituati all'assenteismo dei nostri
quotidiani e della Rai TV. I piu bersa-
gliati erano Serra e Cattaneo, perché
volavano sull'unico biposto e perché
il Calif attirava !'attenzione di tutti,
ed io. perche ero l'unica donna. La
domanda che mi facevano tutti gli in-
tervistatori era: «Cosa prova a volare
solo donna contro tutti gli vomini?».
Questo per me era normale, vi ero abi-
tuata dai Campionati Italiani; invece
'essercin garaa rappresentare 1'Italia
mimetteva adosso un'emozione che non
potevo spiegare.

Ero intimidita da tutti quei campioni;
non tanto perché erano uomini ed io

I'unica donna. ma perché erano favolo-
samente bravi. La maggior parte erano
ingegneri cervelloni o piloti profes-
sionisti per i quali la velacita, i cal-
coli e i numeri erano un bicchier d'ac-
qua; l'aria non aveva sorprese; le ter-
miche che salivano a zig-zag per lo
shear del vento non avevano misteri.
Mentre in ogni volo io avevo qualcosa
di nuovo da scoprire, quelli la (i cer-
velloni) andavano via velocissimi fino
a 300 m. da terra con una sicurezza
che rasentava la magia. -

Unica consolazione: forse erano pit
belli i miei Voli, tutti con qualche
scoperta e imprevisti vari, che i voli
dei superbravi che sapevano gia tutto
e non sbagliavano un filo. Eppure mi



piacerebbe saper volare come loro!
Volavano supercarichi, sempre. Negli
agganci difficili-dei primi giorni, prima
del traguardo si sono sentiti per radio
violenti impropri urlati da piloti contro
altri che annaffiavano in termica; ave-
vano tanta acqua che scaricavano in
piu riprese ed a volte era difficile
trovare una termica asciutta.

Il mio guaio era che quelli sapevano
far salire i loro alianti caricatissimi
nelle prime termichine e nelle bolle
vagabonde che trovavamo all'inizio dei
voli; poi, quando si formavano le ter-
miche vere ed il plafondsialzava ad
800 m., andavano via come saette e
arrivavano a quelle dopo con 200 m.
piu di me. Ne guadagnavo 100 in ter-
mica su di loro e mi ritrovavo alla
prossima con 300 in meno, alla terza
i cervelloni pesanti arrivavano con
800 m., facevano una esse.di prospe-
zione e ripartivano via a 180 (la loro
velacitd normale) a cercare + 2, mentre
%0 arrivavo con 400 metri e mi piantavo
in un + 1 magari scarso. Cosi mi scap-
pavano sempre davanti i bravi e rasta-
vo sola col .giapponese. ‘Morale: do-
vremmo imparare a volare sempre cari-
cati al massimo anche in condizioni
povere e pessime. -

TEMI

I Taslfsetters erano troppo bravi., Da-
vano i temi della lunghezza precisa
per un volo dalle prime bolle alle ulti-
me termichine della sera calcolati su
una velacita superiore ai 100 Km. ora
per la Libera e ai 90 per la Standard
Perfetti. 1l mio guaio era di non saper
volare sempre a pit di 100 all'ora, per
per cui sono rimasta fuori la maggior
parte delle volte. Non potevamo perde-
tempo a scegliere il momento migliore
per passare il traguardo; appena la
linea di partenza. era aperta bisognava
scattare anche se il plafond era solo
800, o 600 o 500 metri.

Le uniche tre eccezioni sono state i
due triangoli dei 500 e l'ultimo vola
breve (tipo il nostro Assisi e ritorno)
dato cosi corto apposta per averci a
casa tutti e fare le classifiche per la
premiazione.

TERMICHE

Molti mt hanno chiesto come crano le
termiche australiane. Devo farc il re-
soconto di un giomo per darne un'idea
Cominciavano mini, pulsanti. erranti,
nervose. stretle. capriceiose, vigliac-
che, scorbutiche., secche. Poi buone
dolci vigorose con cwnuli. Arriva la

copertura sul  primo  pilone: deboli.
fantomatiche. Torna il sole: favolose
forti. fantastiche, da sogno: si forma
una strada di cumuli. Piove (mi fermo

a salire in un  + 2 davanti alla pioggia
per fare tutta la quota possibile prima
di attraversarla, ¢ vedo quelli che van-
no via diritti sotto l'acqua salendo

molto pit di me). Secondo pilone,

sorprendenti, meravigliose. Terzo lato:
termiche secche, inclinate. storte.

a zig=zag. piu basse, piu deboli. cat-

tive, stanche, ancora piu basse, anco-

ra piu deboli, =zerini, finite. ( Beati

quelli che hanno chiuso il circuito).

Insomma le termiche erano di tutti i

tipi e per tutti i gusti. Bisogna ag-

giungere le brezza di mare che prima

fanno salire tutto, poi stabilizzano

e tagliano le gambe a ogni termica che

incontrano.

ERRORI

Per Cattaneo e Serra forse una man-
canza iniziale di affiatamento; soprat-
tutto il Calif va bene in condizioni
buone, ma quando le condizioni erano
proprio magre ed i superbravi buttavano
via tutta l'acqua, avrebbero dovuto
poter buttar fuori il secondo pilata per
tenere in aria il Calif. -

Per Piludu e Perotti 1'aver preso gli:
alianti sul posto. Avere un aliante
non del tipo migliore in gara, non nelle
migliori condizioni, non con i migliori
strumenti esclude subito dai primi po-
sti in un campionato dove tutto & tirato
al :meglio e al massimo. '

L'Adele? Sperava che, aspettando, le
condizioni migliorassero; e cosi venne
la sera. ‘Primo giorno, primo errore:
dopo la sgancio il plafond delle termi-
che & a 600 metri; aspetto chesi alzi,
manon cambiaeintanto gli altri vanno;;
mi porto al punto di prenotazione e
passo il traguardo con 500 metri; sono
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subito a 300 senza aver trovato una
termica ¢ torno al campo. Traino. a-
spetto che migliori. passo con 400.
prospezione sul primo lato, ritomo.
Terzo traino; la copertura ha messo in
ombra una larga zona intormo al campo
e non c¢'¢ pit niente da fare.

Nessuno ha cmnplcluto il tema, perb
i cervelloni partiti per primi hanno
fatto quasi 200 km. volande in termiche
secche tea i 20 ¢ 1 600 metri. Rispar-
mio i dettagli degli altrui miet errori.

SODDISIFAZIONI

Quando Piludu era ottave in classifica
generale tutta la squadra era felice.
Fora stato bravissimo.

Un giorno abbiamo completato il tema
solo in 11 e io cro fra questi; mi ero
fermata un'ora in duc termichine da 20
centimetri ¢ cosl sono rientrata al
campo mentre tanti superbravi da cor-
sa sono finiti fuori. Ho avuto compli-
menti ¢ un battimani nella sala pranzo.
Questa volta non avevo sbagliato a
fare la lumaca.

SQUADRA

Mai visti un gruppo di amici cosi af-
fiatati e tutti simpatici; per di pin
efficienti, attivi, pronti a qualsiasi
lavoro in qualsiasi ora. atlenti.e pre-
cisi. I miei aiutanti Guglielmo Giusti,
L.ucio Casetti, Cesare Ruggeri e |'au-
straliano Dr. Collinson erano perfetti;
peccato non lo fosse anche il loro pi-
lota. Veramente avrei dovuto correre
di piu, almeno per dar loro qualche
soddisfazione. Complimenti e ringra-
ziamenti a Piero Morelli e atutti quanti.

IL RECORD

Il giorno dopo la premiazione Valerie
Carson mi ha portato con un asreo da
traino a Tecumwal, dove andavano il
Califf ed il suo nuovo proprietario, Bill
Riley. E' stato un bellissimo volo
sopra foreste immense e laghi rosa,
verdi, viola e di tutti i colori dell'arco-
baleno. Tecumwal & un paesino pin
piccolo di Waikerie, sul fiume Murray,
a circa 500 Km. ad Est di Waikerie e
200 a Nord di Melbourne. -

I triangoli si fanno verso Fst e Nord
sopra zone piane coltivate e atterrabi-
li; simile al terreno intorno a Waikerie,

ma serza i boschi immensi. Solo a
Nord-Ovest ci sono zone piuttosto de-
serte. Clima e termiche simili- a quelle
di Waikerie; le colline sono circa,
150 Km. 'a Est e interessano un lato
del triangolo dei 500 Km. Primo giomo
arriva il Calif e loa montiamo. Secondo
parto con Valerie per il triangola di
300 Km. E' il mio primo volo serio sul .
Calif; avevo fatto sole qualche voletto
di prova. C'erano termiche normali,
buoné, da+2 con punte a+ 3, regolari
ed omogenee su quasi tutto il percorso,
segnate da cumuli piatti con base da
1300 m. a 1700. Vento da 10 a 15 nodi,
cioé debole per 'Australia. Non abbia-
mo avuto problemi; & stato un volo
facile come lo sono di solito i volk
riusciti.

Abbiamo chiuso il triangolo a Km. 83
di media. 'Primo record mondiale per
me sul Calif, riuscito al primo volo;
primo mondiale volato a Tocumwal;
primo mondiale femminile per il Ca-
proni. Piene di entusiasmo il terzo
giorno partiamo per il triangolo di 500
Km. Condizioni buone, ma c¢'é un vento
maledetto. ‘Dopo un'ora siamo ancora
sopra il campo, battagliando in termi-
che forti ma bislacche; avanzo sul:
primo lato, pilatando con due mani e
con tutta la mia forza, mi trovo buttata
fuori dalle termiche e non arrivo mai
alla base cumulo; a meta le termiche
vanno per traverso, il cumulo se ne va
indietro, io faccio la sauna; & un lavo-
ro da cani, Rinunciamo.

Quarto giorno riproviamo. ‘Primo lato
bene; vento di traverso, termiche +2
+3; plafond 1400, poi 1800; arriviamo
al primo pilane in vantaggio sul tempo
prefissato. Qui copertura. Bisogna
volare contro vento con termichine
date da collinette in ombra; non biso-
gna perdere tempo; avanti; siamo a 500
metri; Valerie non parla e guarda i
campi che nelle colline non sono
tanto belli; chiama per radio i nostri
per dare la posizione ma siamo troppo
basse e lontane; non possono sentirci.
Mi butto a Ovest dove sta tornando il
sole; perdo un'ora per riportarsi su;
fra sole e ombra facciamo, penando,
il ‘secondo lato ‘che & proprio contro
vento; al secondo pilone + 3, magnifico,
fino a 2500; forse ce la facciamo; tre
termiche come questa e il vento quasi




in coda sul :terzo lato, via a 180, &
meraviglioso volare cosi. Troppo bello.
Altra copertura che avanza; ci risiamo.
Terreno in ombra, cumuli morenti, + 1,
+1/2, aria morta. Questo & proprio un
frf)nte .che spegne tutto. Dal campo
3111 Riley e Ingo Renner vedono il
cielo nero e partono con un traino per
venirei incontro; ci troviamo vicino
a un lago; ho 400 metri e tento ancora
di risalire, ma sono solo zerini. C'é&
una pista di emergenza vicino al lago
non la vediamo; atterrano loro per
fe}.rcela veder. Finita ogni speranza.
S'lamo a 70 Km« da Tocumwal. Atter-
riamo. Entra Ingo nel Calif. Comodo
il Calif per decollare dove non c'e
un gatto per tenere l'ala. Nessuno &
comparso sullapista; nessuno ci avreb -
be dato una mano in caso di bisogno;
era deserta, -

Bill: con un «Come on girls» ci fa sali-
re sul ‘traino e ci riporta alla base,
glusto in tempo: appena siamo in han-
gar comincia a piovere; mentre chiu-
dlan\m diluvia.Non sononeppure stanca.
Perd che bravi a venirci a prendere!
Se quel diluvio con raffiche di vento
fosse venuto adosso al Calif fuori
campo con Valerie ed io solitarie,
sarebbe stato un brutto guaio.

1 rimane 'entusiasmo e la voglia di
volare e di provare ancora il triangolo
di 500 Km, ma gli: ultimi due giorni
le termiche sono svanite, Piuttosto
che niente faccio un triangola di 100
Km. con mia figlia, ma troppo piano.
Purtroppo & arrivato il :momento di
tornare a casa.Mi dispiace di lasciare
Bill che mi ha appoggiato in tutti i
modi, Valerie che & stata una perfetta
compagna di volo e Ingo che ci ha
aiutate molto. Durante le simpatiche
serate passate con loro a Tocumwal
Ingo Renner mi ha raccontato un epi-
dei Campionati che vale la pena di
ricordare. Nell'ultima gara a Ingo,
primo in classifica generale, si aprono
i diruttori nel passare il traguardo di
partenza, si deformano e non pud
chiuderli) atterra chiedendo ai suoi di
correre per ripararli. 'Arrivano subito
anche gli: aiutanti di Reichman, che &
secondo in classifica quindi il suo
pit diretto avversario; aggiustano tutto
e dopo 15 minuti Ingo puo ripartire in
gara. .

Il Volo a Vela & ancora uno sport.

AUSTRALIA, UN CAMPIONATO
CON TANTE SPINE

di Nino Perotti

Sono tornato dall'Australia, ed an-
cora una volta devo cercare di
spiegare un risultato quanto mai
deludente, inferiore ancora alle
previsioni pil pessimistiche.

Gli amici, quelli che in altri tempi,
al ritorno dalla Jugoslavia, mi ave-
vano consigliato di dedicarmi ad
un altro sport, ed in particolare
all'ippica, adesso neanche pil osa-
no scherzare, mi guardano perples-
si e chiedono: come mai?

«Ragazzi miei - gli rispondo - al
giorno d'oggi, tutti i concorrenti
di un campionato mondiale, sono
molto bravi e molto addestrati, e
basta dunque un piccolo handicap,
per trovarsi in serie difficolta.»

«1l tuo handicap, evidentemente, &
quello di essere mica tanto bravo
a volare...»

«Va bene, sara come dite voi, pero
non certamente quanto pud far pen-
sare la classifica finale! »

« Ed allora, spiegaci questa clas-
sifica.»

«L'aliante, ecco la spiegazione.
| due Libelleche abbiamo noleggia-
to laggiu, erano vecchi, logorati

da cinque lunghi anni di attivita
sotto il sole Australiano.»

« Saranno pure riusciti a star per
arial »

« Ecco, appunto, stavano per aria,

e non molto di pit. Volando con

altri alianti, la differenza era mol-
to evidente, specialmente nei con-

fronti dei migliori.»

« Sei sicuro che ila differenza fosse

dovuta all'aliante, e non ai piloti?

Pur con un Libelle uguale al tuo,

nelle prime prove Ferruccio Piludu

si & classificato in modo assai

brillante.»

« Vedete, il fatto & che il Ferro,

in volo, utilizza due doti che a me

scarseggiano: la prima, & una gran-

de intelligenza, la seconda, una

vista di aquila. L' ntelligenza, gli



permette di adottare la condotta di
gara nid razionale: per esempio, ha
capito molto prima e molto meglio
di me, I'utilita di volare in gruppo,
partendo a volte un poco prima dei
pit bravi, per noi, una volta rag-
giunto, restare con loro il pit a
lungo possibile. D'altra parte,
|'acutezza visiva gli consente di
mettere in pratica nel modo miglie-
re questo tipo di volo: & chiaro,
che per restare con gii altri, per
prima cosa bisogna vederli. E vi
assicuro, che su quelle immense
pianure prive di riferimento, spe-
cialmente in condizioni di forte
vento e plafond basso, con termica
secca oppure cielo coperto, riusci-
re a vedere da lontano un roccolo
di alianti in spirale pud essere
molto importante, ed a volte anche
determinante. Malgrado tutto queste,
in seguito anche il Ferro ha dovu-
to rassegnarsi ad una classifica
pil rispondente alle qualita della
macchina che pilotava, sia pure
aiutato in questo dalla piu nera
sfortuna. »

« Ecco, 1o sapevamo che avresti
finito con il parlare di sfortuna! »
«Non insisto, e vi dico una cosa
soltanto: alla settima prova, Ferro
Piludu & atterrato 500 metri prima
della linea d'arrivo. Se |'avesse
tagliata, quel giorno si sarebbe
classificato entro il quinto posto:
e con un aliante un poco migliore
I'avrebbe sicuramente tagliata.»

« Anche tu sei stato sfortunato?»
« Giudicherete voi, dopo che vi
avro raccontato in qual modo ho
perso la possibilita di volare con
un Libelle nuovo fiammante.»

MELBOURNE, I° GENNAIO 1974

In compagnia di Franco Buzzi, ho la
sciato all'aeroporto di Melbourne gli
altri componenti della squadra Italiana,
che proseguono in aereo per Adelaide.
Il mio bravissimo aiutante australiano,
John Geake, & venuto a riceverci, e
con la sua macchina ci porta al campo
di Bacchus Marsh, 30 miglia ad ovest
di Melbourne. ' Andiamo a vedere il
Libelle nuovo fiammante, che il :suc
Club hadeciso di noleggiarmi al posto
di quello vecchio prima concordato.

Arriviamo all'hangar: I'aliante non c'¢, .

¢ in volo. Pazienza,lo vedremo domat-
tina, per intanto andiamo a dormire,

perché sono trenta ore che viaggiamo. -

I1 giorno- dopo abbiamo dormito 14 ore
- usciamo dalla club house alle 8 del
mattino. L'aria & fresca e frizzante,
il cielo limpidissimo, il .sole caldo.
In mezzo al campo lasquadra ol andese,
che si trova qui da una settimana, sta
correndo disciplinatamente su e gin
per la pista, caposquadrain testa, don-
ne grassottelle in coda. - .

Davanti alla porta & seduta una ra-
gazza, che ci saluta cortesemente, e

ci chiede se vogliamo andar a vedere
'aliante. Si avvia, zoppicando un
poco, e strada facendo cf spiega che
e moglie dell'istruttore, vive 1} sul
campo con i due figli. e vola anche
lei in aliante.

Intanto siamo arrivati all'hangar, &
successo un spiacevole incidente, di-

ce. il pilota che era in volo ieri. in

atterraggio & arrivato troppo corto,

ha urtato contro il recinto del campo

ed ha sfasciato tutto: dovrd quindi

rassegnarmi ad usare il Libelle vec-
chio. '

Un rapido esame conferma che & pro-
prio vero: non & rimasto pit niente di

intatto. neanche la capottina, attra-
verso la quale il pilota & uscito con

la testa. Chiediamo notizie sul suo
stato di salute: 'sta abbastanza bene

risponde la ragazza. - .

Restiamo quattro giorni al Bacchus
Marsh. a volare e sistemare strumenti

antenne e macchine foto. - Intanto,

apprendo che a romperel'aliante & sta:

ta una donna moltp carina, madre dj
due figli. ‘Comincio a guardare con oc-



chio sospettoso la ragazza che ci ha
accompagnati all'hangar. © L'ultimo
giorno, si presenta in minigonna,
invece che con i pantaloni. e vedo
che zoppica perché ha un vistoso
ematoma sul ginocchio; ed allora fi-
nalmente - con un sorriso disarmante -
ammette che si, in effetti, eraproprio
lei quel pilota che aveva scassato

tutto !

Benedetta ragazza, mi costringerai a
partecipare al campionato con un alian-
te in condizioni davvero non troppo
brillanti: bozze ed avvallamenti sulle
ali, frettolose mani di vernici apennel-

lo, segnidi danni e piccole scassature
sulla fusoliera, capottina dalla chiu-
sura approsimativa, ballast di costru-
zione artigiarale e limitata capacita.
Con tutto questo, non & che si rifiuti
di volare, anzi & centrato e stabile:
e qualcuno, un giorno, mi dira: quella
ragazza, tu la dovresti ringroziare,
perché altrimenti quale altra scusa ti
sarebbe rimasta, per giustificare il
risultato ?

NON CREDERQ' MAI PIU' Al
BOLLETTINI UFFICIALI

Prima di partire dall'ltalia, per alcuni
mesi abbiamo ricevuto i bollettini
ufficiali . dell'organizzazione, che ci
hanno spiegato tutto il possibile
sgll' australia e sulle condizioni meteo
di Waikerie. In particolare, i bollettini
raccomandavano di stare attenti ai
rischi del .clima desertico, del sole
implacabile, della mancanza d'acqua.
Le. lcn:o statistiche dicevano che a
Walk(.arle in estate non piove mai, e se
proprio qualche volta succede che una
nube lasci cadere alcune goccie d'ac-
qua, ebbene, queste evaporano nell'at-
mosfera arroventata prima di raggiun-
gere il suolo.

Non possiamo fare a meno di ricordare
queste cose, mentre, durante la cerimo-
nia di apertura, con il bavero della
divisa alzato sul collo, cerchiamo di
ripararci dalle sferzate di pioggia
che il vento dell'est porta fin qui dal
lontano Mar dei Coralli. Le bandiere
garriscono, gli. oratori si suceedono
sul palco, e la pioggia aumenta sem-
pre piu, finché tutti possiamo correre
al riparo.

Picve gia da due giorni. ¢ piovera per
altri due prima di poter cominciare
le gare.

HGUSY.- BOA'T

Adele e Silvia Orsi hanno eletto il
loro domicilio sul fiume Murry. no-
leggiando una casa galleggiante. for-
nita di motore e di ruota a pale. sullo
stile dei vecchi battelli delMississip-
pi. L.a casa ¢ normalmente ormeggiata
alla riva, sotto i grandi evcalipti; pe-
ro, visto che piove ¢ da vari giorni
no si vuole, riusciamo a convincere

non si vola. riusciamo a convincere
Adele. che sia pur riluttante. ¢i per-
mette di tentar I'avventura navigando
sul fiume. Il IFerro © un esperto ma-
rinaio, accende il motore e si wette
alla ruota del timone; senonche. nen
¢i siamo accorti che questo si é inca-
strato, ed ¢ bloccato a virare tutto da
un lato. Appena staccati dalla riva.
cominciamo a girarc su noi stessi co-
me trottole, mentre la corrente ci af-
ferra e ci trascina velocemente verso
valle. Un poco preoccupati. pensiano
a cosa dira stasera il nostro capo Pie-
ro Morelli, scoprendo che quasi tutta
la squadra é sparita. Ancora non sap-
piamo, che se anche il fiume ci portas-
se via per davvero. il risultato della
gara non cambierebbe poi di molto. -
Per fortuna incrociamo un'altra casa
navigante, Adele grida «aiuto,help.
help!» in puro stile marinaro, quelli

lanciano una corda e c¢i rimorchiano
controcorrente, cosi possiamo ripara-
re il guasto e riprendere la navigazio-
ne. Per festeggiarc lo scampato peri-
colo, Adele offre da bere, noi ne abu-
siamo un poso, e cosi la successiva
manovra di attracco diventa esilarante
almeno per coloro che stanno a guarda-
re. 'Adele e Silvia, grazie per averci

sopportati senza neppur protestare
e sappiate che il vostro sorriso, la
vostra gentilezza, resterammo "unico

ricordo lieto di certe giornate, altri-

menti piene di dispiacere.
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OSSIGENO A BORDO

Un'altra cosa racepmandavano i {amo-
si bollettini di cui vi ho parlato prima:
raccomandavano di portare a bordo
'ossigeno. I'e termiche

l'ossigcnn. perche le termiche Waike-
rie superano facilmente @ 1000 metri.
con intensita i 8-10 m 's. Cosicche

non si puo fare a meno di essere un
poco perplessi. il primo giomo di za-
ra, dovendo remigiare sotto un cielo
coperto di stratocumuli alla quota di
800 metri, con forte vento conlrario
e termiche evanescienti. St scende
fino a 200 melri. e si risale adagia
fino a 600 metri. mentre il vento ri-
porta all'incirea al punto da cui si era
partiti. Poi, la coperiura diventa ancor
pit uniforme. le termiche svaniscono
del tutto. ed atterriamo una dopo l'al-
tro con distanze piuttosto modeste.
Il tempo migliorera. sia pure lentamen-
te; pero dovremo giungere alla quarta
prova, prima di rinscire a sfiorare i

veveres 1500 metri.

UN TEMA MODESTO

Una settimana ¢ gia passata, ed ab-
biamo disputate cinque prove. Final-
mente, questa mattina la tabella del
meteo promette grandi condizioni: ba-
se nube da 1600 a 2500 metri. termi-
che da 3 a 6 m/s. Grande giorno per
la classe libera: 10 pilati riusciranno
ha terminare il triangola di 707 km,
il pit lungo mai assegnate in gara.
Per noi standard, un modestissimo
triangolo F'AL di 308 km: siamo un po-
co deluso, anche se 1'obbiettivo & quel-
lo di farci battere il maggior numero
possibile di primati nazionali. Sul no-
stro percorso, laontano a sud, si vede
fin dal mattino una linea di cumuli.
che segnano il fronte. Di qui a Teal
Flat, non vi & pit traccia di ascen-
denza, e spira una forte brezza di ma-
re, ecsattamente di [ronte a noi. Non
resta altro da fare, che andare a foto-
grafare e tornare indietro il pin presto
possibile.

La planata & lunghissima, il pilone
sembra non. arrivare mai. Quando final-
mente scatto la foto, sono a sola 400
metri di quota. Il Ferro & cento metri

al disopra di me, giriamo con il vento
in coda e torniamo verso le nubi. che
intanto si sono allontanate.

Il terreno corre veloce sotto le ali,
a 200 meltri "aria si scuote. mi fermo
a girare in uno zero che svanisce
presto. 150 metri, ora il variometro
diventa positivo. guadagno una cin-
quantina di metri con una lunga serie
di spirali. Intanto il Ferro mi chiama:
«Nino qui stiamo salendo. 300 metri
pit mezzo piu uno. dovresti vederel, .
siamo su un incrocio di strade sterra-
tes...v Aguzzando gli occhi, scruto il -
cielo e la terra. ma non vedo alianti e
tanto meno incroci.

l.a termica mi ha lasciato, sono sceso
a 100 metri, e l'unico aliante che rie-
sco a vedere & un ASW 15, fermo per
terra 1n un campo. lungo una strada
assolata e polverosa, Harro Wodl. .
austriaco. gia compagno di sventura
in Jugoslavia. Lungo la stessa strada
solitaria. qualche chilometro pin in La,
atterro in una valletta sassosa, mentre
la radio mi porta la voce di Ferro:
«...dammi tue nolizie. sono a 700 me-
tri ¢ salgo pit 1.5,

MALGRADO TUTTO, IL. VOLO A
VELA E' PROPRIO BELLO

Il mattino dell'ottava prova, la previ-
siane meteo & brillante: "cumnli: con
base a 2500 metri, ascendenze da 4 a
6/ms. La giuria ne approfitta per

mandarci ad Orroroo, sulle colline ad
ovest, con uno sirano percorso a quat-
tro lati che rassomiglia ad un boome-
rang. per un totale di 462 km. ' .
Alla sgancio, abbiamo il ‘piacere di
scoprire che le termiche sono piutto-
sto scarseper un simile tema: 0,5m/s
fino a 500 metri. ‘Quando si rinforzano
fino a 1m/s e si avvicinano ai 10.0'0
metri, & ora di partire, anzi a dire 1!
vero & gia piuttosto tardi. I cumuli:
promessi ci sono: se mail ci arriveremo,
sono sulle colline a 100 km. 'di qui.
Per fortuna sul primo lato c'é vento
in coda. Con il vento in coda, anche i
nostri ronzini tengono il :passo, ed
attraversiamo il deserto che si stende
oltre Morgan, in formazione serrata con
un incredibile sciame di alianti.®
La prima nube si trova sul .derso di
una collina, poco oltre Spalding, che



¢ il primo pilone. 'Quando lo raggiun-
giamo, siamo piuttosto bassi. pero la
nostra fede viene premiata, ed una
termica straordinaria di 6 m/s ci sol-
leva fino a 2400 metri. Questo & il
volo a vela che avevamo sognato;
mentre sinora troppe volte abbiamo
razzolato raso terra.

Naturalmente un simile sogno dura
poco, 80 km. appena. Arrivati in vista
di Orroroo, il cielo si copre di una
velatura grigia ed 1 cumuli si appiat-
tiscono. Girato il pilone con ancora
1600 metri, corriamo veloci verso una
valle assolata: prima di raggiungerla,
entriamo drittiin una violenta corrente
di sottovento, che ci fa perdere quota
come se volassimo con i diruttori
aperti.

In queste condizioni i nostri Libelle
mostrano chiaramente i loro limiti,
infatti alla fine siamo pil bassi di
tutti, e risalire si dimostra molto dif-
ficile. -

Quando arriviamo a Burra, il terzo
pilone, & ormai tardi, Abbiamo lasciato
dietro le spalli le ultime nubi. davanti
anoi ci attende lo stesso deserto che
abbiamo attraversato all'andata, perd
adesoo il vento soffia esattamente di
fronte.

Verso nord, lontano dall'unica strada,
alcune nuvolette sembrano offrire
ancora una speranza: ed allora, vado
verso le nuvolette, .pur sapendo che,
atterrando da quelle parti, ci vorrebbe
almeno una settimana per togliermi
dai guai. Per fortuna, la termica c'e
davvero, ‘aggancio a 600 metri e con
una lunga salita arrivo a 92000,
Il'so.le v:)lge al tramonto, quando co-
mincio l'ultima planata, . che con il
vento contrario avra una efficienza
inferiore a 20. ‘Sotto di me, le ombre
si allungano sul :terreno; disegnano
le dune sabbiose, i lievi dislivelli
della pianura, i letti dissecati dei
torrenti.

L'atterraggio & facile, vado sempre
dritto contro vento, e senza nemmeno
usare i freni, tocco terra nel mezzo
di un terreno immenso, duro e perfet-
tamente liscio, coperio di radi ciuffi
d’erba. )

Dopo pit di otto ore di vola, scendo
dall'aliante, e carta in mano, mi avvio
verso la strada, stimata a circa un'ora

di cammino. l.a mia squadra. che ¢
sempre stata in contatto radio. incro-
cia laggiu. in altesa

Dopo aver fatto pochi passi. mi volto
a guradare 'aliante. T.a sagoma ele-
gantissima del Libelle riflette la luce
rossastra del tramonto. intormo sull'er
ba gialla spicca il bellissimo colore
azzurro argenteo dei salt bush. i ce-
spugli salati: piu lontano. macchie
verde scuro di mallece scrub. Sioode
soltanto il sibilo del vento. od il
grido lontano degli uccelli.

Mentre cammino di buon passo, dai
boschetti di alberi mallee si alzano
stormi di pappagalli rossi ¢ verdi, e
fra l'erba mi osserva un lucertolane
dal collu crespato, simile ad un mini-
sauro antidiluviano.

Il ricupero terminera a notte fonda,
sotto un ciola splendente di stelle
sconoscliuto.

LE SPINE

Il campionato volge al termine, resta-
no soltanto tre giorni ancora.
[.'australia vuole lasciarci un buon
ricordo delle sue condizioni meteoro-
logiche, ed in questi tre giorni il tem-
po divente finalmente quello che ci
era stato promesso. Quella di oggi,
sara la piu velace gara di volo a vela
mai disputata al mondo, triangola di
513 km a 140 km/h per la classe libe-
ra, 125 km/h per la classe standard.
Sessanta alianti su sessantasei partiti
voleranno a piu di 100 km/h. e sol-
tanto due piloti resteranno per strada.
Uno, il messicano Kum, non so come
abbia fatto; l'altro, lo so fi troppo
bene. .
Essendomi preso un «negativ start»
al taglio del traguardo, devo ripetere
la partenza, e resto solo dietro la mag-
gior parte dei concorrenti di classe
standard. ' E' certo uno svantaggio,
perd ¢ aosco ormai perfettamente la
strada per Karoonda, primo pilone
e le termiche sono gia perfettamente
organizzate e segnalate dai cumuli.
Il volo si annuncia subito assai veloce.
Davanti a mel. il Ferro sta volando
con quell'altro bravissimo pilota che
& Alvaro de Orleans, e mi comunica
per radio informazioni preziose.




Il secondo lato & pid luneo di 200 km,
¢ orientato esattamente contro vento,
e le nubi si =ono disposte in lunghe
strade. Volare sa questo lato ¢ entu-
siasmante. La quota sale progressiva-
mente finn a 2700 metri. le ascendenze
raggiungono un massimo di 6-7 m,”s.
[rcontro qualche aliante di classe li-
bera, che rapidamente perdo di vista.
Fra vertiginose affondate e fulminee
risalite. mi avvicino al secondo pilone,
mentre la radio mi porta un avverti-
mento del Ferro: verso Mildura si so-
no formati alcuni congesti. con qualche
rovescio di pioggia.

Sfiorando a 160 km "h la nera bLase
turbolenta delle nubi. wrivoe davanti
al fronte di pioggia, ¢ senza alcuna
preoccupazione - sono molto alto e la
fascia interessata sembra piuttosto
stretta - vado avanti dritto in rotta.
mentre i raggi del sole dipingono sulla
cortina d'acqua uno stupendo arcoba-
leno.

Sotto la pioggia, la discendenza e for-
te ed il vento contrario sembra piu
forte ancora. Vedo svanirerapidamente
i miei 2500 metri; dietro il fronte le
nubi sono piatte e stratificate, il ter
reno & bagnato. Quando raggiungo
i camni illuminati dal sole. la mia
quota ¢ ridotta a 500 metri.

Vado avanti, verso i cumuletti che si
stanno riformando, e scendo ancora.
Con una stretta al cuore, mi guardo
intorno, e vedo due alianti che spira-
lano bassi qualche chilometro sotto-
vento. Vento in coda cerco di raggiun-
gerli, pero qnandn arrivo sotto dt loro
1"altimetro & sceso a meno di 160 m.
[."aria ¢ turbolenta, violenti sobbalzi
mi fanno ancora sperare in un impro-
babile salvataggio. Stringo una spira-
le ignorando il terreno che si avvicina
sempre piu: in verita. anche se mi
rifiuto di accettarlo.devo proprio at-
terrare.

Raddrizzato "aliante, rimane sola il
tempo di cavar fuori la ruota, al di
sopra di un vasto campo ohdulato,
coperto da un tappeto liscio ed uni-
forme di foglie dal tenue colare grigio
argento.

Come la sfioro, il tappeto si apre sot-
to dime, e sprofondo un metro e mezzo
pit in basso. Steli alti quasi quanto

me, con in cima un ciuffo di secche
foglie spinose. Con un gran fracasso
ed un gran polverone. gli steli si rom-
pono contro l'aliante e le spine en-
trano  dappertutto. dal finestrino,
nelle prese d'aria, in fusoliera, nei
diruttori.

Poi. il silenzio. il frusciare del vento
fra le foglie secche. Scendo lentamen-
te dall'aliante, e cerco di farmi strada
fra le spine. Graffiato, impolverato. .
alzo gli occhi al ciela, dove grandi
nuvole bianche hanno ripreso a cammi-
nare nell'azzurro limpidissimo: e sotto
una di quelle nuvole vedo due alianti,
lontani. altissimi, liberi in quello
spazio immenso.

Riprendo a lottare con le spine; ma
adesso graffiato dentro di me, assai
pit profondamente.
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Al MONDIALI IN BIPOSTO
di Sandro Serra

In australia non manca lo spazio
e per questo le abitazioni sono tutte
ad un solo piano con bei giardinetti
come nelle periferie delle citta in-
glesi: Le case sono normalmente pre-
fabbricate in pannelli, sollevate da
terra di una trentina di centimetri e
tutte munite di aria condizionata.l mat-
toni sono poco impiegatilNoi eravamo
assegnatari di due casette di questo
appena terminate e con tutti gli im-
pianti perfettamente funzionanti, da-
gl.l armadi a muro alle docce e al con-
dizionamento d'aria. In umaavevano
preso posto i piloti e i capi, nell'al-
tra gli. aiutanti e i membri aggiunti.
Sistemazione meravigliosa: stanzet-
te ad i
a dueo tre letti, lenzuola cambia-
te ogni settimana, commissione che
Passava periodicamente a chiedere
se qualcosa non funzionasse, aran-
ceto personale adiacente la nostra
gas?tta. Impprtantissima la cisterna
dlei acqua piovana raccolta dal tetto
I lamiera e usabile esclusivamente
per bere, dai rubinetti usciva |'acqua
gl.alla§tra del Murray River per tl?:lti
gll. usi domestici, che perd molti di
noi hanno bevuto i primi giorni senza
conseguenza alcuna. Durante il nc;'-
stro soggiorno la cisterna dell'acqua
potabile si & riempita e gli sfiati fa-
cevano uscire l'eccedenza per le
pioggie cadute, tuttavia nessuno la
sciupa l'acqua da bere perché nor-
malmente essa & appena sufficiente
e alle volte non basta. In questi casi
si debbono abbandonare inkere zone
come era avvenuto nei tre anni appe-’
na trascrsi. Scavando dei pozziinfat-
ti esce acqua salmastra, appena buo-
na per irrigare culture non delicate.
Grande efficienza e cura era riposta
in ogni fase dell'organizzazione.
Dalle roulottes messe a disposizione
in campo, delle squadre partecipan-
ti. all'ordine nella messa in pista

degli aliantiy nei decolli. alla puntua-
lita e concisione dei briefings al ser-
vizio di informazione in linea effet-
tnato da incaricati muniti dialto -
purldnl(-. montati  su [)i('('uln motoci-
clette silenziosissime ¢ su camionet-
te con piu altoparlanti. I traimatorn
erano in maggioranza Piper Pawnce
ad ala bassa. quelli normalmente usa-
ti da noi per il Tavoro agricolo. Ottime
l(' Sillixl'. [“ Ii”('il il“('h(‘ ({llilltfhc
Cossna 175 ¢ Citabria solo per gl
wtandard oltre ad alcuni Piper Super
Cub da 150 cavalli. Curiosita gl
australiani trainano sotto la scia del
trainatore ¢ durante gli allenamenti
occorreva (lir(' Pl'il]lil 1](‘] (](‘l")ll(l ('h(‘
si sarcbbe stati sipra. cosa insolita
per loro. Ci siamo subito abituati alle
grosse auto che ¢i avevano assegnati
Posto di guida a destra perche in
Australia si circola a sinistra. Dopo
le prime invasioni dell'altra corsia,
quella giusta per noi. ma non per loro
soprattutto nelle svolte agli incroci
tutto ¢ andato bene. Noi del Calif
avevamo un  aiutante australiano.
Rob Moore, che si & rivelato un vero
amico oltre che un esperto volaveli-
sta. Fra istruttore nel Club di Gawler
e si ¢ prodigato per darei il ‘miglior
aiuto.  Altro grande ricordo: gzli emi-
grati italiani residenti la. Facevano
a gara nell'invitarci nelle loro case
o fattoric nel portarci frutta aglt
alloggi, nel procurarci tutto quella che
cu poleva servire. Per laro avremo
dovuto almeno vincere. ‘Speriamo ab-
biano capito che ce ]'abbiamo messa
tutta e che non ce ne vogliano se non
abbiamo dato loro la piu grande sod-
disfazione, quella di ascoltare il no-
stro inno nazionale il giorno della
premiazione.

Il tipo di volo che si ¢ fatto & quello
di pianura, della grande pianura, .con
vento alle volte molto forte. 'Si & vola-
to sia in termica secca che con i cumu-
li. Non abbiamo mai visto in tutti i gior-
ni di effettuazione delle 11 prove, un
solo cumulonembo in attivita, per la
mancanza assoluta di temporali.  Era -
vietato il volo in nube e chi ne aveva
rinunciato agli strumenti giroscopici
veniva obbligatoriamente munito di ba-
rografo per controllare le quote rag-
giunte durante i voli. In termica secca




il plafond era sui V-800 metri nelle gior-
nate meno calde. e fino a 1500 nelle
giornate piu lontane dulle piogaie. Per
farc le distunze assegnate in queste
condizioni. ¢ necessario passare attra-
verso le termiche che non si vedono e
quin(li senza avere precist riferimenti

Possono essere utili Te sorgenti di ca-
lore al suola o meglio i terrent di discon-
tinuita che possono dare lnogo al di-
stacco dellaria celda accumulata e alla
sua conseguente salita. Fino qui tutto
e come da noi. Quando invece entra in
ballo il vento. c¢he ha l'.lggiuntn vela-
cita di 50 ¢ 70 Kmh. ¢ molto pit diffi-
fare ragionamenti esatti riferiti al teree-
no e, con il plafond basso. tutto si com-
plica. Sola ['vspvrivu/u di molte ore
volate sul posto o in condiziont analo-
ghe puo ovviare alle difficolta che sor-
gono per chi non ha familiarita con que-
sto  elemento meteorologico. In falia
infatti il volo di pianura non viene di
fatto praticato se non da alcuni clubs
quali Bologna. Ferrara e pochi altei.
La stragrande maggioranza dei volove-
sti italiani vola in montagna. si allena
in montagna ¢ fa gare di montagna. come
i campionati di Rictic appunto. Gli altri
che volano in pranura quasi mai rag —
giungono risultati di grande rilicvo co-

me il percorrere distanze superioria 500
chilometri o Mottenere alte velocita su
circuiti prefissati. Questi ¢ dovuto al

fatto che la nostra piccola pianura pada-
na ha un suo microclima che risente
del mare Adriatico delle Alpi o degli
Appennini. elementi orografici che la
rendono molto  dissimile dalle grandi
pianure continentali  della Pannonia.
della Germania. della Francia o del-
I"Australia. Si deve poi mmgiungere il
fatto che da noi il vento non assume

mai importanza considerevole dato che
raramente 1 campi bartcl generano tra-
sporto di musse d'aria di grande por-
ta e durata durante le giornate daconsi-
derare utilizzabili dal punto di vista
volovelistico. Feco quindi che quando
ci si trova a dovere affrontare il volo
delle grandi pianure continentali, con
i suoi problemi ¢ i suoi grandi valori
climatologici. riappare la difficolta di
essere  all'altezza dei migliori. Non

credo che noi si voli male in senso as-
soluto, ma in queste occasioni viene
a galla la mancanza di esperienzaspe-

cifica che prende poi corpo nel divario
fra i risultati conseguiti, anche se i
nostri possono essere validi se consi-
derati separatamente. lo debbo dire che
in Australia ho fatto alcuni dei piu bei
voli della mia vita. in condizioni finora
solo sentite descrivere da manuali o
riviste di vola a vela.

Effettuare ad esempio un triangolo
di 513 Km. a 114 di media con il bi-
posto Calif A 21 mentre il .vincitore
con il Nimbus volava a 140, vuole
dire, senza necessita di molti com-
menti. che in quel :giorno le condi-
zioni erano favolose e non tanto per
i valori medi di salita o per 1'altezza
del plafond,ma per le strade di cumuli:
che ci hanno permesso di percorrere
grandi tratti controvento a 180 e 200
Km/h, senza perdere mai molta quota.
E avere volato in quel giorno & come
avere avuto la fortuna di partecipare
a qualcosa di importante. ‘Resta un
rammarico: se il .triangolo avesse
rispettato le norme F.A.L per quanto
riguarda la lunghezza reciproca dei
lati, ora avremmo due record mondiali:
di pit in Italia e con un bello scarto
rispetto alle precedenti velocita. -
Infatti anche Adele Orsi avrebbe
ampiamente battuto il record femminile
sui 500, avendo volato a 120 Km/h. "
Il volo a vela poi & in continuo fer-
mento. in molte nazioni esso costitui-
sce un importante elemento di svilup-
po tecnolagico e di ricerca, oltre che
una disciplina sportiva di alto conte-
nuto agonistico. )
Molte nazioni sono tese a risultati
volavelistici che vengono riversati
beneficamente su grandi masse di per-
-sone che partecipano, che sono in-
formate, che volano, che conoscono
questo sport nei suoi termini esatti.
E' appena il caso di accennare qui
chenoi stiamo perdendo il passo.’
Grazie agli- sforzi di pochi siamo
ancora in campo, ma il divario con 1
migliori non si sta affatto colmando
perché voliamo in una nazione dove
il vola a vela non pué nemmeno deflj
nirsi uno sport, ma solo un fatto 'dl
caparbieta da parte di pochi appasio-
nati aiutati da contributi del tutto
inadeguati. sopratutto relativamente
alla diffusione del volo.



Ed & un peccato che sola diciasette
volavelisti italiani, fra piloti, capi
ed aiutanti, possono ogni due anni
vivere la meravigliosa avventura dei
campionati mondiali. dove si respira
volo a vela vero e di altissimo livello.
Quando abbiamo visto io pubblico par-
tecipare, fare addiritura il tifo per
questo o quel pilota, la gente informa-
ta alle piu grandi distanze dal campo
di partenza perché la radio e la tele-
visione da mesi parlavano dell"avve-
nimento e ora ne descrivono le fasi
con abbondanza di particolari tecnici.
i visitatori piu disparati fare domande
pertinenti invece di tentare di capire
con le nocchie delle dita di quale
materiale fossero costruiti gli alianti,
picchiettando le ali. come avviene
normalmente nelle nostre campagne.
abbiamo dovuto ammettere che la
differenza c¢'¢ ed & grande fra chi ha
conoscenze aeronautiche anche al
pit diffuso livello e noi che per
«sportivos intendiamo il : tifoso di
calcio eper «culture aeronautiche»
intendiamo il fare volare pochi giovani
invece di cominciare a pubblicizzare
il .volo per radio e per televisione
attraverso delle persone che abbiano
p'rima imparato cosa & veramente
l'oggetto dei loro discorsi, e facen-
dole parlare non solo per descrivere
le catastrofi degli. aerei di linea.
Ma forse noi abbiamo ben altri pro-
blemi da risolvere e allora i pochi
appasionati malgrado tutto fanno
quello che possono, e ben venga!

Dopo le prime quattro prove, sulla la-
vagna hanno cominciato a scrivere i
numeri alti. Hanno assegnato un tema
di 707 Km., tre di pit di 500 e i 400
erano normali. Hanno anche scritto un
quadrangolo di 840 Km. che poi ¢ sta-
to ridimensionato in un pid mite 509
durante il guale con il Calif A 21 ab-
biamo, io e Mario Cattaneo, stabilito
il record italiano di velocita per bipo-
sti su triangola di 500 Km. a 88,90
Kmh. e Adele Orsi ha stabilito quello
femminile ad una velocita quasi iden-
tica. Temi lunghi, come si vede, ma
fattibili in linea di massima elo dimo-
stra il.rapporto fra i partiti e gli arri-
vati. Gli organizzatori hanno evitato
la distanza su area prefissata per non

rischiare d1 perdere qualcuno nel de-
serto e tutli ne siamo stati contenti,
anche se sarebbe forse uscito qualche
risultato di grande rilievo.
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[.a zona dei campionati era quella de-
scritta  esattamente nei  bollettini.
Ognuno perd é portato a filtrare la de-
scrizione dei luoghi che non conosce
attraverso il vaglio delle proprie per-
sonali esperienze. Quando si leggeva
della scarsa popolazione, delle grandi
estensioni. della sconfinata pianura,
tutti eravamo convinti che fosse vero,
ma l'avere constatato quanto lo fosse
é stato sulle prime un piccolo colpo.
Si volava con le carte nautiche. vendu-
te a volonta. scala 1:1.000.000. Su
queste ogni tre o quattro centimetri
(trenta o quaranta chilometri) era se-
gnata una localita. Quella localita
il pit delle volte era una sola casa
con accanto uno o due piccoli capan-
noni con il tetto di lamiera e basta.
Cio¢ in Australia le case sono ripor-
tate sulle carte nautiche al milione
tanto sono pochc e importanli come
riferimento. Bisogna aguzzare gli oc-
chi e scovare case. fattoric. ¢ sylos.
Tutto pero era facilitato da una visi-
bilita mai incontrata prima in nessun
altro posto visitato ¢ che permetteva
di vedere bene a 100 Km. ¢ oltre. data
la trasparenza e la limpidezza del-
["aria a causa della quasitotale assen-
za di umidita in sospensione per eva-
porazione. L.a forte luce del sole a
picco era l'ultimo elemento necessario
per ottencre il fenomeno. oltre che per
procurare continue bruciature sulle
nostre bianche epidermidi abituate
all'inverno. l.a navigazione quindi av-
veniva per grandi riferimenti, come
I"andamento delle poche strade edclle
piste, delle ferrovie e con i contorni
nord-sud delle grandi estensioni di
deserto coperto di vegetazione. Que-
sti descrti alberati (mallee scrab) ave-
vano a volte estensioni di pit di cen-
to chilometri. L.e famose colline erano
modeste come lec prime propaggini dei
nostri Appennini, con valli molto am-
pie ¢ quasi totale assenza di abita-
zioni isolate. mentre, al contrario del-
la pianura, erano contraddistinte da




paesini bene indentificabili. Per ar-
rivare alle colline occorreva atiraver-
sare il descrto di Morgan. largo 70 km
e molto temutlo. In iuesta zona slamo
durante un tientro per il temino di 707
km. A posteriort anche 1l temuto de-
serto era pc-rr(-llilnn'nh" atterrabile e
il recupera ¢ stuto il pin semplice di
tutti. anche perche quella fu la sola
volta in cui le mai abbastanza lodate
sr_l'uadrv di recupero con i carrelli era-
no nella possibilita di seguirei subi-
to, per ["esistenza di strade lungo
il percorso di gara.

In quel descrto abbiamo incontrato
lucertolani di 50 ¢entimetri dalla lin-
blu e lucertnle drago. malto pit aeili
e nervose delle prime. tutte nerastre e
con scaglie ossee sul dorso. come pic-
coli alligatori.
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Non ho molta esperienza di campio-
nati mondiali e quindi tocea ad altri
fare paragoni. Debbo dire che 1'or-
ganizzazione mi ¢ sembrata perfetta
sotto tutte le angolazioni. Denuncia-
va un lavoro di piu di un.anno in mol-
ti e disparali sctlori. portata avanti
da persone appassionate ¢ mollo com-
petenti. Tutto il complesso ha funzio-
nato benissimo. e non in maniera fred-
da e distaccala. ma a porlata delle
persone che si muovevano in esso.
Una organizzazione fatta per risolvere
con buon senso le pil varie esigenze
non per un prototipo di uomo volove-
sta al quale ¢i si dovesse adattare.
Questo € il massimo elogio che credo
si possa [are a chi organizza una ma-
nifestazione di questa complessita.
Il giorno della chiusura ho provato un
profondo senso di dispiacere perche
mi ero trovalo sempre bene. senza un
problema che non fosse risolto in bre-
vissimo tempo.
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Nelle giornale povere con termiche
a base bassa e forte vento si faceva
tutti il peossibile per avanzare senza
finire in terra. Si calcolava ad esem-

pio che per non arretrare con il vento
di fronte la forza delle termiche do-
veva essere di un metro e mezzo al
secondo di valore variometrico minimo
in salita. Molto spesso ci si doveva
accontentare anche di ben meno e al-
lora si stava a penare per lungo tempo
in spirali turbolenti, bassi. salendo
poco per poi partire controvento in
traversone c. scendendo, ritrovarsi al
al punto di prima alla quota di prima
e nella termica di prima, inclinata dal
venlo con angolazione poco piu che
parallela rispetto al . Lerceno. E in
queste giomate le cose per me sono
andate male.

Quando le condizioni sono migliorate,
dalla quarta prova in poi, €& venuto
fuori lo spettacolo volovelistico.

Ci mandavano in volo al.formarsi
delle prime basse ascendenze, . con
sondaggio effettuato da Blanik e
Phoebus C dell'organizzazione.
Mentre finivano i decolli la terra
cominciava letteralmente a bollire
e il cielo si costellava di baffetti
che diventavano presto meravigliosi
cumuli. Si sceéglieva un tempo di
passaggio della linea di partenza
ascoltando i passaggi degli altri,
seguendo i consigli dei nostri capi
da terra e consultandoci fra noi quat-
tro in volo.

Diruttori, 1000 metri. velocita oltre i
900, occhi spalancati per vedere
I'eventuale tagliatore di eradfa,
tragnardo, agood starty, t-irata e via
per cumuli, aguzzando gli OCE:]'II per
vedere tutto il possibile: gli altri.,
i cumuli in formazione, la rotta, [t?
eventuali strade di cumuli e ogoi
clemento che potesse dare vantagglo. -
Una prima salita agganciatra frai .500
e i 700 metri normalmente, su fino
alla base nube seil valore continuava
ad essere buono e via in gara, di
solito in compagnia di altri a poche
decine di metri.

Durante molte prove abbiamo selezio-
nato le termiche e questo in Australia
si pud veramente fare. ' .
Nelle prove migliori ci siamo fermat.l
solo nelle salite superiori a 4 metri
al ‘secondo, come si ricava dal baro-
gramma. ‘Abbiamo delfinato sotto una
strada di cumuli sottovento per circa
65 Km. 'e abbiamo trovate il valare



massimo di salita media di 5,2 metri
al secondo da 1200 metri a 2400. Il
terzo, lato di 165 Km. lo abbiamo
fatto con due termiche e pin di 50
Km/h di vento in coda.

(uesto € veramente volare in condi-
zioni entusiasmanti che non si pos-
sono piu dimenticare.

Gli altri, i migliori, quelli che sono
arrivati nei primi dieei posti in clas-
sifica intendo, non volavano molto
pit veloci di noi come wvelacita
anemometrica, solo si fermavano meno
e facevano molte piu deviazioni per
seguire tutti i cumuli, oltre a salire
piu in fretta per avere centrato piu
rapidamente la migliore ascendenza
nelle termiche, molto spesso larghe
€ composite.

Per Moffat, il vincitore della libera,
il discorso & diverso. '

Volava sempre oltre i 180 Km/h e
lo si vedeva quindi per brevi periodi:
una termica iniziata con lui e finita
dopo, 1'inizio di un traversone nella
sua direzione e ciao. FKra gia un
puntino  bianco che rimpiccoliva
all'orrizzonte, segno inequivocabile
d_i una tecnica e di una bravura supe-
riore a quelle degli altri, risultato

1 una serissima e impegnata prepa-
razione. '

E 'avere avuto 1'occasiane di volare
in gara con piloti di tanta bravura &
stato per me un motivo di grande
piacere oltre che di arrichimento
delle mie cognizioni volavelistiche.
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COME VENGONO SELEZIONATI
| PILOTI PER | CAMPIONATI
DEL MONDO.

Il metodo maggicrmente usato per _la
selezione delle varie rappresentative
dalle nazioni partecipanti ai Campio-
nati di Waikerie ¢ quelln di prendere
in considerazione 1 risultati di c¢ia-
scun candidato agli ultimi Campionati
Nazionali od a competizioni interna-
zionali cui abbia  partecipato.
Dodici teams su ventuno sono stati
scelti in questa forma escludendo
qualsiasi fattore di selezione soggel-
tiva: cinque sono stati formati da un
comitato di «¢saggi» e quattro per
mezzo di votazioni fatle da un gruppo
appositamente nominato di  «lop
pilotss. Lia Francia non viene presa
in considerazione essendo in f[ase
di cambiamento.

[ metodi di selezione vanno da estre-
me semplicita a sofisticati sistemi.
In Danimarca, per esempio, i primi
due classificati agli ultimi Nazionali
sonn senz altro prescelti per i Mon -
diali, mentre in Polonia viene .consi-
deratoil primo quarto della classilica
degli ultimi laro Campionati. cui viene
aggiunto un gruppo di altri dieci
piloti che vengono selezionati da un
Comitato: Diciotto mesi prima dei
Mondiali questa rosa viene ridotta a
sei nomi e si allena per un anno. 1l
comitalo, nominatoe dall'Aeroclub
Polacco e composto da specialisti.
seleziona quindi la squadra.

l.a Svizzera usa un sistema abba-
stanza complicato che perd riscuote
il favore degli stessi piloti dadiversi
anni. Separalamente per le due classi
di alianti. libera e standard. si somma-
no per ogni pilota le posizioni in
classifica finale degli ultimi due
Campionati Nazionali ¢ si presele-
zionano i pilati che cosl oltengono
il pia basso punteggio. l.a loro pre-
senza nella s;quudra rappresenlaliva




viene pero assicurata salo se essi
soddisfaceranno ad alcune condizioni
che vengono (_'nllll’ll“'-”l' dal Team
;\18"3{{(:[‘ © l'lli‘ Sonon: .l\ aver Pﬂ-”{‘l}i-
pato a (:a.un;_ninn.lli atranieri classifi-
candosi [ra i pri”‘i tee: b) dimostrare
di saper volare In nube sc questo
sard permesso ai prossimi Mondiali:
¢) essere in grado di provyedersi di
un aliante i adeguate caralteristiche
per i Mondiali: Jd) aver realizzato il
programma di allenamento prescritto.
In Germania Occidentale =i somma
invece 1'80 per cento del punteggio
di clascun pilulu newl ultimi Nazio-
nali con il 20 per cento  dei punti
ottenuti nell'edizione appena prece-
dente. Ciascun pilota sara poi chia-
mato a partecipare nella sola classe
in cui ha concorso negli ultimi Cam-
pionati Nazionali-.

Argentina, Austria. [inlandia, Nuova
Zelanda e Syvezia adottano sistemi
similari seppure con differenti coef-
ficienti di svalutaztione.

e Nazioni che usano le votazioni
(Canada. Gran Bretagna, Messico ed
U.S.A) impiegano vari  modi per
eleggere il comitato selezionatore
che a sua volta designa per volo
segreto la squadra rappresentativa.
Riguardo la scelta per volazione dei
candidati, gli Americani infine non
considerano i due piloti col minor
numero di suffragi: gli Inglesi invece
procedono a votazioni separate per
ciascuno dei comporenti la squadra.
La domanda fatta a Waikerie ai Ca-
pisquadra ed ai piloli partecipanti,
se gradissero il sistema di selezione
in uso al laro paese, ha generalmente
dato risposta positiva, come abba-
stanza ovvio. ' Molti hanno pero
aggiunto che pud essere migliorato.

(Da « Championships Bulletin »,
Waikerie, Gennaio 1974)
a cura di Walter Vergani

SUSSURRI

Estratti dai 16 bollettini emessi nel
corso dei 14.mi Campionati di Waikerie.

BENVENUTO

I bollettini conterranno naturalmente
il tema giomaliero, il briefing meteo
e le classifiche giomaliere, questi
sono dati che possiamo avere facil-
mente, Il materiale pitl importante puo
esserci fornito solo da voi, i parteci-
panti. Questa & la ragione per cui sia
mo tutti qui convenuti, poter avere
vostre notizie, impressioni, dati su
voli particolari, su recuperi insoliti e
sul vostro magnifico- aliante o sui
vostri sofisticati strumenti. Desideria-
mo anche pubblicare le notizie meno
importanti e gli avvenimenti meno
seri, tutto quanto possa ricordarvi
questo campionato rileggendo questi
bollettini anche fra molti anni. "
buon vola.

VIPERE

Molte vipere non sono agressive e
scappano al vostro approsimarsi, ma
se sarete cosi sfortunati di essere
morsicati seguite la presente proce-
dura: '

1 - mettere un legaccio [ra l'area
morsicata e il cuore (va bene anche
un fazzoletto). *

2 - succhiare la parte lesa per to-
gliere il veleno.

3 - richiedere un medico subito.

4 - cercare di identificare la specie
o di uccidere la vipera.

5 - non si raccomanda l'uso del col-
tello, lamette da rasoio ece.

RAGNI

L.a morsicatura di un ragno femmina
«schiena rossa» pud essere non pia-
cevole. Trattasi di un ragnetto nere
dalle dimensioni da mezzo a 2 cm.
dal . corpo rotondeggiante con una
striscia o puntini rossi prominenti
sulla schiena. Se morsicati rivolgersi
al medico. '



PRE ALLENAMENTI UFFICIAL!

La squadra tedesca lo ha trascorso
a Bordertown dove Klaus Holighaus
ha volato un triangolo di 500 km. a
100 di media. Werner Grosse ha tenta-
to un triangolo di 1000 km. partendo
il mattino alle 9 e atterrando alle 20
dopo 910 km. ‘di circuito, vista l'im-
possibilita di completare il percorso
per scarsita di luce & atterrato a
Mildura. 11 grande problema dei trian-
goli di 1000 km. sembra essere l'ec-
cessiva variabilita del tempo che si
incontra lungo il percorso.

PER SOPRAVVIVERE

Ora che il continente australiano &
nella morsa di caldo della mezza
estate va considerato come sopravvi-
vere se si atterra in una zona disabi-
tata:

- € pill semplice per i soccorsi aerei
mdlv‘iduare un aliante piuttosto che
un pilota che cammina; se pensate
comunque di essere vicini a una cittd,
Paese o posto abitato, potete allon-
tanarvi dall'aliante dopo aver comun-
ql}e_Lasciato un messaggio di dove
vi dirigete;

T Acqua: si pud sopravvivere egregia-
mente senza cibo per 48 ore e pin,
la mancanza d'acqua causa la disi-
dratazione e solo un quinto del peso
corporeo pud essere perso in sudore
se_un individuo wvuol sopravvivere;
N.D.R. ‘- walasciamo altri consigli

pra.tici gid noti a tutti voi che volate
abitualmente nel deserta !

AQUILE

Il tipo piceolo «piceola aquila austra-
liana» apertura alare 1,5 metri colare
marrone chiaro & innocna e segnala
bene le termiche; 1'altro tipo « Wedge
taild eagles nera o marrone scuro
supera anche 1 tre metri di apertura
alare segna bene le fermiche fino a
3000 metri ma non accetta sempre
bene gli alianti e pud attaccare
1"abitacola.

ATTENZIONE

Avete visto che tutte le linee che
delimitano il traguardo sono bianche
tutte le strisce gialle che vedete in
volo sono albicocche poste ad essica-
re al sole.
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Prima degli allenamenti ufficiali
Tony T'abart ha applicato un segnala-
tore acustico che [funziona quando si
aprono i diruttori e la ruota NON é

_estratta. Klaus IHolighaus gli disse

che <doveva essere veramente poco
attento per neccessilare di un simile
dispositive che lui reputava inutile.
L'elenco ad oggi di chi & atterrato
senzalirar fuori laruota & il seguente:
Ingo Renner (campione australiano)
Adele Orsi (cmnpinnessa italiana)
Harro Woed! (campione austriaco)

Bacnmsnanny Klaus Holighaus
I proverbio dice: «ci sono quelli che
hanne e quelli che avranno ..... »

L'ULTIMA

L'abbiamo sentita nelle vicinanze
della linea di arrivo mentre gli alianti
scaricavano l'a(‘qua dai ballast:
«hei! Copri la birra, si tratta di
acqua del fiume. non potabiles.

{(Traduzione a cura di Reba)



