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AUGURI IN FAMIGLIA

Cari amici volovelisti,

Diciamo la verita: siamo quattro gatti, ci conosciamo tutti, potremmio
farci gli auguri mandandoci reciprocamente cartoline illustrate, ma il
fatto di poterveli stampare su una rivista costituisce per 1:0i ¢ per voi
un motivo di orgoglio, perche significa sentirsi uniti in un unico in-
tento, non pit come famiglia, ma come fatto sociale, magari una bar-

da, ma di pionieri!

Auguri dunque, ad ognuno di Voi, in una fitta rete da aeroporto ad
aeroporto e, tutti insieme, auguri a tutti coloro che ci accompagnano
ed assistono in alto ed in basso: auguri al dottor Palma, che speriamo
di conoscere un giorno, auguri al generale Garretto, uomo nuovo delle
nostre speranze, auguri a Nannini e Rovesti, senza i quali forse non
esisterebbe il volo a vela, auguri a Morell; ¢ Ciani e Sonzio, senza i
quali non esisterebbero gli alianti italiani, Auguri ai trainatori, ai
direttori di linea, agli specialisti che ci permettono di volare. Auguri
agli abbonati nella speranza che ci conservino il loro appoggio. Au-
guri e ringraziamenti a tutti i corrispondenti e collaboratori il cui aiuto
¢ indispensabile per fare della Rivista una cosa viva, centro di unione

e di idee del volo a vela italiano.




Il saluto di Bologna

La decima edizione del Briefing ha aviulo
come « nroderatore » Sandro Serra, che ha
aperto i lavori del convegno rivolgendo ai
partecipanti il saluto ufficiale dell’Aero
Club di Bologna a tutli i volovelisti ita-
[iani.

Amici volovelisti!

Prende ora inizio la decima edizione del
Briefing « DUE TORRI ». A nome del
presidente dell’Aero Club di Bologna dot-
tor Dante Labanti e del consiglio direttivo,
sono delegato a porgervi un caldo benve-

nuto ed i fervidi voti perché i nostri la
vori siano produttivi e proficui. 11 Briefing
« Due Torri» & giunto alla sua decima
edizione, senza sforzo con la identica vi-
talita voluta da chi lo ided.

Questa forza immutata si & mantenuta

per mezzo dell’esigenza sentita da tutti noi

di riunirci almeno una volta all’anno pet

parlare dei problemi comuni, in ossequio

al principio secondo cui una risoluzione

si pud ottenere solo quando si sia avuto
un dibattimento e si siano ascoltati i pa-
ceri dei diretti interessati. 11 Bricfing ri-
mane quindi la pit qualificata platea per
P’esposizione e la trattazione di argomen-
ti importanti quali sono quelli ineventi al-
I'attivita che svolgiamo,



Il nostro & uno sport, sport vero, intriso di
scrietd ¢ perseveranza, che pur non van-
tando remote tradizioni alle quali richia-
marsi, ha perd in st la cavalleria e la leal-
ta proprie di chi gareggia per affermazio-
ni agonistiche personali o di gruppo; sen-
timenti comuni ad ogni sport sano. So-
no solo poche decine di anni che in Italia
si pratica il volo a vela e chi pud vantare
un’anzianitd di dieci anni nella pratica di
questa disciplina che non potra mai esse-
re confinata al solo ruolo di svago di fine
settimana, & dunque da considerare un an-
ziano conoscitore dell’ambiente. E il Brief-
ing « Due Torri », confortato sempre da
numerose presenze dei pitt qualificati rap-
presentanti del volo a vela, ha tale nu-
mero di anni di vita, un’etd che lo pud
fare includere di diritto fra le tradizioni
del volo senza motore in Italia.

In questa palestra si sono dibattuti i pro-
blemi pilt accesi che ci animano e sempre,
tramite autorevoli interventi e aperte di-
scussioni, si & trovata la soluzione ad essi
o si & chiarita quale era la strada da se-
guire per giungere ai necessari tempera-
menti, quando la soluzione era preclusa
alle nostre sole forze. Dal Briefing sono
partite proposte ponderose, si sono leva-
te voci chiarificatrici per i dirigenti, si so-
no volte critiche costruttive a decisioni
autorevoli, si sono risolti problemi orga-
nizzativi che hanno portato a miglioramen-
ti dai quali tutti abbiamo tratto vantaggio,
si sono indicate nuove strade da percor-
rere aji responsabili interni o esterni. Tut-
ti risultati che danno alla tradizione del
nostro raduno una impronta di serietd e
responsabilitd difficilmente riscontrabili in
altre assemblee aperte alla partecipazione
di tutti i proseliti di uno stesso sport. In-
fatti anche in questa manifestazione ac-
cademica tanto utile, i volovelisti si sono
sempre dimostrati amicl fra lox:o, senza in-
tralciare lavori che erano nati per essere

costruttivi.

Nessun’altra attivita affin
ta un cosi sincero lggame

ini che la praticano. '
?:lgn::;ni};ggiopci derivi dal fat.tlo che lln
campo nazionale purtroppo non i}a;no rgo\_
tissimi a praticare il Yolo a Vela ed &
quindi piu semplice llntq§a; ma se an-
che fossimo dieci volte piu numerosi di
adesso, risultato che tuttl i prefiggiamo

e alla nostra van-
di unione fra gli
Sembrerebbe che

di raggiungere, non mancherebbe ugual-
mente la coesione perche a noi deriva dal-
la consapevolezza di esscre partecipi di
uno sport che richiede di esscre profon-
damente vissuto, ma che & denso di soddi-
sfazioni e soprattutto & meritevole al mas-
simo grado di essere diffuso.

Occorre infatti che aumentino sempre pidr
coloro che apprezzano tutta la bellezza ¢
la poesia di un volo che & perfetto connu-
bio tra I'estrema perfezione di una tec-
nica d’avanguardia e le profonde conoscen-
ze e le qualitd dell’uomo che ha a disposi-
zione I'aliante, magnifica espressionc di
quella tecnica. E se qualche volta vi sono
state polemiche, inevitabili data la gran-
de parte di noi stessi che ognuno riserva
al volo a vela, esse sono state presto di-
menticate per far luogo alla fattiva azio-
ne costruttrice tesa al miglioramento dj
quanto era a nostra disposizione. Gli sco-
pi per cui il Briefing fu ideato permango-
no validi a distanza di dieci anni. Essi so-
no: favorire I'incontro fra i volovelisti per
una fruttifera conoscenza umana; tratta-
re gli argomenti di attualitd per cercare
unanimi soluzioni; prospettate utili indi-
cazioni da suggerire ai responsabili in cam-
po nazionale. Nella periodica trattazione di
questi tre punti, tanto ampi, ¢ racchiusa
tutta la pratica di uno sport, sccondo una
visuale franca ed aperta, Poteva perd an-
_Che accadere che ci sviasse disperandoci
In vaghe ed inutili dissertazioni. Le calde
manifestazioni di consensi che anche que-
sta decima edizione del Briefing ha avuto,
¢i dicono che non vi ¢ stata dispersione,
che gli scopi permangono validi e perse-
guibili, che i volovelisti cercano una pa-
lestra per incontrarsi e discutere del loro
volo a vela. L’Aero Club di Bologna &
onorato di avere offerto siffatta possibilita
¢ di essere in grado di continuare ad of-
frirla. 11 volo a vela & importante. Ad es-
SO si guarda da pit parti con interessi va-
ri che vanno sempre aumentando.

Questo accade perche il volo a vela per-
segue alte finalita ed ha dimostrato di ave-
e In sé la carica per continuare a miglio-
rare anche a dispetto delle difficolta che gli
S1 opporranno, cosi come ha superato quel-
e affrontate in passato. E la molla di que-
sta spinta & data dagli vomini, quelli che
riconoscono la necessita di incontrarsi per



concordarc la comune attivitd futura,
crcando cosi una forza di coesions non
facilmente disorientabile. In base a queste
considerazioni, dall’Aero Club di Bologna,
ospite consapevole dell’importanza di que-
ste riunioni, viene ’invito a mantenere vi-
vo lo spirito tanto chiaramente manife-
stato, di ampliare la nostra attivita, di mi-
gliorarla, di ottenere maggiori consensi, di
permettere a molti giovani di accostarsi
alla pratica viva di uno sport che sa essere
animatore profondo di una mentalita me-
ritevole di essere conosciuta e divulgata
come gia da altri & stato fatto in altri
Pacsi. 1 giovani debbono avere i nostri
riguardi; sono giovani coloro che hanno
cntusiasmo, elemento primo di uno sport,
sport che si inizia con abnegazione ¢ sa-
crificio e che alle volte & avaro di soddisfa-
zioni pratiche, ma che & sempre pervaso
dalla bellezza e dalla poesia del volo puro.
E per essere giovani in questo senso ben
poco peso ha l'etd che I'vomo reca con sé
dalla nascita, quando quest'uomo si & ac-
costato ad un’attivitd che lo manterra gio-
vane, per lentusiasmo e la ricerca del
meglio che la pervade in tutte le sue ma-
nifestazioni. Per la decima volta quindi
vi giunga laugurio sincero di « buon la-
voro »!

Porti pure ; miei saluti

1! briefing delle « Due Torri » si € tenuto
quest’anrno in una data diversa dal solito,
cosi con’era stato deciso durante Pultima
riunione di febbraio, nell’intento di avere
tempestivamente un contatto con la Com-
missione consultiva che da poco ba comin-
ciato a funzionare.

La riunione & stata molto interessante; gl{
argomenti portati alla ribalta sono stat
spariati e tutti di scottante attualita.

I convenuti erano in numero alquanto in-
feriore al solito, forse in conseguenza ap-
punto del cambiaizzento di stagione.

A febbraio siamo tuttl in attesa di riprei-
dere il volo e anche un raduiro a tavola
sembia che ci avvicini a quella data fa-
tidica.

1 novembre abbiamo appeiza finito ed a
cuclcuno sara sembrato inutile stare a di-
scutere troppo in anticipo di cose che ri-
comincerarno ad avere importanza in pri-
imavera. Ma agli effetti di una indagine co-
struttiva sull’avvenire del nostro sport la
data cutunnale del Briefing é certameiie
piit utile per aiutare chi di dovere ad anti-
cipare quelli che saranio i prograiniti del
pressimo anno.

1! Briefing si & svolto fin troppo pacifica-
nzente. .

La Cosmissione consultiva ba dato un rei-
diconto del suo operato come si vedra dal-
la relazione. Sembrava fiera dei successi
ottenuti e delle speranze che sono nate
dalla riunione tenutasi '11 di settembre,
in cui supreme Autorita hanno avulo la
benevolenza di ascoltarci e ci banno as-
sicurato il loro interessamento. Nessun ac-
cenno alle difficolta che la Commissione
ha incontrato nel suo funzionamento, nes-
sun accenno ai precedenti contrasti di cui
i volovelisti avevano uvagameilce sentito
parlare.

La Commissione ci ba comungue posto sul
tavolo un fardello di speranze di fronte
al quale non c’era che sostare in nmuto rac-
coglimeﬂto Jper(mdo che a tempo € luo-
go queste rose fioriscano.

Come Gelli ha accennato all’inizio del suo
intervento, i rapporti fra I’ Aeroclub d'Ita-
lia e i velovelisti sono tuttora quelli _cbg
intercorrevano nell’800 fra i padroni di
fabbrica ed i sindacati.

L'Aeroclub d'1talia a Bologna era assente,
malgrado gli inviti ripetuti, cos che tutte
le discussioni e le istanze 1on avevano un
interlocutore se non quelli che gia sono i
nostri rappresentanti, 1 quali fanno del lo
ro meglio senza aspettarsi altro che l'ingra-
situdine e la critica alla « base ».

I1 massino riconoscimento che il Briefing
& riuscito ad ottenere in alto loco ¢ stato
un « porti pure i miei saluti». Meno ma-
le. Significa che il saluto non ce I"hanno
tolto. O forse ce Ubanno vestituito



La cronaca

Come sempre succede per i Briefing, la
discussione si & volta con un po’ di di-
sordine perché ogni oratore, sia che aves-
se un argomento che gli stava a cuore, sia
che volesse fare un quadro gencrale, par-
Java per sé, senza che ci fosse un colle-
gamento fra un intervento e Paltro.

Noi non possiamo quindi dare un reso-
conto cronologico ma cerchercmo piutto-
sto di raggruppare per argomenti | vari
discorsi e interventi che si sono aliernati.

Pubblicita delle delibere
e comunicati

dell’ Aeroclub d’1talia

Rasini lamenta che i comunicati ¢ le cir-
colari dell’Aeroclub d’Italia, mandati agli
Aercclub non sempre giungono tempe-
stivamente a conoscenza degli sportivi
perche non tutti hanno agio e possibilira
di frequentare assiduamente le sedi ¢
prendere conoscenza direttamente declle
comunicazioni. )
Visto il piccolo numero degli sportivi vo-
Jovelisti, Rasini propone che il bolletting
dell’ Aeroclub d’Ttalia venga stampato in
un maggior numero di copie e venga man-
dato a tutti personalmente, disposto sc
re le maggiori spese me-
diante un contributo che potrebbe esserc
versato assieme 2 quello della tessera FAT.
Analogamente Ia Commxssxon? sportiva
ebbe almeno und volta all'anno com-
otr iornamento € pubblicare i re-
pilare un ag81o bbe far parte di
d. Questo potre e far parte di un
core . < i anda giornalistica che
o 1 pfOPag . Ly ..
serviz! assolutamente. Poiché tutti j
ora mfnzivrebbero ricevere le notizie re-
,ngqma ;IIe prove che presentino un certo
ative allo svolgimento dei

i igio
e di prestiglo, mento_dei
Vzilx?rionatipitaliam, alle partecipazioni ai
Eamgionari mondiali e a guant altro po-

trebbe essere oggetto di pubblico inte-
r <

occorre, a paga

resse.

Rivalutazione dei biposti

Giorgio Orsi ha anticipato la notizia che
nell’ultima seduta della FAT si ¢ discusso
dei campionati del mondo del 1970 che
probabilmente si svolgeranno nel Texas.
E ancora allo studio la questione dei co-
sti di trasporto degli alianti, specic per il
viaggio di ritorno. Ma si spera che le
difficolta saranno superate.

Giorgio Orsi ha anche proposto, ¢ parc
che la FAI abbia accettato, di introdurre
nei futuri campionati del mondo la cate-
coria dei biposti. Cosa rzhe avrebbe zerto
una grande importanza per incrementare
lo studio ¢ la costruzione di questo tipo
di apparecchio.

I biposti sono molto importanti per per-
mettere alla massa di passarc dal livello
del brevetto C a quello della competizio-
ne. Solo con contatti immediati ¢ pro-
lungati con i campioni, il pilota normale
pud migliorare rapidamente le sue presta-
zioni.

'Si associano ai generali applausi per la
iniziativa dei biposti: Riccardo Brigliado-
ri e Zanetti. Il primo per suggerire che
anche in Italia vengano tenute gare per
biposti e il secondo per deprecare che Ia
politica seguita dalle autorita per gli aiuti
ai costruttori di alianti non preveda un
aiuto particolare per i biposti, cosi che an-
che i prototipi che sono stati fatti in Ita-
lia non hanno .mai avuto prospettive di
yenc}ita sufficienti a pagarc lc spese i
impianto.

f‘\nche I’Aviamilano da un paio d’anni ha
in progetto i biposti, ma ne ha rinviato
Pesecuzione per la sfiducia nelle possibi-
litd del mercato.

Premio di acquisto agli alianti

prodotti nel MEC

Il discorso di Zanetti che ha preso 'avvio
dalla auestione dei biposti & presto arri-
vato al punto dolente, riguardante le re-
centi decisioni dell’Aeroclub d’Italia di
estendere il premio di acauisto, gid riser-
vato a tutti gli alianti italiani, anche agli
alianti costruiti nel MEC.



IE evidenic che questo provvedimento per
i costruttori degli alianti & stato un po’
una pugnalata alla schiena, ma & anche
cvidente che gli sportivi non devono es-
sere posti nella necessita, per usufruire
del premio, di acquistare alianti ormai sor-
passati, perché in veritd non ve ne sono
sul mercato italiano, fra quelli che hanno
volato, che possano competere con quelli
della nuova generazione.

Sullo stesso argomento interviene Iing.
Sonzio il quale espone le ragioni di un
altro grave handicap dell’industria italia-
na rispetto a quella straniera specialmente
tedesca.

Le prove statiche dei prototipi sono in
Italia completamente a carico della ditta
costruttrice perché non si & riusciti a tro-
vare alcuna possibilita di collaborazione
con le universita, che nelle loro facolta i
ingegneria aeronautica avrebbero interesse
a questi studi di aerodinamica e di mate-
riali. 11 solo costo delle prove statiche ri-
partite su un piccolo numero di apparec-
chi arriva a raddoppiarne il costo mentre
in Germania, appunto per l'interesse che
le Universitd pongono nel problema, que-
ste prove si svolgono praticamente gratis
con gran vantaggio per il progresso degli
studi di tutta l'industria aeronautica.
Sullo stesso argomento Morelli ha detto:
« Mi pare che di protezionismo economico
non sia opportuno parlare se si vuole una
Eurcpa, almeno economicamente unita, pe-
rd> mi pare che, se prendiamo noi questa
iniziativa di liberalizzare il mercato nel-
Pambito del MEC, attraverso questa forma
di premi di costruzione, lo si dovrebbe fa-
re quando Francia e Germania siano _d'acj
cordo di fare lo stesso nei confronti dei
nostri alianti. Questo per non metterct
in condizioni di svantaggio rispetto 2 lqu,
ma anche per una ragione tutta partico-
lare e ciod che la nostra industria in que-
sto campo, chiamiamola industria, & mo-
destissima e fa degli sforzi e dei sacrifici
notevoli.

Se c’¢ una Aviamilano che decide di <o-
struire alianti, noi dobbiamo farle ponti
d’oro. Non & un campo che puo far Ai-
ventar ricco qualcuno e d'altra parte ab-
biamo interesse a che si realizzi qualche
cosa, se non vogliamo essere completa-
mente assenti in questo campo, mentre
una delibera di questo genere porta piut-
tosto a risultati opposti ».

A tutti ha poi risposio Vergani ricordando
che esiste anche il premio aj progettisti
che gli alianti stranieri non hanno. Cioe
gli alianti italiani prototipi, hanno un mi-,
lione di premio come tutti gli alianti del
MEC, pit un milione e mezzo quale con-
tributo per gli studi. Si pud eventualmen.
te ridimensionare queste cifre ma il con-
cetto della Commissione & quello di aiu-
tare le industrie italiane a nascere e an-
che di subordinare gli aiuti alla necessita

che il prodotto sia equivalente a quello
delle altre nazioni.

Attivita della Commissione
consultiva

Dalla lunghissima relazione di Galli stral-
ciamo le notizie pitl importanti e che
non sono contenute nel rapporto ufficiale
della Commissione stessa pubblicato a
parte.

L’Aeroclub di Alessandria ha chiesto aiuti
per iniziare l'attivita di scuola di volo a
vela. Sembra che questi aiuti consisteran-
no nell’assegnazione di un L 5, e di al-
meno un Canguro (forse due).

Anche I'Aeroclub di Rieti ha chiesto ma-
teriale per avviare Dattivita di scuola, e
qui I'argomento & pill vasto poiché inter-
ferisce anche con le attivita del Centro
sportivo nazionale. Se ne parlera in se-
guito.

Contributi per gare

L’Aeroclub d’'Ttalia ha accettato di attri-
buire a Bologna e Torino una parte dei
fondi stanziati in bilancio per le gare. Pra-
ticamente il 10 % ciascuno, lasciando 1’80
per cento a Rieti.

Assicurazione in corpo aliante

Verrd garantito come per il passato un
contributo di lire 20 mila agli Aeroclub
per 'assicurazione in corpo di ogni alian-
te. La Commissione ha suggerito di evi-
tare burocrazie attribuendo il compenso
in base alla copia fotostatica della poliz-
za. Non si sa se la proposta sara accettata.

Campionati mondiali

Le lettere ufficiali non sono ancora state



mandare ma Galli pud anticipare la roti-
zia che sono stati designati ufficialmente
i seguenti piloti: Classe libera: Vergani-
Orsi. Classe standard: Brigliadori L. e
Perotti.

Altri quattro sono stati designati come ri-
serva e parteciperanno probabilmente ai
campionati come componenti delle squa-
dre: Pronzati, Zoli, Manzoni e Bucceri.
La scelta & stata praticamente fatta dalla
Commissione consultiva avendo I’Acro-
club d’Italia convalidato senza discuterc
le proposte.

Quanto agli alianti & stato fatto un <lenco
d=lle macchine disponibili e che possono
cssere al momento prese in considerazio-
ne. Essi sono: tre Cirrus e un BS1B per
la classe libera.

Un Libelle, uno standard Austria S, un
Phoebus ¢ un M 300 (forse due) per la
classe standard.

Nel corso della discussione, Morelli ha
suggerito di prendere in considerazione
anche ’A2, soprattutto in una nuova ver-
sione che dovrebbe rendere la macchina
pill adatta alle competizioni, tanto piu che
I’A2 & in fase di esecuzione piu avanzata
dell’M 300 avendo gia volato ed essendo
gid in fase di modifiche esecutive.

La partecipazione ai mondiali significa an-
che necessita di fondi.

Sono stati stanziati nove milioni sui 45,6
che fanno parte del bilancio per il volo a
vela per il '68, tirando un po’ la cinghia
sulle altre spese.

Si spera di incontrare un certo mecena-
tismo che ha gid funzionato, non fosse
altro, per permettere ai piloti italiani di
avere una serie di macchine progredite (e
quindi assai costose) che forse neanche la
squadra tedesca potra uguagliare.

Questo per la prima volta nella storia dei

campionati mondiali.

Attivito generale

L’attivita generale del volo a vela e in
particolare del funzionamento del ’Centro
& stata discussa, nella riunione dell’11 set-
tembre presieduta dal gen. Garretto, sui

seguenti punti:

1. Problema della formazione di nuovi
piloti e nuovi istruttort.

2. Svolgimento di attivita altamente qua-
lificate nel campo sportivo e agoni-
stico.

3. Situazione del Centro nazionale di vo-
lo a vela e suoi compiti.

4. Collegamento operativo fra il Centro
militare ed il Centro Naz.onale di vo-
lo a vela.

5. Volo a vela nel sud e nelle isole ita-
liane.

6. Nuove regolamentazioni declla naviga-
zione aerea.

Punto di partenza della discussione 2 sta-
ta la relazione Morelli al Briefing dell’an-
no scorso.

Noi abbiamo bisogno di quattrini ma pid
che di questi abbiamo bisogno di una
maggiore libertd di azione, di una mag-
giore rapiditd burocratica connessa con
la pratica del volo a vela e con la conces-
sione dei brevetti. Di queste necessiti
Orsi si & gia fatto portavoce al Consiglio
Federale.

1. E stato constatato che la formazio~~
delle scuole & abbastanza buona al nord
¢ assolutamente deficiente al sud ¢ ncile
isole.

Per la formazione degli Istruttori si ¢
convenuto di affidare a Scano, che attual-
mente ¢ in forza al Ministero dei Tra-
sporti, l’incarico di formulare un pro-
gramma che dovrebbe poi essere sottono-
sto alla Commissione.

2. Il problema della visita medica. — Lo
Ispettore generale dell’Aviazione™ Civile si
€ incaricato di avviare un’azione presso
1’ﬂer0nautiCa militare per rendere pitt £--
cile Pespletamento di questn formalita ~d
estendere il servizio delle visite mediche
anche a cittd che ne sono sprovviste.

3. La questione della Commissione che de-
ve presenziare alle prove del brevetto C.
— E stato ridotto il tempo di veleggia-
mento necessario per ottenere il breverto
da 20 a 5 minuti in modo da poter svol-
gere queste prove anche in giornate che
presentano deboli condizioni meteorolo-
giche.



Tutte le pratiche relative ai brevetti ver-
ranno d’ora in poi inviati all’Ispettorato
gencrale dell’aviazione civile direttamente
dagli Aeroclub con copia all’Aeroclub di
Ttalia.

Per quanto riguarda I'abilitazione al trai-
no e cioé per il ritorno alla possibilita di
fare effettuare i traini anche a piloti in
possesso del solo secondo grado, & stato
deciso un aggiornamento in modo che i
competenti uffici dell’Ispettorato possano
documentarsi sul problema dato che le
nostre richieste sono in contrasto coi pre-
cedenti pareri degli esperti ufficiali.

E stato infine sollevato il problema del
ritorno delle scuole in vicinanza dei gran-
di centri di Milano e Roma in contrasto
con quella che & l'attuale tendenza a spin-
gere il volo a vela fuori delle zone che
costituiscono centro di traffico aereo.

Centro Nazionale di Volo a Vela

Le questioni relative non solo all’orga-
nizzazione ma alla essenza stessa e alla
funzione che il Centro nazionale deve
svolgere, ha occupato gran parte dei la-
vori della Commissione consultiva.

Una grossa fetta del bilancio dell’Aero-
club d’Ttalia, oltre il 40 % dei fondi de-
stinati al volo a vela, & spesa per il Cen-
tro nazionale di Volo a Vela e gli spor-
tivi hanno I'impressione che questi soldi
siano spesi per scopi che non riguardano,
se non in parte, lo sviluppo del nostro
sport.

Occorre qui accennare al cosl detto « pro-
blema dei 30 punti », cioe di tuttl quel
giovani, specialmente romani, che vanno
a Rieti a prendere il brevetto al solo sco-
po di guadagnare 30 punti nei concorsi pet
la ammissione ai vari corsi allievi ufficiali
dell’Aeronautica compreso quello del ruo-
lo servizi ecc.

Fatto il brevetto e vinto il concorso, non
avendo una vera passione sportiva, abban-
donano ogni attivita, ragion per cui dal
nostro punto di vista tutte le spese soste-
nute per facilitare il conseguimento del
brevetto risultano completamente perse.

La Commissione ha proposto che il Cen-
tro nazionale di Rieti venga scaricato di
tutti i compiti di istruzione dei militari e

di tutti quelli di scuola di primo periodo,
in modo da poterlo far tornare allo scopo
principale per cui fu creato, che & quello
di addestrare i piloti gid esperti per con-
durli ad un livello che consenta loro di
compiere prove sportive di un certo im-
pegno.

Per fare questo occorre limitare 'attivita
del Centro ai soli mesi estivi, fornire il
Centro di Istruttori veramente qualificati,
che si possono trovare anche all’estero, in
Francia o in Polonia, con una spesa non
troppo forte; occorre rifornire il Centro
di apparecchi biposti e monoposti di alta
qualitd e infine organizzare dei corsi del-
In durata di venti giorni a cui possano
accedere i piloti esperti gid in possesso,
ad esempio, del « C d’argento » e di un
certo numero di ore.

Queste sono naturalmente solo proposte.
Esse sono forse troppo rivoluzionarie per-
ché si possa dire fin d’ora se avranno pos-
sibilitd di andare in porto.

Trasporti su strada

Morelli, a nome dei volovelisti torinesi,
ha richiamato l'attenzione della Commis-
sione sul problema dei rimorchi su strada.

- Come sappiamo ve ne sono moltissimi

che sono fuori delle regole del codice.
Adesso che abbiamo un amico che <i da
man forte con un incarico ufficiale a Ci-
vilavia poiché I'Ispettorato generale della
motorizzazione & sotto la stessa insegna
del Ministero dei trasporti, possiamo cet-
care di riprendere I'argomento dimostran-
do che i nostri rimorchi, anche se sono
tanto lunghi e hanno delle sporgenze tan-
to vistose, sulla strada vanno benissimo
e intralciano il traffico molto menc degli
autotreni.

La Scuola col Motoaliante

Durante il Briefing & stata ascoltata con
molto interesse una relazione di Riccardq
Brigliadori sull’attuazione della scuola di
brevetto C, impostata esclusivamente sul-
I'uso del motoaliante. Questa relazione
sard oggetto di un articolo che rimandia-
mo al prossimo numero.



Nanninz

Non avevo alcuna intenzione di parlare,
ma gli interessanti argomenti mi hanno
un pochino fatto ¢ambiare parere. Effe:-
tivamente ¢ stata una riunione molto pro-
ficua e produttiva questa, non sta a me
dirlo perché¢ non ho alcun titolo, perod
come ascoltatore critico posso dire che =
stata una edizione del Briefing questa de-
cima, a cui io sono fel'cissimo di averc
partecipato, come a tutte le precedenti;
speriamo che alla tren-esima cdizione ci
sia altrettanto vigore polemico in tutti voi
come ¢'¢ stato oggi.

Tra i problemi dibattuti oggi, alcuni mi
hanno veramente colpito per la loro im-
portanza e anche per le conseguenze che
possono avere a favore di tutto il nostro
movimento.

Jo mi sono segnato, cosi a caso, quello
dei giovani ¢ dei brevetti: & un problema
effettivamente molto importante e fonda-
mentale perché i nuovi brevetii costitvi-
scono la base di una piramide chec si re-
stringe rapidamente.

Jo mi devo augurare che si faccia tutto il
possibile perché questa piramide sallor-
ghi di pit.

Ma il problema dei giovani ron investe
soltanto le nostre deboli forze e le nostre
modeste capacitd, investe un problema a
carattere nazionale.

Il problema pud e deve essere affrontato,
¢ importante che lo sia, nel quadro di
quella espressione « formazione aeronau-
tica della gioventl » che & rimasta il pri-
mo scopo della costituzione sociale del-
I'Aeroclub d’Italia e .che & rimasta le:-
tera morta.

Altra notizia che devo dare & che in que-
sti giorni ha ripreso I'attivitd, dai primi
d’autunno, la Commissione Interministec-
riale per il regolamento di Navigazione
Aerea. .
Questa Commissione deve lavorare in stra-
nisime condizioni: intanto sono dieci an-
ni che lavora, ne sono gia morti leuc Pre:
sidenti, sono scaduti i termini dei decreti
che avevano nominato ‘Ie commissioni ¢
dopo soltanto... 14 mesi dalla formazione
dell’'ultima commissione (con nomina del

presidente, che sta facendo gli scongiuri)

il decreto & stato perfezionato dal Mini-

stero del Tesoro. Con questa rapiditd vi
potete immaginare che cosa succede.

Perd io ho fatto parte della Commissione
in qualitad di esperto € credo che questo

possa esscre un piccolo vantaggio per coi-
t1 problemi che riguardano dircttamente il
Volo a Vela e quindi voi. Decbbo dirvi
che attraverso le riunioni a cui ho parte-
cipato, ho trovato molta buona volonta
a1 sbrigare il lavoro, che ¢ enorme.

Ed ora un’altra questione: i premi dci
brevetti Volo a Vela sono fermi da moiti
anni, da troppi. Si pud dire che da quan-
do la mia Commissione, quella che ¢ nata
ncl ’55 li ha instaurati, essi hanno avuto
una rettifica di poche lire. Mentre invecc
auelli del volo a motore sono stati note-
volmente ampliati.

Ora, bisognera cercare naturalmente di au-
mentarc anche i nostri premi, ma per
questo occorre aumentare il bilancio. Se le
cntrate sono irremovibili sui 45 milioni,
sta alla commissione sapersi giostrare, cer-
care di quadrare questa situaz.one cosi
complicata, soddisfare cio¢ tutte le esigen-
far torza per ottenere maggiori sussidi
proprio perché bisogna aumentare i prez-
zi di brevetto in quanto, se erano validi
ze; ma sino a che avranno fiato dovranno
10 anni fa, non lo sono piu oggi.
Basterebbe un piccolo aggiornamento <
cost vale anche per il premio degii
alianti.

Per i motoalianti mi felicito molto con le
esperienze fatte e credo che effettivamen-
te la cosa debba essere molto curata non
soltanto per i grandissimi vantaggi che ho
indicato e che ho intravisto da anni.

Non mi sono ancora reso conto delle vere
ragioni per cui il motoaliante non si & an-
cora affermato di piu. Ho sentito parlare
di campionati del mondo, ma per ora mi
limiterei al volo a vela scolastico.

I lavori del X° Briefing si sono chiusi coir
una relazione di Walter Vergani sulla pii
recente produzione tedesca di alianti. An-
che questo argomento verrda ampiamente
illustrato nel nostro prossimo numero.,
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I LAVORI DELLA COMMISSIONE NAZIONALE

PER IL VOLO A VELA

Premessa

Da quasi un anno la Commissione Perma-

nente per il Volo a Vela, costituita in os-.

s,equio all’art. 32 del nuovo Statuto Ael-
I’Aeroclub d’Italia, esplica le funzioni di
Organo rappresentativo dei volovelisti ita-
liani, con potere consultivo nei riguardi
del Consiglio Federale.

Durante le riunioni si ¢ sempre tenuto
presente la necessita di divulgare gli argo-
menti trattati, anche per aderire alle ri-
chieste pervenute.

Non si sono pubblicati resoconti costanti,
percheé spesso venivano trattati problemi
1a cui soluzione era portata a conosccnza
dei volovelisti mediante le successive ir-
colari dell’Aeroclub d’Italia. In altre oc-
casioni una doverosa riservatezza, data la
mancanza di potere esecutivo della Com-
missione, imponeva di attendere la defini-
tiva ratifica delle proposte da parte degli
organi competenti.

Ora che & trascorso un periodo di tempo
che & servito a coordinare il lavoro pre-
visto dallo Statuto e a permettere alla
Commissione di agire realmente secondo
le sue attribuzioni, si & ravvisata Jutilita
d’informare i volovelisti circa il lavoro
compiuto anche in concomitanza <on (a de-
cisiva svolta cui la nostra attivita si ap-
prossima, resa possibile dal contegno re-
sponsabile dei rappresentanti del Ministe-
ro dei Trasporti e dell’Aviazione Civile
che, con valide e concrete iniziative, han-
no dimostrato di interessarsi costruttiva-
mente ai nostri problemi attuali, troppO

speso ignorati O laconicamente liquidati
per il passato. )
La Commissione permanente per il Volo

a Vela per successive trasformazioni & ora
composta dal Presidente Egidio Galli e
dai quattro membri: Agostino Bucceri,
Sandro Serra, Paolo Urbani e Walter Ver-
gani. Consigliere Federale in seno al Con-
siglio dell’Aeroclub d'Ttalia & Giorgio

Orsi.

I1 lavoro svolto fino al giorno 10 settem-
b_re 19(?7 si pud schematizzare nei seguen.
ti punti:

a) nomina del rappresentante della nostra
specialita in seno alla Commissione
Sportiva Centrale, nella persona del-
'ing. Michele Paglia;

b) difesa dell'integrita della flotta volo-
velistica;

¢) impostazione di un programma per lo
sviluppo del Volo a Vela nei prossimi
quattro anni;

d) provvidenze dell’Aeroclub d’Ttalia per
il Volo a Vela nel 1967;

e) regolamentazione per la scelta dei pi-
loti e degli alianti per i campionati
mondiali del 1968;

f) proposte per l'incremento e lo svilup-
po della flotta nazionale;

g) proposta di contributo per l’acquisto
di stazioni radio-elettriche di bordo;

h) modifiche al regolamento del campio-
nato italiano e agevolazioni per i con-
correnti;

i) esame della situazione del Centro Na-
zionale di Volo a Vela.

Questa enumerazione laconica degli argo-
menti si rende necessaria per lasciare il
massimo risalto alla riunione che I'Ispet-
torato Generale dell’Aviazione Civile ha
indetto a Roma I'11 settembre 1967.
Sotto la presidenza del generale Garretto,
presente il Direttore del Centro Naziona-
1 di Volo a Vela, un Rappresentante del-
lo Stato Maggiore dell’ Aeronautica. uno
deila Direzione Aeroporti Civili, il Segre-
tario Generale del’Aeroclub  d’'lralia, il
Capo Ufficio Brevetti, due ispettori di vo-
lo, il Consigliere Federale e la Commissio-
ne Permanente, si ¢ dibattuto un ordine
del giorno che abbracciava quasi tutto 'ar-
co della nostra attivita.



Lo sncllimento burocratico ha occupato il
primo posto. Ci & stato fatto osservare
che sempre i funzionari fanno quanto ¢
possibile per non ritardare le pratiche. Si
¢ giunti alla conclusione che importanti
mutamenti verranno adottati, in senso so-
stanziale ma piu ancora in senso formale,
in quanto questo si era andato aggravando
di appesantimenti spesso non indispen-
sabili. Si ¢ poi deciso di codificare le nor-
me d’istruzione degli allievi pi'oti ¢ degli
allievi istruttori al fice di perseguirc la
massima serietd nelle scuole e uniformita
di risultati.
A tale scopo I'argomento sara ripreso sul-
la base di un testo approntato dallispet-
tore di volo per il Volo a Vela.
Le grandi cittd quali Roma e Milano che
potrebbero contribuire con un grande get-
tito di allievi- piloti avranno Pinteressa-
mento del Ministero perché si possano ri-
pristinare le scuole di pilotagg'o ncgli ac-
roporti periferici, sia pure con le necessa-
rie limitazioni.
Si cercherd poi di standardizzare I'uso e
I'acquisto delle stazioni radioelettriche di
bordo bandendo un concorso nazionale al
fine di scegliere I’apparato rispondente al-
le caratteristiche richieste dalle norme d-I
R.A.1., apparato per il quale sard concesso
il contributo per la spesa di acquisto.
Dovra essere elaborata, a cura del Mini-
stero, una bozza delle regole della circo-
lazione aerea degli alianti, ora mancante,
tale che da un lato metta al sicuro gli enti
preposti al traffico delle tante temute in-
vasioni e che d’altro canto chiarifichi aj
volovelisti le limitazioni, i temperamenti
o i divieti.
Anche questo argomento sara ripreso dj
concerto con la Commissione Permanente,
A questo punto della di§cussione, che pure
aveva gid toccato tanti problemi impor-
tanti, si & venuti a parlare del Centro Na-
sionale di Volo a Vela e della propaganda
del nostro sport nel centro-sud e nelle
isole. L. ]
La Commissione, rlCl‘llCSE;l' di un parere,
tatato una netta divisione geogra-
E?acggls Volo a Vela. Al nord lattivita &
buona e le scuole brevettano un numero
soddisfacente di neofiti mentre per il re-
sto ben poca attivita é_ rivolta al VO.IO a
Vela, se si esclude Rieti. La Commlssx‘one
ha chiesto quindi che lo Stato Maggiore
dell’aeronautica prenda in esame la pos-

sibilita di usare il m'ﬂtc_fiﬂ‘lc gid csistente
nel centro militare di RICS per propagan-
dare il Volo a Vela nel sud ¢ _Pe‘? eseguulc;
corsi di pilotaggio anche la civili. A tale
scopo si € ricordato che 12'1 mancanza di
cultura aeronautica in Ita cllq (}j{erd]ura.an-
che dopo i molti tentativi di divulgazione

e, mentre il Volo a Vela

del volo a motore, MER 0 a Ve

) i appassionat! ¢ entusiasti chc
crea ven o ito ingrossare le file dci
potrebbero in segulto s SATaNR
piloti professionisti, tanto i'lclf_ceslsim per le
molteplici esigenze nazionat. ! I.lpp'l‘(i-
sentante dello Stato legglére si & natural-
mente riservato di trattare questo argo-
mento dopo un approfondito esame di
quanto proposto. QUGIUT{QL}C parere esnri-
ma lo Stato Maggtore, st € pg:ro ribadito
che il Centro Nazionale di Volo ﬂ.Vel'n
deve essere separato dalla scuola di pri-
mo periodo per riprendere la fun7.10ne. per
cui & nato e che ha espletato per vari an-
ni: il Centro deve esserc umi ‘scuola di
alta qualificazione per piloti gia in posses-
so di una certa esperienza, scuola che pos-
sa permettere un miglioramento della base
dei volovelisti in senso srortivo, per por-
tare I'Italia alla pari dei Paesi pit progre-
diti nella pratica di questo sport. Non pilt
attivita di tutto un apno €on comsegranti
s~ese inutili del periodo invernale, ma Ii-
mitate al pcriodo estivo, con il ben pre-
ciso indirizzo di insegnare a compiere
erandi distanze ad alte VClOCIt'd' secondo
il concetto moderno. Questo piano per-
metterd una riduzione notevo.!c di spesc ¢
una migliore utilizzazionc FIcn fondi a di-
sposizione, oltre ad ademp1¢e ad una ne-
cessitd ora trascurata. . .
Il parere della Commissione & terminato
con lesortazione di mantenere .nl DIl pos-
sibile libero I'acroporto di Rieti da quel'e
attivita che possono essere svo'te anchn
altrove e che in quella base verrebbero at-
tuate a detrimento del Volo a Vela ?he he
avuto in Pavullo la culla e che a Rieti ha
trovato un’accogliente e stabile dimora.
Siamo stati ascoltati con interesse, ci lmn-_
no chiesto chiarimenti, non ci hanno mai
opposto ostacoli insprmontabili, né sostan-
ziali né procedurali. }
La riunione si ¢ conglusa con 'lll:npegr\f)
di riprendere questo interessantissimo di-
scorso non appena in possesso del mate-

riale e dei pareri necessari. .
Si & avuta la netta impressione di avere
gettato le basi di un proficuo lavero, cir-
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condati da un ambiente altamente qualifi-
cato ed attento, che & parso soddisfatto
del passo intrapreso via via che si chiari-
vano le prospettive future.

La conclusione pud essere una sola dopo
questa prima presa di contatto: il Presi-
dente della Commissione Permanente in
apertura di seduta ha ringraziato il gene-
rale Garretto perché dopo piu di venti
anni per la prima volta si & promosso un
lbqlcpntx.‘o dir'etto fra i dirigenti responsa-
1l e 1 praticanti il nostro sport; da que-
ste_pagine, la Commissione, consapevole
dl interpretare il parere co corde di i
i volovelisti italiani e Finora.
' 1 1tahiani, vuole che il ringra-
ziamento sia riportato pubblicamenteb fi-
dando che un cosi benevolo avvio p,orti
alla conseguenza tanto attesa di potenzia-
re e qualificare uno sport che & disciplina
di serietd e di perseveranza.

Siamo stati ascoltati e lo saremo ancora
Ci auguriamo di essere sempre ricevuti da
un consenso tanto seriamente inteso a
giungere a quel risutlato che si pone or-
mai come improrogabile, per non perdere
il contatto con il progresso e con I'evolu-
zione che caratterizzano il nostro tempo.

1! relatore della Commissione Permanente
per il volo a vela.

2° parte: Proposte
per il centro nazionale

Allo studio della Commissione & un pro-
getto che, nel quadro del problema della
d'ffusione del vo'o a vela in Italia, rignat-
da le funzioni e la struttura del CN.V.V.
Poiché gli obiettivi sono la propaganda
presso i giovani, la loro istruzione basica
¢ la loro trasformazione in sportivi entu-
siasti che rappresentino oltreche il neces-
sario rincalzo sportivo anche una grande
forza propagandistica e catalizzatrice di
nuove iniziative periferiche, il problema
allo studio si articolerebbe sui seguent!
punti:

1 - Liberazione del C.N.V.V. dall’impegno
didattico basico (allievi piloti, allievi istrut-
tori, reintegri, abilitazioni) e da quello re-
lativo ai servizi necessari allo svolgimento
della gara di Rieti. Tutto questo potrebbe
essere demandato all’Aeronautica Militare,

che & gia stata interessata, od all’Aero Club
di Rieti necl seno del quale & stata recente-
mente costituita una sezione di Volo a Ve-
la. La prima soluzione, qualora venisse
’adesione dell’A.M., sarebbe la pit econo-
mica; la seconda, oltre all’assegnazione del
materiale necessario, dovrebbe prevedere
un contributo di gestione a favore dell’Ae.
C. di Rieti in misura di L. 2.000 per ogni
ora di volo aliante, fino a un massimo di
2.000 ore annuali e con un impegno quin-
di massimo di quattro milioni per anno.
2 - Controllo delle tariffe di volo e traino
della sezione volovelistica dell’Aero Club
di Rieti ed aumento dei premi di brevetto.
3 _ Sviluppo delle altre attivita del Centro
Nazionale e precisamente:
a) Propaganda invernale: un programma
‘ntenso di conferenze divulgative che ver-
rebbe realizzato da Plinio Rovesti presso
scuole, centri culturali, ricreativi e sportivi
della penisola, con precedenza alle localita
prossime a gia esistenti centri volovelistici
¢ quindi anche a Rieti e citta del Centro.
Tale programma, ove potesse e€ssere repe-
ribile altro personale qualificato da porre
alle dipendenze od a fianco di Rovesti, po-
trebbe essere ampliato.
b) Perfezionamento tecnico e sportivo.
Lattivita estiva del C.N.V.V. dovrebbe
cssere impostata su corsi di voli di distanza
¢ quota cotto la direzione di Rovesti e con
il concorso di almeno due istruttori di alta
performance (per ora stranieri) che con
quattro biposti potrebbero perfezionare 1n
senso sportivo almeno 32 volovelisti al-
I"anno, divisi in due per istruttore in corst
quindicinali. )
1] costo dell'intero progetto, comprensivo
di contributo all’Aero Club di Rieti, costo
traini C.N.V.V. e gara Rieti, trasferte in-
vernali, adeguato materiale propagandlstl-
co, gestione materiale di volo del C.'N.V.‘V.,
stipendi personale e costo istruttori da per-
formance dovrebbe essere contenuto entro
i 15 milioni.
W. Vergani
4 nome della Commissione

N.d.R. - Chi desidera mettersi in contatto
con la Connmissione Consultiva del Volo a
Vela dell’Aero Club d'ltdlia, pud anche
scrivere direttamente al Presidente della
stessa: Rag. Egidio Galli - Via San Gior-
gio - Lurago d’Erba (CO) - C.A.P. 22040,



AVIAMILANO
A2 A-2) A3 A4

Le esigenze del mercato volovelistico
mondiale sono attualmente molto varie =
talora contrastanti e nessun aliante csi-
stente riesce a soddisfarle. Tuttavia I'uni-
co punto sul quale tutti i volovelisti con-
cordano & la necessita di una macchina
di alte caratteristiche.

Gli alianti esistenti che soddisfano que-
sta esigenza si possono dividere in due
classi:

1) Alianti veleggiatori che sacrificano alle
massime prestazioni ottenibili »on la tec-
nica pili d’avanguardia ogni altro pregio:
il costo, la semplicitd costruttiva e di ri-
parazione, la maneggevolezza e la facilita
di pilotaggio, la robustezza e talora i cri-
teri stessi di sicurezza.

Sono le cosiddette « orchidee », destinate
a gare e appannaggio di alcuni campioni
internazionali.

2) Alianti veleggiatori di caratteristiche
meno spinte ma che riassumono quasi
tutti gli altri pregi sacrificati nella classe
precedente. Essi, oltre ad avere un ragio-
nevole prezzo, possono essere usati da pi-
loti con preparazione media o scarsa e in
tutte le condizioni meteorologiche, con
una vita media di circa otto anni.

Le loro prestazioni rientrano nelle se-
guenti: efficienza massima circa 35, di-
scesa minima prossima a 0.6 m/s e, alla
velocita di 150 Km/h, di circa 2 m/s.
Questa seconda categoria di alianti & la
pit richiesta dal mercato e soprattutto lo
sara nel futuro con l'augurabile amplia-
mento della famiglia dei volovelisti.
La progettazione di una simile macchina
& un problema complesso e talora supe-
riore a quelli che si devono affrontare nel-
la realizzazione delle cosiddette « orchi-
dee ».

Inoltre solo una costruzione di serie, che
si avvalga di una tecnica progredita sia
per il progetto che per la realizzazione,
pud portare a dei risultati soddisfacenti e
giustificare il necessario e oneroso impe-
£no.

L’Aviamilano, appoggiandosi ad un grup-
po di progettisti, il Centro Studi in Co-
struzioni Aeronautiche, ¢ basandosi su
questi concetti, ha sviluppato e realizzato
una intera famiglia di alianti tale da sod-
disfare tutta la gamma delle esigenze del
mercato. Essa ha impostato questo pro-
gramma nel modo pitt moderno e razio-
nale, prevedendo sin dall’inizio la neces-
sita di impiegare per i vari modelli le
medesime attrezzature di approntamento
e di montaggio e quindi i medesimi par-
ticolari costruttivi. Questa soluzione per-
mette la completa intercambiabilitd = so-
stituzione di interi elementi strutturali.
Questo programma comprende un alian-
te monoposto rigorosamente di classe
« standard » siglato A-2, che & pari o su-
periore nelle sue prestazioni ai concor-
renti pitt temibili sul mercato; un aliante
di classe libera siglato A-3 in tutto simile
strutturalmente al precedente ma con
apertura alare di 17 m. e con caratteristi-
che di volo ben superiori; infine, come
novita assoluta, un motoaliante con pro-
pulsione a reazione siglato A-2J. Questo
ultimo & destinato a riassumere quanto
desiderato dagli sportivi del volo in tut-
to il mondo e realizzare un antico sogno
che ha appassionato intere generazioni di
piloti.

Esiste inoltre in fase di studio avanzato
un aliante biposto di elevatissime carat-
teristiche siglato A-4. Esso prevede I'im-
piego del 50 % dei particolari costruttivi
e relative attrezzature dei predecessori.
Merita particolare attenzione I’A-2] che
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rappresenta un traguardo non ancora rag-
giunto e capace |[di sconvolgere ogni zon-
cezione tradizionale ed aprire nuove pro-
spettive entusiasmanti.

Molti sono i fattori che condizioneranno
il suo successo commerciale e sportivo.
Derivato dal monoposto A-2, gia predi-
sposto per accogliere il motore a rcetto,
esso oftre le caratteristiche di un aliante
da performance con propulsione a rea-
zione,

Decolla su strisce erbose normalmente in-
sufficienti per un traino tradizionale, sen-
za la complicata e costosa organizzazione
a terra oggi necessaria. Su qualsiasi picco-
lo aeroporio il pilota con un solo aiuto
pud fare in ogni momento del volo a ve-
la. A picno regime di motore sale veloce-
mente ¢ raggiunge in qualche minuto quc-
te elevate. Esso consente al pilota zsi-
gente di cercare anche a notevele di:stﬂ{j\—
za dall’acroporto di base le condizioni piu
favorevoli.

Proseguendo nella salita si possono rag-
giungere = agganciare fenomeni d}r}elmlm
d’alta quota, li dove il traino tradizionale
diventa impotente o estremamente lento,
costaso ¢ pericoloso. )

Il pericolo dell’atterraggio fuori campo
scompare; riacceso il motore in vo[o, sl
rageiungono zone pil favorevoli o I'ae-
roporto pill vicino. Fondamentale =zcono-
mia del motoaliante questa, che rende
inutile il costoso carrello da traino indi-
spensabile nei recuperi per le macchine
tradizionali.

La sua autosuflicienza, la fondan_lf:'ntale
cconomia operativa superiore addirittura
ai sistemi tradizionali, la sua versatilita,
offrono al pilota e non solo al vol.ovehst_ei
l1 possibilita di scoprire € ‘dominare 11
mondo sconosciuto ed entusiasmante <he
nasce dalla fusione del Volo a Vela con
quello a Reazione.

Progetto aerodinamico

L’impiego del velivolo condiziona d-iret-
tamente il progetto aerodinamico. Si so-
no analizzati i voli sportivi e di perfor-
mance che prevalentemente la macchina
dovra effettuare. Essi consistono in prove
di velocitd pura e di distanza. La presta-
sione globale di un aliante di alte carat-

teristiche pud essere valutata in termini di
velocitd media su un certo percorso e con
alcune situazioni meteo tipizzate (deboli,
medie e forti). Ne consegue un rapporto
di planata ottimo alle alte velocitd ed una
velocitd di discesa in termica sufficiente-
mente piccola.

Il problema si presenta particolarmente
difficile trattandosi di un aliante o meglio
di una famiglia di alianti con un carico
che varia dai 63 ai 180 Kg a seconda
delle edizioni e distribuito tra pilota, equi-
paggiamenti vari, turbogetto ed un quan-
titativo standard di 40 Kg di combustible.
E stato scelto percid un moderato carico
alare (tra 23 ¢ 26 Kg/mq) per I'aliante
puro ¢ di 32 Kg/mq per il motoealiante.
L’ala ad elevato allungamento ¢ a pianta
trapezio-rettangolare, buon compromesso
tra distribuzione di portanza e semplicita
costruttiva. Sono stati scelti profli lami-
nari FX-61 Wortmann che permettono un
ottimo rendimento alle alte e alle basse
velozitd per l'intera gamma di carichi zon-
siderati, mantenendo una buona control-
labilitd allo stallo. Stabilitd e controllabi-
litd sono assicurati dall’impennaggio oriz-
zontale tutto mobile dotato di servotab. I
diruttori di notevole efficacia sono di nuo-
va concezione ed ampiamente sperimen-
tati in galleria aerodinamica.




PESI

Pesa a vuoto
Carico utile massimo
Peso massimo

DIMENSIONI

Apertura alare
Superficie-alare
Allungamento
Carico alare normale
Lunghezza f. t.

Caratteristiche A-2

CONDIZIONI DI CARICO

Coefficiente di contingenza
Coefliciente di robustezza

Velocita max. in affondata
Norme

PERFORMANCE

Efficienza max.
Discesa min.

Velocita di stallo

210 Kg.
100 Kg.
310 Kg.

15 m.
11,85 m*.

24 Kg/m?.
7,04 m.

6

9
260 Km/h
BCAR sez. « E »

34 a 89 Km/h
0.62 m/s a 66 Km/h
60 Km/h

A-2] - Polare della velocita

TR

Y S
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Caratterisitche con turboreattore BMW 8026 A-2]

Peso al decollo : 380 Kg.
Carburante 40 Kg.
Carico alare corrispondente 32 Kg/m’.
Velocita di salita max. H=0 3.3 m/sec. a 160 Km/h
Velocita di crociera economica 260 Km/h.
Tangenza alla quota di spegnimento del
motore 8000 m.

Decollo su prato mal livellato con supera-
mento di ostacolo di 15 m (senza post-
combustione) 550 m.

ALIANTE CORRISPONDENTE

Velocita di stallo 70 Km/h

Efficienza massima 34 a 100 Km/h.

Discesa minima 0,75 m/sec. a 78 Km/h.
Discesa a 150 Km/h 1.70 m/sec.
DIMENSIONI

Apertura alare 15m

Superficie alare 11,85 m’

Allungamento 19

Lunghezza f.t. 7,04 m

CONDIZIONI DI CARICO

Coefliciente di contingenza 5
Coefficiente di robustezza 7.5

Aliante veleggiatore di classe «libera » CS.CA A3

CARATTERISTICHE
PESI
Peso a vuoto 220 Kg.
Carico utile 120 Iig.
Peso massimo 340 Kg.
DIMENSIONI
Apertura alare 17 m,
Superficie alare 13,7 m
Allungamento 21
Lunghezza f.t. 7,04 m R
Carico alare 24 Kg/m’
CONDIZIONI DI CARICO
Coefhiciente di contingenza 5
Coefficiente di sicurezza 1,5
Velocita max. in affondata 260 Km/h

Norme BCAR



L’EVOLUZIONE DELLA SPECIE

Lo spirito del volo a vela
appartiene al passato?

Traduzione di Selene Maltini,
da Aero Revue

Dai suoi inizi fino verso il 1950, il velo
a vela ¢ sempre stato cosi stre:tamen:c
legato allo spirito d’équipe, che tutti li
hanno sempre avvicinati, considerandolo
un matrimonio di convenienza se non
d’amore.

Al nostri giorni si & creata invece la ten-
denza a considerare il volo a vela uno
sport individuale, e in ogni caso lo spirito
di €quipe non ¢ piu considerato un impe-
rativo.

Il significato di questo concetto & mutato
con levoluzione della vita ¢ soprattutto
della tecnica, causando una certa confu-
sione. Non & raro che si confonda came-
ratismo con spirito d’équipe, ma perche
il volo a vela conservi il posto che deve
avere nell’aviazione e nello sport, & acso-
lutamente necessario che lo spirito di
équipe sia gelosamente mantenuto, che
conservi tutto il suo significato e ispiri
ogni decisione. Piuttosto che restringerlo,
il volo a vela moderno ha allargato il si-
gnificato di spirito di équipe. Perche e
in che senso?

Il volo a vela deve la vita o per lo meno
il suo sviluppo all’entusiasmo comune e
allo spirito sportivo dei suoi promotori.
Quando un aliante dell’epoca, uccello
maldestro, si alzava faticosamente dal
suolo per poi ripiombarvi violentemente,
spesso sfigurato, era stata necessaria la
fatica di molti amici per farlo sollevare
dal suolo. Insieme preparavano paziente-
mente il decollo tendendo a mano il cavo
elastico, e quanti Zoeglings facevano piu
di qualche decollo senza rotture?

La banda passava delle intere settimane
ad aggiustare il gigante che aveva spesso
costruito con le sue stesse mani. Lo spirito

di équipe si imponeva da solo « per ne-
cessita »: il volovelista desideroso di vi-
vere le emozioni intense di qualche se-
condo di volo a volte, oh meraviglia,
di qualche minuto — doveva csserne im-
pregnato.

Da questi tempi eroici — non troppo lon-
tani da noi — la tecnica ha rivoluzionato
il volo a vela, dandogli delle possibilita
di cui non si conoscono ancora i limiti.
La qualita degli alianti, il materiale ac-
cessorio (strumenti, istallazione di ossi-
geno, radio, ecc.), il progresso delle scien-
ze anncsse hanno aperto dei nuovi oriz-
zonti capaci di entusiasmare 'uomo, e so-
prattutto il giovane, moderno.

Se il pilota del 1920 era appassionato
dalla novita, e se i rischi e le nuove emo-
zioni di qualche sccondo di volo ¢ la pro-
spettiva di poterli prolungare mantencva-
no il suo interesse, il volo a vela di oggi,
praticato pienamente, attira per altri mo-
tivi alirettanto affascinanti.

Il pilota modernc mette a profitto le suc
numerose conoscenze, calcola le sue pos-
sibilitd ¢ i suoi rischi per superare con-
tinuamente i suoi stessi record. Vola nelle
nuvole, supera altezze di pit di 10.000
metri con i suoi soli mezzi, attraversa di-
stanze enormi, ma come i suoi precursori
avevano bisogno di una squadra per re-
stare in aria cinque minuti, anche lui non
pud farne a meno.

Perche la sua conoscenza dell’aria I’acqui-
sta con 1’équipe. Ha bisogno di un’équipe
che lo venga a cercare dopo un volo di
50, 100, 300 km. o piu. E lei che aggiu-
sta e mantiene in efficienza gli alianti. E
lei che gli permette di affinare la sua tec-
nica con dei corsi e uno scambia siste-
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matico'di esperienze. Ma & anche 1'équipe
che gli permette di volare a dei prezzi
possibili, perché angoli di planata che fan-
no sognare, strumenti multipli e perfetti,
ossigeno, radio, carrelli, automobili, ri-
morchiatori, sono materiali che costano
cari.

L’entusiasmo del gruppo trova numerosc
possibilita di aumentare le risorse finan-
ziarie, senza le quali il prezzo delle ore
di volo rischierebbe di frenare lo slancio
del giovane pilota. Certo lo spirito di
équipe richiede dei sacrifici. Ma questi
sacrifici « ... si arriva ad amarli quasi
quanto i migliori momenti del volo, per-
che sappiamo che il giorno che non esi-
steranno pil, il giorno che pagheremo gli
impiegati per tirare fuori gli alianti dal-
I’hangar, per fare una piccola riparazione
o un recupero, quel giorno finira la gran-
dezza del volo a vela ».

Il significato moderno di équipe va molto
pitt lontano che nel passato ed esce dal-
’ambiente del club per estendersi ad una
collaborazione tra centri. Esiste un vasto
campo d’azione ancora inesplorato. Un
avvicinamento di questo generc aprireb-
bz dei nuovi orizzonti interessanti Per
tutti i volovelisti, e ritorneremo su que-
cto argomento per mostrare quali potreb-
bero essere i punti di collaborazione. Sia-
mo persuasi che in futuro si fara molta
strada in questa direzione. Ne ¢ la prova
i] successo ottenuto dall’autore di un que-
stionario destinato allo studio delle con-
dizioni di volo in Svizzera, con lo scopo
di promuovcre und collaborazione  tra
Clubs. Pit di tre quarti dei questionarl
sono stati restituiti compilati ed altri ar-
riveranno tra poco. Inoltre € incoraggmnte
costatare che fino ad ora Ja maggioranza
si & dichiarata pronta 2 studiare 11'modq
di promuovere lo scambio di piloti tra 1
gruppi: & questa una manifestazione dello
spirito di equipe su un piano collettivo.
Il volo a vela moderno, con ! suoi innu-
merevoli tesori, le sue gioie, le sue inten-
se emozioni, implica un continuo superarsi
e corrisponde perfettamente alle aspirazio-
ni della gioventl moderna. Ma e piu che
mai uno sport in cui solo un solido spirito
di équipe in seno ai gruppi ¢ tra Clubs
permettera di sfruttare tutte le ricchezze

e le risorse che racchiude.

A. Gebriger

Contrasti
di Robert Habib

Traduzione di Costanza Giusti,
da Aviasport

Ci fu un’epoca gioconda e felice nella
quale il prototipo del volovelista consi-
steva nella riunione di un insieme di ca-
ratteristiche ben determinate, miranti, sul
piano sociale, ad una specie di pittoresco
spauracchio il cui ruolo principale, in de-
{initiva, consisteva propriamente nel far
fremere il cittadino inferiore, medio e su-
periore.

Solamente questo volovelista che infieriva
nei felici anni dal 1945 al 1952, posse-
deva fino all’ultimo grado I'amore per i
suo passatempo. Amava stare in aria e
atterrare sempre per ultimo, quando po-
teva farlo; amava contemplare la natura
intorno ed al disotto di lui; sapeva ap-
prezzare il suo volo sia che fosse su un
« Grunau » 0 su un « Wiche » sia che
si fosse trovato in un 3 metri o sempli-
cemente nella calma della sera (non so
tuttavia se questo termine di restituzione
¢ permeabile al volovelista contempora-
neo). E quando questo volovelista atter-
rava era felice di vitrovarsi con gli altri e
gli piaceva potersi dedicare a mille ed una
attivita, delle quali spesso mille erano ri-
provevoli. Ma ¢ talmente umano dedi-
carsi a delle attivita riprovevoli!
D’altronde molti di questi volovelisti
spingevano la passione del volo fino a fa-
ve dei chilometri a piedi, in bicicletta, con
mille altri mezzi per raggiungere il loto
« lnogo d’operazioni » sia che piovesse 0
ci fosse vento o sole; altri qualche volta
vendevano i loro abiti o non mangiavano
per pagarsi la gioia di essere in aria e si
sa‘criﬁcav-‘mo tanto per poter disporre di
pit tempo e liberta.




Ora il tempo & passato e le mode sono
cambiate. Adesso il perfetto volovelista
¢ un signore comodo munito di cronome-
tro con numerosi bottoni e numerose lan-
cette, al quale si dovrebbe parlare sovente
in terza persona e che parla lui stesso un
inguaggio impenetrabile, si tratta sempre
di una incredibile e sibillina perspicacia
che egli ricerca costantemente senza sape-
re esattamente dove né& cosa scoprire.
Quando questo volovelista & nel suo alian-
te niente conta pit per lui all'infuori del
suo cronometro, del suo indicatore di ve-
locita e dei suoi variometri in tutta la mi-
sura di cui questi sono forniti di adeguati
calcolatori, ben inteso, perché per il per-
fetto volovelista di oggi il volo in defini-
tiva consiste in una specie di rompicapo
cinese mirante solo ad una corsa contro
'orologio e consiste nell’arrivare il piu
presto possibile a terra dopo aver visto
(effettivamente & una immagine perche
perché non vede niente) sfilare dei km.
di campagna sotto le sue ali.

Il volovelista cost descritto & un campio-
ne o, piu generalmente, un volovelista con
attacco di campionismo; nel caso che il
lettore non abbia potuto vedersi e defi-
nirsi attraverso le righe precedenti.

E, naturalmente, questo volovelista cam-
pione crede di essere (e lo si crede) una
« prima donna » con tutto il suo seguito.
Bisogna per questo partecipare a tutte le
specie di gare suscettibili di affermare e
di riconfermare la propria gloria. Bisogna
sapersi non mescolare coi volovelisti di
classe inferiore; bisogna saper nascondere
il segreto ed evitare di divulgare tutti i
« trucchi » che potrebbero aiutare od
istruire gli altri piloti di tutte le specie.
Bisogna aver sufficiente psicologia per sa-
per trovare nel proprio « giro » degli ec-
cellenti piloti, abbastanza disiqteressatl,
per praticare il culto della « prima .f{on:
na ». Bisogna saper giocare molto piti di
coda e di spalle che di cloche ed avere
delle dita sufficientemente uncinate in fon-
do ad un braccio abbastanza lungo per ti-
rarsi addosso la coperta al momento giu-
sto. Bisogna infine saper manifestare ed
affermare la propria personalita con delle
frequenti crisi di nervi quando, per esem-
pio, gli elementi hanno provocato un fuori
campo o quando si & stati privati della
coppa o del primo premio.

Come il lettore ha potuto, pud darsi, ren-

dersi conto, questo volovelista si evolve,
ben inteso, in una atmosfera di pura meec-
canica dove si tratta di vincere ad ogni
costo, e qualche volta non importa a qua-
le prezzo.

Non c¢’¢ bisogno di arrivare ad una con-
clusione, il lettore la fara da solo, ¢ sic-
come fra le altre qualita, io sono orribil-
mente pigro e flero di esserlo, questo si
concepisce benissimo. Aggiungerd tuttavia
che io ho iniziato la mia attivita volove-
listica nel 1946 e che pill resto in aria,
meglio mi sento. A presto!

R. H.

Volo a vela 1967

(traduzione di Selene, da Aviasport )

Louison Bobet, Jacques Anquetil, campio-
ni del ciclismo e grandi vedettes, fanno un
gran bene allo sport del ciclismo e i gio-
vani che sognano di uguagliarli sono sem-
pre pitt numerosi. Ed & cosi per tutti gli
altri sport, con le loro gare, i loro cam-
picni-vedettes, i loro tifosi e appassionat;,
pronti a tutto per acclamare o cercare di
imitare i loro beniamini.

Il volo a vela, sport meccanico, le cui
macchine da competizione rappresentano
il meglio che la tecnica di oggi pud offrire,
¢, come tutti gli sport, nello stesso tempo
un’attivitd educativa, di svago e di com-
petizione. Si adatta sia ai giovani in cerca
di spazio e di avventure, sia al ricercatore
o al sognatore, sia all’'uvomo di mezza eta.
Ma in quanto sport il suo fine & sempre
la competizione, la gloria ai suoi campioni!
Il meno che si possa chiedere ad un volo-
velista & di essere fiero dei campioni di
volo a vela, e particolarmente di quelli del
proprio paese, sia che si chiamino Henry,
Penaud, Cartry, Labor o Mattern (per un
formidabile triangolo di 500 km.), qualun.
que sia il loro club di appartenenza, la lo-
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ro personalitd, la loro storia o il loro
aliante,

Una cosa non meno naturale sarebbe aiu-
tarc questi campioni, piuttosto che creare
gelosie, mettergli bastoni tra le ruote, o
« tirargli delle pietre ». E loro sarebbero
forse un po’ pitt prodighi di consigli ami-
chevoli!

E se questi campioni fossero delle vere ve-
dettes. potrebbero forse vivere del loro
sport, piuttosto che assomigliare alla cicala
della favola quando arriva la brutta sta-
gione!

E se questi campioni fossero delle vedet-
tes, i giovani sognerebbero di uguagliarli.
E la Federazione non sarebbe costretta a
ragranellare giovani di poco valore per fa-
re il suo numero annuale di brevetti « C »
senza futuro.

E se questi campioni fossero delle vedet-
tes, la gente « arrivata » comprerebbe i lo-
ro alianti per snobismo, il che non sareb-
be neanche tanto male, dato che la gente

arrivata & ricca, potente, rispettata ¢ In-

fluente. '
E cosi, se i campioni di volo a vela.fos:
sero delle vedettes, i club sarebbero ricchi

di membri di valore, di fondi e di alianti.

Sarebbero anche ricchi di istruttori profes-
sionisti, e non di gente benevola priva di
tempo libero e di mezzi, o ancora peggio,
di professionisti impazienti di abbandonare
questa specie di sotto-occupazione.

E ancora, se i campioni di volo a vela fos-
sero delle vere vedettes, la Federazione
non sarebbe pili miserevole, ma ricca, po-
tente e rispettata. Essa non sarebbe piti la
Federazione di uno sport minore, incomo-
da, giusto utile a ragazzi viziati che aspet-
tano con impazienza di avere l'etd per
prendere la patente.

Ma il volo a vela sport nobile, costoso e
discreto, & per tradizione danneggiato da
una massa inerte di appassionati rumorosi,
inquadrata da una Direzione inefficace che
guarda le cose col canocchiale alla rovescia.
Fino ad ora non & stato fatto nulla, tutto
resta da fare. Il volo a vela di ieri sta per
morire, e I’avvenire appartiene al fiorente
volo a vela dei campioni-vedettes profes-
sionisti, al volo a vela degli appassionati
della domenica e delle vacanze, al volo a
vela dell’allievo di ogni etd e condizione.

Alain Mazalerat

KM 307,9:2h.13 - 1389 Km.h.

Cosi il tedesco A. Rb'/?m
ha stabilito il fantastico
record mondiale.

170 Kalchreuth)

(a cura di Gioacchir

Alfred Réhm, classe 1913, ba compinto i
suoi primi voli nel 1931, 1ungo 1 pendii
del Teck, nelle vicinanze di_Kirchbein,
nella provincia di Stoccarda. Un anno do-
po conseguiva il brevetto « C » e nel 1936
otteneva, con il n. 112, il « C» d’argento
internazionale.

Alla ripresa del wvolo a wvela nel dopo-
guerra, & uno dei primi a conquistare Pin-
segna d’Oro ed a realizzare il primo trian-

golo di 300 Km dall Habnweide. La sua
notorieta aumenta dopo un avventuroso
volo in un gigantesco comulo nembo, che
porta il suo Ka-6 oltre i 10.000 metri di
quola.

Rébhm & stato un appassionato sostenitore
di Bjorn Stender, il progettista del BS-1
che perse tragicamente la sua giovane vita
nel volo di collaudo del suo aliante (Otto-
bre 1963).



Solo ndlle primacera di quest'enno Rabi:z
riceve il suo BS-1 — costruito dalla Gla-
sfluegel unitamente al Libelle — e subito
inizia gli allenamenti per il volo veloce.
Sono dieci anni che studia il percorso sul-
la carta e compie voli lungo la rotte e fi-
ralmente arriva la sua storica giorrata:
il 4 Giugno 1967.

Mentre i suoi compagni decollano per te-
mi di 400 ¢ 500 Kme., lui sente la possi-
bilita di tentare il record mondicle sul
triangolo dei 300 Km. Ed ecco la sua
breve sintesi del fautastico volo.

partenza : Hahnweide / Kirchheim
il 4-6-1967

traguardo part,: a 800 m. ore 11.40 (lo-
cali)

1° pilone : Donaueschingen

2" pilone ¢ Karlsruhe-Forchheim

arriva : ore 13.53 (locali)

percorso Km. 3079

durata

2 ore 13 minuti primi

velocita media : 138,9 Km/ora

Parto con 800 metri sullHahnweide,
mentre la base dei primi cumuli & gii vi-
cina ai 1500 metri, Accetto la prima ter-
mica quando il variometro indica un ro-
busto 3 m/s e salgo rapidamente fino al-

la base di 1600 m.

Stamane la visibilitd & scarsa ma non mi
preoccupo, faccio questo percorso da or-
mai 10 anni e nel primo volo con il Ka-6
ho chiuso il triangolo in 3 ore e 50 minuti.

Faccio la termica succesiva al Monte Far-
renberg, dopo una cinquantina di chilome-
tri, e poi al Plettenberg, sempre con 2 o
3 m/s; da qui mi sposto leggermente ver-
so NW in direzione del 1° pilone che rag-
giungo dopo aver spiralato ancora due
volte.

Oltre il primo pilone la base, intorno a
Schwenningen sale a 1800 m. e le salite
sono pit forti: 4 € 5 m/s.

A metd percorso ho speso solo un’ora e
25 minuti; il mio sogno incomincia a di-
ventare realtd.

Un poco a Est del mio percorso, ¢’ ades-
so una strada di cumuli verso il secondo

pilane di TForchheim ¢ subito mi sposto
al di sotto di questa, all’altezza della valle
Murgtal, nella foresta nera. Partendo da
Freudenstadt, cittd al margini di questa
ampia zona di foreste e di alte colline, (ino
al secondo pilone e poi fino al traguardo
non ho pilt praticamente spiralato, salvo
4 o 5 giri fatti inutilmente sulla cittd di
Karlsruhe in una termica di 5/7 m/s.

Polaccando ho volata da Freudenstadt con
velocita tra i 160 ed i 230 Km/h, sovente
guadagnando quata sotto i bei cumuli dal-
la base netta e nera.

Dopo la prima meta del terzo lato il cielo
si ¢ fatto sereno ed ho cosi iniziato, a 65
Km dal traguarde d’arrivo, l'ultima pla-
nata.

Via radio ho chiesto alla direzione del-
l'aeroporto civile di Stoccarda il permesse
di tagliare diritto proprio sopra la zona di
Echtterdingen. Questo mi ¢ stato subito
dato e cost ho lasciato andare il veloce
BS-1 come una freccia verso il traguardo.

N.dR.: 1) il valore di questo primato di-
venta ovwio pensando che il
record mondiale sul trianeolo
di 100 K. & stato stabilitn
i 30-7-67 dall’americano H.
Linke sy Libelle, con 136,1
Kwfh;

2) con lexploit di Rébn: la Gla-
sfluegel, costruttrice del BS-1
e del Libelle, detiene ora i tre
primati mondiali di wvelocita
su civcuito friangolare.
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QUELLO CHE NON C’E
SUI NOSTRI LIBRI
O C’E POCO O MALE

Occhio al pericolo
del gradiente vento

Continniamo la trattazione di argomenit
poco o affatto approfonditi, 0 trattati, nei
nostri testi. Questo é il primo di due ar-
ticoli su un argomento importante: gli ef-
fetti del vento nell’atterraggio. Il seguito
e la fine nel prossino numero.

Piloti che sono stati allenati a volare in
buone condizioni meteorologiche, possono
accumulare un discreto numero di ore, sen-
za aver mai volato con vento molto fqr.te,
e pud capitar loro di trovarsi in 'COI‘ldIZIO:
ni in cui non hanno n& l'esperienza, ne
abilita di manovrare entro i limiti di si-
curezza.

El‘x:oﬁ, quali un avvicinamento a bassa ve-
locha ¢ virate a bassa quota, possono dl:
venire molto pericolosi in condizioni At
forte vento e dj turbolenza.

E dlfﬁc‘ile stabilire con esattezza quale sia
la precisa velocita del vento che consente
una sicura attivita, Comunque, raramente
vale la pena di correre anche il minimo
rischio. A terra, le maggiori precauzioni
devono essere prese durante la manovra,
se il vento supera la velocita di 40 km.
l'ora. In aria, le limitazioni sono stabilite

daila turbolenza vicina al suolo. Pud sem-
b:"}.re strano come normalmente gli alianti
vclino con venti forti che costringono a
terra la maggior parte degli aerei leggeri
a motore, ma si ricordi che cid & possibile
soltanto usando le opportune precauzioni,
sia nella manovra a terra, che nell’atter-

ragg:o.

Il gradiente del vento non & altro che il
variare della velocita del vento in rappor-
to alla quota, ed & prodotto dal rallenta-
mento degli strati inferiori dell’aria che
passano sulle asperita e sugli ostacoli del
terreno.

il gradiente del vento ¢& forte, quando la
variazione della velocita del vento, in rap-
porto all’altezza, & molto pronunciata; in
tali condizioni, occorre fare molta atten-
zione durante il decollo e Datterraggio. 1
disegno mostra un esempio di gradiente
del vento a terra, proprio come le rugosita
anche microscopiche della superficie di
un’ala riducono la velocita dei filetti fluidi
su di essa. Se la supetficie & molto rugosa,
l’attrito sara maggiore, ¢ la velocitd di
ccorrimento minore. La stessa cosa accade
quando la superficie del terreno superata
dal vento & irregolare, o cosparsa di albe-
ri o case.

11 maggior gradiente del vento & da atten-
dersi con venti forti, e quando ci si trova
sottovento a terreno disseminato di osta-
coli. In tali condizioni, occorre prendere
varie precauzioni per minimizzarne gli ef-
fetti. Il cambiamento nella velocita del
vento & molto sensibile vicino al terreno
sino a 40-60 metri, indi decresce. Sino a
circa 300 metri & trascurabile. Con venti
leggieri, gli effetti del gradiente del vento
sono troppo lievi, per avere influenza sul-
atterraggio di un aliante.

Un aliante che si accinge ad atterrare, im-
piega solo pochi secondi a perdere gli ul-
timi 40 metri di quota. Quando cid avvie-
ne con un forte gradiente del vento. cid
significa un rapido mutamento, dal volare
contro un forte vento, al volare contro un
vento piu debole. Ma 'aliante ¢ spinto da
una notevole forza d'inerzia che lo porta
a conservare la sua velocitd originaria ri-
spetto al terreno, cosi che una riduzione
nella velocitd del vento provoca una im-




Effetti del gradiente del venta durante I'avvicinamento
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(1) Velocita relativa di avvicinamento: 70 km. ora, troppo bassa in condizioni di forte

gradiente del vento.

(2) La vgloci{c‘z relat.z'v‘a decresce per effetto della diminuzione della velocita del vento.
(3) Perdita di velocita causata dal rapido s>rofondamento non appena Ualiante giunge

vicino al suolo.

(4) Velocita troppo bassa per un atterraggio normele.

provvisa diminuzione della sua velocita ri-
spetto all’aria. Pud accadere allora che
I'aliante stalli di colpo, proprio a causa di
questa rapida diminuzione di velocita ri-

spetto all’aria.

In ogni caso, la diminuzione di velocita
relativa fara sprofondare rapidamente Ia-
liante. Infine, quando I’apparecchio & sulla
pista in finale, essendo quasi in posizio-
ne di stallo, occorre tirare all’indietro la
cloche quasi interamente per un corretto
atterraggio: spesso, una situazione come
quella prima descritta si tramutera nel mi-
gliore dei casi, in un atterraggio molto ru-

de. Sfortunatamente, la reazione istintiva
dell’inesperto, quando avverte che I'aliante
sta affondando rapidamente durante il fina-
le dell’avvicinamento, & quella di arrestare
la caduta tirando indietro la cloche.

Cid non fara altro che ridurre ulteriormen-
te la velocita relativa e aumentare cosi il
rischio dello stallo, producendo in ogni
caso uno sprofondamento piu rapido, dopo
qualche attimo.

Il pericolo maggiore da tener presente &
che lo stallo provocato dal gradiente ven-
to, per diminuzione della velocita relativa,
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socpravvicne a un angolo di incidenza nor-
male. Non & necessario che la prua dell’ap-
parecchio sia in alto, come avviene nella
maggior parte dei casi di stallo; perche
il rapido sprofondamento dell’apparecchio
aumenta ’angolo di incidenza dell’ala.

La manovra corretta, durante l'avvicina-
mento con un forte gradiente del vento,
consiste nell’aumentare la velocita di cro-
ciera di almeno 25 km. l'ora, e nel tenere
il muso basso, per mantenere questa velo-
citd finche non si siano perduti gli ultimi
30 metri di quota. Cid garantira che, quan-
do sara venuto il momento di raddrizzare
'apparecchio per toccar terra, si avra a di-
sposizione abbastanza velocita da poter
controllare i comandi, per correggere gli
effetti di eventuali raffiche al suolo.

Con vento forte e raffiche al suolo, il pilo-
ta non ancora esperto usera soltanto a me-
t i diruttori negli ultimi metri di quota
del finale, avendo cosi maggiori possibilita
di correggere gli errori di valutazione nel-
la corretta velocitd, o gli effetti delle rafh-

che improvvise.

Il rapido sprofondamento dell’aliante con
forte vento & spesso erroneamente attri-
buito a improvvise discendenze, o addirit-
tura a inesistenti vuoti d’aria, mentre in
realtd si tratta sempre di un effetto inevi-
tabile del gradiente del vento. Se il pilota,
durante I'avvicinamento, commette un er-
rore di valutazione e si avvede che sta per
effettuare un atterraggio corto, non deve
mai tentare di allungarlo alzando il muso
dell’apparecchio perche, cosi facendo, ot-
terra soltanto il risultato di sprofondare
maggiormente, con un atterraggio ancora
pill corto o, peggio ancora, di stallare con
le disastrose conseguenze che cid compor-
ta a pochi metri dal suolo. Questo errore
¢ particolarmente grave, quando sia com-
messo con un forte gradiente del vento.

Derek Piggot in Gliding
(Traduzione di Nicola Vaccaro)

Leggete e

volovelisti italiani

diffondete « VOLO A VELA »

il modo migliore per mostrare simpatia

alla « vostra» rivista & quello di abbonarvi




GLI « ALTANTI MORELLI »

E IL VOLO A VELA ITALIANO

Dieci domande all’Ing. Piero Morelli

Traduzione di Costanza Giusti, da Aviasport

Abbiamo spesso trattato su queste pa-
gine Fiel volo a vela italiano, della sua
organizzazione, della sua flotta, dei suoi
problemi. Si pud pensare che per una
pubblicazione straniera I'esame di questi
problemi abbia un interesse molto limi-
tato ed in effetti tale era anche il nostro
pensiero al momento di cominciare, quat-
tro anni fa, la nostra collaborazione con
« Avia-Sport », In realtd noi siamo con-
vinti che Dinteresse dei volovelisti per
quello che si fa negli altri paesi & molto
vivo e si polarizza su tutti gli aspetti pre-
sentati da una attivitd cosi complessa ed
importante come il volo senza motore.
Cosi dopo aver gia parlato di alcuni aspet-
ti del volo silenzioso in Italia, presentiamo
una intervista ad uno dei personaggi piu
conosciuti in Italia ed all’estero, I'Inge-
gner Piero Morelli, il padre dell’M.100/S,
ingegnere e pilota valente che ha amabil-
mente accettato di rispondere alle nostre
domande, dandoci anche una panoramica
della situazione della tecnica volovelistica
in Italia e di alcuni aspetti poco conosciu-
ti del volo a vela italiano. Noi ricordiamo
che lattivita dell’'Ing. Piero Morelli &
strettamente legata a quella di suo fra-
tello Alberto ed in verita avremmo dovuto
intitolare questo articolo « Dieci domande
ai fratelli Morelli » nonostante che le do-

mande siano state rivolte all’Ing. Piero,
che ricordiamo per la sua gentilezza. Noi
pensiamo che questa intervista sa‘rﬁ inte-
ressante per i nostri lettori francesi e stra-
nieri. Piero ed Alberto Morelli sono cosi
ccnosciuti in L'rancia che una troppo detta-
gliata presentazione della loro attivitd sa-
rebbe completamente superflua. Noi ri-
cordiamo che sono arrivati all’aviazione
molto giovani, dopo aver costruito aero-
modelli dal « ’40 » al « 47 ». Nel‘ 48 Pie-
ro Morelli era Ingegnere meccanico men-
tre Alberto si laurcava Ingegncre elet-
trotecnico dopo 4 anni. Al Politecnico di
Torino, Picro si addottorava Ingegnere
aeronautico nel 1950 ed Alberto lo se-
guiva nella stesa laurea nel 1952. Subito
furono scelti nello stesso Istituto per l’as-
sistenza alle cattedre aeronauticbe. Nel
1952 con cinque amici e colleghi danno
vita al « Centro di Volo a Vela del Poli-
tecnico di Torino » o CVT, dove nel tra-
scorrere degli anni hanno realizzato su
progetti Morelili, gli alianti prototipt: CVT
1 Zigolo (52-53), CVT 2 Veltro (53-54),
CVT 4 Strale (56-61) M. 200 (63-65)
e M. 300 del quale sono in costruzione 4
prototipi, mentre hanno rgahzzato.presso
ditte private, ’'M. 100 .ed il prototipo f:lel
celebre M. 100 S. 1l primo resta prototipo
mentre il secondo & stato riprodotto in se-
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rie in Italia dall’« Aeromere » ed aitual-
mente dalla « Avianautica RIO » ed in
Francia da Carman.

[Nyumcrosi M. 100 S., la cui produzione ¢
ancora in corso, sono statl esportati nei
paesi europei ed extraeuropei. Nello stesso
tempo Piero ed Alberto Morelli facevano
e fanno sempre una buona attivita di volo
2 vela ed a motore e dal 66 collaudano
personalmente i loro prototipi. Questa at-
tivita & estesa anche al lato sportivo; han-
no partecipato a molte competizioni ed a
molti campionati italiani, Piero Morelli
possiede dal "61 il brevetto FAI « E », oro
con due diamanti, Inoltre tra le pertor-
mances di Alberto Morelli, dobbiamo ri-
cordare un volo fino a 7080 mt. (1956)
od un volo di distanza di 300 Km. (1957)
tutti e due effettuati col « Veltro »; per-
formances che fino al 1959 erano le mil-
gliori effettuate in Ttalia. ) )
‘Al Politecnico di Torino i fratelli Morelli
sono titolari dei corsi di « costruziont aero-
nautiche » (Piero) e « costruzioni autoemo-
bilistiche » (Alberto)- Alberto Morelli
estende la sua attivi

t1 anche nel settore
dell’automobile dove ha r.ealizzat_o diversi
prototipi di_vetture spsarlmentah fra cut
la PEX e la PFY costruite

da Pininfarina.
Piero ed Alberto

Morelli hanno inolti:e
X D ot
pubblicato pqumerose nOtZIC scientific

ul domani deb-

no mtcres.si_ comuni per gli aspetti scienti-
fici e tecnici del volo a vela. II CVT, que-
sto & il nome assunto dal Centro, non ha
fine di lucro ma solamente quello di con-
tribuire al progresso tecnico ¢ scientifico
del volo a vela nei suoi diversi aspetti.
Dal 1952 (data della sua fondazione) que-
sto fine & servito per la realizzazione de-
gli alianti prototipi sperimentali CVT-1
Zigolo, CVT-2 Veltro, CVT-3 Strale,
M. 200 ed attualmente M. 300; studi teo-
rici e sperimentali in tutti i settori aero-
nautici ed aerologici (dei quali la maggior
parte presentati in Congressi nazionali e
ceranieri e pubblicati nei resoconti uffi-
ciali delle riviste straniere), 'organizzazio-
ne del Congresso Internazionale sulle Cor-
renti a getto ed ondulatorie del 1959, ed
una quantita di progetti e reali:zzaziorl_i mi-
nori (apparecchiature radio, rimorchi per

alianti, ecc.)- o o
Il finanziamento dell’attivita e gli aiuti
concreti sono venuti all’inizio da 1'1'_101&-1 Or-
ganizzazioni (Ministero della Difesa, dei

Trasporti, dall’ Aero-Club d’ltali;ﬂ, ecc.).
Questi aiutl hanno permesso, 'fra‘l altro, Eh
sviluppare il laboratorio € di disporre di
operal specializzatl, co;np!ementq 1r1d I
spensabile delle prestazioni gratuite ei
suoi membri. Recentemente €1 hanno sc?[?-
presso, per una disposiizone governativa
q carattere generale, 1 contributi finanziarl
del o dei Trasporti € dell’ Aviazio-

e tecniche specialmenté SU- o el Ministero de !
I'aerodinamica € della meccanics el %0 ne Civile, che per la loro lvmportanza e 1c_or.m
el settore Ha sempre il nostra mig iore

e, nel caso di Alberto, anche 1
automaobilistico.

- . 5 bl .
Domanda: Il Centro di volo a pela del Po

litecrico di Torino ha avuto € ha ancori
oggi un ruolo fondamentale per lo svi-

tinuitd erano . it
Nell’attesa che 1'Aero Club @xlm-

{ntroito. 4 \ _
zzi 11 Ministero 10 questo finan-

lia rimplazzl °
Zlamento, 1 A2
vutlol

VT, per SOPravvivere ha do-

1°) fare appello a finanziamenti privati (in

relazione all

a realizzazione dell’M. 300)

un’attivitd, che ¢ sempre

luppo teecnico del volo a vela italiano. Po- 2°) sviluppare un B Che . oi
tete spiegarci pite brevemenie possibile, i stata ;eguma{{p ;‘)1}[& assal [jl; Lftt‘l"i'-"i k';
metodi di questa orgcm,izzgzjg;;g e parlarct cost:mzon_c C m;\m a;;onf per o ol
della sua attivita? questo per pagare que minimo di per
' sonale indispensabile, tre operat ed una
impiegata.
Risposta: Si tratta di una associazione li-
bera e non di un istituto del Politecnico
Domanda: L'M. 100 S rimane uino dei

di Torino come si potrebbe pensare, ma
che si raccoglie ed & aiutata dal Politecnico
(ma non finanziariamente). Ne fanno parte
professori, laureati e studenti del Politec-
nica stesso, circa una quarantina, che han-

migliori alianti italiani ed & anche quello
che ha riportato il piit grande successo
commerciale. Alla luce del progresso tecnt
co attuale nel settore del volo a vela. gru-



dicate questo cliante ancora corzpel.tivo
od é necessario gia pensare alla sua sosti-
tuzione? Quando potra cominciare a ve-
rificarsi questa possibilita e quale sara la
sostituzione ideale dell’M. 100 §?

Rispcsta: Se pensiamo che al volo a ve-
la di competizione si dedica una parte ri-
dotta dei volovelisti attivi, sia in Italia che
negli altri paesi e che la maggior parte dei
piloti mantiene una attivitd sportiva che
definiremmo « di piacere », potremmo
concludere che L’'M. 100 S & pienamente
valido. Daltronde il K. 6 non & ancora pro-
dotto in Germania? E il « Pirat » in Po-
lonia non & in piena produzione di serie?
Questi sono degli alianti di caratteristiche
simili a quelle del’'M.100S e, nel caso
del « Pirat » in particolare, va a colmare
una lacuna evidente dovuta all’arresto del-
la produzione del « Mucha St. » e dei
« Foka ». Questi ultimi evidentemente pin
da competizione che da Club. Bisognereb-
be chiarire quale vuole essere la politica
per lo sviluppo del volo a vela in Italia;
se si desidera sviluppare Pattivitd di gare
¢ di record ed attuare la for fn_azion'e dei
piloti ch evi si applicano (politica di pre-
stigio) ¢ evidente che si de'vor.m ricercare
delle macchine dalle prestazioni le pit ele-
vate possibili; ma se st vuole invece « in-
grandire la base » cio¢ aumentare il nu-
mero dei volovelisti, creare alianti sicuri
ed a prezzo ridotto, o
In ogni caso, tutte le realizzazioni nuove
non devono essere valutate splla carta pri-
ma che siano passate al vaglio della prati-

ca nell’interesse di tutti.

00 ¢é oggi laliante italia-
se ne é detto bene e ma-

o sue indiscusse qualita, que-
ii;,/‘%fzjoii Italia & ancora prototipo,
he? Questa situazione € dovuta, come
percbn; affermato da numerosi pzlotf qua-
;Z‘Zati, all’ostilita dell'Aero Club dasl(ialz;;
verso gli alianti Morelli? In ogni cl >
> sperare che M. 200 sia finalmente
?:bobricato in serie in Italia?

Domanda: M2
no pit discusso;

Risposta: L’M 200 non ¢ prodotto in se-
rie in Italia semplicemente perché non cf
sono prospettive di mercato. Nessuna ca-
sa, pud decidere una produzione in serie.
che implica delle installazioni molto co-
stose, un lungo lavoro di preparazione e
Papproviggionamento preventivo di mate-
riale, con la prospettiva di vendere 4 o 5
alianti all’anno. Certamente fino ad ora &
mancato un’incoraggiamento da parte del-
I’Aero Club d’Italia, ma io credo che cid
¢ dovuto al lungo periodo di crisi che que-
sto organismo ha attraversato e che puo
essere ancora superato, ed alle sue mode-
ste possibilita di programmazione.

Ostilita dell’Aero Club verso gli alianti
Morelli? Assolutamente no.

L’Ae.C.1. ha esplicitamente apprezzato che
un‘attivita di studio e di costruzione sia
continuata con l'aiuto della cessione al-
estero delle licenze di costruzione e con
lo scambio, anche modesto, di esportazio-
ne. Ci spiace giustamente che le modeste
possibilita di programmazione ¢ la mode-
sta densita del volo a vela nazionale non
permettano d’incoraggiare maggiormente
queste iniziative. In questa situazione ci
sono poche possibilita che I'M. 200 possa
esserc prodotto in I:alia. C’¢ al cont-ario
la possibilita, ben logica, per una collabo-
razione Rio-Carman, che la casa francese
possa fornire le strutture di base e la Rio
provveda al completamento, utilizzando in
parte preponderante mano d’opera italia-
na e mantenendo in giusti limiti DPinci-
denza delle tasse di dogana.

Se 'Ae.C.1. arrivasse ad assegnare il con-
tributo per I'acquisto di alianti realizzati
in questo modo, i volovelisti italiani po-
trebbero disporre di un biposto moderno
e versatile ad un prezzo ragionevole (2 mi-
lioni di lire circa). Nello spirito del MEC

d’altronde una tale decisione sara naturale.

Domanda: §i sosticune che I'M. 200 proto-
tipo, attualmente a Rieti, non ha avuto dal
RAI lautorizzazione a wvolare perché si
vogliono conoscere le modifiche apportate
al tipo francese ¢ che dovrebbero essere
fatte anche a quello italiano. Cosa c'é di
vero in tutto questo? Quali modifiche so-
no state apportate all’M. 200 da Carman?
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Risposta: I'M. 200 prototipo che si tro-
va a Rieti, che io sappia, non vola perche
non ¢& ancora stato immatricolato e non so
perche. I1 RAI gli ha concesso il Certifica-
to di Navigabilita regolare. Il CVT che ha
costruito questo prototipo ha proposto al-
I'’Ae.C.I. di fare qualcuna delle modifi-
che di cui ha beneficiato 'M. 200 francese,
ma fino ad oggi I’Ae.C.1. non ha dato nes-
sun risposta. 11 prototipo dell’M. 200 fran-
cese & stato realizzato da Carman dopo
il prototipo italiano e pertanto mio fra-
tello, il Prof. Alberto che lo ha disegnato
ha approfittato dell’iniziativa francese per
fare all’aliante delle modifiche di miglio-
ramento. Pertanto, se & vero che 'M. 200
francese ha tratto vantaggi dall’esperienza
fatta sul prototipo italiano, & altrettanto
vero che la lunga e paziente messa a pun-
to del prototipo francese dara i suoi bene-
fici sugli eventuali futuri M. 200 di pro-
duzione italiana.

I servizi ufficiali francesi con una colla-
borazione diretta ed esemplare ed i piloti
del CEV e dello SFA, hanno fatto un ma-
gnifico lavoro che ha molto contribuito
alla messa a punto della macchina in Fran-
cia. Le modifiche riguardano soprattutto
gli impennaggi, i comandi (in particolare
quelli di direzione) la posizione del gan-
cio di rimorchio e numerosi dettagli di
struttura e di installazione.

Pomanda: Si attende con impazienia
I'M. 300. Qual’é lo stato attuale del pro-
totipo e degli altri tre esemplari in costri-
zione? E gia possibile sperare in unda pro-
duzione in serie come quella dell’M. 100S?

Rlspc?sta: Attualmente (luglio 1967) le 4
fusoliere sono quasi finite nella struttura
e tuttl gli.elementi delle ali, ed impenﬂaggi
sono praticamente fatti. 11 montaggio sugli
scalf della prima ala & jmminente. Sono
stati necessari molti mesi per la messa 4
punto dell’incollaggio metallo/metallo de-
gli attacchi delle semiali ai rispettivi lon-
gheroni (con le relative prove di rottura
statica e di peso) oltre che per la messa a
punto delle strutture realizzate con estrusi
(impennaggio orizzontale e sommita).

Non avevamo mai fatto al CVT un lavoro

di_ tale importanza su un prototipo. Con
mio fratello, che ¢ il disegnatore della mac-
china, ha collaborato una squadra di entu-
siasti ed appassionati e soprattutto l'ing.
Paolo Piantella, M. Mario Puppi ed io
stesso. E stato possibile fare un lavoro
teorico e sperimentale parallelamente e so-
no estremamente lieto di questa esperienza
senza precedenti.

E ancora troppo presto per dire se I'M. 300
potrd essere prodotto in serie e quando,
ed ancora pill prematuro se potra sostitui-
re 'M. 100 S.

Certamente sard una macchina d’avanguar-
dia per le numerose soluzioni originali che
possiede e probabilmente addetto alle
« performances » pil elevate nella classe
degli alianti standard. Le prime prove di
volo, che si faranno fra pochi mesi, po-
tranno dare una prima risposta a queste
domande.

Domanda: Per lo studio e la costruzione
dell’M. 300 avete avuto dei contributi dal
Governo e dall’Aero Club d’ltdlia ed in
quale misura? I contributi e gli aiuti fi-
nanziari per lo studio dei nuovi prototipi
sGno seimpre CONCESSE O soltanto in cast ec-
cezionali e, in ogni caso, SoH0 veramente
proporzionali al costo ¢ utili per accele-
rare la realizzazione del progetto?

Risposta: La realizzazione dei 4 prototipi
del’M. 300 si & resa possibile grazie ai
finanziamenti privati da parte di voloveli-
sti attivi (Orsi, Vergani, Lamera) e dal
CVT. Nessun contributo & venuto dallo
Stato e dall’Ae.C.I. E uno sforzo notevole
che fa onore ai volovelisti italiani. Natu-
ralmente gli aiuti del Ministero avrebbero
migliorate le possibilitd e permesso un la-
voro piti rapido e facile. lo sono convinto
che lo Stato spenderebbe bene i suoi soldi
aiutando e stimolando queste iniziative,
soprattutto dove si studia 'applicazione
di nuove tecniche. T1 CVT & un focolaio
d'idee e di volonta entusiastiche tese ver-
s0 lo studio e la realizzazione; siccome esi-
ste gid, non si tratta quindi di creare, ma
solqmente di aiutare per non far morive
un'iniziativa cosi ricca di promesse in pie-
no sviluppe.



Dcmanda: Ci sono ol CVT dei 1zzovi
progetti di alianti od in cantiere? Il Vel-
tro e lo Strale che suscitarono tanto entu-
siasmo, potranno in futuro rivelarsi utili
per lo studio di nuovi alianti da perfor-
mances od avere dei derivati moderni?

Rispcsta: Al CVT tutti gli sforzi sono at-
tualmente ccncentrati sul’M. 300 e dun-
que non ci sono altri alianti in progetto.
Naturalmente si seguono tutte le nuove
costruzioni negli altri paesi, nelle pubbli-
cazioni e riviste specializzate. Tuttavia si
& sempre cercato di seguire un concetto
criginale, come abbiamo dimostrato in pas-
sato con delle realizzazioni che, pit 0 me-
no, rappresentavano delle iniziative inc-
dite. Per esempio il « Veltro » e lo « Stra-
le » che ne & derivato, sono realizzazioni
d’avanguardia per la loro epoca (53-56) ed
essi sono ancora, sotto certi aspetti, degli
alianti moderni. Noi pensiamo, pud darsi
senza modestia, che il « Veltro» & stato
un po’ lalfiere della « no_uv.elle-vague »
degli alianti di alte caratteristiche, con la
sua architettura, la posizione coricata del
pilota, I'impennaggio a T, i profili lami-
nari, ecc. Non si trovano forse le idee di
base del « Veltro » nei varl Foka, Zephir,
Phoebus, BS1, Edelweis, Diamant, Cyrrus,
ecc. comparsi dopc?? Il. « Veltro» e lo
« Strale » sono stati per il CVT una fonte
preziosa da sfruttare, ut_lhzzqre in manie-
ra piu chiara nelle reallzza,zlom seguenti
come I'M. 100, I'M 100 S, I'M. 200 ed at-

300. Con interesse partiro-

te I'M . .
Itualrr:znueiamo I’ammirabile sforzo dei te-
daersechi %:hc ha portato a delle magnifiche

realizzazione in vetro-resina. Pensian}o ghe

materiale offra delle prospettive in-
questo M ma non impiegandolo integral-
teressant! e fanno i tedeschi. Secondo il
mente com ersonale, allo stato attuale del-
mio parefe I;a la soluzione migliore sta
la tecno Obgina’lzione vetro-resina con altri
nells i(;iim Questo potra essere un program-
materiall.

futuro di studi e di realizzazioni.
ma

Domanda: 11 numero dei rimorcbz‘atorf'lé
u: altro broblema del nostro volboba ve 7,
Secondo la vostra opinione, sareboe zltz'e
az‘lf)ct’tare una soluzione definitiva o fare

ur compromesso nellattesa di tew:pi i
gliori? Nel caso di contributi sufficienti,
wi’organizzazione come il CVT potrebbe
studiare uw'areo-traino disegnato esclusiva-
mente per il rimorchio (adattabile per ra-
gioni commerciali anche ad altri usi), con-
siderando che anche all’'estero questo pro-
blema esiste veramente.

Risposta: To credo tecnicamente possibi-
le la realizzazione di un aereo concepito
esclusamente per il traino di alianti con
prestazioni molto elevate a confronto dej
rimorchiatori attuali di compromesso e
nello stesso tempo con una potenza instal-
lata pitt debole, al prezzo d’acquisto e di
csercizio piu ridotto (a condizione che se
ne fabbrichino un numero ragionevole, al-
meno 50).

Il CVT pud certamente realizzare un pro-
totipo, ed il problema & stato piu volte
studiato sulla base di idee e di progerti ce-
nerali presentati a mio fratello. Ma qui
non & Piniziativa privata ma lo Stato che
deve incoraggiare ed intervenire; e per
questo manca anche oggi una politica chia-
ra e concreta per lo sviluppo del volo a ve.-
la in Italia. Pud esserc ancora prematu-
ro parlare di cooperazione internazionale
in seno al MEC di un problema come que-
Sto ma ccrtamente la zona del MEC pre-
senta un mercato sufficiente a giustificare
una iniziativa combinata non unilaterale
sulla base di preventivi accordi.

Domanda: Si sostiene che sulla rraggio-
parte degli alianti italiani fanno difetto gli
Strumenti e le moderne installazioni, eccet-
to che sugli alianti di proprieta privata o
dei Centri piit ricchi. Si potrebbe da parte
dellAe.C.I. o del Governo contribuire ad
una miglioria delle installazioni di bordo,
come si fa per esempio in Francia?

Risposta: Gli strumenti moderni per alian-
ti, gli apparecchi radio e le installazioni
per 'ossigeno, sono oggi molto, costosi. E
certamente consigliabile un contributo da
parte dello Stato o dell’Ae.C.1. per miglio-

rare le installazioni di bordo. Ma questo
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non & che uno dei numerosi problemi che
si dovranno affrontare e non si pud dire
uno dei pit necessari, in ordine di impor-
tanza. Mi sembra che P’Ae.C.I. da un po’
di tempo, ha allo studio dei progetti di
contributo per le radio. Speriamo che le
disponibilitd prospettate permettano di ri-
solvere questo problema.

Domanda: Si parla molto, anche all’estero,
di una crisi del volo a vela italiano che si
fara sentire sotto tutti gli aspetti della no-
stra attivité volovelistica. Bisogna parlare,
secondo voi, di una crisi volovelistica in
Italia e quali potrebbero essere i rimedi da
adottare?

Riposta: Il volo a vela in Italia ha fatto
un notevole progresso negli ultimi dieci
anni, soprattutto dal lato tecnico e sporti-
vo di gara. Dove, invece, il progresso ¢
debole, & nel futuro dell’organizzazione ¢
in quello della scuola. )
Pit che di una crisi dovremmo parlgre di
un « ristagno ». In un paese come il no-
stro lo Stato dovrebbe essere interessato
a favorire il volo a vela per due motivi
principali; particolarmente come attivita
propedeutica per le attivitd « maggiorl »
tanto civili che militari, in gene'rale come
attivith di educazione e d’istruzione usata
soprattutto fra i giovani. Ora, se {1 volo
a vela & considerato come un’attivita spor-
tiva qualunque, come in Inghilterra ed in
America si svilupperd in una direzione di
debole interesse generale, sotto 1a7 spinta
della passione individuale per un attivitd
interessante e piena di « charme ». Sottlo
questo punto di vista potra interessare SO
tanto gente con possibilita finanziarie ele-
vate (& una attivita abbastanza C(?\St0§a)"i
dunque soprattutto per i « non piu gilmllla
ni ». Da noi esiste un certo interesse <13 )
Stato per I’Aviazione minore, ,blsognla €g-
gere I'Art. 3 dello Stato dell’Ae.C.I. per
rendersene conto. . )
Ma a parte che gli aiuti a nostra disposi-
zione sono minimi, dobbiamo malaugura-
tamente far notare che nel futuro nume-
rosi ostacoli si profilano per regolamenti e
burocrazia, ritardi e lentezze che sarebbe

facile evitare. L’'una e l'altra cosa assieme
portano all’attuale ristagno; insufficienza
di allievi, di istruttori, limitazioni di ge-
nere diverso alle attivitd dei Clubs. I ri-
medi mi sembrano evidenti: 1°) si dovreb-
be adottare una chiara politica di svilup-
po; 2°) si dovrebbe disporre di aiuti ade-
guati, non astronomici ma solo un po’
maggiori degli attuali, che ben utilizzati,
permetterebbero di risolvere i problemi
fondamentali; 3°) della gente competente
ed all’altezza dovrebbe dirigere I'organiz-

zazione ed i regolamenti.

Oggi abbiamo la notizia che Civilavia

ha deciso, per personale competenza e

qualificazione, di stabilire dei contatti di-

retti con i Clubs volovelistici. Questa noti-

zia ci riempie il cuore di speranza; questo

potrebbe essere l’iniziq di una nuova poli-

tica e di una nuova azione per lo sviluppo

del volo a vela italiano.



11 biposto diffonde

il volo a vela

Il volovelismo non pud essere praticato
che ad un alto livello di preparazione, so-
prattutto di pilotaggio, onde consentire
che rimanga un’attivitd sicura ed affasci-
nante come ¢ soprattutto ora. Richiede
quindi dedizione, costanza ed una certa
assiduita.

Non tutti possono avere la quantita di
tempo libero necessaria per conseguire da
soli quell’esperienza e quella raffinata tec-
nica che consentono la libera ed entusia-
smante pratica del volo a vela sportivo ed
agonistico.

Vediamo infatti che la formazione della
famiglia e la carriera sono i due fattori
che pil sottraggono giovani al nostro sport
e cid avviene in misura anche pil rilevan-
te che nelle altre attivitd ricreative. Tut-
tavia il fascino del volo a vela ne richia-
ma un buon numero, non appena le legit-
time preoccupazioni per la famiglia o per
il successo si fanno meno assillanti.

Sia per i giovanissimi che per i trenta-qua-
rantenni & quindi necessario accelerare il
processo di preparazione affinché il minor
numero di persone sia sottratto al volo a
vela prima di averne sperimentato a fondo
le gioie e le virtd educative. o .
Nelle scuole il biposto — sostituito ai
vecchi libratori monoposto — consente
ora un’istruzione pili rapida e completa,
per quanto riguarda il primo periodo. Nel-
I’apprendimento superiore identicamente
un buon biposto accelera la formazione
sportiva ed il confrontg con le pili avan-
zate tecniche di volo, sia accompagnando-
si ad un buon istruttore che volandg sem-
plicemente con un pilota da competizione.
Allo stato attuale tuttavia solo pochi paesi
hanno scuole di alta performance Od!
secondo periodo. Nella maggior parte ]el
casi il nuovo brevettato & lasciato solo

ne! difficile compito di darsi una esperien-
za cd una tecnica. Ed & in questa fase che
la strada si rivela lunga e faticosa.

Perche sia pit diffuso il rapporto fra chi
¢ esperto e che lo & meno occorre che la
maggior parte dei piloti da competizione
siano invogliati a volare con un collega
meno esperto ed anche con un semplice
simpatizzante. Perche cid avvenga & indi-
spensabile che le prestazioni dell’aliante
biposto non siano inferiori a quelle dej
pit moderni veleggiatori da competizio-
ne; altrimenti in gran parte i piloti pro-
vetti preferiranno compiere da soli i voli
pit belli e pit ricchi di esperienza.

E necessario che progettisti ¢ costruttori
ritornino a considerare il biposto non piu
soltanto come apparecchio per la scuola
basica.

Il mercato & aperto: alianti a due o pit
posti di altissime caratteristichc sono at-
tesi da tutti coloro che praticano il volo
a vela ed anche da coloro che, appassio-
nati, non hanno potuto praticarlo a suo
tempo.

E necessario quindi che la F.A.1L. ripristini
la categoria biposti nei Campionati del
Mondo. Solo cosi le nazioni saranno spro-
nate ad affrontare anche la costruzione di
questo tipo di aliante, cosi come lo sono
per gli « standard » ed i « libera » di alte
caratteristiche.

Non ¢ difficile notare come sia diminuita
la costruzione dei biposti di alte caratte-
ristiche dopo che tale categoria & scom-
parsa dal regolamento dei Campionati

Mondiali.

W. V.



Riportando la proposta per il ripristino dei Campionati Mondiali per alianti bi-
posti, siamo lieti di comunicare che nella recente riunions della C.V.S.M. della
F.A.l. & stato dato incarico a S. Kunz e A. Welch di studiare l'inserimento della
categoria biposti per i prossimi Campionatl Mondiali del 1970 ‘che dovrebbero
svolgersi a Marfa nel Texas.

Una proposta per la FAl: g .
riportare al Campionato del Mondo i biposti.

Idea di Giorgio Orsi e Riccardo Kufferle.

Ai Campionati del Mondo di volo a vela partecipano sempre gli stessi piloti e
non cambiano mai nonostante che gli anni passino.

Lo ‘avete notato?

Fra non molto, allora, faremo una strana costatazione: i piloti migliori del irnonda
saranno pluttosto anzianotti. D'accerdo, I'eta porta I'esperienza, ma u?"
sport & piu logico, pili giusto e diciamolo francamente, uan-cht_a:_lpl.g___n‘atl_lra%
incontrare gente giovane. Come mai questa inflazione di seconde primavere:

Se vogliamo analizzare il fenomeno, facciamo mente locale sul vari clubs ai
quali apparteniamo: le nazioni sono diverse, e cost | metodi, ma ci6 non toglie

ohe il campo di volo a vela di Lasham in Inghilterra, sia molto simile, come con-
cetto, a quello di Calcinate del Pesce in ltalia.

Si pud quindi generalizzare il discorso. Gli « allievi », le'nuove leve, sono molto
seguiti: hanno uno o pil istruttori a loro disposizione, possono imparare rapi-
damente e seguono i corsi con grande passione e profitto. Ricordiamoci di quan-
te volte abblamp osseivato gli atterraggi disinvolti & « penriellati s dei glovani e




abbiamo pensatoa loro come nostri successori. Al momento del primo « solo »,

erd, arriva il momento della verita. |l nostro giovane pilota, entusiasta, che gia
si sente «qualcuno », si rende invece conto di non essere affatto un vero pi-
lota dil volo a'vela.

i« bravi » del club partono per voli di distanza, velocita, effettuano percorsi iden-
tici' a'quelli delle gare e i svolgono con lo stesso spirito, parlano di cose miste-
riose come « il McReady », la polaccata, il regolo d'arrivo, per non citarne che
poche. Il « poverino » naturalmente cerca di sapere, s'informa, ma non riesce
a sapere nulla. L’jstruttore non lo segue pili perché ormai pud benissimo volare
da solo. | bravi dicono: & uno che ha appena decollato, deve imparare ancora
tante: cose:

Ma Jal"l'q*:}__a‘- '_c:_h'ir-'siadeV'e'occup_are di questo nuovo pilota, per non lasciarlo abban-
donato:a; se stesso?

Basterebbe dire: « Voi, egoisti di grandi piloti che non siete altro, montate sulla
carretta biposto del club' e insegnate a questo signore tutto quello che deve
:s_ape"jre_per'.Voj_'a;r_ei‘t":u.m‘g voili» Pubblichiamo editti, facciamo riunioni, stabiliamo
turni di lavoro: macche, quando la giornata & bella i bravi spariscono tutti. Tutti
in volo in moneposto.

In'un certo senso hanno ragione! Abbiamo calcolato che nel nostro club le gior-
nate-veramente belle sono al massimo venti all'anno, gare escluse. Chi rinuncia
a diversi di questi voli solo per accompagnare un nuovo pilota in un volo me-
diocre sul biposto scuola?

A questo punto ci troviamo ad affrontare il vero problema cui questa lunga pa-
rentesl & servita da premessa: lasciare le cose come stanno e correre il rischio
di perdere, da un punto di vista sportivo e anche da un punto di vista assoluto
questi nuovi piloti, oppure tirare finalmente la testa fuori dalla sabbia e cercare
‘una vera soluzione?

Se & difficile che dai nuovi piloti escano dei forti volovelisti in grado di affron-
tare domani anche un campionato del mondo, cid & soltanto una conseguenza
di ci6 cui abbiamo accennato: manca la possibilita di un istruzione « da gara »
per questi ragazzi. _ 7

Perché i piloti affermati non insegnano ai nuovi?

Non possono, _p_erche sarebbgcom_e‘ insegnare a far le corse in automobile di-
sponendo solamente del furgone del droghiere: anche se nuovo ed in ottime
condizioni, non potra mal dare un'idea della formula uno. Dunque ci vogliono
dei biposti di caratteristiche compatibili con quelle dei monoposti attuali da
gara.

Facile: basta ordinarli alie fabbriche. Daccordo, ma avete idea di quanto ver-
rebbero a c"os_taFF_-"? Moltl,ssrmo. Se queste osservazioni si fermassero a questo
punto, varrebbero quanto un buon consiglio, cioé niente, in quanto non pro-
pongono niente di nuovo.

L’unico sistema per creare un ye_r_o mercato di biposti di-alte _carattefistic_he,’
a prezzi ragionevoll, & quello di riintrodurre il biposto ai campionati mondiali.

Dal punto di vista crganizzative non cambia nulla, ma riusciremmo finalmente




a sblocca!'e la situazione di questi nuovi piloti che, per poier volare tanto:bene
d_a partecipare a un campionato del mondo, non avrebbero pit bisogno di im-
piegare meta della loro vita.

Non dovrebbero esserci ‘obiezioni o critiche. La situazione illustrata esiste, e
tutti se ne rendono conto; mancano i piloti, non c¢’é rinnovo sufficiente.

Allora, ritorniamo per un momento al nostro neo-pilota cosi amareggiato: lo
troviamo su un'ottima macchina, durante uno'dei suoi primi voli di distanza: &
occupato a centrare il McReady. Ci sono termiche da quattro metri, lui mette
I'anello sull’'uno: quanti anni ci vorranno prima che abbia il coraggio di met-
tere quell'anello sul quattro? Vediamolo invece su un biposto ad alte caratte-
ristiche insieme con un campione del suo club: avra imparato a mettere Fanelio
sul piu quattro fin dai primi voli e sara diventata per lui un‘operazione automa-

tica e logica. A questo punto la sua preparazione comincera veramente ad

avvicinarsi a quella necessaria per un campionato mondiale.

ine Lanze flr den
e Cren, immer: ai

Doppelsitzer im Wettbewerb gebrochen. Warum dominieren 5-.3'?0"312?t'§§5.".\'}1v2]'] dem
gleichen Piloten in den Weltmeisterschaften und LandesmFIS-Ferﬁ ar nicht zuletzt
Nachwuchs haufig das geeignete Leistungstraining mgngesdu_f;rlé_u.ié " wie wirksam
wegen des Fehlens schneller, moderner Dop‘pel_s.itzer-__Hler “:"_f_un 4 Wetthewerbstlieger
die Nachwuchsschulung unter Anleitung erfahrener _St_rq_qléen ) Weltmei sterschaften
soin kann und vorgeschiagen, die Doppelsitzer-Klasse ¥We o drner Zweisitzer geben.
aufzunehmen, denn dies wirde neue Impulse fur den Bau moC :

Mit diesem Artikel wird seit langer Zeit endlich wieder einmal 8

f doub ludud in. cham-
With this article a word is spoken in favour of doqb;feseaters_a ;199 l::ki’?scitrll e
pionships. Why we see since a number of years always thti- es oLmQ chaps ofien o Fot
international competitions dominating the field? Because I ey‘rn ung Chap Tesoators do
have the right opportunity to train and tearp,_m_amly because 0 oo under the direc-
not exist. This article explains, now effective such a t-r_an.mng.pbe_ oL it is suggested to
tion of experienced long distance and competition pilots P?&hib This would give new
include the doubleseater-class again in the world champio ! ould’ gi

impulses to plan and build modern, fast doubleseaters.

0 1ar ampionn S
Avec: cet atticle nous voulons parler au benefice de _I_mclUSIC;E;%*@S}%T@?;Q?:‘%&;S
planeaures biplaces. Pourquoi nous voyons ‘quUISV,be?QO‘:‘ptSr ionaux? Parceque les
pilotes qui gagnent les concours tant nationaux que 1€ n AiatE de Rl
nouveaux pilotes de vol a VON% P'USie;rsn;g"SbiSiggésl ORROFR Lie
d’ - r faute des modernes: - .
(tj:gtp ‘gﬁ?cﬁ';e’mi”rﬁ?e"tcgfn”me peut étré posée cet ;?-r_ogr_amme dentramement g\re‘_c la
direction -des velivoles: expérimentés et conseille I'inclusion de la classe des biplaces
aux Champlonnats du Monde. Ce donnera des notvelles forces pour étudier et costruire
des modsrries et veloces biplaces.
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ATTENZIONE!

I_l Ministero delle Poste e Telecomunica-
zioni prescrive che le stampe, per esserc
inoltrate, devono recare 'esatto numero di
codice di avviamento postale.

P_silo scopo di facilitare il nostro compito,
rinnoviamo I'invito a tutti coloro che rice-
vono la rivista, per qualsiasi titolo o ra-
gione, a volerci ritornare la cartolina alle-
gata debitamente compilata e recante il
numero del C.A.P.

Poiché ci sono gid pervenute cartoline
sprovyistc del numero di Codice, preghia-
mo vivamente TUTTI di voler rinnovare
I'invio della cartolina corredata del n. di
C.A..P_ In mancanza di tale numero, non
possiamo garantire la regolare distribuzio-
ne della rivista.

Raccolta notizie 1967

A cura del nostro Dott. Stefano Marietti
& iniziata la richiesta di dati € notizie ri-
guardanti l'attivita svolta dai vari Gruppi.
Vi preghiamo di voler provvedere con sol-
lecitudine, inviando il materiale anche di-
rettamente al nostro redattore: I'.za Duo-

mo 20, Milano 20122,

141

Diploma Tissandier

a Aldo Tait

La FA.L, tramite 1'Aero Club d'Italia, ha
assegnato il Diploma Tissandier, alla me-
moria, al Comandante Aldo Tait, con la
seguente motivazione:

« Pionicre del volo a ve : :
stato uno dei primi e pit appassionati cu.-

tori. Ha partecipato, in questa categortaﬁdx

sport, alle Olimpiadi di Berlino del 1936,

ottenendo notevoli risultati. Per_dl_verﬂ an-

ni & stato membro della Commissione per

il volo senza motore Jell’Aero Club d'Tta- ‘
lia, dedicandosi alla sua carica con passio-

e e competenza. Ha incontrato la morte

i1 un incidente di volo ». _

Gli altri Diplomi Tissandier per 1'1 1967, |
sono stati assegnati: al Gen. Felice San-

tini, Ispettore Generale dell’:Avmzmpe.CL-

vile ed al Dott. Fulvio Settl, Consigliere

dell’Aera Club d’Ttalia.

la in Italia, ne &

Alianti 1n vendita

Ci segnalano che sono in vendita due alian-

ti M.100/S in ottime condizioni ed in li-

nea di volo. Gli interessati all’acquisto pos-
sono scrivere alla rivista che provvedera
all'inoltro delle ofterte.



Commissione consultiva

Ci perviene la telefonata di Egidio Galli
con la quale ci comunica che il Dott. Pao-
lo Urbani, membro della Commissione, ha
rassegnato le dimissioni.

La cosa ci sorprende in quanto a Bologna
tutti ci sembravano d’amore e d’accordo,
comunque, come si & fermata la girandola
di nomi per la C.S., speriamo che si fer-
mi anche quella per la C.C,

Formazione
piloti professionisti

Per Ia prima volta I’Aero Club d'Italia ha
potuto far sentire la sua voce in un conve-
gno promosso dall’Istituto Nazionale di
Navigazione sulla formazione dei piloti
professionisti. Il tema assegnato all’Ae.C.
d'Italia era: « Funzione degli Aero Clubs
nella formazione dei piloti professionisti »
ed & stato svolto dal Gen. Giuseppe Don-
no, Segretario Generale, in una ampia e
dettagliata relazione.

La mozione finale del convegno apre la
porta alle pili rosee prospettive gli svilup-
po, ora non rimane che sapere se i vari Mi-
nisteri interessati vorranno dare il « car-
burante » necessario all'impegnativo  de-
collo.

Iniziate le consegne
del Diamant 13 m.

I primi esemplari del Diamant 18 m.,
aliante svizzero di alta performances, sono
stati consegnati nel mese di Gennaio.
Questo tipo di aliante, costruito intera-
mente con materie plastiche, & fabbricato
dalla Flugund Fahrzeugwerke A.G. di
Altenrhein e rappresenta la continuazione
della serie Diamant HBV con aperture di
15 e 16,5 metri.

Le eccellenti caratteristiche e gli efficaci
aerofreni della nuova versione da 18 me-
tri, sono apprezzati da tutti i piloti che
hanno provato la nuova macchina.
Attualmente la fabbrica produce da 3 a
4 alianti al mese. I due concorrenti sviz-
zeri che parteciperanno ai  Campionati
Mondiali in Classe Libera ed altri piloti
stranieri, hanno scelto questo tipo di
aliante.

AVIASPORT

La revue du Pilote

15, Allée Vendbme
Téléphone 591

Boite Postale 26

93 - Livry-Gargan
C.C.P. 11369 - 28 Paris

rappresentante per I'ltalia: Igino Coggi - Via Rainaldi 14 - 02100 Rieti.
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VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

GERMANIA OCC.
(da Aerokurier a cura di G.v.K.)

** Un nuovo e valido mezzo per Pattivita didattica

La continua ricerca per rendere pii efficace e facilitare Uattivita della scuola ha portato
all’indipendenza dell’aliante dall’aeroplano trzinatore, risolvendo in questo modo il pro-
blewza n. 1 del nostro sport. Nel X Briefing di Bologna, dello scorso novembre, questo
ergomento ¢ stato illustrato da una relazions di Riccardo Brigliadori che, in lialia, ¢
sftato 11'[ primo a scoprire i grandi vantaggi del nuovo nezzo.

ing di Bologna in quesgto stesso numero). . ;
Oggi Prcsen/giamo (3 ;zof/ri lettori il nuovo « Falke » della nota casa tedesca :Scbeziizj;
Monaco, un motoaliante biposto che secondo gli esperti rappresenta un potente 1

di sviluppo per l'attivita didattica. . ipo-
Nel secogdopsemestre di quest’anno la Scheibe ha presentato il nuovo motoalégntzlglfs’ﬁ-
sto « Falke » (Sf-25B), il prototipo del quale ha ormai superato le 150 ore di Vv
scitando un notevole interesse nei vari centri europei nel quali & stato presenta_to.e fiss0:
Si tratta di un tipo con posti affiancati, con fusoliera in tubi e motore anterlotrrale A
l'ala bassa in due pezzi ¢ di legno nella costruzione classica. Oltre alla ruotla ?ne o ehe
mortizzata, I’aliante dispone di due supporti con piccole ruote fissati sott<]) e t?no p’oste-
permettono le manovre ed il rullaggio in modo del tutto autonomo. Idruo nelle ma-
riore & collegato con la pedaliera, completando cosi la pitt ampia mc'hpen enza o
novre. Il motore & un Stama-1400C a quattro tempi, quattro c1hn.c\1r1 'com'rappocslel rece-
notevole potenza di 45 HP a 2500-3000 gpm. e risulta molto pill sxle\:nmoso e s}rﬂl’al-
dente motore a due tempi, oltre ad una diminuita vibrazione. L'elica ¢ mqn';? ntata
bero motore. L’avviamento, sia a terra che in volo, ayviene con una manigiia mo
nell’interno della cabina. . S

La potenza del motore permette una breve corsa nel decollo, e la salita media & g_]tomo
ai due metri al secondo. Il « Falke » & impizgabile anche come monoposto senza biSOgNO
di zavorra; & anche munito di gancio per il traino, sia a motore che a verrllcello. La ve-
locita di discesa, a motore spento, & intorno a 1 m/s a 70 Km/h. Il serbatoio ha una ca- _



pacita di 32 litri e permette una autonomia di 3-4 ore, secondo la velocieta c'ii croc!era,
dai 120 ai 150 Km/ora, mentre la velocita massima & di 170 Km/h. Una prima stima,

‘acta dalla Casa costruttrice, permette di indicare un costo orario variabile da 15 a 20 DM.
Qui di seguito riportiamo alcune caratteristizhe tecniche.
Dimensioni:
— lunghezza 7,58 m.
— apertura alare 15,30 m.
— superficie alare 17,50 m.
— allungamento 13,4
Pesi:
— peso a vuoto 335 Ka.
J — peso serbatoio pieno 22 Kg.
— carico utile 195 Kg.
— peso totale 530 Kg.
— carico alare biposto 30 Kg/mq.
Prestazioni:
— efficienza max 20:: 1
— velocitd minima 60 Ka/h
— velocitd max 170 Km/h
— velocita di crociera 120/150 Km./h
— corsa di decollo:
mono 100/120 m.
biposto 150/250 m.
— velocita di salita:
mono 25 m/s
biposto 2— m/s
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E’ usecito un Phoebus 17 m.

La nota casa tedesca Boelkow, sfruttando le esperienze acquisite con lo standard di 15 m.,
ha realizzato una versione di 17 m. per la classe « libera ». Il collaudo pratico del nuovo
monoposto si & svolto in occasione dei Campionati Nazionali Americani di quest’anno, al
quale ha partecipato il campione tedesco Lindner, uno dei tre progettisti del Phoebus.
Tra la massa dei 73 partecipanti, tra i quali molti con « superorchidee », Lindner con
questa nuova versione si & classificato al sesto posto. Ecco qui di seguito alcuni dati tec-
nici: apertura 17 m., superficie 14,06 mq., allungamento 20,55, efficienza 42,3 a 90
Km/h., discesa minima 0,55 m/s., peso a vuoto 241 Kg., carico utile 134 Kg., carico alare
26,7 Kg/mq.

SVIZZERA

(dal nostro corrispondente Luca Pedotti)

#% Concorso decentrale

Accanto al Campionato, esiste in Svizzera anche il cosidetto « quiqnaler Wettb_e_wersb >
A questa gara possono partecipare tutti i volovelisti, anche stranieri se residenti 1n 1.v12-
zera, purché in possesso della Licenza Sportiva deﬂg FAIL Il concorrente puo sceg lerf
luogo di partenza, data e compito a suo giudizio. Esso ha la_sce‘lta fr? i seguenél. temi:
andata e ritorno, meta prefissata in linea retta o spezzata, Clrcu1t0'tr%an'golare, '15t?nczia
libara in linea retta o spezzata. Ai fini della cl.as‘mﬁca contano le tre mlgh.orl prestazioni, da
notare perd che ogni pilota deve classificarsi in tre dlsc1p_lme lee.I‘EI'.ltl. 4 .
La base per il punteggio & la distanza percorsa. Questa viene moltiplicata per duc Pefr 11
circuito triangolare, per 1,5 per I’andata e ritorno, per 1,3 nella meta prefissata e pe

nella distanza libera, sia in linea retta che in linea spezzata. .
¢ attribuito per Daltezza, la durata o la velocita.

Nessun punteggio & a di f of
L’omologazione dei piloni viene fatta per mezzo dl totograue.

La partenza, larrivo o almeno un pilone, devono essere su territorio svizzero. :
Prima della partenza, sul barogramma, deve essere iscritta la prova, controsegnata

Commissario Sportivo accreditato ‘dall’Aefo (,Iu.b‘ . dra & composta
Oltre alla classifica individuale, esiste una c1a551ﬁ.ca a s.ql'lad.re.. Ogni squadra € P
da tre piloti, almeno due dei quali devono classificarsi individualmente. Il puntegg!

bl

rappresentato dalla media dei tre piloti.

da un

Ecco le classifiche del 1967: :
punti 62460

Individuale: 1 R. Seiler (Gr. Sintis), con Elfe MNR 53388
2 E. Ehrat (Gr. Sciaffusa), con AN 66 » 11524
3 J. Widmer (Gr. Zurigo), con Phoebus-B » 10600
4 R. Hosli (Gr. Arosa), con Diamant 15 m. » 10384
S W. Liithi (Gr. Grenchen), con Ka-6E »

A squadre : 1 Sciaffusa 1 con punti 37710
2 Lenzburg 2 con puntt 28326
3 Blauer Windsack con punti 26138
4 Grenchen con punti 25817
3 Lenzburg 1 con punti 25794

Complessivamente si sono classificati 49 piloti e 10 squadre.



Le migliori prestazioni dell’annata, valide ai fini di questo concorso, sono state le se-

guenti:

— Distanza libera in linea retta: M. Oswald con 409 Km.
— Distanza libera in spezzata: R. Sailer con 540 Km.

— Meta prefissata in linea retta: H. J. Hifliger con 310 Km.
— Meta prefissata in spezzata: E. Ehrat con 619 Km.

— Andata e ritorno: R. Seiler con 411 Km.

— Circuito triangolare: R. Seiler di 495 Km.

Torneremo presto in argomento per illustrare i molti meriti di questo tipo di concorso.

POLONIA

(parzialmente estratto da Biil, a cura di Michel e Costanza)

Qualche informazione sulla produzione polacca

La Polonia & entrata nel mercato con i suoi prodotti aeronautici molto tempo dopo la
fine della prima guerra mondiale.

Lo sviluppo dell’industria di un paese diviso e governato da tre governi d’occupazione

praticamente sulla base di due sistemi economici, permegteva il sorgere di un numero'
relativo di costruzioni d’amatore senza importanza commerciale. L’indipendenza portd
anche le prime esperienze di produzione d’aerei basate sui modelli stranieri, specialmente
francesi. L’inizio dell’esportazione comincia negli anni dal 1934 al 39 quando la fabbrica
PZL ha venduto una parte di aerei da caccia (P, 11 e P. 24) e (P. 23, 42 e 43) ai Paesi
Balcanici e la licenza di costruzione del P. 24 alla Turchia. La costruzione di alianti ebbe
inizio gia negli anni venti presso i centri di attivitad di volo a vela che erano le Scuole
Superiori a Varsavia ed a Leopoli, ma senza una produzione di serie.

Un grande numero di alianti moderni nacquero negli anni trenta quando I'Ing. R. Weigl
formd a Bielsko-Bia all’« Istituto di Volo a Vela » oggi riorganizzato come « Centro SDZ-
rimentale di Volo a Vela » (SZD). I pih conosciuti progettisti che vi lavorano in quel
periodo furono: Kocjan, Qrzeszczyk e Crevwinski ed i tipi pill interessanti realizzati
furono: per la scuola, Chajka, Salamandra, Komar, e da performance: Delfin, SG. 3

PWS-101 ed un biposto « Mewa ». La licenza per la produzione del primo gl‘upl;o vénnc;
venduta in Finlandia, Bulgaria, Jugoslavia ed Estonia.

La Polonia partecipd anche alla costruzione dell’aliante olimpionico, in occasione del
concorso indetto dall'ISTUS. II concorso venne vinto dall’aliante tedesco « Olimpia »
MEISE ma il polacco ORLIK si class@ﬁ‘cb al secondo posto. Questo aliante fu venduto
negli Stati Uniti dove & ancora in servizio dopo 28 anni; & ancora usato da Mc. Craedy
ed ottenne il record USA di guadagng di quota,

Dal 1946 I'S.Z.D. ha costruito 33 tipi di nuovi alianti e pitt di 100 modificati. T piu
conosciuti sul mercato europeo sono 1: Mucha 100A e Standard, Jaskolka (rondinella)
Foka, Zefir ed il biposto Bocian. Nei mesi scorsi ha presentato un nuovo Standard: « Pi-
rat » come pure un nuovo aliante completamente acrobgtic'o, laminare, carrello retrattile,
V/max 350 Km/h: « Kobus 3 ». Lo stesso dopo un incidente & in corso di modifica,
modifiche che non sono ancord ultimate. o

In totale la Polonia ha esportato piu di 600 al{antl in 40 paesi negli ultimi venti anni.
Un tipo speciale di Mucha ed un aliante acrobatico « Jastura » (falco) sono stati venduti
alla Germania orientale. o o .

Nel 1954 I'S.Z.D. ha mandato un_gruppo di ingegneri in Cina; in tre anni di lavoro
hanno realizzato una fabbrica d1‘ alianti a Chen:lan nell‘a provinci.a di Mukden che co-
struisce 5 tipi di alianti polacchi ed un tipo originale cinese. I Cinesi esportano questi

alianti negli altri paesi asiaticl.
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STATI UNITI

(Da Soaring, traduzione di Selene Maltini)

Il Campionato Americano

Dal 4 al 14 luglio si & svolto a Marfa nel Texas il 34° Campionato Nazionale gh Volo a
Vela degli Stati Uniti. Questo campionato ha attirato il pili grosso numero .dl « super-
alianti » mai riunito nello stesso luogo e la maggior parte dei migliori piloti americant
insieme ad un certo numero di stranieri. Gli alianti in gara erano 74, 23 di _progpzxong
americana e 51 di produzione tedesca, svizzera, inglese ¢ australiana. Una decina di aerel

. . . . .« H in me-
tra Cessna e Piper provvedevano ai traini, € tutti 1 concorrenti potevano decollare
no di un’ora.

1" giorno di gara. Velocitd su percorso triangolare di 236.4 miglia. Il primo glorno

: s TS . 1. . e . . ] eruppo piu
di gara & uno dei piu cruciali per le condizioni metgeologmhe ;vverse.t erIn gstap%i 31; .
numeroso di concorrenti viene infatti bloccsto al primo pilone da una p

p (l ot e [Jl]Ilte 10. La Inag'
tenere un buOn gg
I a p‘lrte IICSCeba assare € a

gior parte dei concorrenti & costretta ad atterrare dopo aver perco . Sthur su
70 del triangolo, Poiche solo due piloti riescono a portare 2 terr]rllrlf:ﬁla %?éié ~alcolata
BS-1 (40.33 mph) e Smith su Sisu (35.34 mph), ai fini della classthica

solo la distanza.

o . . - .o 3 Marfa, Van Horn,
2" giorno di gara.  Distanza entro un'area limitata dai piloni di M

Pecos ¢ McCamey.

: i i 1 nitare la fatica e le
(E la prima volta che viene proposto questo tipo di tema, {;zteé?s aoiti,z itare L e lic
spese dei lunghi recuperi. Il concorrente ha quattro pzlo;ztt ai” futti e e P e
re il percorso che preferisce, € anche ripeterlo varte VO ii " rart per e esto
tratteggiate sulla cartina indicano le scelte che si offrono

tema. N.d.R) .




I decolli iniziano tardi e le condizioni abbastanza buone favoriscono partenze veloci, ma
nel pomeriggio peggiorano rapidamente, € Pinteresse dei piloti si svolge ben prcqtoy dai
piloni al terreno accidentato: molti scelgono le autostrade e le squadre sono sl)c;so C(‘)
strette a trasformarsi in vigili per bloccare il traffico! N A
25 PllOtl' percorrono 250 miglia e 13 pitt di 300. Vince Dick Schreder su HP-13 co

444.5 miglia: percorso Marga, McCamey, Pccos, Van Horn, Marfa, McCamey on

3" giorno di gara Andata e ritorno di 146 miglia. Marfa, Fort Stockton, Marfa

Al briefing accesa discussione (futto il mondo é paese - N.d.R.) sulla visibilita (o sar

be meglio dire invisibilita) dei piloni. Il meteo dichiara che il fronte freddo ‘,d, o sareb-
marcia verso sud e venti deboli e variabili sono previsti per mezzogiorno. I ,c'.m.co{m th
e variabili del Texas sono tali che numerosi piloti si rifiutano dj ‘Port“l‘c',l‘ flt.!'itl deboli
nea, Alcuni decidono perd di partire poco prima di mezzogiorno ¢ \:cn ,gli(d fantt in li-
un altro buon gruppo. Alle 12.15 scoppia una tempesta di sabbia e i ii)oti e Sclgm}} da
ancora a terra riescono a ripararsi a stento. Poi tutto scompare impr(?vvi e A an
era cominciato. La maggior parte dei piloti decollati prima di mezzogi Sdm.e)me come
evitare la tempesta, ma John Ryan su Sisu, finito sul bordo del tc;;n%dorno‘ Hieseono ad
lare Cpmpletamente rovesciato e solo dopo molti sforzi riesce a rj o;t o ?’1 It‘l ova s vy
nea di volo. Le partenze iiprendono comunque dopo le 14 ma cgn roco st 1 li
piloti completano il pescozso ¢ 29 arrivano fino al pilone, Vince M ”poc(v) successo. 23
una media di 49.5 mph. ' offat su Diamant ad

4" giorno di gcra. Andata c ri i T
“ra. ritorno di 146 miglia, ripetizi .
precedente. gha, nipetizione del tema del giorno

Buone' le. condizioni 'metereologlche e base dei cumuli alta. Data I'esperienz: dei viorni
passati viene annunciato che «la polizia stradale in pattuglia sull ’P enza dei giorni
xas offre piena collaborazione ai volovelisti », un concorrente Jroe dutoﬁtladc del Te-
strade vengano posti cartelli con la scritta « attenzione alianti inl “lzon(? che sulle auto-
zo viene tagit'ato' con un Severo « i buoni piloti non atterrano S liﬂrmgglg », lo scher-
buone condizioni metereologiche il tema risulta facile e 62 Dilot'u e strade ». Da.tc ]_g
percorso, mentre 7 atterrano fuori campo. Vince Smith su Sisu ildp‘zlréin?n ad.terlpuz)cl ;_l
a a media di .

miglia orarie.

o . 2’ . ’i tanza cntro UIl,aIel ]illlita i i i i
A ggra S ta dal )llon ‘f Vi 3
M y' l 1 C{[ Mal ﬂ, an I{Ol “; I c-

Buone Je condizioni —me'tere:ologiche con cumuli sul campo e un fort d i

sultati sono ottiml: 2 piloti superano le 400 miglia, 27 le 300 e 2§ \l’enztgo a\?’:’d. I ri-

lemann su Libelle con 472 miglia percorse. I| tema, inteso a limitaree' I 'h'mce o

ri, non & molto apprezzato, dalle squadre che, in continuo contatto ra(ji' oo l'rec'lllpe'—

entinaia di miglia entro I'area prescritta, comunque la distanzlf? S(filn 11110}‘3)1003{
a ds g

percorrono ¢ ult limi |
ampo risulta sempre limitata i piloti :
| camp ed i piloti possono rientrare velocemente

atterraggio a
a Marfa.

6’ giorno di gara. Velocita triangolare di 201 miglia con piloni a Pecos e Fort

Stockton.

dizioni meteo si presentano m_olto s'lmlh.se. non migliori di quelle del giorno prece-
formazioni cumullforml € CIITi verso mezzogiorno con vento in super-
ince Moffat su Diamant con una media di 68.3 mph, ed afferma che
di gara con condizioni veramente nel « Texas style ».

Le con
dente. Si avranno
ficie di 10 nodi. Vir '
questo & stato il primo glorno
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7" giornno di gara. Velocita su percorso triagolare di 273 miglia con Piloni a Pecos e
McCamey.

Le condizioni meteo sufficientemente buone permettono a 47 piloti di completare il per-
corso mentre una ventina atterrano fuori campo. Vince ancora Moffat su Diamant, la
sua terza vittoria in questo campionato, con una media di 63.9 mph,

8" giorno di gara. Distanza libera.

Le condizioni metereologiche sono molto buone anche se variabili e permettono percor-
si in svariate direzioni, molti piloti incontreranno temporali sul loro percorso ma in ge-
nere i risultati sono molto buoni. Vince Schreder su HP-14 con 460 miglia, seguito da
Bikle su SHK con 448 miglia e Comte su Diamant con 432 miglia.

11 giorno seguente, naturalmente con un tempo bellissimo, viene utilizzato nei recuperi.

di distanza libera, ma le condizioni

Al 9° giorno di gara viene annunciato un altro tema I '
forte. Dopo un secondo briefing il

meteorologiche non sono buone ed il vento & molto
Campionato viene dichiarato chiuso.

Classifica Generale.
5 6 7 8 Punteggio

Piloti Alianti 1 2 3 4 totale

. . 7425
Smith, A.J. Sisu 1000 872 979 1000 866 990 942 776
Schreder HP-14 296 1000 979 879 928 915 9321000 6929

6774
ohnson HP-13 810 872 923 960 746 923 825 715
.I]\/Ioﬁat Dlamant 320 693 1000 883 819 1000 1000 863 23;?
Libelle 801 611 870 877 850 859 857 752

Greene

Lindner (Ger.) Phoebus 354 872 900 948 819 915 879 760 2;1;};
Allemann Libelle 286 829 683 922 1000 906 960 ;32 6379
Briegleb BG.12s 808 778 681 864 737 825 804 176 6213
Klein Libelle 320 788 705 970 657 945 901 186 6072
Bikle SHK 350 621 844 906 702 830 828 o75 4068
Peter Ka-6 354 643 769 789 815 795 863 834 3962
Scott Ka-6¢ 316 829 701 899 547 861 833

ARGENTINA

(da Aviacion) )
. . : : i ini sl terran-
Viene ufficialmente confermata la data dei Cﬁmp‘or(lf)tl. N]gzmnah ;ﬁig:)n gzll ;_gegennaio al
s ) i ajo (Pcia Buenos > .
no, come l'anno scorso, sull’Aeroporto di Pehua) eri. Gli inviti sono stati mandati

i i artecipazione di ospiti strani SOn0
;c? g:rﬁl;l?\)lﬁqﬁ;evg‘mol:sf Schreder nonche agli Aero Club Sud-Americani. Al momento

di andare in macchina non conosciamo ancora i nomi dei .piloti non argentlnll partempant\‘
a questo Campionato. I due candidati ai Mondiali, Hossinger e Frgne, vol eram;o .cog 11
nuovi HP 14 che sono in corso di approntamsnto ¢ che saranno usati anche in Polonia dal-

la squadra Argentina.



FRANCIA

Il campionato nazionale di Francia

a cura di Igino Coggi

I 5 agosto, mentre a Rieti erano in pieno
svolgimento le gare nazionali, si conclude-
va sull’aeroporto di Bourges il campionato
nazionale francese che vedeva trionfatore
Jean-Claude Penaud davanti ad un’agguer-
rita compagine di avversari I'uno pin te-
mibile dell’altro, mentre nella classe degli
alianti di 2* categoria si imponeva una ri-
velazione del 67, il tenente Tavernier ai
comandi di un « Mésange » (il nostro
M-100 S « made in France »). Il yederc
pitt da_ vicino il sistema con cui si sono
svolte le gare transalpine pud r}sqltare as-
sai interessante, soprattutto se si tiene con-
to che i nostri colleghi francesi si sono
trovati ad affrontare prol?lemi, 'iq fatto .di
campionati, assai simili ai nostri in special
modo per gli ahant_l non essendo ancora
possibile far gareggiare i concorrenti con
un unico tipo di aeromobllfa, come avvienc
invece Oltrecortina, dato il numero anco-
ra ridotto di « Edelwelss » disponibili. Ve:
dremo pili avanti come il probIerpa degl\l
alianti sia stato_risolto nella maniera pit
semplice e pratica, anche se non priva di

difetti,

Fino al 1965 nella famosa « Huit Jours
d’Angers » era inserita la disputa dzl cam-
pionato federale d% Francia cui pren evano
parte i primi classificati delle gare organiz-
Sate nelle unioni regionali in cui & stato
diviso il territorio francese; quesgadpartl-
colare classifica era stilata a parte, in 1p§ni

mente dalla graduatoria raggiunta da
Sggzzrrente nella classifica gleneyéle della
nota competizione. Il primo ¢ asslﬂcatgt::g
in seguito perfezionato a curau e (])5 sto
per diventare poi membro della « Equip

a schiera dei « grandi » da

France » 1 a dei ¢ » da
?rfviare nelle competizioni internazionali

di primaria importanza O dovur:jquei\fo.cqlsi
necessario rappresenta're'nel modo pil
gno la Francia volovelistica.

Dal 1966 invece si & ritornati alla compe-
tizione indipendente, il cui vincitore & lau-
reato campione nazionale. L’anno scorso
tutto fu organizzato in via sperimentale e
il risultato fu un ammasso di « grane » e
dispute verbali di cui si sente ancora I’eco.

Comunque non tutto fu sbagliato, se que-
st’anno si & rimasti nella via intrapresa
nel 1966 (e che ci pare anche la pit logi-
ca), ovviamente con molte modifiche: an-
che I'edizione del 1967 & lungi dall’essere
definitiva come organizzazione di gara. Si
arrivera alla soluzione definitiva nel 1968

o, forse pit probabilmente, addirittura
nel 1969.

Al campionato partecipano solamente con.
correnti di nazionaliti francese e gli cven-
tuali stranieri gareggiano fuori-gara, come
era il caso quest’anno del belga StoufTs in.
vitato dalla federazione nazionale aviove-
lica. T posti, limitati a 60, sono riservati
d'ufficio con il seguente criterio: quindici
ai primi classificati del campionato prece-
dente (Cartry, Penaud, Girard, Mercier,
Mattern, Gavillet, Henry, Vaneecke, Klein,
Ragot, Lartigue, Lemaire, Labar. Gambert
e Lataste), dieci aj primi classificati dei
campionati aviovelici militari organizzati
nelle tre Regioni Aeree rispettivamente a
Digione, Romorantin e Saintes, mentre i
restanti trentacinque sono attribuiti ai vo-
lovelisti classificatisi ai primi posti nelle
gare disputatesi nelle unione regionali in
primavera (cui hanno partecipato in com-
plesso 150 piloti) a Colmar, Besancon,
Bordeaux, Montargis, Amiens, Le Mans,
Rennes, Vinon, Romans e Isoudoun. Alla
fine quest’anno i concorrenti presenti a
Bourges (anche la sede varia di anno in
anno, quella del 1966 era Blois) erano
complessivamente cinquantasei cui si ag-
giungeva Stouffs fuori gara.
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1l sistema di punteggio & alquanto diverso
da quello dei Mondiali per quanto ne ri-
calchi gli schemi; nelle gare regionali vi
¢ qualche variante dato il minor numero
di concorrenti presenti in ciascuna gara.

Una prova & considerata valida quando il
25 % dei concorrenti ha superato una di-
stanza minima di 40 Km. Per ogni prova
viene stabilito un numero massimo di pun-
ti giornalieri (Nmax) dipendente dal nu-
mero di coloro che abbiano raggiunto que-
sta distanza (X = 40 km), con formula:
Nmax = 32 - Q — 600 ove Q & la per-
centuale dei concorrenti che ha superato

X. Quindi se Q = 50, Nmax = 100.

Nelle prove di velocita Nmax si scompone
in un punteggio per la velocita ed uno per

) n
la distanza con le formule: Ny = —— -

N
- Nmax {ove Nv ¢ il punteggio assegnato,
n il numero dei concorrenti che hanno ter-
minato la prova, N il numero dei partenti)
per la velocita, mentre per la distanza (Nd)
si ha Nd = Nmax — Nv. Per chi ha ter-
minato la gara il punteggio della velocita
(Pv) sara dato da Pv = —— * Nv (T mi-
t2

glior tempo realizzato, t quello registrato
dal concorrente), mentre per la distanza
(Pd) avremo Pd = Nd = Nmax-Nv e per-
tanto la somma totale dei punti (Pt) viene
data da Pt + Pd + Pv.

Per chi finisce fuori campo avremo Pt =

d—20
= — - NdconD = lunghezza del
D

percorso assegnato e d pari alla distanza
percorsa dal concorrente.

In caso nessuno termini la gara, questa
viene trasformata in distanza libera su
banda con punteggio totale (Pt) dato da

d—20
Pt= ———— . Nmax’ ove D sara la
D

maggiore distanza della giornata.

Gli alianti in gara erano un problema tut-
t'altro che secondario, essendo prevista la
partecipazione di macchine dalle caratte-
ristiche pit disparate. Scartando la_pena-
lizzazione degli alianti d’alte caratteristiche
con degli « handicaps », si & deciso di ri-
partire le macchine in gara in due catego-

rie a seconda della Emax. Qualora questa
sia uguale o superiore a 31 I’aeromobile
& classificato in 1" categoria, altrimenti &
iscritto nella 2°. Le classifiche generali so-
no separate, con due vincitori, mentre la
commissione di gara ha la facolta di asse-
gnare temi diversi alle due categorie. Qual-
che difficoltd hanno posto i due Ka.6B e
CR partecipanti che alla fine sono stati
iscritti in 1° categoria, ove su 29 parteci-
panti (compreso Stouffs) 20 erano su
« Edelweiss » e gli altri due Ka.(nE,Ag-
stria, Foka 3, Zugvogel 1II-B, Zug-Avia
(Zugvogel III costruito in Francia), Va-
sama, oltre al Ka.6B e al Ka.6CR sopra-
citati, In 2° categoria c’erano tredici M-
100S, dieci Fauconnet (versione francese
dell’L/Spatz-55), due Br.905 Fauvette,
Wa.20, Wa.21, Wa.22. L'uso della radio

& stato interdetto ad entrambe le categorie.

rono ufficialmente il 28 lu-

Le gare si a
° ’ favorevole non

glio, ma per la meteo poco
si da alcuna prova.

1°* prova 29/7/67
1" categoria: triang
2" categoria: triangolo

olo di 208 km
di 169 km

iti i Bourges.
Dei 29 partiti, 26 rientrano a Bourges.
Vince il belga Stouffs in 2h 57° 10 felsseni_
do stato Cartry, che ha effettuato il m
glior tempo, squalificato per un passaggio

errato su un pilone; vincitore effettivo del-

la gara (ai fini del punteggio) e_l’.erialu?i,
Nella 2 categoria dove su 27 partith, | -
niscono fuori campo, la vittoria arride a

Tavernier.

2" prova 30/7/67 '
1" categoria: triangolo di 273 km
2* categoria: triangolo di 162 km



Vittoria nella 1* cat. di Girard a 72 km/h
di media, mentre Metge su M.100 S vince
nella 2* a circa 60 km/.

3" prova 1/8/67
1" categoria: triangolo di 201 km
2% categoria: triangolo di 165 km

Dopo una giornata di sosta per presenza
di temporali, si ricomincia con un’ottima
gara. Difatti in 1° cat. Cartry vince ad
87 di media precedendo Penaud, Girard
e Geskis tutti con velocitd superiori agli
80 km/h. Buoni i risultati anche in 2° cat.
ove torna alla vittoria Metge con 62 km/h.

4* prova 3/8/67
1* categorai: triangolo di 221 km
2" categoria: triangolo di 168 km

Anche il 2 agosto si & rimasti a terra per
violenti temporali e per il passaggio di
un fronte freddo. Il giorno successivo &
Labar che vince alla media di km/h 82,4
precedendo di stretta misura Cartry, Pe-
naud e Mercier. In 2° categoria Tavernier
torna alla vittoria con oltre 60 di media.

5* prova 4/8/67
tema unico: triangolo di 315 km

In 1° categoria rientrano 21 alianti e la
vittoria va a Girard che spinge il suo
Edelweiss a oltre 74 km/h di media se-
guito da Penaud, Lemaire, Gavillet ecc.;
Klein « scassa » il suo Zug-Avia atterran-
do fuori campo ed & costretto al ritiro. In

2* categoria i risultati sono disastrosi. So-
lo Schroeder rientra a Bourges impiegan-
do con il suo Fauconet 5h 34’, tempo
non disprezzabile, mentre gli altri sono
tutti fuori, cinque dei quali con oltre 300
km, scesi in vista del campo.

6" prova 5/8/67
tema unico: triangolo di 315 km

Lo stesso tema di ieri ed una conclusione
veramente degna di un campionato di
Francia; 47 piloti dei 54 partiti rientrano
alla base con velocita eccellenti. Il vinci-
tore della 1° cat. ¢ Labar alla media di
83,7 km/h mentre Tavernier che vince
la 2° categoria spinge il suo M.100S a
65 km/. Da notare che tra i piloti di que-
sta classe moltissimi gareggiavano sul Fau-
conet, ossia sullo Spatz, cioe, per noi ita-
liani, sul vecchio Passero.

Igino Coggi

Classifica generale del campionato di Francia:

1 categoria

{  Penaud Edelweiss Punti 5704
2 Girard » 5581
3 Mercier » » 5300
f Stouffs Ka6 E . » 5231
% Gombert Edelweiss » 5119
5 Labar » » 4887
6 Delvigne Ka.6 E . » 4806
7  Mazalerat Edelweiss » 4649
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Cartry
Weiss
Geskis
Lataste
Jamet
Gavillet
Mattern
Lemaire
Tesseyre
Pailloux
Vaneecke
Lartigue
Mounier
Fulop
Ragot
Nottorn
Delbarre
Schafner
Willai
Quémere

Klein

categoria

Tavernier
Delort
Jansenn
Larminach
Schroeder
Tourain
Kuntz
Laux
Moya
Moniot
Abeille
Mallick
Houde
Metge
Ducrest
Desserprit
Gouraud
Berry
Canler
Taboureau
Buchou
Cheri
Fleury
Croveau
Labonne
Bechetoille
Lefevre
N’Guyen

»
Austria St.
Edelweiss
Vasama
Ka.6 B
Edelweiss

»

»

»

»

»

»

»

»

»
Ka.6 CR
Edelweiss
Zugvogel 3 B
Edelweiss
Foka 3

Zug-Avia

M.100 S
»
Fauconnet
»
»

»
M.100 S

»
Fauconnet

»
M.100 S
Fauconnet

»
M.100 S

»

»
Fauconnet
Wa.22
M.100 S

»

»
Breguet 905
»

M.100 S

»
Wa.20
Fauconnet
Wa.21

»
»
»
»
»
»
»
»
»

»
»
»
»
»
»

»
»
»
»

Punti

4512
4436
4406
4355
4297
4092
4083
4014
3997
3989
3886
3825
3783
3293
3099
2935
2915
2840
2658
2577
2526

5374
4930
4723
4629
4605
4457
4471
4330
4324
4287
4146
4079
4057
4005
3815
3721
3414
3371
3255
3159
3111
2470
2296
1991
1948
1847
476
168



Organisation Scientifique et Technique
.. & Internationale du Vol a Voile

~

A Lezsno

I’XI® Congresso

L'XI Congresso dell’OSTIV avra luogo a
Lezsno in Polonia, dove si terranno anche
i Campionati Mondiali di Volo a Vela
1968, da mercoledi 12 giugno a sabato
22 giugno incluso.

1l programma di massima & il seguente:
12 giugno inaugurazione ufficiale, 13-14-
15-16 giugno relazioni tecniche, 17-18 giu-
gno escursioni, 19-20-21 giugno relazio-
ni sulla metereologia, 22 giugno confe-
renza genetale.

Tutti i soggetti delle relazioni, sia tecni-
che che meteorologiche, dovranno riguar-
dare il volo a vela,

' lli che desiderano tenere una re-
'lztzlfélng uae questo Congresso dovlrann?i in-
viare il loto nome, indirizzo e titolo della
conferenza al direttore della sezmnel te(a
nica — L, Col. ret. Floyd ]. Swe\eft', 91
Massachusetts Avenue, ‘M._Lean,‘ hlrgmm],
US.A. — per le relazioni tecniche, eDa
direttore della sezione scientifica —f 2]
Joachim P. Kuettner, 8721 Waterfor
Road, Alexandria, Virginia, U.S.A. — per
le relazioni metereologiche, prima del 25
gennaio 1968.

Durante la Conferenza Gene-ale deli’O-
STIV, che si tenne a St. Yan (Francia) il
13 giugno 1956, fu deciso di assegnare,
durante i futuri Campionati Mondiali di
Volo a Vela, un Trofeo al disegnatore {o

ai disegnatori) di un aliante di classe Stan-

dard — messo a disposizione della giuria
del’OSTIV sul luogo stesso dei campiona-
ti — che fosse la migliore combinazione di
convenienza, semplicitd ed efficienza (buo-
ne performances).

Questa decisione fu presa con 'obbietti-
vo d'incoraggiare la progettazione di alian-
ti di classe Standard che favorissero lo
sviluppo del valo a vela nel mondo con la
costruzione di alianti semplici ¢ a buon
prezzo, adatti soprattutto per I'impiego nei

clubs,

Il Trofeo OSTIV & stato assegnato quat-
tro volte, nel 1958, 1960, 1963 e 1965.
La 5" competizione per il trofeo OSTIV
si terrd durante la settimana di allenamen-
to precedente ai Campionati del Mondo
(principalmente voli di collaudo) e durante
le due settimane nelle quali si svolgera il
Campionato.

Direttore della giuria sara il Dipl. Tng.
B. Puzej, Polonia.

Le iscrizioni dovranno essere inviate al-
POSTIV Secretariat, NLM Atoomgebouw,
Schiphal Qost, Olanda, prima del 25 gen-
naio 1968,

Gli alianti iscritti alla competizione do-
vranno essere a disposizione della giuria
durante le tre settimane sopracitate.

Inoltre anche I'OSTIV Sailplane D~velop-
ment Panel, si radunera durante I'XI Con-
gresso OSTIV a Lezno.

Alex Stirnewrann

Zurigo, 15 Novembre 1967
(traduzione di Selene Maltin)
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Rapporto di

Mr. a Gehriger,
Presidente della
Commissione
Internazionale

del volo senza motore

(traduzione di Selene Maltini)

Edd}{%g&ﬁ Sal_?tiﬂ_go vi avevo comunicato
viiE i G a che incontriamo ’!d organiz-
Vel ampionati Mondiali di Volo a
trzsa OOrg‘n} due anni e che era lnecessal_'io
mtip tare al 1968 i prossimi Camplo-
< .

IS\JICJI corso de_ll’u]tima riunione del cV.
1;-)6'./’ tenutasi a Parigi il 3 e 4 febbraio
ferta,cfl?mo stati felici di accettare ‘of-
grin el Areo Club di Polonia. Dopo
A anni dal magnifico Campionato del
Tovelt questo Areo Club propone ai vo-
Offie isti di tutto il mondo il suo centro
e il suo splendido paese, la sua vasta espe-

rienza, la sua perfetta organizzazione ¢
l\aI SSL;\? generosa ospitalitd, A nome del C
/.S. {. desidero ringraziare cordialmenta
1’Areo Club di Polonia e il suo Presiden-
te Mr. S. Antosiewicz per il loro Uentilils:
simo invito. In occasione della pzi-ossimw
riunione del C.V.S.M., in novembre no;i
ci resteri} che csaminare e dare la nosira
approvazione ai Campionati del Mondo
di Lezno.

S; le apparenze non c¢’ingannano, 'orga-
nizzazione dei futuri Campionati del Mon-
do ci dara meno problemi da risolvere:
possiamo contare, nei prossimi dieci anni,
sugli Stati Uniti nel 1970, poi sulla Rus-
sia, e altri paesi che fino ad ora si sono
tenuti in disparte.

1l numero, in continuo aumento, dei par-
tecipanti ai Campionati del Mondo, po-
trebbe condurre ad un sistema di pre-se-
lezione regionale. Lo sviluppo considere-
vole del Volo senza Motore potrebbe af-
frettare questa soluzione. Uno dei primi
compiti del C.V.S.M. sara di trovare i
modo di permettere agli sportivi che de-
ciderano raggiungere questa <« consacra-
zione » di accedervi senza eccessive spese

e perdita di tempo.

Sebbene la C.V.5.M. abbia deciso di man-
tenere in vigore le attuali formule che
reggono la classe Standard per permettere
alle modificazioni in progetto di concretiz-
zarsi e di affermarsi, nuovi pos_tulati ten-
denti a sviluppare Je attuali pertormances,
richiedono una prossima realizzazione. Un
serio studio del progressi tecnici da una
parte e il rispetto degli interessi dei co-
struttori e degli acquirenti di alianti di
classe Standard dall’altra, porrd certamen

te ardui problemi.

Le soluzioni che si troveranno influiranno
certamente Sul rapporti tra i volovelisti ¢
la C.V.S.M., e da un punto di vista pilt
ampio sulla reputazione della FAL

La CS.V.M. non si limiterd al rispetto

delle conoscenze acquisite, ma I'introdu-

zione di nuove formule deve essere fatta
con calma e sistema. Le spese ingenti che
comporterd un cambio di politica nei con-
fronti delle condizioni minime richieste
per la classe Standard, esigono una azione
prudente e riflessiva.



In occasione dei Giochi Olimpici svoltisi
a Berlino nel 1936, il Volo a Vela, sport
ancora giovane e senza esperienza, fu au-
torizzato a fare una dimostrazione quale
disciplina fuori « Giochi ». Attualmente
si sta cercando un sistema per permettere
al Volo a Vela di fare la sua riapparizione
ai Giochi Olimpici di Monaco del 1972
sotto una forma qualsiasi.

E certo che la presenza del nostro sport
ai Giochi Olimpici otterrebbe un successo
di prestigio. Non & d’altra parte altret-
tanto sicuro che i vantaggi di una pub-
blicita cosi ottenuta non siano di danno
alle « performances » fin qui realizzate ¢
che il successo innegabile, sul piano spor.
tivo dei nostri Campionati del Mondo,
non abbia a soffrirne.

Il Volo a Vela & uno sport complesso e
costoso, e questo attirera certamente |’at-
tenzione degli organizzatori dei Giochi
Olimpici, e penso che non saremo certo
accolti a braccia aperte, tanto pil poi che
le attuali tendenze del Comitato Olimpi-
co si volgono piu Verso una riduzione de-
gli sport partecipanti che verso un loro
aumento.

Nel caso che gli onnipotenti « Oli[‘{]pi-
ci» ci accettassero nel loro seno, biso-
gnerd fissare un opportuno avvu:endamen:
to tra i nostri Campxinnatl del Mondo e i
Giochi Olimpici. Sara necessario comun-
que trovare anche una solgmgne sul piano
finanziario e sul tempo rlch1e§to che sia
accettabile per i veri dilettanti.

A. Gebriger

I lavori
dell’ultima sessione

(a cura di Selene Maltini)

Campionati del Mondo 1968

Il delegato della Polonia fornisce alcuni
dettagli concernenti i Campionati che si
svolgeranno all’Acroporto di Lezno dal 9
al 23 giugno 1968, che completano il Bol-
lettino n. 2 e i Regolamenti gid inviati ai

Membri:

— Sara in vigore un sistema dj conteg-
gio dei punti simile a quello usato in
Argentina.

— Parteciperanno pit di 50 alianti per
ciascuna delle due classi.

— I FOKA 1V in affitto saranno equipag-
giati di paracadute e carrello ma non
di macchina, ossigeno, radio e baro-
grafo. Saranno a disposizione una ven-
tina di questi alianti che non baste-
ranno perd a soddisfare tutte le ri-
chieste. Saranno messi a disposizione
dei primi iscritti.

— Data la difficolta di affittare automo.
bili in Polonia si raccomanda di prov-
vedersi di automobili in altri pacsi.

A. Regolamenti generali

Mr. S. Kunz propone che I'articolo 3.2 sia
modificato come segue:

1) Proibire agli alianti di classe Standard
di partecipare alle gare della classe li-
era per due ragioni, primo perche
si_ridurrebbe il numero degli alianti
della classe libera e poi perché & in-
giusto che non ¢i sia reciprocita, cioe
che gli alianti di classe libera non ab-
biano il diritto di partecipare alle pro-
ve « Standard ».
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2) Di non limitare a due il numero degli
alianti per ciascuna categoria, Ogni
paese dovrebbe avere il diritto di sce-
glicre il numero degli alianti che de-
sidera iscrivere nell’una o nell’altra
classe, Fino ad oggi & stata avvantag-
giata la classe Standard e, dato il pro-
gresso che si & recentemente realizzato
negli alianti di classe libera, dovrebbe
essere po§sibile iscrivere 3 (o anche
4) macchine di questa classe contro

una sola del tipo Standard o anche
nessuna.

Il Presidente dichiara che queste proposte
non sono state approvate dal Comitato,
che le considera per lo meno premature,
e prega i delegati di esprimere la loro
opinione.

L’unanimitad si dichiara contro la prima
proposta, e la seconda viene approvata
solo dall’Italia.

Si decide dunque che i regolamenti re-
stino immutati per il 1968.

Ad ogni modo dato che Mr. Kunz insi-
ste sull’gtilitz‘l di favorire la costruzione
d’l nuovi alianti, la C.V.S.M. decide che
] Aereo Club tedesco, e tutti gli altri mem-
bri, potranno inviare delle relazioni sui
vantaggi che potrebbero risultare dall’ap-
plicazione di queste due proposte.

Art. 8.1.3 pag. 7

Le iscrizioni dovranno pervenire al Co-
mitato Organizzatore entro il 31 dicem-
bre 1967, le quote entro il 31 gennaio
1968.

Art. 8.2 pag. 8

Modificare come segue gli ultimi tre pa-
ragrafi:

1) L'utilizzazione della radio & autoriz-
zata sia per gli alianti della classe libe-
ra che per gli alianti di classe Stan-
dard.

2) La radio non potra essere utilizzata
che come mezzo di comunicazione sia
in aria che a terra.

3) Tutti gli strumenti di navigazione, a
parte la bussola magnetica e la giro-
bussola, sono proibiti.

4) L'utilizzazione della radio per comu-
nicare col servizio di Traffico Aereo
(salvo diverse prescrizioni degli orga-
nizzatori) & proibita.

5) Le radio rice-trasmittenti a terra non
saranno autorizzate che sulle macchi-
ne di recupero.

6) 1 capi squadra — o i membri della
squadra — non sono autorizzati a usa-
re trasmittenti sulla stazione di base.
Le comunicazioni tra vetture di recu-
pero e alianti sono autorizzate.

7) Ogni aiuto, via radio o altro, prove-
niente da rimorchiatori o da alianti
non partecipanti alla competizione ¢&
proibito.

8) Ogni pilota o capo squadra che non si
atterrd a queste regole o tollererd la
loro violazione durante i Campionati
del Mondo sard squalificato per tutta
la durata del Campionato.

Art. 18.8 pag. 14 '

A proposito dello sgancio si apre una di-

scussione.

L’Aero Club Polacco dichiara che un eli-

cottero sorvolera la linea di partenza e

sorvegliera i concorrenti. '

Mrs. Ann Welch fa notare il vantaggio

che potrebbe ottenere un pilota che non

attraversasse la linea di partenza € il cui
tempo fosse preso dal momento del de-

collo,

isioni:
In fine vengono prese due decision
non verrd segna-
a linea di parten-
un punto.

1) 1 concorrenti di cul
Jato il passaggio sull
2a non segneranno alc

2) I concorrenti di una stessa c]ass~; non
dovranno attraversare la linea di par-
tenza prima che siano trascorsi 30 mi-

nuti dal primo sgancio.

Comunque 1'Organizzazione potrd m'oglﬁ-
care queste condizionl durante il briefing

del mattino a seconda delle condizioni
atmosferiche e delle prove della giornata.
ag. 14 '
Ij}ertiari)ze pobgbligatorie saranno le seguenti:
Velocita con meta prefissata € andata e ri-
torno con meta prefissata. N
Le prove facoltative saranno le seguentl:
Distanza libera su pchorS(i obbligato e ve-
ita ercorso triangolare. _
II(\)Tf)[rEa csiu sErarmo gare di distanza libera.
Modifiche all’art. 20 '
L’arrivo & effettuato quando il muso del-
l'aliante supera la linea di arrivo con la
propria velocita.
1l pilota deve rientra
vettura di recupero. .
I delegati accettano di riportare a 3 il nu-
mero dei piloti che devono terminare la
gara per consideratla valida.

re alla base con una



Campionati del Mondo 1970

In assenza di Mr. Ivans, Mr R. Buck espo-
ne la proposta della Soaring Society of
America (S.S.A.), affiliata alla National
Aeronautic Association degli Stati Uniti,
e membro della F.A.I. per 'organizzazio-
ne dei Campionati del Mondo di Volo a
Vela nel 1970 nella regione ozcidentale
degli Stati Uniti.

Luoghi previsti: Reno, Nevada, o pil
probabilmente Marfa, Texas, dove si so-
no svolti i Campionati Nazionali, e che ¢&
pit vicina, ai porti di Houston e Nou-
velle Orleans.

Data: Luglio

Quota d’iscrizione: molto simile a quel-
la richiesta quest’anno. Questa proposta
¢ definitiva.

It delegato degli Stati Uniti chiede ai de-
legati presenti se in linea di massima ac-
cettano questa offerta.

La maggior parte si dichiara favorevole:
Germania, Belgio, Italia, Israele. Altri,
come I’Inghilterra, i Paesi Bassi, la Polo-
nia e la Svizzera fanno delle riserve rela-
tive al costo del viaggio. La Turchia pen-
sa che non si possa prendere una decisio-
ne immediata. La Russia comunica che,
date le spese considerevoli di trasporto
degli alianti, e carrelli fino al Golfo del
Messico, a meno di forti riduzioni con-
cesse sui prezzi dei trasporti, non le sara
possibile partegipgre. L
Alcuni delegati ricordano la diminuzione
del 50 % sulle tarifte dei trasporti marit-
timi offerte dalla F.A.V.AV. in occasione
dei campionati del mondo svoltisi a Junin
e suggerisce che la S.5.A. si adoperi per
trovare una soluzione simile, -
Mr. Buck promette che ogni possibile
sforzo sara fatto in questo senso.
Prove di punti di virata per la realizza-
zione dei records. o

La British Glinding Association, avendo
ricevuto una sola comunicazione a qude-
sto proposito € non molto costruttiva, da

parte della S.S.A., propone:

Prove fotografiche

Sta al pilota fornire la prova cl"led.la v1ratIz}
¢ stata effettuata nel punto indicato.

pilone & raggiunto quando una fotogra-
fia, presa dal pilota a bordo del suo aereo

che si trova sulla verticale del punto pre-
scelto, mostra il punto di virata. Essa con-
siste in un quadrante (sezionc di 90') al
suolo di raggio illimitato il cui vertice &
situato sul punto di virata. Questo qua-
drante & orientato simmetricaments sula
linea d’arrivo in rapporto al punto di vi-
rata, Non ¢ fissato alcun limite di quoza
per la fotcgrafia.

Osservazione diretta

Per essere controllato ad un pilone I'alian-
te deve essere visto mentre sorvola la ver-
ticale di questo punto, o di un punto del-
la zona specificato precedentemente, ad
una distanza orizzontale che non superi
il chilometro e ad una quota inferiore ai
mille metri.

Queste due proposte sono acccttate al-
P'unanimita.

Prova fotografica per un record
su percorso triangolare di

100 Km.

Per evitare gli errori commessi dai piloti
su questo genere di percorso, il C.V.S.M.
approva ugualmente all’unanimitd la se-
guente proposta della British Gliding As-
sociation:

D.eve. essere provato che le fotografie dci
piloni sono state prese dopo il tempo uf-
ficiale di partenza per il tentativo di re-
cord e prima del tempo ufficiale di arrivo.

Partecipazione del Volo a Vela
ai giochi olimpici del 1972

Il vice-presidente Mr. S. Kunz era stato
pregato di mettersi in contatto con il Co-
mitato  Olimpico tedesco per sapere sc
eventualmente una dimostrazione di volo
a vela, a titolo « dimostrativo », poteva
essere presa in esame per i Giochi Olim-
pici di Monaco nel 1972.

Mr. Kunz distribuisce ai delegati presenti
una relazione, che sara ulteriormente di-
stribuita a tutti i membri, sulla storia dei
rapporti del Volo a Vela con i Giochi
Olimpici e riassume cosi il risultato delle
sue prese di contatto.
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L molto probabile che, tra le due « di-
mostrazioni Olimpiche », cioé al di fuori
degli sport olimpici classici, figurera il Vo-
lo a Vela. La decisione di un programma
sara presa nel Giugno del 1968.

Su proposta del Presidente Gehriger la
C.S.V.M. decide che I'Aero Club tedesco,
come tutti gli altri membri che lo deside-
rassero, sottomettera alla Commissione un
progetto di programma per la « dimostra-
zione », per poterlo esaminare prima di
presentarlo al Comitato Olimpico in oc-
casione della sua prossima sessione.

Questioni diverse

a) 11 Sig. G. Orsi, Italia, aveva posto una
domanda sull’omologazione dei record sta-
biliti nello stesso giorno. Essa & stata tra-
smessa a Mr, Forrer, Presidente della
C.AS.L

b) Mr. Schreder, U.S.A., aveva chiesto se
I'HP L4, con flaps poteva rientrare nella
classe Standard, Il Presidente, dopo esser-
si consultato con il comitato, risponde che
per il momento non poteva essere am-
messo e che solo i diruttori erano tolle-
rati per la classe Standard, dato che I'in-
troduzione dei flaps portava ad un cam-
biamento del profilo alare.

c) Alianti muniti di motore ausiliario.
Era stata posta al C.A.S.I. la questione
se un tale aliante poteva stabilire dei re-
cord valevoli nella categoria del Volo a
Vela. La risposta del C.A.S.I. era stata
negativa ma domandava al CS.V.M. di
pronunciarsi definitivamente.

La C.S.V.M., riportandosi alla Sezione 3
del Codice Sportivo, dichiara che un alian-
tz munito di motore pud stabilire dei re-
cords di Volo a Vela solo se il motore
non pud essere rimesso in marcia dopo 1
decollo.

Esiste comunque in alcuni paesi, e sOprat:
tutto in Germania, un certo numMero di
alianti muniti di motore ausiliario che
hanno lo scopo di facilitare i decolli evi-
tando verricello ¢ traino aereo, di permet-
tere anche il ritorno in campo (evitando
quindi le spese di un fuori-campo), € of-
frono inoltre una maggiore sicurezza.
E opinione generale che ['utilizzazione <;11
alianti con motore ausiliario pud, grazie
alle ragioni esposte, essere di grande aiuto
allo sviluppo del Volo a Vela nei Clubs.

La Germania e la Gran Bretagna vengono
pregate di sottoporre un proggetto rela-
tivo a questo soggetto in vista dell’inclu-
sione di questo regolamento nella Sezione
3 del Codice Sportivo.

d) Il Sig. Orsi chiede che gli alianti bi-
posti siano reintegrati nelle categorie au-
torizzate a partecipare ai Campionati del
Mondo.

La C.S.V.M. decide di affidare alla Polo-
nia, agli Stati Uniti e alla Germania uni-
tamente alla British Gliding Association
I'incarico di preparare uno studio sulle
possibilita di creare una terza categoria di
alianti, in vista dello sviluppo futuro del

volo a vela.

Elezioni

Il Comitato & confermato nelle sue fun-

zioni all’'unanimita. ) ]
Presidente: Mr. A. Gehriger, Svizzera.
Vice-Presidenti: MM. Bojanowski, Polo-
nia - S. Kunz, Germania Federale - P.

Wills, Inghilterra. o )
Mr. W. Grandjean, Begio, ¢ nominato se-

I%/;::quﬁm Welch & il delegato ufficiale del-

la B.B.A. presso la CSVM.

Data e luogo della prossima
riunione

Comitato C.S.V.M.: Giovedi 29 febbraio,

6 Rue Balilée, Parigi ore 4.
Commissione CS.V.M.: Venerdi 1° mar-

zo, 6 Rue Galilée, Parigi ore 10.



VICOLI CLUB

Invidia e compassione

Ora, upo ¢& felice; 2200 QNH, palla di
schioppo lungo il Gran Sasso, 2000 m. di
travertino accecante sotto il sole, termi-
caio ideale. Quell’'uno neanche si sbatie
per fare 3000 a base nubi: & arrivato con
un lungo, lungo plané dal Terminillo, dove
poi non era facile salire, dopo aver passa-
to il traguardo con tutta la possibile birra;
& arrivato al Gran Sasso con 1200 o 1300,
abbastanza per buttarsi contro la parete
senza atterrare sulla scarpata: ha trovato
prima la discendenza, poi i pigcoli fremiti,
poi i primi sbuffi, infine i veri soffioni; ha
resistito, a 200 m. suolo, alla voglia pazza
di spiralare nei 5 su, ha con.tinuato\ a spin-
gere per salire andando: e infine & felice.
Era giusto mollare bassi il Terminillo che
dava poco, era giusto caricare a morte con-
tro il Sasso, era giusto non spiralare nean-
che nel 5: ora ¢ a 115 Km da '}hcol_l], Euon
uota per pilonare € rirare 1l 5Sasso
e e 14.00 ¢ 80 Km fatti.  la
volta buona dei 300.
Quell'uno ricupera una delle caramelle
sparpagliate in giro, € identifica il Cappuc-
ciata: Montecristo, Castel del Monte, la
piana a destra da Ofena a Capestrano, quo-
ta: certamente il Cappucciata. Ora verso
la cima, verso la cima c_he ¢a 100, 200, m.
sotto; pregusta i 4 minuti a 120 gll ora
per 90°, pensa alla viratona che gli fara
apparire i teli sotto I'ala sinistra, prepara
la foto, pensa al Diamante... ol
Ma la cresta & strana: .nebbxa,.eSJ i volute
i impigliati nelle cime... Buon
Dio! A est copertura completa 1000 m.
125 ualche candida torre fino a 2500.
Isi(linrés?ione irriferibili, diamante ad’f{écr;:
Andare e bucare neanche P?r 505“0- |
s J'ultimo giorno! Vedere se i
nare? Ma'e fila a sinistra la cresta da
passo ¢ chiuso... sila tto... Forca
cui rotola git qualche stracce Timpido
di Penne aperta, bufﬁ E:srg 1’2’“(‘)0”31;8 ,
i aria quin e
;Se(zqtf;}edéi sara ?nrobabi]ité 10 % dlfuscg-
andiamo a vedere, 150 con irent,

grige, stracc

re...

1000 amabili metri buttati in un lampo,
dentro a pelo fra le filappere, base si ab-
bassa, girare attorno a un cumulo Lasso
basso, guarda Veronesi davanti, dal passo
strada per Brittoli, Brittoli con tre strade,
300 da terra tutto chiuso tutto buio molto
buio, strada per Vicoli, Vicoli ¢ Vicoli? 1]
ponte, Vicoli vecchio Vicoli nuovo qui ci
vuole un campo per atterrare, quella coda
a V& Agresta? Un bianco coda a T chi ¢?
Oltre il pilone il grigio incupisce, un me-
tro su: un cumulo marcio. Buono per
guardare Vicoli (ma & Vicoli?) tenendo
d’occhio un bel campetto su cui perd cir-
cola il coda a V, se atterra speriamo si tiri
via subito. In termica controllo pilone;
c’e il ponte, Vicoli vecchio, Vicolj nuo~o,
la strada a biscia, ¢’ tutto ma non i teli.
forse & presto. Due foto in fretta, poi cer.
chiamo un bel prato... di qui non esci, il
buco chiaro della Forca ¢ lontano lontano
e alto alto... finestrino della prigione... ma
il Veronica se ne va, un giro e un passo,
esita ma cammina verso la Forca.
Provare dietro a lui: si risale pian piano
verso il buco chiaro, termicando leggeri
con la paura di rompere le nuvole... le nu-
vole tirano dentro, fuori di corsa troppi
sassi vicino. Mamma santa aiutami, termi-
china bella tirami su che ce la faccio, Ve.
ronica ha saltato ora la forca, planatina la
terra sale sale, opla, fuori con 100 m. sul
passo, 1000 QNH, 500 da terra, luce che
stordisce.

Veronesi & sparito, speravo vederlo spira-
lare. Occhiata circolare, a destra verso il
Sasso uno spirala basso, via I di corsa, Di-
scendenza, pena per agganciare con vista
dei soffitti delle stanze a Ofena, poi 2600
di guadagno mentre tante nuvole traboc-
cano dalle cime e rotolano a valle. A meta
salita, invidia per uno che passa altissimo,
e compassione perché va a Vicoli.

Questa ¢ la storia del 27. Spiegazione sem-
plice: a est aria adriatica pitt umida, base
1200 contro i 3000 a ovest.

52

4

-



53

I concorrenti si dividono in quattro cate-
gorie:

a)

b)

d)

Conclusione. Vicoli pu
nel senso che da gare 1
di meglio, con
non & facile, Forse un punto
oppure traguardo 2

1’§8: arriva a 1400, niente copertura,
niente difficolta.

gente che arriva dalle 14,05 alle 15,00
circa: copertura, ma termiche sotto,
quindi possibile uscire. Il 10 arriva
presto, va sopra, cerca e trova un bu-
co, ci si infila e il buco gli si chiude
addosso con la montagna a 5 Km. Spi-
rale picchiata con diruttori, fa il pilone
esce dalla Forca, non trova nulla, at-
terra.
11 48, e 1’8, e il 9, vanno sopra a sud
est, trovano il buco, risalgono da sud
al pilone. 11 48 poi fa nube, ma a 1500
& a zero con la montagna vicino: va
per est, ritrova, esce poi sud verso Sul-
mona: triangolo di 350 Km. per lui.
11 9 cammina verso nord sotto alla co-
pertura, a est del Sasso; a Teramo ha
dei dubbi sul pilone, torna per accer-
tarsi, atterrera da quelle parti, I 13
pilona, poi 2500 in nube, spara per
Rigali.
1’82 va sopra al pilone, buca in spira-
le a diruttori, pilona, richiude i dirut-
tori e risparisce maestosamente nella
nube (confessera poi una vite dentro).
Di questa gente, insomma, tutti hanno
riagganciato al pilone: pero di quelli
che son saliti in nube nessuno & casca-
to, mentre quelli che sono schizzati
fuori dalla Forca si sono divisi in due
sottocategorie: pochi fortunati hanno
beccato 1'ascendenza, i pili sono atter-
cati. A 500 m. & questione di foro.
arrivati a Vicoli dopo le 15,00. Coper-
tura, ma niente termiche: atterrati in
luogo. Vedi il 28.
arrivati in qualsiasi ora, ma abbastan-
za dritti da non cacciarsi dentro, € tor-
nati a casa con bellissimi giri turistict:
34 e 18. Visto com’era, avevano ra-
ione.
& pud essere un ‘bidoue,
ngiuste. Pero trovar
la storia 300 FAI e 28 %,
dopo POPOIIJ
Contigliano, OppUIe

frega_rsene della FAI e offrire una a/r 1
300 n CambiO-

E. Ciani

Coi diruttori in mezzo

alle nubi

Per la seconda volta Vicoli sembra aver
voluto le sue vittime anche se & ingiusto
addossare a questo vertice colpe che sono
solo nostre.

Due anni or sono il pilone dei « trecento »
fu aggirato a poco meno di 3000 metri
QNH e fu appunto tale altezza che rese
possibile a molti confondere questo be-
nedetto ponte con altri straordinariamente
simili.

Si disse allora che l'otganizzazione ayreb-
be dovuto riprendere € rendere pubbhc}_le
fotografie da due differenti altezze: 1n
modo che detraglio ed insieme risultas-
sero chiaramente visibili in sala briefing.
Quest’anno ci furono le nubi, piuttosto
basse (1300 QNH) su un terreno piutto-
sto alto e saldantesi fra loro in una vasta
copertura. Ma tale sviluppo El'rﬂr ET?VJSEO
e fu visibile per chi salisse sul Termintllo

in attesa. _
Personalmente seguil
si cumuli del Gran S B
cupato; cosi come mi preoccupava, al e
di un volo veloce, ’assenza d} m:flt%rxa z
sazioni sul primo lato al di la fie er.r;:
nillo. Attesi invano oltre mezz 01"2 pill %
di passare il traguardo, a}ssuxlneé’:lonsqs-
rischio e sbagliai; Ifagg.anm? a ou:a;jel;te
so, seppure non difficile, fu ugue
basso.

Dopo essere SC
alle nubi a sette
una prima volta
sola fotografia. L'assenza
sa quota non mi cons

mi ben sicuro del fatto mio €

ti mettermi in salvo.
o 35 minutl dopo ed

Ripassai il vertice _ .
: Ita dovetti fugsire sempre

J'evoluzione dei gros-
asso € ne fui preoc

puttori in mMEZzO

os0 coi di )
ggirai

Km. dal vertice, 2
il pilone scattando una
di teli e la bas-
irono di rendet-
. e daltronde

anche questa vo _ e
pitt basso, allungando il percorso
meno 30 Km. S &

. P
In complesso credo di aver perso pe L=
un’ora. Giorgio mi avrebbe comungue be

tuto col suo meraviglioso tempo.

Walter Vergam



La coscienza
del Signor Orsi

E Scavino, e non la donna, la causa di
tutti i mali.

Il nostro direttore, infatti, ebbe la bril-
lante idea di chiedere a Giorgio Orsi un
articolo per la rivista sul triangolo dei
trecento di quest’anno. Siccome ero li
mentre glielo chiedeva, ho subito fatto
tutti gli scongiuri, ma ormai non c'era
pit niente da fare.

Sentii il fatidico: « Kufferle, tu non lo
scriveresti? Io ti dico come & andata. »
Sfoderando il migliore dei miei sorrisi (se-
greto: non sono mai andato dal Nidoli)
dichiarai naturalmente di essere ben lieto
di fare la cronaca di una cosi fausta occa-
sione.

Mi ripromisi perd un certo qual tono ma-
ligno, nella redazione dell’incastro (par-
don) dell’articolo.

Questo & dunque il racconto del cam-
pione.

Rovesti nel briefing aveva fatto una rac-
comandazione: « Quando arriverete a Vi-
coli, state attenti, perché le condizioni tar-
deranno a venire: aspettate, poi, fatta la
salita, andate via in fretta, perché sul se-
condo lato c¢’¢ possibilita di formazione di
temporali.

La previsione di Rovesti doveva poi rive-
larsi molto giusta, tranne che per i tem-
porali (ma per quelli, veramente, non az-
zecca mai).

Orsi, dunque, taglia il traguardo alle
14.30 spinto dalla paura dei temporali, e
arriva velocissimo sul Gran Sasso.
Durante il percorso fa diverse termiche
con Veronesi (KOKO), e I'ultima sulla
parte terminale di Campo Imperatore.
Veronesi ha una radio solo ricevente: Orsi
lo sa e lo tira nella sua termica, a circa
cinque chilometri da Vico‘li. ‘
Il KOKO ¢ pitt basso di circa 200 metri,
quando il CTAU parte per il pilone. '
Orsi fotografa la famosa cupola brillan-
te, e in un attimo, nello stesso momen-
to, si trova in nube. .
Spaventatissimo, credendo nella previsio-
ne di Rovesti sui temporali, fugge veloce
per il secondo lato. )

11 povero Veronesi perde circa un cinque
minuti per raggiungere il top della ter-

mica che stava facendo con Orsi, e altri
dieci per cercare il pilone, in quanto sba-
glia, e va leggermente pilt a nord.

In quel quarto d’ora scarso nasce la si-
tuazione che decimerd i concorrenti. In-
fatti I'aria umida proveniente dall’Adria-
tico organizza una copertura spessa € im-
provvisa. Veronesi deve forare questo
strato per cercare il pilone e atterrerd poi
nei suoi pressi, dato che sotto ¢ quasi im-
possibile veleggiare: ce la faranno solo
Bertoli e Vergani.

Ignaro e terrorizzato, Orsi ¢ sul secondo
lato.

Non vedendo nessuno in giro (solo il
Naldoni che lo saluta affettuosamente per
radio) pensa di essere ultimo.

Alle 15,50 arriva sul pilone di Rigali: qui
sta_fotografando i teli, quando sente per
radio il commissario che gli dice di spo-
starsi pill a nord. La cosa sembra strana.
comunque obbedisce. Si sapra pit tardi
che i due commissari, uno col telo e I'al-
tro con la radio, erano in due posti di-
versi.

Dopo aver fotografato Rigali, Orsi entra
in contatto radio con Vergani, che gli
spiega cosa & successo a Vicoli.

Qui, mentre me lo racconta, il signor Orsi
dice di aver provato uno scrupolo di co-
scienza per essere passato mentre gli altri
erano rimasti la.

Veronesi ed io, con le dita allargate come
ad indicare qualcosa di rotondo, gli dia-
mo un’idea del diametro che pensiamo
abbia la sua coscienza.

Il terzo lato si pud raccontare per bocca
del Brambilla che dice — « Eravamo bas-
si, a penare come dannati per stare per
aria, quando vediamo il CIAU molto alto
che viene avanti velocissimo: man mano
che avanza, PUF, PUF, PUF, gli si for-
mano davanti i cumuli.

Qui il signor Orsi non parla pitt di co-
scienza, ma io e il Veronesi ¢i guardiamo
in faccia, mentre lui imperterrito con-
clude: « E quando sono arrivato per ter-
ra ho saputo di essere arrivato primo.
Tutto per paura dei temporali. »

Bene, lettori, la mia opera & conclusa, ma
confido in voi per un pensiero buono al
Vergani ed al Bertoli che hanno tanto pe.
nato, e una meditazione sul signor Orsi,
che, beato lui, ha proprio una coscienza
COSI1.
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VOLA TU CHE VOLO ANCH’
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? Di ; .
gio;;ag;/olsirue éiDJggn?ﬁeggl pilota. Dipende da tante cose. Pil si & bravi, meno
Sono Uh sapitale per un si spende. E cosi gli allievi e i neo-brevettati spen-
per unora volo, i vari campioni e la serie dei draghetti se
la cavano con una vera sciocchezza. Facciamo un po’ i conti in tasca al'a
categoria dei volovelisti al gran completo. Si parla, naturalmente, del « glidiﬁg
centre » di Caicinate del Pesce e basta. Le tariffe degli altri clubs non sono

di nostra competenza.
Si potrebbe tracciare una polare ideale in cui il costo dell'ora-voo & in rap-
porto all anzianitd o meglio alla qualifica dei piloti

La maSSimaI?ffllcl?_'eﬁzaIDOtrebb_e_ess.er'e il massimo costo per volo (e cioé quanto
spendonogg I.I&lt[eVI). S velocntf:l minima si potrebbe rapportare alla spesa SO-
otenuta dai piloti neo-brevettati, e la velocita di stallo ai «top-pilots »-

Stabilito.q'uesto. seguendo la curva della polare si scopre che « volare in mas-
sima efficienza > costa quattromilaottocento lire all’'ora (infatti un blocchetto
di tre ore costa esattamente guattordicimilaottocento lire). E questo per ca-
colare sol'tant'o la pura ora volo, senza calcolare i traini che con i «su e giu »
dei poveri allievi riesce d raggiungere una « super-massima efficienza » para-

gonabile quasi a quella del Cirrus.
n tanto.

La velocita minima di sostentamento, & lIcgico, costa meno. ma no
Solo un po’. Un voio cosi, e questo & prerogativa dei neo-brevettati, vale al-
I'incirca tremilacinquecento lire all’ora (abbonamento alle venti ore pil assicu-
razione obbligatoria fanno esattamente settantamila lire esclusi | traini, &
ovvio). E a questo punto, volare alla velocita minima periventi ore soltanto €
spendere settantamila lire & un po’ eccessivo perché si sta in aria tanto tem-
po, senza spostarsi per6 di un solo centimetro.

Vediamo allora i «top pilots». Se alla massima efficienza corrisponde mas-
sima spesa, € alla velocita minima una spesa media, alla velocita di stallo
S ra-volo costa ancora meno, circa mille lire compensato pero dal fatto che
I'intera cifra dell’abbonamento (centottantanﬁna lire) viene versata tutta in

una voita.

la spesa € i chi-
o al costo. Viene
(allievi) spende

Oppure si potr(.eb.be anche calcolare la velocita in rapporto al
lometri percorsi in rapporto alle ore volo, e il tutto in rapport
tutto 'opposto del ragionamento di prima. Chj scende tanto
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tanto e fa pochi chilometri. Chi scende poco spende poco all’ora (top pilotS),
ma non all’anno. Alla massima discesa corrisponde la massima spesa, alla
minima velocita uguale la minima spesa. E quelli delle venti ore?

Mah, & un gran caos. Calcoli su calcoli ma non se ne viene a capo. E tra
ascisse e coordinate c’eé rischio di impazzire. Almeno io. Allora se si dicesse
piu semplicemente: «li vogliamo abbassare questi prezzi invece di alzarli »?.
forse si fa prima. Quindi diciamolo.
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Non rovinate la vostra collezione!

Il 31 Dicembre scade I'abbonamento a Volo a Vela.

Per facilitare e rendere piu rapida la distribuzione postale, evitando anche e-
ventuali disguidi, € INDISPENSABILE che ogni abbonato compili cortesemen-
te questa cartolina, dopo averla staccata seguendo il tratteggio, scrivendo
chiaramente a macchina o in stampatello: il proprio nome, cognome, indi-
rizzo e, soprattutto, le cifre del Codice Postale.

Supponiamo che sia superfluo sottolineare I'importanza di sostenere la rivi-
sta del Volo a Vela, da parte di tutti gli appassionati di questo nobile sport:
€ un impegno morale al quale certamente nessuno, come per gli anni passa-
ti, vorra sottrarsi, rinnovando sin d’ora I'abbonamento.

Data la mancanza di rese del nostro periodico, & importante che I'abbonamen-
to sia sottoscritto SUBITO, per evitare che qualche volovelista ritardatario ri-
manga privo di qualche numero che non saremo in grado piu tardi di fornire.



Non correte il rischio di rendere la vostra collezione incompleta e provvedete
quindi OGGI STESSO!

Ma per i volovelisti non & sufficiente assolvere il proprio dovere morale rin-
novando subito |'abbonamento: occorre anche svolgere una capillare azione
di propaganda presso i propri amici. Maggiore & la nostra tiratura, piu autore-
vole @ la nostra voce. Indicate quindi sull’apposita facciata della cartolina, no-
mi e indirizzi di persone alle quali Voi pensate che si possa con SUCCESSO Spe-
dire in omaggio qualche copia di VOLO A VELA.

Spedite OGG| STESSO!
Il Direttore

ABBONAMENTI PER
ANNO SOLARE

ITALIA  ordinario L. 4.000
ITALIA  sostenitore L. 10.000
ESTERO ordinario $ 10.-
ESTERO via aerea $ 13.-

PER | VERSAMENTI SERVITEVI
SOLO DEL NOSTRO CONTO
CORRENTE POSTALE
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NOME E INDIRIZZO DELL’ABBONATO:

(SCRIVERE A MACCHINA O IN STAMPATELLO)

NOME

COGNOME

INDIRIZZO

C.A.P. No




Vincitori

della discesa libera

alle Olimpiadi _
e ai Campionati Mondiali

FISCHER SHI

dalla piu grande fabbrica di sci del mondo

ai migliori negozi specializzati N




