








sul quadrante. Per esempio, se ['aliante
stalla alla vera velocita di 60 chilometri
all’ora al livello del mare, a mille metri
di quota stallerd a 63 chilometri all’ora
di velocitd vera, mentre in entrambi i casi
lo strumento indicherd 60 chilometri al-
Pora. Allo stesso modo, la velocitd di mi-
nima discesa rimarrd la stessa sul qua-
drante dello strumento, anche se la ve-
lociti vera dell’apparecchio aumenterd con
I'altezza. Questo errore strumentale si ri-
solve, alla fine, in un vantaggio per il pi-
lota che & sollevato dal compito di dover
fare calcoli mentali in rapporto alle quote,
e soprattutto di doversi ricordare di farli.

Il secondo errore & quello chiamato di
posizione. L’aria intorno all’apparecchio &
in turbolenza a una buona distanza sopra,
sotto, davanti e dietro di esso. L'unico
punto adatto per collocarvi il tubo della
statica € a circa 91,4 centimetri lontano
dalle superfici dell'apparecchio, ma questo
¢ impossibile. Tl progettista si trova in
grossi guai per individuare la miglior po-
sizione dove collocare il tubo della statica,
ma anche quando I'ha trovata, egli deve
scoprire quanto la vicinanza della fusoliera
o dell’ala altera la lettura. -

Spesso nella carlinga ¢’ una targhetta
che indica le correzioni da apportare alle
varie velocita. Tutto cid & complicato dal
fatto che l'aria entra parallelamente all’as-
se del tubo di Pitot soltanto quando I'ap-
parecchio si trova a un solo ben determi-
nato angolo di incidenza. Se i filetti fAuidi
entrano obliquamente nel tubo, le indica-
zioni non sono ovviamente esatte. Co-
munque, un risultato ragionevolmente buo.-
no si ottiene, nella maggior parte degli
alianti, collocando il Pitot in cima al muso
della fusoliera.

L’apertura del Pitot ha una irritante
tendenza a farsi ostruire dal ghiaccio in
nube, e a smettere di lavorare. Talvolta
un tiscaldatore elettrico i utilizza per scio-
gliere il ghiaccio, ma pill spesso la parte
iniziale del tubo ha l'orlo arrovesciato, ed
& annegata in un piccolo contenitore af
fondato all’interno del muso, il che da pit
o meno una certa immunita dalle formazio-
ni di ghiaccio. Esiste anche una certa ten-
denza ad abolire il tubo dq]]a statica, per
ottenere una maggiore efficienza, rimpiaz-

zandolo con due tubi posti in fori nella
fusoliera, uno per lato, allo scopo di evi-
tare gli errori dovuti alle variazioni di ca-
denza, Sz la posizione di questi fori & ac-
curatamente scelta, essi possono fornire in-
dicazioni molto precise sulla pressione sta-
tica, evitando inoltre la resistenza prodotta
dal tubo che fuoriesce dalla fusoliera. In
ultimo, possono esservi alcuni errori do-
vuti allo stesso strumento, la cui taratura
deve essere accurata, e spesso controllata.

Con tutti questi errori e le possibili for-
mazioni di ghiaccio, pud sembrare sorpren-
dente che nessuno abbia ancora prodotto
niente di meglio per indicare la velocita.

Se voi pensate di esserne capaci, sicte pre-
gati di farlo.

Laltimetro NON indica [altezza del-
I'apparecchio rispetto al terreno. Molti
hanno una commovente credenza che lo
strumento faccia proprio questo. Tutti co-
storo finiscono per imparare alla fine la
veritd; ma qualcuno la scopre nel modo
pitt rude. Voi potete, naturalmente, sco-
prire 'altezza del vostro apparecchio sul
suolo usando D'altimetro, ma voi dovete
contemporaneamente usatre anche la vostra
intelligenza e, per farlo, occorre prima di
tutto comprendere come lo strumento la-
vora.

Dentro I'involucro dell’altimetro, ¢’¢ una
capsula, proprio come quella dell’indica-
tore di velocitd, con la differenza che & a
vuoto pneumatico, e quindi priva di aria
e sigillata, Una forte molla impedisce alla
capsula di schiacciarsi sotto la spinta della
pressione atmosferica. Se quest’ultima au-
menta, la capsula si comprime, se diminui-
sce si dilata, Pertanto, ovviamente, con
P'aumentare della quota e quindi della ra-
refazione dell’aria, la capsula si espande,
mentre riduce il suo volume con il dimi-
nuire della quota e il conseguente aumento
della pressione atmosferica. Un sistemna di
leve e ingranaggi moltiplica queste varia-
zioni di volume della capsula, e muove la
lancetta sul quadrante dellaltimetro, indi-
cando i numeri relativi. La maggior parte
dei moderni altimetri ha tre lancette, una
per le centinaia, una per le migliaia e una
per le decine di migliaia di piedi, ma il

20



21

ALTIMET RO

priacipio rimane inalterato. Laltimetro &,
in sostanza, un comunc piccolo barometro,
calibrato in piedi o in metri, con una sfe-
ra d’az.one maggiore di quella dello stru-
mento che probabilmente avete appeso al
muro in casa vostra. L’interno della sca-
tola dello strumento & collegato con il tubo
della statica, per captare la pressione at-
mosferica dall’esterno. Alcuni piloti stac-
cano questo collegamento, cosi che la pres-
sione viene captata non all’esterno dell’ap-
parecchio, ma all’interno della carlinga.

Nell’aliante cid ha poca importanza, per-
che le variazioni di pressioni che ’altime-
tro registra lasciano un certo margine, in
modo che le minuscole variazioni di pres-
sione fra ’esterno e T'interno della cabina
di pilotaggio si traducono in piccolissime
differcnze nella lettura dello strumento.

Poiche laltimetro, come abbiamo visto,
lavora misurando la pressione atmosferica,
¢ ciod la statica, qualsiasi cambiamento di

questa pressione sara da esso registrato.
Un piccolo perno zigrinato consente di spo-
stare le lancette e di azzerare l’altimetro.
Se il pilota pone a zero le lancette prima
del decollo, durante il volo la lettura dello
strumento dard l'altezza dell’apparecchio
rispetto al campo di partenza, ma non
quella che le carte indicano per le altre
localita con riferimento al livello del ma-
re. Supponiamo, per esempio, che ’appa-
recchio salga a 1500 metri sopra l'aero-
porto. L’altimetro azzerato in partenza re-
gistrera 1500 metri, Se, a questo punto,
P’apparecchio si allontana e raggiunge una
zona collinosa alta 450 metri pit dell’ae-
roporto, anche se laltimetro continua a
registrare 1500 metri, c’¢ solo una distan-
za verticale di 1500 — 450 = 1050 metri
fra l'aliante e le colline. Il pilota legge
delle mappe che gli danno D’altezza dei vari
punti del terreno sul livello del mare. Que-
sti punti, dove sono di uguale livello, so-
no uniti da curve. Le differenti altezze so-
no diversamente colorate sulla mappa, cosi
che il pilota pud individuare con un’oc-
chiata Daltezza del terreno sul quale sta
volando, e quella degli ostacoli davanti a
lui. Egli pud quindi sapere qual’ la sua
quota rispetto al terreno, ammesso che
egli sappia esattamente dove si trova. E
chiaro che, per voli non locali, & meglio
regolare 'altimetro non azzerandolo al de-
collo, ma in base all’altezza sul livello del
mare dell’aeroporto. In tal modo evitera
lo sforzo mentale di calcolare le differenze,
e il pericolo di dimenticarsene.

Occorre anche guardarsi da un’altra pos-
sibile causa d’errore. Le variazioni di pres-
sione, dovute al modificarsi delle condi-
zioni atmosferiche durante il volo, possono
tradursi in una lettura di dati errati, Spes-
so, al mattino, un altimetro, azzerato ne
tardo pomeriggio del giorno Prec;dente‘
indica 50 o 60 metri di quota inesistente,
perché durante la notte ]a pressione atmo-
sferica & diminuita. Fortunatamente, di so-
lito, le variazioni di pressione durante un
volo di poche ore non sono rilevanti. Pos-
sono divenirlo in condizioni meteor\ologl-
che anormali: il pilota saggio ne terra con-
to, consultando i dati dei sondaggi e le
previsioni, prima del decollo.

Sul quadrante dell’altimetro ¢’e anche una
finestrella, dentro la quale appare Pindi-
cazione della pressione in millibar con lo
strumento azzerato. Durante 'avvicinamen-




to all’aeroporto di destinazione, il pilota
si fa comunicare per radio la pressione in
millibar sull’aeroporto stesso, e quindi gira
il perno zigrinato dell’altimetro, sinché il
numero in millibar comunicato appare di
fronte all’indice segnato. Cosi egli sa che
il suo altimetro legge la quota reale so-
pra il suo aeroporto di destinazione.

C’¢, poi, un altimetro che registra I'altezza
reale ed esatta dell’apparecchio rispetto al
terreno, in ogni circostanza e quindi in-
dipendentemente dalla pressione barica: &
il radio altimetro che opera sul principio
dell’eco scandaglio. Purtroppo il suo as-
sorbimento di energia elettrica, il suo peso
e il suo prezzo lo rendono inapplicabile
su un aliante.

Il variometro & lo strumento pill impor-
tante per il volo a vela, poiche registra di
quanti metri al secondo l’aliante sta sa-
lendo o scendendo. Ve ne sono di diversi
tipi, ma quasi tutti lavorano fondamental-
mente in base allo stesso principio. Una
bottiglia-thermos, che protegge l'aria in-
terna dalle variazioni di temperatura e
quindi di pressione, & collegata, mediante
un tubo con foro capillare, alla scatola che
contiene ’aria proveniente dalla presa sta-
tica. Quando si aumenta la quota, la pres-
sione atmosferica diminuisce e I'aria della
bottiglia tende ad uscire per compenso, e
viceversa. 1l foro capillare, provocando un
ritardo negli scambi di aria, fa si che, at-
traverso un sistema di leve, si possa misu-
rare la velocita del flusso di aria e del ther-
mos, e quindi la velocita di salita o di di-
scesa. Vi sono anche variometri elettrici
che presentano il vanFaggio di non dover
muovere pistoni, aghi o palhnp, in rap-
porto alla costruzione del variometro, e
che pertanto sono piu sensibili e pilt im-
mediati. Infatti, cio che si r\lchlede prin-
cipalmente a un variometro € la sua rapi-
dita nel segnalare anche piccole misure di
salita o di discesa, senza il minimo ritar-
do, perche il pilota vuole sapere che cosa
sta accadendo in quel preciso momento e
non quello che accadeva trenta secondi pri.
ma. Pud sembrare s‘orprendente‘ che uno
strumento operante 11 '5?5'6 a principl ap-
parentemente cosl primitivi, possa raggiun-
gere lo scopo. 11 fatto & che ci riesce. Se
volete esserne convinti, mettetevi il va-
riometro con la bottiglia sotto il braccio

i VARIOMETRO

e provate a salire e a scendere le scale di
casa. Voi rimarrete sorpresi, constatando
la sua incredibile sensibilitad. Forse do-
vremmo suggerire che questo esperimento
risultera pit facile, e soprattutto meno
faticoso, se, prima di effettuarlo, voi avre-
te staccato il variometro dall’aliante.

Il principale errore del variometro & do-
vuto alle variazioni di velocita rispetto al-
]’fma, perché in una termica turbolenta &
difficile mantenere costante la velocitd ri-
spetto all’aria e la prua dell’apparecchio si
alza o si abbassa, provocando registrazioni
di salita o discesa che non hanno rapporto
con la forza ascensionale delle termiche.

Ecco perche esiste il variometro a energia
totale. Il variometro, in questo caso, an-
ziche alla statica, & collegato a un pi(;COlO
Venturi che lavora secondo la legge di Ber-
noulli, per cui a un aumento di velocita
corrisponde una diminuzione di pressione
statica. Quindi, se aumentiamo la velocita
dell’aliante e quindi nell’aria che entra nel
Venturi, la relativa riduzione di pressione
nel tubo principale fara aspirare, in com-

~penso, I'aria dal tubo di collegamento con

il variometro. Proviamo a lanciare I’aliante
a 65 chilometri all’ora. Immediatamente
il Vepturl succhia aria fuori dalla bottiglia,
ﬁncbg la pressione all'interno di questa
eqqlllbri la pressione nella tromba del Ven-
turi. A questo punto, proviamo a variare
la velocita. Se la aumentiamo, nel vario-
metro normale la maggior pressione che
ne deriva nella statica produce una mino-
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rc fuoriuscita di aria dalla bottiglia, con
I'indicazione di una riduzione nella salita.

Nel variometro a energia totale, la mag-
gior velocita dell’aria nel Venturi provoca
un risucchio, per caduta di pressione, che
annulla la minore fuoriuscita di aria dalla
bottiglia, cosi che la registrazione del va-
riometro rimane invariata.

In sostanza, nel variometro normale ven-
gono registrate le variazioni di quota do-
vute alla maggiore o minore pressione dal-
’aria atmosferica, ma vengono anche regi-
strate le variazioni di velocita tradotte in
salite o discese. Nel variometro a energia
totale, queste ultime sono annullate. Un
miglior sistema di variometro a energia
totale & costituito da una membrana che
vienc interposta fra lo strumento e la bot-
tiglia. La membrana, flettendosi al variare
della velocita dell’aria, produce gli stessi
cffetti del risucchio del piccolo Venturi,
col vantaggio di eliminare un altro tubo
fuori dell’apparecchio, con le relative re-
sistenze e turbolenze, oltre che le even-
tuali formazioni di ghiaccio.

La bussola istallata sull’aliante & simile a
tutte'le a'ltre, € quindi non richiede parti-
colari spiegazioni. Ricorderemo gli errori
dovuti alla declinazione per la differenza
fra il Nord geografico e il Nord magne-
tico, alla deviazione per effetto di masse
metalliche perturbatrici sull’apparecchio, e
alla derivazione dovuta alle linee del flus-
so del campo magnetico terrestre, incli-
nate verso il Nord secondo vari angoli.

Le bussole devono essere compensate €
controllate frequentemente. La loro lettu-
ra si effettua in volo rettilineo, perché
nelle virate il riassestamento & lungo. Le
bussole giroscopiche eliminano i tre errort
fondamentali di cui sopra, ma si sregolano
rapidamente (fino a 5° per 30 minuti) a
causa delle loro ridotte dimensioni, e de-
vono costantemente essere comparate me-
diante una bussola magnetica.

1l virosbandometro comprende una palli-
na, immersa in un liquido ammortizzante
e contenuta in un tubetto leggermente ri-
curvo, e una lancetta che indica il senso
delle virate, in gradi al secondo.

La pallina, per effetto della forza di gra-

vitd e della forza centrifuga, ci indica se
il volo & corretto o scorretto. Nel primo
caso, rimane sempre in centro, anche men-
tre stiamo virando, perché le varie forze
che agiscono sull’aliante sono perfettamen-
te in equilibrio. Ne| secondo caso, la pal-
lina, spostandosi verso I’estremitd esterna
alla virata, indicherd che stiamo derapan-
do, mentre spostandosi verso ’estremita
interna ci avviserd che stiamo scivolando
d’ala. Se la correzione a una manovra er-
rata viene fatta con la pedaliera, occorre
ricordare la regola del « calcio alla palli-
na », e cioé la necessitd di agire sul pe-
dale dalla parte dove la pallina si trova.

La parte superiore del virosbandometro
consiste, come abbiamo detto, in un indi-
catore di virata e serve essenzialmente per
il volo senza visibilita (ammesso che que-
sto sia autorizzato) quando, per quanto
strano possa appatrire, il pilota perde com-
pletamente il senso della sua posizione nel-
lo spazio e pud trovarsi inclinato rispetto
alla terra, o addirittura capovolto, senza
rendersene affatto conto.

Nel volo cieco, I'inizio di una virata non
voluta e non percepita pud tradursi fatal-
mente in una spirale picchiata, con aumen-
to di velocita oltre il carico di rottura del-
I’aliante, in circostanze € con rapld}t_a tali
da porre il pilota in condiziqne'dl inter-
venire troppo tardi. Ecco la indispensabi-
lita di uno strumento che consenta al pi-
lota di percepire le minime variazion di
cadenza, indipendentemente dalla percezio-
ne dei punti di riferimento esternt. L’ap-

parecchio funziona secondo il principio {iel
giroscopio che (nel nostro caso mosso elet-
tricamente o da un flusso d’aria) ha la pro-
prietd, come & noto, fii mantenere nel{p
spazio la posizione inizialmente impostagli.

11 giroscopio, che poggia su sospensiont car-

daniche, & collegato a una lancetta a lui
solidale. Se l'aliante varia la sua ‘ca<'1enza‘,
e il giroscopio no, la lancetta .mdxch.era
tali variazioni con estrema precisione, Sino
ai 45 gradi di inclinazione. La sensibilita
dello strumento & condizionata alla rego-
lazione della tensione di una molla.

(Theory of flights for gliders pilots.
R. C. Stafford Allen
Oliver and Boyd. Edinburgh and London).




Un memorabile volo

di Derrick P. Middlecoat,
Quetta, Pakistan

traduzione di Silvia Orsi

Il 24 Aprile & stata per me una eccitante
giornata volovelistica.

Solo pochi giorni prima avevo vissuto la
mia prima esperienza di volo in onda. Vo-
lavo da solo nell’Olimpia 2-B giallo e ar-
gento del Club ed avevo raggiunto Dalte-
za di 19.200 piedi; il campo del Club &
a 5.750 piedi sul livello del mare. Non
avendo a bordo ossigeno, avevo dovuto la-
sciare I'onda e con riluttanza ero tornato
al campo.

Appunto percid il giorno 24 mi affrettati
a raggiungere il Club ribollendo di entu-
siasmo. L’apparecchiatura dell’ossigeno era
stata installata sull’Olimpia. Trainato ad
800 piedi agganciai quasi immediatamente
una termica che lasciai solo a 12.750 piedi
girandomi contro vento verso il campo.
Mi portai sopra la cittd, nello stesso posto
dove pochi giorni prima avevo trovato
I'onda, ed il variometro incomincid a se-
gnare costantemente « verde » con un’in-
tensitd di due piedi al secondo.

Malgrado una certa agitazione, dovevo ten-
tare di continuare a rimanere nel « ver-
de ». La mia conoscenza del volo in onda
era semplicemente questa: « verde fisso in
volo diritto con assenza di turbolenza, in-
dica la presenza di un’onda ». Cercai una
conferma a questa mia unica conoscen-
za. Il « verde » era fisso ed il volo liscio
e tranquillo. Cielo! Ero proprio in onda!
Febbrilmente girai verso Ovest e mi misi
ad una velocita regolare di 32 nodi. Il
moto ascendente crebbe fino a 5 e poi a 8
piedi al secondo. Mi sistemai nel sedile
e mi rilassai. L’altimetro non si fermava
un momento, in breve ero a 15.250 piedi.
Guardando indietro, sopra la mia spalla
sinistra, vidi una leggera nuvola quasi so-
pra di me; ne fui sorpreso perché non la
avevo notata prima, inoltre era la prima
volta che mi avvicinavo alla base di una
nube.

Istintivamente afferrai la maschera dell’os-
sigeno ¢ l'indossai. I primi respiri mi con-
vinsero che funzionava. Sentendomi sicu-
ro, mi guardai in giro cercando la nuvola.
Non era pit la. Dimenticandomi di restarc
nel « verde », girai a sinistra e trovai la
nuvola pitl sotto. Ora ero a 19.000 picdi.
Sentendomi come un re girai di nuovo
verso il vento alla stessa velocita. Salivo
a 10 piedi al secondo e I'altimetro conti-
nuava a girare.

A 23.950 piedi passai dal «verde » al
« rosso ». Controllando, mi accorsi che ero
stato trascinato indietro diagonalmente per
circa 10 miglia. Quetta era a Nord come
pure la nuvola ed io mi trovavo nella par-
te discendente dell’onda, con il « rosso »
a 10 piedi al secondo.

Cerano dei leggeri colpi di vento ¢ mi
sembrd che passasse un secolo prima di riu-
scire a raggiungerc la parte ascendente.
Una volta raggiunta, mi ritornd la fiducia.
Avevo perso molta quota, ero a 16.000
piedi, la nuvola di forma ovale mi abpa-
riva ccme un insieme di fiocchi di cotone.
Decisi di darle un’occhiata pitt da vicino
e quando fui proprio sopra la nube nc
ebbi un visione fantastica. C’erano centi-
naia di piccoli cerchi di vapori alti non
pitt di una yarda o due, sopra tutta la ci-
ma della nuvola. Affascinato, volai su ¢
git per tutta la sua lunghezza.

Dopo un po’ pensai di entrare nella nu-
vola per vedere com’era fatta. Naso in giu
e dentro. Ebbi la strana sensazione di « af-
fondare » e dopo un poco uscii fuori al
disotto e richiamai la cloche. Il tempo di
rimettermi orizzontale ed ero di nuovo
sopra la nuvola. Cid era per me una cosa
nuova e la ripetei fino a sentirmi di casa
nella nuvola.

Sotto stava venendo buio ed era ormai ora
di tornare al campo.

Con un ultimo affettuoso sguardo alla
« mia » nuvola girai verso il campo. Ora
che dovevo scendere, non riuscivo a tro-
vare una zona di « rosso ». Con i dirut-
tori completamente aperti scendevo sol-
tanto di due piedi al secondo. La cosa
migliore mi sembrd una spirale ed infatti
andai git. Mi diressi verso il campo ed
atterrai,

Riferii il mio volo di tre ore al C.F.I. Mr.
S. M. Mumtaz e, pieno di felicita, andai
a casa e per meta della notte rivissi il mio
memorabile volo.
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Dal 9 al 23 Giugno 1968 avra luogo I'11° CAMPIONATO MONDIALE, organizzato
dal_{ Aero Club di Polonia che gia sta predisponendo le necessarie attrezzature
sull'aeroporto’ di LESZNO (gid sede del 7° Campionato Mondiale svoltosi nel
7958) e curando la stesura del Regolamento che deve essere sottoposo alla
F.A.l. entro il prossimo Settembre. Ogni nazione pud iscrivere due alianti nella
c{asse L-.-_bera e due nella classe Standard. L’'Aero Club organizzatore ha comu-
nicato di poter mettere a disposizione dei partecipanti che lo desiderano un
ng::;%ienumero ai alianti Foka, con una spesa di 300 $ pit il costo dell'assi-
C 5

L’ALBO D’ORO DEI MONDIALI

1° CAMPIONATO MONDIALE - 1937: wasserkuppe (Germania)

Partecipano in classe unjca 31 alianti di 7 nazioni.

1° - Dittmar (Germania), aliante « Sao Paulo» puntl  1662,5
2° - Hofman (Germania), aliante « Moazagotl» » 1427
S° - Spéte (Germania), aliante « Minimoa » S e
4> - Sandmeier (Svizzera), aliante « Moswey » Pt
S° - » 1116

Schmidt (Germania), aliante « Mi-13»

2° CAMPIONATO MONDIALE - 1948: Samaden (Svizzera)

Partecipano in classe unica 28 alianti di 8 nazioni.
punti 27086

1° - Persson (Svezia), aliante « Weihe » e
2° - Schachemann (Svizzera), aliante «Air 100» > 25§f0
3° - Kuhn (Svizzera), aliante « Moswey [l » 5 2251’ 7
4° - Magnusson (Svezia), aliante « Weihe» : 22169

50

Ara (Spagna), aliante « Weihe »

3° CAMPIONATO MONDIALE - 1950: Oerebro (Svezia)

Partecipano in classe unica 29 alianti di 11 nazionl. =_ |
punti 867,756

1°- Nilsson (Svezia), aliante «Welhe»

2°"= McCready (U.S.A)), aliante « Weihe » » 8-44.958
30 - Borisek (Jugoslavia), allante « Orao Il » » 778,484
4° - Arbajter (Jugoslavia), aliante «Weihe » ® 750,147
_5° - Magnusson (Svezia), aliante « Weihe » »  TADSBOB




4° CAMPIONATO MONDIALE - 1952: Madrid (Spagna)

Monoposti - partecipano 39 alianti di 17 nazioni.

1° - Wills (Gran Bretagna), aliante « Sky » punti
20 . Pierre (Francia), aliante « Castel Mauboussin » »
3° - Forbes (Gran Bretagna, aliante « Sky » »
4° - Cuadrado (Argentina), aliante « Sky » B
5° - Gehriger (Svizzera), aliante « Weihe » i
Biposti - partecipano 17 alianti di 10 nazioni.

1° - Juez (Spagna), aliante « Kranich Il » punt
2° - Frowein (Germania), aliante « Kranich Il » »
8° - Reitsch (Germania), aliante «Kranich ill » - »
4° - Mantelli (Italia), aliante « Canguro » %,
5° - Kahva (Finlandia), aliante « Kranich Il » »

4333
4048
4043
3853
37562

4164
3612

3426
‘3214

3146

5° CAMPIONATO MONDIALE - 1954: Camp Hil (Gran Bretagna)

‘Mongoposti = partecipano 27 alianti di 18 nazioni.

1° - Pierre (Francia), allante « Breguet 901 » punti
‘20 - Wills (Gran Bretagna), aliante « Sky » »
3° - Viethiichter (Germania), aliante «Weihe 50 » »
4° - McCready (U.S.A.), aliante « Schweizer 1-23 » »
5° - Relander (Finlandia), aliante «Weihe » »

Biposti - partecipano 9 alianti di 9 nazioni.

1° - Rain-Komac (Jugoslavia), su « Kosava » punti
/22 - Mantelli-Braghini (ltalla), su « Canguro » 2
3° - Smith-Kidder (U.S:A.), su « Schweizer 2-25 » 2
42 .- Nietlispach-Muller (Svizzera), su, « Spyr Va » »
59 - Hesse-Neumann (Austria), su « Musger MG-19 » %

6° CAMPIONATO MONDIALE - 1956: Saint Yan (Francia)

Monoposti - partecipano 45 alianti di 26 nazioni.

1o - McCready (U.S.:A)), su « Breguet 01 » punti
20 - Juez (Spagna), su « Sky » "
3" Gorzelak: (Polonia), su «Jaskolka » ¥

-~ Saradic (Jugos*lavia) su « Meteor »
57  jvans (U.S.A.), su « Olympia 1V » _ ‘ i

Bipostl - - partecipano 13 aliant] di 13 nazion:

- 10'= ‘Goodhart-Foster. (Gran Bretagna); su « Slmgby» : punti

2956
2855
2817
2664
2254

3056
1558
1480
1292
1271

4891
3806
3576

3435

3289

3828




2° - ‘Rain-Stepanovic (Jugoslavia), su « Kosava » » 2887
3° - Sadoux-Bazet (Argentina), su « Condor IV » » 2748
4° - Trager-Miller (U.S.A.), su « Schweizer 2-25 » » 2684
5° - Rousselet-Trubert (Francia), su « Breguet 904 » % 2602
7° CAMPIONATO MONDIALE - 1958: Leszno (Polonia)
Classe Libera - partecipano 37 alianti di 18 naziani.
1° - Haase (Germania), su « HKS-3» ' : punti 5651
2° - Goodhart (Gran Bretagna), su « Skylark Ili » S e
32 - Mestan (Cecoslovacchia), su «Demants - 5124
4° - Komac (Jugoslavia), su « Meteor» » 5118
5° - Makula (Polonia), su « Jaskolka » » 5066
Classe Standard - partecipano 24 alianti di 15 nazioni. y
1° - Witek (Polonia), su « Mucha-Standard » punti 5231
2° - Persson Svezia), su « Zugvogel IV » v ggg?
3° - Huth (Germania), su « Ka. 6 Br» i '4
4° - Horma (Finlandia), su «Pic 3 C» L gan
5° - Tandefelt (Finlandia), su «Ka. 6» |
8° CAMPIONATO MONDIALE - 1960: Butzweiler (Germania)
Classe Standard - partecipano 35 allanti di 21 nazion/.
- , punti 5619
1° = Huth (Ggrmania), su «Ka-6» =iy 5238
2° - Minch (Brasile), su «Ka-6» » 5202
3° - Witech (Polonia), su «Foka» » 5002
4° - Sejstrup (Danimarca), su « Ka-6» » 4844
5° - Inez (Spagna), su « Ka-6» 15 :
Classe Libera - partecipano 20 alianti di dopnazion ountl 5103
1° - Hossinger (Argentina), su.« Skylark llk> » 5079
2° - Makula (Polonia), su « Zefir» M oo
3° - Popiel (Polonia), su «Zefir> . » 4857
4° - Goodhart K. (Gran Bretagna), su « Olimpia > »  Adsd
5o - Jonsson (Svezia), su « Skylark»
9° CAMPIONATO MONDIALE - 1963: Junin (Argentina)
Classe Standard - partecipano 38 alianti di 23 nazioni. : .
il Lo S i puni 622
1o - Huth (Germania), su « Ke » 5356,5

20 - Lacheny (Francia),.su « Edelwelss »




@ - Horma (Finlandia), su « Vasama » » 5291,1 "1'%
- Brigliadori (ltalia), su « Uribel » » 5199,9 ]
5° - Wodl (Austria), su « Standard-Austria » » 49924 Y =
Classe Libera - partecipano 25 alianti di 18 nazioni. a2
19 - Makula (Polonia), su « Zefir » punti 6107,1 9.‘“'
2° - Popiel (Polonia); su « Zefir » » 5638,4 ¥
3° - Schreder (U.S.A), su «HP-11 » » 5370,3 o
4° - Johnson (U.S.A.), su «Sisu » » 5257,7
52 - Hossinger (Argentina), su « Zefir » » 5126,7

10° CAMPIONATO MONDIALE - 1965: South Cerney (Gran Bretagna)

' Classe Standard - p.artecipano 45 alianti di 25 nazioni.

{ 1° - Henry (Francia), su « Edelweiss » punti 4945
; 2° - Ritzi (Svizzera), su « Elfe » » 4798
| 3° - Kepka (Polonia), su « Foka 4 » » 4627
‘ 4° - Popiel (Polonia), su « Foka 4 » » 4578
[ 5o - Burton (Gran Bretagna), su « Dart 15 » » 4517
6% - Scott (U.S:A)), su «Ka-6 CR» » 4375
7 - Lacheny Francia) su « Edelweiss » » 4263
i - Lindner (Germania Occ.), su « Phoebus » » 4249
9° Drummond (Gran Bretagna), su « Olympia 465 » » 4179 pod
10° - Van Bree (@landa), su « Ka-6 CR » » 4144 f R
110 - Fritzl (Austria), su « Standard-Austria » » 4130 &
12° - Wodl (Austria), su « Ka-6 CR » 5 4092
‘Ci‘asse‘ Libera - partecipano 41 alianti'di 25 nazionl.
- Wroblewski (Polonia), su « Foka 4 » punti 5269
: 2° - Spanig (Germania), su « D-36» s 5164
30 _ Kuntz (Germania), su « SHK-1.» ¥ 4990 {
4o Makula( Polonia), su « Foka 4 » 2 4971 =
- Kriznar (Jugoslavia), su « Meteor » » 4937 |
B" = Williamson (Gran Bretagna) ‘su « Olympia 419 » » 4756 .
7° - Goodhart (Gran Bretagna), su « Dart 17 » » 4617 |
ge - Cartry (Francia), su «Edelweiss » 3 4496 s
g - Yeates (Canada), su « Skylark 4 » » 4321 |
10 - Penaud (Francia), su « Edelweiss » » 4257
11° - Stouffs (Belgio), suU « Ka-6 CR» < 4177
420 - Hossinger (Argentina), su « Standard-Austria) » 4124

11> CAMPIONATO MONDIALE - 1968: Leszno (Polonia)

Vedremo 100 alianti in_ gara?
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Proposta per un
sisiema di handicap
della Texas Soaring
Association

di Hal Latimcre

Premessa di Paul Bikle

Traduzione di Selene Maltini, da Soaring

La Soaring Society of America riconosce la
crescente necessitd di un buon sistema di
handicap per il volo a vela da usare in
competizioni alle quali partecipino alian-
ti con caratteristiche molto diverse. Nume-
vosi sistemi sono stati proposti negli ulti-
i anni e un certo numero é stato anche
messo in pratica. Tutti banno pero mostra-
10 delle deficienze e probabilmente la piit
ovvia & quella citata da E.]. Reeves «...nes-
suno & riuscito a tenere in aria un alianté

con una velocita di discesa di 300 piedi
al minuto in una ascendenza di 200 pie-
di al minuto », e lo stesso problema si po-
ne in traversont lungo vaste aree di discen-
denza. D’altra parte in tutti i sistemi si
penalizzano indebitamente alianti ad alte
performances in situazioni nelle quali tut-
ti i concorrenti attraversano zone di aria
calma dopo aver volato per distanze consi-
derevoli in situazioni buone.

1l sistema di bandicap Texas Soaring As-
sociation | Lattimore offre un notevole
miglioramento rispetto ai precedenti: pren-
de in considerazione I'ascendenza media
della giornata e varia i fattori di correzio-
ne per adattarsi alle condizioni. Cost in
competizioni in cui le gare si svolgano in
una massa d’aria con ascendenze piuttosto
considerevoli sia per intensita che per di-
stribuzione, il sistema & teoricamente buo-
no e si dovrebbe ottenere un notevole gra-
do di livellamento di prestazioni. Questo
dovrebbe accadere in particolare quando
le gare non si tengano in giornate con
ascendenze deboli nelle quali alianti di ca-
satteristiche inferiori non siano in gradd
di veleggiare.

La Soaring Society of America desidera
incoraggiare l'uso di questo sistema, al-
inizio in competizioni locali e poi possi-
bilmente in competizioni di carattere re-
gionale 0 nazionale. 11 sistema & stato usa-
to con considerevole successo dalla Texas
Association. Hal Lattimore, al quale
deve andare il credito maggiore, ha ac-
cettato di unirsi al SSA Rules Committee
e dedichera i suoi sforzi a sviluppare a{elle
adeguate regole di punteggio per un .lzvel-
lamento di performances nelle gare di volo
a vela. Inoltre egli spera di svz%uppare una
serie completa di regolamentazion: per tut-
ti quelli che vorranno usare questo siste-

ma in gara.

Tutti quelli che sono z'ntere.v'sa.ti a questo

argomento PposSsOno metterst 1 contatto

con Hal M. Lattimore, Continental szé,.

Building, Forth Worth, Texas 76102. Egli

sarebbe molto lieto di conoscere i risul-
tati dellapplicazione del nuovo n_zetodo di
punteggio, e di ricevere suggerimenti ri-
guardanti qualsiasi miglioramento da ap-
portare al presente sistema O ogni idea
che possa portare ad uno sviluppo anche
migliore nel futuro.




Dick Schreder e Tony Dean-Drummond
nei loro scambi di opinioni (sulla rivista
inglese Sailplane & Gliding) dovrebbero
sospendere le loro discussioni sull’handi-
cap, sollevarsi dalla loro posizione sdraia-
ta nei loro super-alianti, guardare a quelli
di noi che ancora stanno seduti diritti nei
propri alianti, e osservare che I’handicap
per il volo a vela & qui.

Nel 1962 alcuni membri della Texas Soa-
ring Association mi tenevano compagnia
mentre mi trovavo in convalescenza per
una ferita alla schiena. Durante le nostre
discussioni furono fatti dei paragoni tra
quelli che vanno in barca a vela e quelli
che volano a vela. Quelli delle barche a
vela accettarono la necessita dell’handicap
gia molti anni fa, e questo li mette di 50
anni avanti ai volovelisti, anche se non
vuol poi dire molto dato che si comincid
ad andare in barca a vela circa 3000 an-
ni fa!

Nel tentativo di livellare le prestazioni di
ciascuna imbarcazione elaborarono una se-
rie di tabelle (basandosi sulla teoria che la
velocitd massima di spostamento di uno
scafo & approssimativamente 1,75 volte la
radice quadrata della lunghezza della sua
linea di galleggiamento) prendendo in
considerazione la lunghezza ed altri dati
utilizzabili, Queste tabelle danno delle clas-
sificazioni molto simili a quelle proposte
da Dean-Drummond. Il sistema di classi-
ficazione delle barche a vela di un abbuo-
no di tempo in secondi per ciascuna im-
barcazione in funzione della lunghezza ef-
fettiva della sua linea di galleggiamento.

Il sistema non & assolutamente preciso e
non ha soddisfatto tutti, ma praticamente
ha funzionato per moltissimo tempo con
Pesito di indurre i velisti a mettere in
gara imbarcazioni con prestazioni e carat-
teristiche molto diverse.

I volovelisti hanno il valjlta_ggio di avere
a disposizione le polari di ciascun aliante
(per quanto ottimistiche esse possano es-
sere) dalle quali si possono trarre i dati
delle velocita di traslazione. Secondo Mr.
Dick Johnson, Mr. Piggf)tt, Mrs. “Ann
Welch ed altri, la velocita media d1_ tra-
slazione di un aliante si pud determinare
con la seguente formula:

Velocita tra le ter-
miche

Velocita media di discendenza media

traslazione = 1+

ascendenza  media

Questa formula pud essere rappresentata
da una curva cosi tracciata: « velocita di
ascendenza media in funzione della velo-
cita all’aria ». Questa curva, secondo gli
esperti, da la massima velocita media di
traslazione per ogni aliante nelle condi-
zioni di ascendenza date. Alle nostre men-
ti limitate questo sembra un modo pratij
co per eguagliare gli alianti, ¢ da cio si
arriva inevitabilmente alla conclusione che
qui ¢ anche la chiave per un sistema di
handicap da applicare ad alianti in gara.

Su queste premesse la Texas Soaring Asso-
ciation ha elaborato un sistema di han-
dicap che viene usato fin dal 1963. Sono
state tenute attente registrazioni e, a par-
te il fatto che sia buono, cattivo o scien-
tificamente esatto, il sistema funziona. Ab-
biamo ben condotto in gara Minimoas ¢
2-22 vincendo su K-6 e Austria.

Ecco dunque il sistema: la formula 3 for-
nisce i dati delle velocita di traslazione di
un 1-26, di un K-6 e di uno Skylark 4
tratte dalle polari della formula 1 e i dati
della figura 2. Prendendo in considerazio-
ne una velocita di ascendenza di 400 f.p.m.,
un 1-26 ben pilotato dovrebbe tenere una
media di 22 m.p.h.; un K-6 di 27.5 m.p.h.
e uno Skylark di 43.7 m.p.h. Se ad una
gara prendono parte questi tre alianti, alle
nostre semplici menti sembra chiaro che,
a questa velocitd di ascendenza, lo Sky-
lark 4 & di 15 m.p.h. migliore dell’1-26 e
di 9.5 m.p.h. migliore del K-6. Per otte-
nere una egualizzazione tra di loro, tutto
quello che c’¢ da fare & aggiungere 15
m.p.h. alla velocitd (velocita media) del-
I'1-26 € 9.5 mph. a quella del K-6. E
cosi si & ottenuto il livellamento delle pre-
stazioni in tutta la sua semplicitd. Ma per
evitare una super-semplificazione, che non
andrebbe a genio a quelli che volano sdra-
iati, aggiungeremo i fattori vento e ascen-
denza media della giornata.
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Dalle nostre parti la velocita media del
vento in estate a 3000 piedi ¢ di 15 m.p.h.
La figura 2 rappresenta graficamente la ve-
locita al suolo irr funzione della velocita
all'aria in presenza di un vento di 15
m.p.h. in un percorso triangolare.

Un altro dettaglio tecnico che mj affretto
a far notare & che queste cifre sono basate
su velocita di ascendenze assolute, distinte
dalle termiche o da quello che leggereste
sul variometro, e le curve sono determi-
nate di conseguenza.
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Ora un altro dettaglio tecnico: come de-
terminare le ascendenze medie di una gior-
nata? Bene, non & possibile, ma si puo
trovare una specie di compromesso.

Presumiamo che 1’'1-26 ha completato il
percorso ad una velocitd media di 30.6
m.p.h. Osservando la figura 3 e scendendo
verticalmente da 30.6 m.p.h. fino ad in-
tersecare la curva della velocitd di trasla-
zione dell’1-26 e continuando poi orizzon-
talmente fino alla velocita di ascendenza,
vediamo che 1’1-26 ha tenuto una velocita
che corrisponde ad una velocita di ascen-
denza di 530 f.p.m. Se il K-6 ha tenuto
una velocitd media di 35.5 m.p.h. ha uti-
lizzato una velocitd di ascendenza di 515
f.p.m. Se lo Skylark 4 ha tenuto una me-

dia di 40 m.p.h. ha sfruttato delle ascen-
denze di 440 f.p.m. L’intensita di ascen-
denza della giornata deve essere stata di
530 f.p.m. essendo stata ottenuta da uno
degli alianti. Se uno I'ha raggiunta anche
gli altri avrebbero dovuto raggmn_ger!a, e
se non & successo & perche gli altri alianti
o erano mal pilotati o sono stati sfortunati.

Utilizzando dunque 530 f.p.m. quale in-
tensita di ascendenza della giornata tro-
viamo che lo Skylark 4 (l'aliante da han-
dicappare, cioe il migliore del gruppo)
avrebbe dovuto tenere una media di 44.5
m.p.h. 0 14.2 m.p.h. in pit dell’1-26. Que-
ste 14.2 m.p.h. aggiunte alla media di
30.6 dell’1-26, gli danno una velocita cor-
retta di 44.8 m.p.h. La velocitd del K-6




¢ stata di 35.5 m.p.h. A quella intensita
di ascendenza il K-6 avrebbe dovuto vo-
lare a 36.5 m.p.h., una differenza di 8.3
m.p.h. tra la sua velocita ottimale e quel-
la dello Skylark 4. Queste 8.3 m.p.h. ag-
giunte alla velocitd del K-6 di 35.5 m.p.h.
hanno una velocitd corretta di 43.8 m.p.h.

In questo esempio dunque I'1-26 avrebbe
vinto ad una velocitd media di 44.8 m.p.h.
Lo Skylark sarebbe stato secondo con 44.5
m.p.h. e il K-6 terzo con 43.8 m.p.h.

Nell’applicazione pratica il sistema & dun-
que semplice. Su di un grafico si ha trac-
ciata la velocitd di traslazione teorica di
ciascun aliante: intensitd di ascendenza in
funzione della velocita all’aria.

Quando la giornata di gara & finita la ve-
locitd effettiva di ogni concorrente & otte-
nuta direttamente sul grafico all’intersezio-
ne della reale velocitd all’aria con la ve-
locita teorica possibile. Quando tutte que-
ste velocitd sono state ottenute si pud ve-
dere quale aliante ha raggiunto il miglior
sfruttamento delle ascendenze, ciot qualc
punto d’intersecazione & pili alto nel gra-
fico. Cid determina il valore delle ascen-
denze della giornata, e tutti i paragoni t
gli handicap vengono fatti sulle basi di
questa velocita di ascendenza.

Per le gare sono necessarie due serie di
tabelle. Una che comprenda un fattore
vento di 15 m.p.h. in un circuito chiuso
e laltra che comprenda un fattore di ven-
to in coda di 15 m.p.h. per percorsi in
linea retta.

Tracciare queste curve € piuttosto com-
plesso, ma una volta che sono state trac-
ciate sono permanenti e possono essere

 facilmente riprodotte. Tutto quello che si

deve fare di tanto in tanto & aggiungere
le cutve relative ai nuovi alianti mano a
mano che vengono fatte e aggiornare quel-
le dei vecchi alianti quando vengono mo-
dificati. Per semplicita nel tracciare queste
tabelle sono stati lasciati dzjl parte un cer-
to numero di fattori. Uno di questi & Popi-
nione di Dick Johnson che Pintensita di
discendenza tra le termiche & il 20 % della
media delle ascendenze, fattore ghe devf:
essere aggiunto alla velocita media di di-
scendenza durante il volo. (Se lo dice Dick

deve essere cosi, comunque io non sono
mai riuscito a fare questo calcolo, in par-
ticolare perché le cartine dei piloti in gara
indicano che la velociti media di discesa
tra le termiche ¢ solo circa la meta della
velocita normale di discesa che ['aliante
dovrebbe avere alla velocita di traslazione
media).

Un altro punto che non ¢ stato preso in
considerazione & I'aumento di discendenza
di un aliante in termica secondo il suo
grado di inclinazione, ma poiche la per-
centuale di aumento di discendenza per
ogni angolo di inclinazione & lo stesso per
tutti gli alianti, non ci sembra che si pon-
ga il problema. Ugualmente non abbiamo
preso in considerazione il fatto che l'ef-
tetto del vento su un percorso triangolare
¢ differente a seconda che il primo lato
sia 0 non contro vento e che la maggior
parte degli alianti hanno diversi raggi di
virata,

Ovviamente la formula non ugualizza as
solutamente tutti gli alianti. Certamente
non tiene in considerazione il fatto che
un aliante con efficienza 40 ha pit proba-
bilitd di localizzare le termiche di uno con
efficienza 20, ma si otterra almeno questo:
che un buon pilota con un aliante di carat-
teristiche inferiori abbia la possibilita di
battere un aliante migliore ma mal pilo-
tato. Pit di questo non pud aspettarsi.

A questo punto direte: « Molto bene, ma
adesso come farai con quelli che non han-
no completato la gara di velocita a cal-
colare i dati di egualizzazione su percorsi
con vento in coda e cosa farai poi con i
circuiti chiusi non completati? »

Bene, vi dird un piccolo segreto. Il lavoro
originario su questo sistema fu scritto e
presentato nel 1963. Il Comitato di Dire-
zione della SSA nel 1963 approvd I'han-
dicap in via di principio, a patto che si
trovasse un buon sistema, cosi decidemmo
di sottoporre il nostro a tre anni di prova
prima di rimetterlo in discussione. E ades-
so eccoci qua, ma per ora vi diamo solo
un piccolo assaggio e non vi diciamo tutto.
Per un livellamento della distanza, la for-
mula & la seguente:
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Distanza del concorrette corretta =

(Vi — V)
D¢ 4+D,,
(Vi)
D¢ = Distanza effettivamente percorsa
dal concorrente
D.. = Volo pil lungo della gara per com-
picre il percorso
Vs = Velocita tcorica dell’aliante mi-
gliore
V. = Velocitda teorica del concorrente
V., = Velocita teorica dell’aliante che

percorre ]’d distzmza mnggiore

Se qualcuno di voi matematici o ingegneri
pensa che il sistema non funzioni, mettete
insieme il vostro Franklin PT-4 portatelo
alla Texas Soaring Association e, se riu-
scircte a tenerlo in aria, avrete la possi-
bilita di vincere una gara.

Saremo ad ogni modo lieti di conoscere
il vostro giudizio e di discutere I'utilizza-
zione di questo sistema nei suoi dettagli
con tutti voi.

Nota

Un sistema di bandicap effettivo e fun-
zionante avrebbe un altro merito d’inesti-
mabile wvalore, porterebbe cioé allo svi-
luppo di un « indice competitivo » per
ciascun tipo di aliante che prenda parte,
in numero adeguato e per un periodo suf-
ficientemente lungo, a delle gare. All’inizio
questo dato potrebbe essere desunto dalle
polari ufficiali degli alianti in questione,
ma poi esso verrebbe a riflettere i risultati
di un gran numero di prove sul campo di
battaglia, ottenuti in ogni sorta di compe-
tizione, in tutte le condizioni e da ogni
genere di pilota. Tale fattore costituireb-
be, in effetti, un dato totale di performan-
ce per l'aliante preso in considerazione e
sarebbe di ben maggiore significato di ogni
dato di massima efficienza o di minima di-
scesa fornito dalla fabbrica o risultante da
prove personali.

Cari lettori,

Vi ricordiamo

che le vostre

collaborazioni

contribuiscono

a rendere piu viva

la nostra rivista.

Indirizzate i vostri

lavori a:

« VOLO A VELA»
Aeroporto di

Calcinate del Pesce

(Varese)




Ricetrasmettitore a transistor monocanale

per frequenze aeronautiche da installarsi su alianti

Potenza antenna circa Watts 1

Ricetrasmetlitore su frequenza aeronautiche per lionte

Potenza antenna W 4
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Appassionato del volo e di elettronica, ben
conoscendo le difficoltd economiche spes-
so insormontabili in cui si dibatte la no-
stra aviazione minore e specialmente il
nostro aliantismo, ho progettato e realiz-
zato il modesto ricetrasmettitore a tran-
sistor che descrivo, che & risultato abba-
stanza pratico, semplice ed economico e
che pud essere realizzato senza difficolta
da radiodilettanti abbastanza esperti in
transistors e frequenze da VHF e che sia-
no in possesso di una modesta attrezza-
tura strumentale (tester, grid dip, misura-
tore di campo e possibilmente, ma non
necessariamente, oscillografo).

Sconsiglio nella maniera pitt assoluta la
costruzione del suddetto ricetrasmettitore
ai radiodilettanti alle prime armi perche
quasi certamente essa sarebbe votata aql
un insuccesso. Questa mia descrizione ¢
dedicata agli esperti, la limiterd quindi
per ragioni di spazio, alle cose essenziali,
poiche essi potranno ricavare dallo schema
elettrico allegato tutti i dati necessari alla
realizzazione stessa.

Con tale complesso in numerose e scru-
polose prove sono stati effettuati, da una
quota minima di m. 500, collegamenti con-
tinui e sicuri con posti a terra su distanze
non inferiori a km. 50 in linea d’aria,
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mentre in molti particolari casi ci siamo
avvicinati alla distanza di km. 100.

Il' costo di tutto il materiale occorrente
niente escluso, per la realizzazione del-
I'apparecchio oscilla dalle 30 alle 35.000
I}re', a scconda degli sconti sui prezéi di
listino che ogni esperto radiantista sa be-
ne come procurarsi.

Antenne

Ix} trasmissione antenna stilo di circa 1/4
di lun.ghezza d’onda collegata al TX, quan-
do esigenze di istallazione lo richiedano
a mezzo di cavo coassiale ohms 75 la
cui guaina metallica va collegata a massa
alle duc estremita. e

In ricezione antenna simile alla preceden-
te, posta alla distanza di almeno mezzo
metro da quella di trasmissione. Tale an-
tenna, con il RCV da me usato, pud es-
sere piazzata anche orizzontalmente all’in-
terno della fusoliera, salvo il caso di fuso-
liere completamente metalliche.

Trasmettitore

In primo luogo raccomando l'uso per la
parte AF. di materiali a minima perdita,
1l‘VHF puod essere montato su una lastrina
di Plexiglfls di mm. 2 di spessore. Chi ha
la capacita e la possibilita di farsi un cir-
cuito stampato pud usare per esso una
lastrina di « vetronite » per VHF ricoperta
di una I'amina di rame: io ho adottato
quest’ultimo sistema che presenta indubbi
vantaggi.

I §o.llegame.nt@ debbono essere effettuati
rigidi e cortissimi; le prese di massa vanno
raggruppate in un punto di ogni singolo
stadio.

11 TX & costituito da un classico stadio
oscillatore controllato a quarzo, la cui fre-
quenza deve essere esattamente 1/4 della
frequenza che si desidera ottenere nello
stadio finale di potenza. Il transistor oscil-
latore & un NPN al silicio 2N696.

Il 2° ed il 3° stadio sono duplicatori di

frequenza con transistor 2N696 il pri
2N2218 il secondo. prme e

Il 4° stadio costituisce 1'amplificatore fi-
nale di potenza ed & sintonizzato sulla
frequenza del 3° stadio. In un primo mo-
mento avevo adottato, per ragioni di eco-
nomia, per tale studio due transistor
2N708 in parallelo, ma ora ho ripiegato,
con evidente vantaggio, sul transistor Phi-
lips NPN planare epitassiale al silicio
IN2218 o 2N2219 che ha una frequenza
di taglio di MC. 250, puo dissipare alla
temperatura di 65/75° sulla frequenza di
circa MC. 125 quasi Watts 2 e per di pil
il suo prezzo di listino & di sole L. 2.000.

Tale stadio viene modulato di collettore €
tale sistema mi ha dato una profondita di
modulazione, controllata oscillograficamen-
te. dell’80/85 % e di ottima qualita.

I quattro suddetti stadi sono accoppiati
tra di loro induttivamente a m/LINK che
un alto rendimento con minime
perdite e da la possibilita di distanziare
un pochino tra di Joro i vari stadi. Lo sta-
dio oscillatore, il 2° stadio, il 3° ed il 4°
sono schermati tra di loro con una lastrina
di rame messa a massa.

permette

11 modulatore & costituito da un classico
amplificatore a B.F. per il quale non ne-
cessitano materiali a minima perdita, a du?
soli stadi con finale in push-pull, 'che da
circa Watt. 1 di potenza di uscita con
minime distorsioni. Cio & stato possibile
dato il tipo di microfono ad.ottato, che
& costituito da un auricolare d'l cuffia Sur-
plus americana magnetodinamica de}la re-
sistenza di ohms 60, che da un’uscita Vve-
ramente eccezionale e fedele.

tore sono della
I’SET 325 per
FT 125 per il

I transistors del Modula
Mistral PNP al germanio,
il preamplificatore € due
finale.

Tutti i transistors della parte AF. e quelli
dello stadio finale del modulatore, lavo-
rando alquanto  spinti, debbono  essete
alettati con dissipatori termici.

L’alimentazione del TX viene effettuata
con una tensione da V.9 a V.105 che
viene fornita da 6 o 7 pile tipo torcia,




collegate in serie, che consentono una ra-
gionevole autonomia ed una sensibile eco-
nomicita.

La messa a punto dei vari stadi AF. &
quella classica; come si pud vedere dallo
schema elettrico ho previsto prese milli-
amperometriche su ogni singolo stadio per
controllare il relativo funzionamento in
tale fase. Consiglio per tale operazione la
consultazione del 1° e 2° Volume di « Ra-
diotelefoni a transistor » editi dalla « In-
terstampa - casella post. 327 - Bologna »,
opera veramente pratica e ben fatta,

Ricevitore

Dopo vari tentativi con alterni risultati ho
adottato le unitd premontate Philips A.M.,
ed F.M. che mi hanno permesse di realiz-
zare, con facili modifiche, una Superetero-
dina per VHF dalle doti pratiche ed eco-
nomiche veramente eccezionali.

Il RCV cosi realizzato copre ininterrotta-
mente la gamma di frequenze in A.M.
comprese tra i 108 ed i 138 Mc. con sin-
tonia facile, stabilitd assoluta e selettivita
ottima, Data la elevata selettivita & ne-
cessario munire il variabile di sintonia di
una manopola a demoltiplica avente un
rapporto non inferiore 1:10.

La sensibilita del RCV & di 2 microvolts.

Ho trascurato in tale realizzazione la gam-
ma di onde medie perché non mi interes-
sava, ma essa pud essere facilmente messa
in funzione da chi lo desideri con ottimi
risultati.

Le unitd premontate Philips vengono cor-
redate dal bollettino di informazioni Phi-
liph su tali unitd, nel quale sono chiara-
mente illustrati gli schemi elettrici e co-
struttivi dei vari componenti ed ai quali
mi riferisco per descrivere le modifiche

da me apportate.

Modifiche

Sintonizzatore Philips PMS/A - Ho sosti-
tuito la bobina originale LI dello stadio
R.F. con altra autocostruita accordata su
MC. 125,

Essa & avvolta con filo di rame smaltato
diam. mm. 0,3 su supportino di polisti-
rolo del diam. esterno di mm. 4 con nu-
cleo di ferrite regolabile del diam. di mm.
3. Il primario & costituito da spirc 3.3/4
serrate sulle quali si deve accolgere il se-
condario costituito da una spira ¢ tre
quarti.

Ho sostituito il condensatore C2 con uno

di pf.7.

Ho tolto una spira dalla parte superiore
alle bobine L2 ¢d L4 dello stadio conver-
titore-oscillatore accordando con il com-
pensatore C7 ed il nucleo di ferrite di L2,
tale bobina, sulla frequenza di Mc. 108 a
variabile completamente chiuso e MC. 140
a variabile completamente aperto; con lo
stesso sistema, a m/ del compensatore
C14 e del nucleo di ferrite ho accordato la
bobina L4 dell’oscillatore su una frequen-
za di MC. 118,7 a variabile chiuso ¢ MC.
148,7 a variabile aperto.

Ambplificatore a.F.1. Philips PMI/A - Da-
to che mi interessava la sola parte F.M.
di detto amplificatore, dovendo ricevere
le gamme aeronautiche in A.M., ho dovu-
to modificare il rivelatore a rapporto. Tale
modifica & costituita dalle seguenti opera-
zioni,

Ho cortocircuitato il diodo D2.
Ho tolto le resistenze R12-R13-R14.

Ho sostituito il condensatore C23 da MF.
10 con un condensatore da 10 K.

L’uscita in VHF va prelevata all’uscita del
diodo DI.

Ameplificatore B.F. Philips PMB/A - Detto
amplificatore non necessita di alcuna mo-

difica.

Noiser limiter a soglia regolabile - Dato
che il RCV in parola, per la sua elevata
sensibilita, viene particolarmente influen-
zato dai disturbi provocati dai circuiti di
accensione dei motori a scoppio, ho rea-
lizzato tale dispositivo che risulta chiara-
mente dallo schema elettrico e che, data
la sua semplicita, non necessita di una par-
ticolare descrizione. Esso funziona solo
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per la ricezione in cuffia ed & particolar-
mente eflicace perché, se pur riduce di
circa il 35/40 % il volume di ricezione,
cosa trascurabile data 'esuberante potenza
di uscita del RCV stesso, riduce di circa
’85 96 i disturbi suaccennati tanto da con-
sentire un’ottima ricezione, per nulla me-
nomata nella sensibilita, sia su auto che
su velivoli a motore con circuito di ac-
censione non schermato né silenziato. Mi-
nuziose prove pratiche e rivelamenti oscil-
lografici hanno confermato quanto sopra
asserito.

II RCV & alimentato a V. 9 mediante due
pile da V. 4.5 in serie ed il Noiser Limiter
da 2 pilette Stilo da V.15,

Descrizione
dei vari componenti

L-L2-3 spire filo rame nudo, meglio se
argentato, da mm. 1,2 del diam. di mm.
8 con spire distanziate di mm. 2.

L4-506 spire filo di rame nudo da mm.
0.8 spaziate di un diam. avvolte su sup-
porto G.B.C. - 0/677 con nucleo di
ferrite G.B.C. - 0/622.

L6 - 10/11 spirc come sopra.

L1 - L3 - L5 - 2/3 spire di filo di rame
isolato in plastica avvolte sul lato fred-
do delle rispettive bobine.

XTL - Quarzo miniatura Covertone 3°
armonica meccanica professionale - Be-
tron - Livorno - costo circa L. 4.000.

T - Trasformatore di modulazione - Nu-
cleo cmq. 1,5 - Primario spire 150 +
150 - Secondario spire 300 - Filo smal-
tato da mm. 0,3.

T1 - Trasformatore di entrata in Push-
Pull da Transistors.

T2 - Trasformatore di uscita in Push-
Pull collegato alla rovescia.

CK - CK1 - 16 spire serrate in aria av-
volte su diam. mm. 3,5 con filo smal-
tato da mm, 0,24 irrigidite con collante
di plastica.

CK3 - 32 spire come sopra.
CK2 - 23 spire come sopra.
MK - Vedi testo.

SPK - Altoparlantino 8/10 ohms - MW.
300.

Phones - Cuffia magnetodinamica Surplus
americana da ohms 60.

TR-TR1 - Philips 2N2218
TR2 - TR3 - Philips 2N696
TR4 - TR5 - Mistral SFT 125
TR6 - Mistral SFT 325

D - D1 - Philips OA 85

Batt - 8 Torce o Acc. 12V.

C - 100 Pf.
Cl-C}-C4-C5-C7-2,2K
C2 - Compensatore 3/30 PE.

C6 - 25 Pf.
CS-C9-C11-C12-C14-C15-5K
C16 - 50 K

C17-1K

C10 - 33 PE

C13 - 47 PL.

R - 10 ohms

R1 - 25 ohms

R2 - 10 ohms

R3-22K

R4 - 220 ohms semifissa G.B.C.

R5 - R6 - 3 ohms

R7-9K

RS - 80 ohms
R9 - 200 K
R10 - 22 K

R11 - 5 K potenziometro
R12 - 200 ohms filo potenziometro

del T.Col. Francesco Bassi

~ .




notiz

Ricordo di Aldo Tait

Dal « Corriere dell’aviatore » del 31 mag-
gio riportiamo wuno scritto di Umberto
Nannini in ricordo di ALDO TAIT vitti-
ma di un incidente di volo occorso ad
un aereo civile sul quale si trovava in
qualita di passeggero.

I volovelisti giovani o di recente forma-
zione non hanno mai conosciuto Aldo
Tait, volovelista della prima ora, e poiché
com’é giusto il Suo nome sara degna-
mente ricordato, é bene ch’essi, dalla let-
tura dello scritto che riportiamo integral-
mente, sappiano chi era questo loro amri-
co scomparso. A quelle righe é pero op-
portuno aggiungere che Tait dopo essere
diventato pilota aviatore cominciando con
Paliante, fu anche uno dei non pochi pi-
loti vimasti fedeli al volo a vela.

Anche dopo l’assunzione' a cariche di altz{
responsabilita civile, fa;t ba accettato di
far parte della Commissione del volo a ve-
la dell’AeCI. dal 1955, .recana’ovz un
contributo validissimo di competenza,
sensibilita e amore per il nostro sport del
quale apprezzava la bellezza e Vutilita for-

mativa.

14110

[ wvolovelisti italiani debbono molto a
Tait. Potranno onorarne la menioria nel
modo piut consono anche al Suo pensiero:
volando.

Siamo in condizioni di segnalare a questo
proposito l'offerta da parte _c{ell ALITA-
LIA, che lo ebbe fra i suoi piit apprezzall
comandanti e dirigenti, di una coppd dfz
mettere in palio nelle prossime competi-
zioni reatine per il Cam pionato di volo a
vela, a fianco di quella in ricordo dz.mz
altro grande aviatore: Giuseppe Ceniti.

Non intendo ora rinnovare la rievocazio-
ne di questo grandissimo pilota'che' giopg)
vari anni di attivitd nei reparti militari,
per la quale Daggettivo brillante suoi;a
del tutto insufficiente, & passato a quella
civile portandovi prezioso.contnbuto. d\l
capacita, entusiasmo, esperienza e serieta
oltre ad uno spiccato senso della respon-
sabilitd. Qualita tutte che anche ncill am-
biente nuovo, nel quale & molto piu dif-
ficile emergere e distinguersi daFe le pe-
culiari caratteristiche del tipo di lavoro,
gli avevano valso altissima stima e const-
derazione. .

Non del valoroso combattente dell aria,
o del comandante di quadrimotore civile
all'inizio dei servizi sulle insidiose rotte
del Nord Atlantico, o dei primi aviogett
di linea, assunto in virtu delle sue invero
eccezionali capacita a posti di alta respon-
sabilitd nella Compagnia di bandiera. Non
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dzl moderno perfetto cavaliere dell’aria
nel quale le capacitd professionali si fon-
devano con altrettanto cccezionali doti di
carattere, di bonta d’animo di gentilezza
innate. Tutto questo sarebbe insufficiente
¢ superfluo tanto vasta era la stima che
lo circondava. Ma se molti, moltissimi,
hanno conosciuto ed apprezzato il Co-
mandante Tait, sono invece pochi quelli
che ebbero il privilegio di conoscerlo gio-
vinetto al suo primo contatto con il volo.
LEd io sono fra quei pochi, e pur avendo
seguito Tait nella vira e nella ascesa con
ammirazione e compiacimento, tuttavia
senza sorpresa in quanto promesse preco-
cemente rivelate e largamente mantenu-
te, pur con la pit profonda ammirazione
per il « campione » arrivato, preferisco
rievocarne la parte pit lontana ed oscura
della sua vita aviatoria, 'esordio rivela-
tore.

E di Aldo Tait giovinetto che voglio dire,
e nel farlo il mio pensiero va anche a tanti
dei suoi coetanei d’allora che condivisero
con lui l'inizio della meravigliosa avven-
tura che avevano sognato e vissuto abbe-
dendo al richiamo irresistibile della pas-
sione per il volo e dell’amor di Patria.
Nel lontano 1929 Aldo Tait sedicenne
fece parte di quella piccola schiera di ra-
gazzi che frequentd il primo corso — a
carattere sperimentale — di volo senza
motore alla scuola di Pavullo. Subito si
distinse quale pil volenteroso, il pitt disci-
plinato, il pitt bravo fra tutti, in una atti-
vita allora del tutto nuova fatta di lun-
ghe fatiche per il lancio ed il ricupero
dell’aliante, compensate da brevi voli, at-
tesi impazientemente, a compendio di una
intera pesante giornata. In volo Tait era
il migliore, a terra era a tutti d’esempio
adattandosi sorridente alle fatiche e ai
disagi, dei quali certamente aveva com-
preso la necessitd e intuito la funzione
educativa.

Il breve corso, ripetuto nell’estate suc-
cessiva, aveva soddisfatto soltanto in par-
te 'aspirazione al volo prepotente in Tait,
che del modesto livello tecnico di quel
pilotaggio elementare aveva assimilato tut-
to quanto era possibile, compresa la fun-
zione di propaganda; della quale divenne
promotore fra i compagni di scuola.

E in breve sorse a Belluno, intorno a lui
e all'amico Cecchet, un nucleo di appas-
sionati che a prezzo di lunghe fatiche

serali riuscirono a costruire un aliante,
Un giorno, alla presenza di tutts Belluno
la primitiva macchina alata, pilotata pri-
ma da Tait e poi da Cecchet, venne lap-
ciata dal Col di Roanza, a 450 m. di quo-
ta rispetto alla Valle del Piave e all’zero-
porto di Belluno,

Malgrado I'enorme differenza fra questo
e i lanci compiuti in precedenza a Pa
vullo, i voli riuscirono perfettamente con.
cludendosi fra 'entusiasmo della folla nel-
I'aeroporto di Belluno. E per quel tempo
rappresentarono un fatto di notevole im-
portanza soprattutto considetata la mo-
desta esperienza dei giovani piloti.
Istruttore di volo a vela sin dal 1932,
Aldo Tait si distinse ben preso anche nel
campo del puro veleggiamento, del quale
divenne assieme a pochi altri un pioniere,
tanto da essere prescelto a far parte della
squadra italiana partecipante alle Olim-
piadi di Berlino del 1936, alle quali per
la prima volta il volo a vela venne am-
messo a scopo dimostrativo.
L’olimpionico Tait fu come sempre esem-
plare per capacitd tecnica, stile, sighorili-
td e disciplina brillando anche nel difficile
confronto con gli stranieri.




Un aspetto del Tait giovane era offerto
dalla tenace volonta di apprendere, e dallo
spirito del sacrificio. Volle diventare Uf-
ficiale in S.P.E., e sebbene gid asperto
qualificatissimo Ufficiale di complemento
non esitd a rinunciare al grado per dive-
nire il pit disciplinato allievo dell’Acca-
demia aeronautica, emergendovi natural-
mente per la grande esperienza di volo
maturata in tre anni di servizio nei repar-
ti da caccia, ma anche adattandosi alla
nuova disciplina con grandissimo stile.
Sono questi caratteri dell’'uomo che mi
piace ricordare additandone I’esempio,
con particolare riferimento all’esordio e
al duro noviziato; un esempio che assume
un chiaro significato in questi tristi tempi
di obiezioni, di sbandamenti o assurde
proteste da parte di certa gioventi —
non di tutta la gioventl, — carente di
autentici ideali.

Anche per questo ho voluto rievocare
Tait giovane, e ricordarlo come lo splen-
dido mattino di una giornata meravigliosa
e troppo breve. Il mattino di Tait fu ve-
ramente stupendo per le promesse poi fe-
delmente mantenute. Gia nell’adolescen-
te apparivano i caratteri di quell’esem-
plare campione d’umanitd che poi diven-
ne, maturato da difficoltd, rischi, respon-
sabilita affrontate sempre sorridendo, ma
con serieta interiore sorretta da una ec-
cezionale forza, che contrastava con la
gentilezza d’animo e di modi.

Una forza che al suo posto di comando
'aveva reso invulnerabile, e che soltanto
il tranello del destino tramutato in atroce
beffa poteva piegare; fra quelle monta-
gne che erano state testimoni dei Suoi ar-
dimenti giovanili alpinistici ed aviatorii.

Umberto Nannini

Cielo di Rieti:
situazione ondulatoria

di NE

I1 15 marzo 1957 si ¢ presentata a Rieti
una di quelle tipiche situazioni di Tra-
montana accompagnata da intensi movi-
menti ondulatori stazionari in tutta la re-
gione laziale.

Due fronti freddi, che nelle precedenti 48
ore avevano attraversato, uno dopo l'al-
tro, I'Italia da Nord a Sud, si trovavano
nella mattina del 15 marzo nel Mediter-
raneo orientale.

Un potente anticiclone centrato sulle Alpi
Occidentali, ed una profonda depressione
nello Ionio, convogliavano intense correnti
da NE sull’Italia Centrale. Negli strati in-
feriori i venti investivano perpendicolar-
mente i rilievi del complesso appenninico,
mantenendo la stessa direzione anche ne-
gli strati superiori.

Alla linea di sviluppo delle citate pertur-
bazioni frontali, era associata in quota una
corrente a getto. L’irruzione di aria fred-
da successiva al passaggio dei suddetti due
fronti sull’Italia, interessava pertanto gli
strati d’aria dal suolo agli estremi limiti
della troposfera.

Sull'Ttalia Centrale il complesso appenni-
nico era investito perpendicolarmente dal-
la Tramontana. Com’¢ facile capire, dal
punto di vista del volo d’onda, le con-
dizioni erano favorevoli dal suolo alla tro-
popausa. I venti soffiavano da 40-50° rag-
giungendo lintensita massima a 10.000
metri con 60 nodi.

Benché il Centro Nazionale di Volo a
Vela di Rieti durante la stagione inver-
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nale svolga attivita volativa soltanto nej
giorni festivi ¢ di fine settimana, la mat-
tina del 15 marzo — un mercoledi —
venne rapidamente  allestito il materiale
per tentare coi piloti accorsi sul campo
lo sfruttamento della situazione ondulato-
ria in atto,

Alle 10,50 partiva con un vecchio « Can-
guro » il Prof. Pace per un primo volo
esplorativo nella valle reatina. A questa
ora l¢ condizioni non erano tali da accon.
sentire un facile agganciamento all’onda:
forte turbolenza con pulsazioni ondulato-
rie instabili. Dopo oltre un'ora di volo
tra 1 1.000 ed i 2.500 metri, Pace ritor-
nava al campo di Rieti, ripromettendosi
di ritentare pit tardi. :

Dicci minuti dopo, ¢ precisamente alle
12,30, decollava a bordo dello  stesso
« Canguro » I'Ing. Guido Antonio Ferrari,
per saggiare a sua volta la situazione. Pur-
troppo Ferrari partiva con un barografo
da 8.000 metri. Peccato! perche le con-
dizioni erano in rapido miglioramento e
la situazione termodinamica in quota sta.
va diventando favorevole fino agli estremi
limiti della troposfera. Ma, come sempre...
questo lo si saprd dopo, studiando a po-
steriori carte ¢ diagrammi,

La cronaca del volo di Ferrari & breve,
perche la sua nota esperienza nel campo
del volo d’onda e la perfetta conoscenza
che egli ha dei fenomeni ondulatori di NE
nella regione laziale, hanno permesso al
pilota di agganciare rapidamente il flusso
laminare ondulatorio e di salire poi ad
oltre 10.000 metri di quota.

Ubicato il primo rotore di sottovento, sul-
].8. Verticale dl Vl”d Potenziani, a Sud del
campo di volo, Ferrari si sganciava a 800
metri d’altezza, iniziando la sua arram-
picata.

L’intensita del vento non era tale da crea-
re problemi ad un pilota dell’esperienza
di Ferrari (30 nodi a 3.000 m, 60 nodi
a 10.000). La salita in onda risultava per-
tanto relativamente facile.

A 10.300 m indicati, quando il variome-
tro di bordo segnava ancora 1 m/sec a
salire, Ferrari, intirizzito dal freddo (50°C
sotto zero!), coi cavi di comando tesi co-

me le corde di una chitarra e I’anemome-
tro bloccato su 120 Km/h, decideva sag-
glamente di interrompere la salita.

« Avrel potuto resistere ancora qualche
tempo — dichiard Ferrari dopo I'atterrag-
g10 — ma ricordandomi di avere a bordo
un barografo da soli 8.000 metri, stimai
non valesse la pena di continuare a ri-
schiare per tentare di migliorare notevol-
mente il mio precedente primato, senza po-
terlo poi documentare. Penso che avrei
potuto raggiungere almeno 10.500 metri
comodamente ».

La puntina del barografo di bordo era in-
fatti uscita dal tamburo registratore ad ol-
tre 8.000 metri.

Nel pomeriggio I'Ing. Ferrari, in coppia
con I'Ing. Moretti di Terni, ritornava in
volo nella speranza di poter superare il
primato d’altezza per alianti biposto dete-
nuto da Balbis di Aosta; ma le condizioni
non erano pit quelle di qualche ora pri-
ma. Ferrari pur raggiungendo la rispetta-
bile altezza di 6.800 metri, non riusci a
realizzare il suo piano.

Nel corso dello stesso pomeriggio altri pi-
loti ottenevano brillanti risultati. Segna-
liamo i voli migliori: Gualtiero Fianco
giungeva a 5.400 metri, Francesco Pace a
1.600 ed infine Emiliano Casagaande a
4700, tutte prove valide per I'insegna

F.A.L. d’oro.

Plinio Rovesti
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Mostruosita

della hurocrazia

Il permesso per i piloti stranieri

di volare su alianti italiani

Dedico questa storia al generale di B.A.
Gustavo Garretto che non conosco, ma
che certamente nella vita privata & un’otti-
ma persona, di buon senso superiore al
comune. Nella vita d’ufficio & il firmatario
dei famosi permessi: forse si rende conto
di quale aberrazione essi costituiscano, ma
si sente anche tremare le vene e i polsi
al pensiero di dovere cambiare qualcosa

al muro della burocrazia che lo circonda.

Voglio farvi la istruttiva storia del pilota
tedesco signor Otto K. fll cognome non
conta) il quale ha sentito parlare delle
meraviglie del volo d’onda ad Aosta e he
deciso di venire a passarvi le vacanze di
Pasqua per tentare il diamante.

Da buon tedesco ha scritto per tempo ad
Aosta ed ha avuto le istruzioni per richie-
dere il permesso di svolgere attivita spor-
tiva sugli alianti italiani. Si ¢ fatto fare
due fotografic ed ¢ andato al Consolato
per farne autenticare una. la poi scritto
una bella domanda con rtutti i suoi dati
personali, vi ha allegato 'originale dcl bre-
vetto ¢ I’ha mandata all’Acroclub di Ao-
sta. Questo deve provvedere a far tra-
durre il brevetto in lingua italiana da un
traduttore abilitato, il quale «asseveri »
con giuramento la propria traduzione pres-
so la Cancelleria della Pretura.

La domanda in carta bollata, la traduzione
ed il brevetto, previo versamento delle ri-
tuali lire 610 sul conto corrente postale,
vengono mandati dall’Acroclub di Aosta
all’Aeroclub d’Italia, che a sua volta, con
la massima sollecitudine (nel giro di una
settimana) li manda al Ministero dei Tra-
sporti e dell’Aviazione Civile - Ispettorato
Generale Aviazione Civile (I.G.A.C.).

L'IGAC non decide per conto suo, ma
si rivolge al Ministero dell’Interno per le
« note informazioni di rito ». Dove il Mi-
nistero dell’Interno vada a prendere le in-
formazioni & un mistero; probabilmente
trattandosi di informazioni all’estero, do-
vrd passare tramite il Ministero degli
Esteri ed il Consolato di partenza. Fatto
sta che a un certo punto le informazioni
arrivano ed il Ministero dell’Interno da

il benestare.

L’IGAC da quindi al signor Otto K. I'au-
torizzazione a svolgere attivitd sportiva su
alianti italiani, per un periodo corrispon-
dente alla validita del brevetto estero (nel-
la speranza che questo nel frattempo non
sia scaduto, anche se rinnovato), manda la
detta autorizzazione all’Aeroclub d’Italia
che finalmente la fa pervenire all’Aeroclub

di Aosta.

Tutta questa trafila impiega circa due me-
si dal momento di spedizione dei docu-
menti da parte dell’Aeroclub di Aosta, co-
sicché normalmente l’autorizzazione arri-
va quando il signor Otto K. ha gia tra-
scorse interamente le sue vacanze ed & ri-
partito maledicendo il nostro Paese e la
sua disorganizzazione.
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Il costo di tutta la pratica fra carta bolla-
ta, posta, tasse ¢ traduttore ¢ stato. se
tutto va liscio. di circa venti mila lire a
carico del signor Otto K.; ma quanto sard
costato al Governo italiano se calcoliamo
il lavoro di wutti gli impiegati ¢ di tutt
gli uthei che vi hanno preso parte?

E tutto questo per istruire una pratica
che nowu serve assolutamente o nulla, per-
che o stesso signor Otto K., se viene in
[talia con l'aliante straniero, suo o del suo
Club, pud volare tranquillamente, subito
dal primo giorno ¢ senza alcun permesso
Sarebbe come se, con facile analovsia. ob.
bligassimo i turisti stranieri a mu}lir‘si di
patente internazionale (anche questa or-
mai pacificamente abolita), non gid per
venire in Ttalia con le loro auto. ma per
prendere a nolo una macching o per gui-
dare quella di un amico italiano.

Si noti poi una finezza: i Ministerofha
bisogno di una traduzione asseveraty con
giuramento, ma il semplice direttore d
acroporto deve giudicare in base a] docu.
mento originale in lingua stranjera se il
pilota ¢ in regola.

Cosi stando le cose, ¢ chiaro che tutta la
pratica non ¢ fatta allo scopo antispioni-
stico o di pubblica sicurezza. Se sj trattasse
di averc una statistica dej piloti stranieri
che vengono in ltalia, basterebbe chiedere
ai Comandi d’acroporto di fare unga comu-
nicazione all'ufficio competente. Alrr sco-
pi non ne so immaginare.

Gli acroclub italiani che hanne interesse
ad ospitare stranieri e a vendere « ore di
volo », come I'aeroclub di Aosta. sj tro-
vano fra I'incudine e il martello. La cosa
migliore sarebbe di acquistare un paio di
alianti immatricolati in Svizzera e tenerli
a disposizione dei forestieri, Ma allora
apriti cielo, salterebbe addosso, con mag-’
gior ragione, il Ministero delle Finanze
per la dogana evasa.

Altra soluzione la pud dare solo il Mini-
stero: occorre constatare che il volo a vela
¢ uno sport e che per esso non possono
valere le stesse regole che riguardano i
piloti professionali o di linea. Occorre ri-
conoscere la validitd internazionale del
brevetto « C », almeno di quelli rilasciati

in Europa e promuovere dagli altri Stati
I"analogo riconoscimento.

Intanto. per mantenere il principio della
sovranitd nazionale e per far pagare la
tassa, basta fare come gli svizzeri che ti-
rano al sodo, che non ti chiedono alcun
documento ma soltanto gli estremi del bre-
vetto italiano e, a volta di corriere, dietro
semplice domanda, ti mandano Iautoriz-
zazione a volare su alianti svizzeri « valida
per un anno purché accompagnata dal bre-
vetto straniero in corso di validita ». Tut-
to questo naturalmente contro assegno
delle spese e delle tasse. Costo per il pi-
lota Frsv. 10 e piccolo utile per 'ammi-
nistrazione!

Stefano Marietti
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Ricordo di
Renato Vitelli

Renato Vitelli ci ha Jasqiato. Ha voluto
scegliere I'ora del suo ultimo decollo. Vo-
lo a Vela — che sovente lo ;bbe come
valido collaboratore — Lo ricorda agli

amici volovelisti pet la sua passione ¢ per
i suoi brillanti exploits sportivi.

Richiesta di aliante
d’occasione

Il Gruppo Volovelisti senesi cerca per
l'acquisto un aliante d’occasione. Gli even-
tuali interessati possono scrivere diretta-
mente al Ten. Col. Pilota Francesco Bassi
- via Giuggiolo 9, Siena.

Concorso per 210 aliievi
ufficiali piloti

I Ministero della Difesa ha pubblicato
il bando di concorso per 210 allievi uffi-
ciali di complemento con possibilita di
transito nel servizio permanente effettivo
— ruolo naviganti speciale — o di assun-
zione nelle linee aeree civili.

Possono essere ammessi al corso i cittadi-
ni italiani che abbiano compiuto il 17" an-
no di etad e non superato il 22" ed abbiano
conseguito, antetiormente alla scadenza
del termine utile per la presentazione del-
le domande definitive, un diploma di
Scuola Media Superiore o altro titolo di
studio riconosciuto equipollente dal Mi-
nistero della Pubblica Istruzione.

La scadenza del concorso & fissata nel 20
Agosta 1967.

2° Raduno aliantisti

Anche quest’anno gli appartenenti al cor-
po degli Aliantisti da sbarca e d’assalto
effettueranno il 5° Raduno Nazionale, che
si terra a Cremona, Domenica 10 Settem-
bre.

Tutti i partecipanti riceveranno dall’or-
ganizzazione del Raduno l'invito persona-
le ed il programma della manifestazione.
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VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

GERMANIA

(da Aerokurier)

La recente gara internazionale di Hannweide (Germania 'Occ.) si & colnclusa con 1(_3 vu;t?l.i
.~ di R. Lindner e E. G. Peter. Sono state effettuate sei prove con la partecipazione
rie . -G t

34 piloti nella classe standard e 19 nella classe libera.

P ove sono state ostacolate dal maltempo. La competizione h_a comunque destato note-
Le] pr'nteressc per lo schieramento dei pitt moderni alianti, tra i quali il nuovo Phoebus
o e'l/ metri, il Cirrus pilotato dal progettista Holighaus e 1.0 sqeﬂo BS-1.
da ! ll’ultir;la gara & stato in testa il Cirrus, malgrado che il pilota non avesse nessun
Fino 'inza di gara, e nell’ultima prova lesperto R. Lindner, con il Phoebus da 17 m.,
es erl . »

P tato in testa. ) )
E ler classifiche finali, ottenute secondo la formula di Wallingtom:
cco

. 1° Peter Ka. 6 unti 8
Classe Standard ;’12" Schaeubel Ka. 6 P » 10.5
3° Fischer Ka. 6 » 19.5
4° Kepka Foka. 4 (Polonia) » 25
5° Eckle Phoebus » 26.5
Classe Libera: 1° Lindner Phoebus 17 » 14.5
2° Hillenbrant Libellule » 16
3° Holighaus Cirrus » 16
4° Stuhr BS-1 » 16.5
5° Bucher SHK » 30.5

(da Air & Cosmos)

H. Werner Gross ha compiuto il 12 Giugno, con aliante AS. 12, un volo con meta prefis-
Sg{m di 725 Km. Partito da Lubecca, sul Mar Baltico, ha raggiunto Amiens in Francia, sta-
bilendo cosi il nuovo record nazionale di distanza con meta prefissata,



SVIZZERA

(dal nostro inviato)

Dopo dieci giorni di prove, si & concluso il Campionato Nazionr}Ie che si ¢ svolto nella
prima decade di Giugno sull’aeroporto di Grenchen con la partecipazione ad invito di pi-
loti stranieri.

Con condizioni meteo « medie » si sono svolte diversi tipi di prove. Il punteggio adottato
¢ quello di Wallington ed & risultato primo il pilota tedesco R. Spanig, scguita da Nict-
lispach con 34 punti che si & laureato, per l'ottava volta, campione nazionale.

SUD AFRICA

(da Soaring)

Il 28 Dicembre d§llo scorso anno & stato effettuato il nuovo primato mondiale per velo-
cita su triangolo di 300 Km. Il pilota & il noto progettista P. Beatty che con il suo alian-
te « supersonico » BJ-3 ha superato la distanza di 310 Km in 2 h. 26’ 05", corrispon-
denti alla velocita media di 127,4 Km/h. Il tempo totale impiegato per le salite: +43.8
minutl, tempo impiegato nelle planate: 1022 minuti; velocita media di planata: 182
Km/h; lefficienza media durante le planate: 34,4 (a 182 Km/h).

U.R.S.S.

(da Air & Cosmos)

Sabato 3 Giugno: giornata di rec'ords! Il pilota Kouznetsov con un passeggero a bordo,
ha effettuato con un ahan}e Blanik un volo_ df 916 Km migliorando di ben 213 Km il
precedente ricord internazionale maschile di distanza con meta prefissata (detenuto da
Antonov dal 1964) e di 86 Km il record internazionale di distanza libera (detenuto da
Iltchenko dal 1953), sempre per biposti.

La signora Gorkhova con una passeggera, sempre con un Blanik, ha volato per 870 Km
con meta prefissa stabilendo i due nuovi records internazionali di categoria di distanza
con meta prefissa e libera, detem_Jti dal 1964 dall’equipaggio sovietico Solovej-Ivanova.
Sempre nella stessa giornata, il pilota Slepov, con un mMonoposto A.15 ha compiuto un
volo con meta prefissata di 845 Km, senza per0 stabilire il nuovo record di categoria in
quanto non ha superato la distanza minima stabilita rispetto al record precedente, dete-

nuto da W. Scott con Ha. 6 dal 1964, di Km 838.
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FRANCIA

(dal wnostro corrispondente)

11 pilota austriaco Harro Wodl ha vinto anche la seconda edizione del Concorso In-
ternazionale di Volo a Vela in Montagna, organizzato dall’Aero Club di Vinon-Alpilles.
Anche se le condizioni meteo non erano eccezionali, si sono potute effettuare sette prove
alle quali hanno partecipato 24 concorrenti provenienti da sei nazioni.

Dopo Wadl, con il Libelle, si & piazzate un’altro austriaco con il Diamant e il terzo
Cartry con |'Edelweiss.

Contiamo di pubblicare presto un articolo su questo interessante tipo di gara alpina,
a cura del nostro corrispondente Carlo della Chiesa che ha partecipato a questa se-
conda edizione.

POLONIA

(szM)

I j i ’ ia 1 i viluppo futuro delle produ-
'Ing. Andrzej Glass ha compiuto un ampla md‘agu\le sullo s PP o p

'oyni& aeronautiche nel mondo. Fra le diverse attivita prese 1n €same, stralclamo quanto
Z1 é

M a1 i d l . T . . S .
ﬁgﬁ‘::nc’izrlo] ;]’:(]7% ,'1111\;1?1?1 nel mondo (esclusi i paesi socialisti) era di 1800 nel 1946; & sali-
O

isioni i ianti 7 il3. 11975.

1965 e le previsioni sono di 11.000 alianti nel 1970 e di 1’3 OQO ne
“’,-“d.gsi?g I;)fz]rmette ili epfevedere che dal 1966 al 1975 verranno .acqulstatl'da 900 a
Iillgods'liqnti per ogni anno, con una spesa oscillante dai 3 ai 4 milioni di dollari per anno.

Gi i tipi di alianti, si ¢ potuto qualificare la domanda con queste interessanti percen-
irca ‘ ’
[uz!lil

biposti per allenamento e performances, tradizionali 40 %

: monoposti idem c.s. 30 0%
___ alianti standard con efficienza superiore a 30 20 %
__ alianti di classe libera per performances ottime 9 %

aliantt « superorchidee » con efficienza superiore a 39 1 %

—

1 prezzi d’acquisto dei diversi tipi, sono risultati, a titolo indicativo, i seguenti:

__ biposti da 3200 a 5500 dollari cad.
__ monoposti per allenamento e performances da 2600 a 5500 dollari cad.
__alianti per grandi performances da 5000 a 7000 dollari cad.

| materiali impieg:lti n‘eHe. costruzioni sono, pl.‘e\"alememegm_e, il legno per alianti di buo-
ne prestazioni cd i laminati plasngi per i tipi d.1 grande efhcienza. o o
Cessera completamente la produzione di alianti, anche per scula, con efficienza inferiore
a 2. e T T .
La produzione mondiale di alianti (sempre esclusi i paesi socialist) viene assorbita pey
1 3000 dalla Germania Oce. ¢ per il 15%  dalla Francia.
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Airaggi X le riunioni

del mercoledi

Certo non immaginavo che, scrivendo un
pezzo esclusivamente scherzoso e pertanto
con una realtd puramente immaginaria,
perché deformata negli episodi e nei com-
menti, avrei suscitato un bel po’ di pan-
demonio nel Club di volo a vela di Cal-

cinate.

Alcune indiscrezioni trapelate anterior-
mente alla pubblicazione della prima par-
te del pezzo sui « Mercoledi di Calcinate »,
banno consigliato Scavino, in séguito a
reazioni probabilmente eccessive, di so-
spendere la stampa della seconda parte, in
attesa che le acque si calmassero.

Ddl mio canto, ho addolcito o soppresso
alcuni passi che avevano addirittura offeso
i pits suscettibili, uno dei quali mi ha scrit-
to che « non wvuole in nessun caso, e a
nessun patto, essere considerato una per-
sona di spirito ». E poiché i gusti non so-
no discutibili, bo lasciato in questa se-
conda (e, per fortuna, ultima parte) uni-
camente gli accenni alle persone di pitt lar-
ghe vedute.

Ma non b'ast'a. Per evitare altre possibili
complicazioni, in un mondo tanto ombro-
50 e suscettibile,

DICHIARO

qui, solennemente, alla presenza di un no-

taio della Repubblica, che:

«1I fatti e i commenti citati in questo ar-
ticolo sono assolutamente immaginari.
Pertanto, ogni riferimento a persone ed
avvenimenti & puramente casuale. »

Va da sé che in futuro, se wi verra in
mente Uidea peregrina di divertirmi a
scherzare su Calcinate, preferird farmi la
barba con la carta vetrata e, se mi chiede-
ranno un pexxo umoristico, lo scrivero
facendomi accompagnare in sordina dalla
marcia funebre di Chopin.

Nicola Vaccaro

SERA
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2" parte

Il quinto mercoledi fu interamente ascor-
bito da una commovente cerimonia: la
consegna solenne, al nostro amato diret-
tore della rivista, di una medaglia d’oro
a testimonianza della riconoscenza dell’Ae-
ro Club per il suo record, recentemente
pattuto, del maggior numero di ore di
volo monocomando di tutta Calcinate.
Scavino, una delle colonne finanziarie del
Club, fu fcsteggiato a tal punto che si re-
spinse una mozione ten.dent.e a consigliar-
gli una sia pur lieve rlc'lu%lone della sua
frenetica attivita volovelistica.

Fu a questo punto che una socia fece una
interessante, anche se sfortunata propo-

sta: . . . . .

«Un raid per biposti a Capri, senza ri
no », disse. ) o )

toiei chi sceglie? », chiese Giorgio Orsi.

« Bertoli, naturalmente ».

« E quanti apparecchi dovrebbero con-

« rrere? », chiese a sua volta Giusti.

co ’

iamine! », disse la

« Ma uno ;(r)i(\),é Cfl;e ]g sua delusione nel
raga?zi : Jo scarso entusiasmo con cul
constﬂfilr la sua proposta. Ne! frattempo,
u acce tﬂe‘qccadevrmo a Calcinate. II se-
stranc 90513211 fu scoperto, nella legnaia,
sto el-c?a il direttore, strettamente lega-
dallﬂ,Gllﬁvgaliato. Fu portato\dl peso nell'il
to € Imué riunioni, € solo cosl Ricotti pote
sala d? are alla discussione che doveya se-
P“ftedf]))eplomta Iassenza di Largh!, oc-
gult®. imo — diceva Jui —a rlfa£e i pro-
cupatts el tentativo di ottenere I’incarico
g?‘?{olﬁiﬂaw la pista di Calcinate.

i
’ on lavoro per volare », disse Larghi,
odf;to con una punta di malcelata ap-
guat ione dal concorrente Nava, « io volo
Prenlsavorare, To ho conseguito il brevetto

r otore in Svizzera, ‘e‘ vero, ma ho an-
a m ostruito uno stabilimento al Presi-
che *© del Club. Cosl si fa veramente dello
dent® unendo L'utile al dilettevole. Certo,
spO t:bilimento ¢ molto grande, proprio
lo Hsmrive del lago di Lugano, vicino ad
ulle

Agno-- >
Ma vuoi scherzare!...» interruppe
E 1r‘nbilla. « Vicino ad Agno c'¢ il lago
ri

Trasimeno,

«

I'ho visto io coi miei occhi,

mentre col Falco cercavo il Tirreno che
lambisce le coste del Gargano. »

« Io propongo », disse Cerruti, « di pro-
sciugare tutti i laghi nel raggio di cento
chilcmetri attorno a Calcinate ». E, men-
tre Barioli, guardato con apprensione dalla
Foscanella beveva fuori pasto, Champagne
della finissima e nota marca « Ayala », fe-
ce il suo ingresso trionfale Veronesi, ap-
pena disceso dalla sua fiammante Rolls
Royce. Fra il tripudio e l'invidia generali,
apprendemmo che si trattava del munifico
dono di Barioli all’amico che lo aveva in-
dotto a percorrere i trecento chilometri.

Pronzati sali sul podio. Ecco un sunto
della sua esposizione chiarificatrice sul me-
todo pil razionale per il circuito Calci-
nate-Gavirate e ritorno.

« Al variare delle condizioni stratificate »,
disse Pronzati, « non si pud ignorare il
MacReady che... » o

« Senti », interruppe  minacciosamente
Giorgio Orsi, « il MacReady devi lasciarlo
a me. »

« Bene », disse conciliante Pronzati, « fer-
me restando le condizioni di ’N2” e ”N3”
osserviamo gli indici relativi agli strati
"UT” ed "N8”, prelevati dallo strato ge-
nerico ’J9”. Questo, se opportunamente
manovrato, descrive una Yc¢” che assu-
me i valori da ”’O” a ”N”. Col Mac...
pardon... con il regolo d’arrivo, se Nj”
¢ uguale a "Nx-h”, con probabilitd impre-
cisate avremo la stima “P”, che descrive

Ot

v.c.” lelissoide seguente P=——

N2

vy

per la

da cui deriva, per interpolazione:

M (Pt=pt) : KT-JK2.

Percio, il valore medio derivante &:
0+0=0

Non v’ha dubbio che, per un circuito con
meta prefissa andata e ritorno Calcinate-
Gavirate, si tratta di una scoperta di sa-
pore matematico einsteniano, e di vali-
dita filosofica crociana. Pensate! il valore
medio di tutte le possibili stime, otteni-
bili mediante un campione stratificato di
determinata ampiezza e assegnato per Ti-
partizione al clotoide, coincide con la pro-
porzionale, oggetto di stima algebrica, e
st traduce in uno zero che, sommato a un



altro zero, da... nientemeno che... indovi-

nate che cosa? »
Attimi solenni di sospensione nella sala.

Si sentiva sempre e soltanto il ronzio dei
pappataci. La conclusione fu sommersa
da un uragano di applausi da fare invidia
a quelli della televisione. E fu, tremando
di emozione per venir dopo tali concorren-
ti, che Manzoni ci parldo del modo piu
semplice per raggiungere Bergamo, da
Calcinate.

« Cari amici novizi », egli esordi, « se si-
nora vi ho trascurato non & stato per sot-
tolineare che la mia posizione di v.c., non
si allarmi, signora, significa soltanto vice
campione, impone un certo distacco e una
certa superiore considerazione, ma invece
e soprattutto per spronarvi a raggiungere
la mia attuale posizione, quando anche
voi potrete trattare gli iniziandi con un
certo, doveroso distacco. Ma la veritd &
che arrivare a Bergamo & estremamente
facile, solo che seguiate le mie indicazioni
come quelle di un vigile urbano. Dunque,
appena fuori di Calcinate, puntate su
quella montagnetta li, virate su un cocuz-
zolo piu avanti a sinistra... »

« A destra... » interruppe Giusti.

« S, scusate », continud Manzoni, « vole-
vo dire a destra. Dunque, non potete sba-
gliare, perche, anche se ci sono tanti co-
cuzzoli, quello che dico io & a punta. Poi,
abbandonate il 7Ballistoun” sulla de-
stra... » .

« Sulla sinistra!... » interruppe severamen-
te l'ing. Ciani che con'tinubz « Angi, a
questo proposito, il mio nuovo aliante
"Crist-Madoénn”, non ha piti comandi, né
a sinistra, né a destra, cosi‘Man'zoni non
potra pii far confusione. Gli altri non de-
vono preoccupatsi, tanto il mio Crist-
Madénn’ non vola e non volera mai, co-
me i precedenti apparecchi. Mi.servono
soltanto a tirar moccoli, senza incorrere
nelle ire dell’arcivescovo... »

« Bene », disse Manzoni, « a questo pun-
to siete arrivati su una casa che non po-
tete confondere con le altre, perché ha
un tetto di tegole e, seguendo un costone
identificabile facilmente, perché non 'é pia-
neggiante, ma ha un ar.ldamento;, in un
certo senso, obliquo, arrivate belli belli a
Bergamo, dove potete scegliere, anche se
non li vedete, perché sono sempre immer-

si nella nebbia, il campo di Orio al Se-
rio, dove & vietato atterrare agli apparec-
chi civili, o quello di Ponte San Pietro,
dove la pista & impraticabile e dissemi-
nata di paletti per le patate. »

La chiarezza deduttiva e la lucidita di
esposizione di Manzoni commosscro pro-
fondamente I'auditorio. E fu solo un in-
vito a pranzo alla tavola della famiglia
Ortsi che indusse Cassinelli, finalmente
penetrato a fondo nei misteri del volo a
vela, a rimandare ad altra occasione il
tanto sospirato raid verso le prime, ago-
gnate méte fuori campo, anche se, al ri-
torno a Milano ospite della nostra mac-
china, Pamico mi chiese sottovoce, con
aria cospiratoria:

« Scusami, sai, queste riunioni sono uti-
lissime, e soprattutto chiarissime. Ma io
non ho capito solo una cosa... »

« Quale? »

« Come si fa ad andare a Gavirate? »

Nicola Vaccaro
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I1 Veneranda
in linea di volo

Sono i primi di luglio, manca meno di
un mese all’inizio del Campionato di Vo-
lo a Vela.

— Hei tu! Da dove viecni? Dove vivi?
Il Campionato di Volo a Vela & comin-
ciato da pit di un mese!

— Cioé? Vuoi alludere alla storia del
Campionato su piu prove? Scusa ma io
sono un PPQ (pilota pagante qualsiasi).
Ne ho sentito parlare: ma se ne senton
tante! Credevo fosse una barzelletta! E
poi ho ricevuto la rivista (abbonati se vuoi
essere al corrente!). Mancavano pochissi-
mi giorni alla gara di Bologna. E sulla
rivista non c’era scritto niente.

— Jo la gara di Bologna I’ho fatta: ma
sul regolamento non c’era scritto niente!
E al briefing non hanno detto niente! E
cosi a Torino!

— No! Per essere esatti, a Torino, dopo
la gara, dopo il munifico e annaffiatissimo
pranzo, ho sentito Piero dire qualcosa:
almeno Piero parlava in un microfono, e
il soffitto (o il tetto?) dell’hangar distor-
ceva qualcosa del genere,

— Allora & vero! Per cui uno che non
ha partecipato né¢ a Bologna n&¢ a Tori-
no... ZACCHETA... (chiave di violino)
HANDICAPPATO!

— A proposito di handicap! Ho sentito
parlare anche di quelli!

— Ah! quelli no! Ma c’¢... che cosa?
il coefficiente di valutazione? Ah beh al-
lora & tanto chiaro!

— Naturalmente classe standard e... Co-
sa? Classe Club? Ma una volta.. Gia,
i tempi cambiano! E la divisione? Forse
col criterio di Ponderazione!

— E la radio... Vietate le comunicazioni
tra piloti! Pare che verra impiegato un
nuovissimo tipo di schermo! Poi forse
si userd ancora la ponderazione.

— E poi c’¢ il Regolamento!

— Gia, ma il Regolamento non c’¢!

— Quale Regolamento? Su quello di
Torino ¢’ scritto che per quello che non
¢’e scritto, vale il Regolamento del Cam-
pionato Italiano!

— Ma il Campionato & gia cominciato!
— Ma con ponderazione!

— Eppoi il Regolamento di Rieti non &
ancora uscito!

— Ma quello & il trofeo « G. Cenni ».
Una prova del Campionato. Le altre pro-
ve sonc gia fatte!

— Senza Regolamento!

— Gial' A che servono i regolamenti?
Tanto ¢’ la Commissione Sportiva Cen-
trale che legifera pondera e decide! E poi
un po’ di souspence e di indetermina-
tezza ci vogliono! Sopratutto per fare
un po’ di trilling.

— Va bene! Va bene! Ho capito! Sono
un Matusa! Ma mi me va insema el coo!
Lascio fare ai giovani! Loro ci hanno gli

studi freschi! E poi c¢’¢ il DEL DUCA!

Cesare

« Habemus
Ol'ganigrammam! »

che facciamo parte del clgp
tivo d'Italia (e piu

simpatico, lasciatemelo dire) abblamg do-
pi moderni che

; allinearci con 1 tem i
:'g;(l)io‘ll'll(l;‘l per ogni indu_stria che si rispet-

ti,kun « signor » organigramma. Nm non

siamo un’industria, siamo solo i « poetl

del cielo » come disse qualcuno, o piu

semplicemente ~ persone che desiderano

soltanto volare e si disinteressano comple-

tamente della burocrazia e delle carte bol-

late, perche trovano pili sagglo ¢ meno
complicato stabilire di comune accordo
quanto c’¢ da fare e come.

Pure. le alte sfere esistono anche da noi,
e noi, perbacco! avevamo bisogno di qual-
cuno che ci mettesse a livello, che ci in-

Anche noi, che
volovelistico piu at




quadrasse finalmente dopo tanto liberti-
nismo e tanta spensieratezza, che creasse
l'ordine 12 dove regnava il caos, che met-
tesse i punti sulle i, che statuisse quello
che c’era da statuire in maniera che non
esistessero dubbi di sorta. Ma quali dub-
bi?

Non c’¢ bisogno dell’organigramma per
sapere i nomi dei personaggi in carica, e
non c’¢ bisogno dell’organigramma per
sapere chi sono i nostri membri perma-
nenti del « direttivo ». Lo sappiamo tutti
e del resto nemmeno loro tengono a te-
nerlo nascosto. Ma evidentemente la psi-
cosi del « tutto inquadrato », « ognuno ai
propri posti e guai a chi sgarra » ha con-
tagiato le alte sfere: ci si & lasciati af-
fascinare dall’idea del « tutto orchestra-
to » e si & cascati sull’organigramma. Tut-
te le grandi industrie che si rispettino
hanno un organigramma, abbiamo detto
pitt sopra. « Che si rispettino », sottoli-
neiamo ora. E noi ci facciamo rispettare.
Tutti ci rispettano. Tutti.

A questo punto sorge un dubbiq: se oc-
corre 'organigramma per farci rispettare,
cosa succedeva ieri, che l'organigramma
non c’era? Ci prendevano in giro tutti?
E un interrogativo angoscioso, questo,
al quale occorrerebbe dare una risposta,
per poter mettere pace neil nostri animi,
Eravamo un club volovelistico pieno di
campioni, pieno di promesse, pieno di spe-
ranze, e nessuno ci prendeva sul serio!
Ma ora non dobbiamo pit temere nulla:
il nostro organigramma ci preservera da
tutte le brutte sorprese che possono oc-
correrci, e finalmente potremo volare
tranquilli, senza pitt problemi. Tutti. O
meglio, quasi tutti, e comunque soltanto
la specie del «socius comunis », del
« mass-media »: gli altri, the VIPS, sa-
ranno troppo occupati a fare e disfare
I’'organigramma,

ELLE

disegno di Luigi Altieri
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