




















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

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

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

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

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

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

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

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

Perché i piloti affermati non insegnano ai nuovi?

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

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

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

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




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

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

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

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

avvicinarsi a quella necessaria per un campionato mondiale.

ine Lanze flr den
e Cren, immer: ai

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

Mit diesem Artikel wird seit langer Zeit endlich wieder einmal 8

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

impulses to plan and build modern, fast doubleseaters.

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

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

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

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

Raccolta notizie 1967

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

mo 20, Milano 20122,

141

Diploma Tissandier

a Aldo Tait

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

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

tori. Ha partecipato, in questa categortaﬁdx

sport, alle Olimpiadi di Berlino del 1936,

ottenendo notevoli risultati. Per_dl_verﬂ an-

ni & stato membro della Commissione per

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

e e competenza. Ha incontrato la morte

i1 un incidente di volo ». _

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

tini, Ispettore Generale dell’:Avmzmpe.CL-

vile ed al Dott. Fulvio Settl, Consigliere

dell’Aera Club d’Ttalia.

la in Italia, ne &

Alianti 1n vendita

Ci segnalano che sono in vendita due alian-

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

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



Commissione consultiva

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

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

Formazione
piloti professionisti

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

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

Iniziate le consegne
del Diamant 13 m.

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

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

AVIASPORT

La revue du Pilote

15, Allée Vendbme
Téléphone 591

Boite Postale 26

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

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

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

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

** Un nuovo e valido mezzo per Pattivita didattica

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

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

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

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



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

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

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

SVIZZERA

(dal nostro corrispondente Luca Pedotti)

#% Concorso decentrale

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

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

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

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

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

bl

rappresentato dalla media dei tre piloti.

da un

Ecco le classifiche del 1967: :
punti 62460

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

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

Complessivamente si sono classificati 49 piloti e 10 squadre.



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

guenti:

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

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

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

— Circuito triangolare: R. Seiler di 495 Km.

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

POLONIA

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

Qualche informazione sulla produzione polacca

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

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

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

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

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

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

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

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

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

alianti negli altri paesi asiaticl.
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STATI UNITI

(Da Soaring, traduzione di Selene Maltini)

Il Campionato Americano

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

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

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

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

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

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

solo la distanza.

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

Pecos ¢ McCamey.

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

tema. N.d.R) .




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

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

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

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

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

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

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

miglia orarie.

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

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

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

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

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

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

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

atterraggio a
a Marfa.

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

Stockton.

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

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

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

8" giorno di gara. Distanza libera.

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

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

di distanza libera, ma le condizioni

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

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

Classifica Generale.
5 6 7 8 Punteggio

Piloti Alianti 1 2 3 4 totale

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

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

Greene

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

ARGENTINA

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

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

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

la squadra Argentina.



FRANCIA

Il campionato nazionale di Francia

a cura di Igino Coggi

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

difetti,

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

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

a schiera dei « grandi » da

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

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

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

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

o, forse pit probabilmente, addirittura
nel 1969.

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

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

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

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

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

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

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

Per chi finisce fuori campo avremo Pt =

d—20
= — - NdconD = lunghezza del
D

percorso assegnato e d pari alla distanza
percorsa dal concorrente.

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

d—20
Pt= ———— . Nmax’ ove D sara la
D

maggiore distanza della giornata.

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

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

& stato interdetto ad entrambe le categorie.

rono ufficialmente il 28 lu-

Le gare si a
° ’ favorevole non

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

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

olo di 208 km
di 169 km

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

errato su un pilone; vincitore effettivo del-

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

Tavernier.

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Igino Coggi

Classifica generale del campionato di Francia:

1 categoria

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

Klein

categoria

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

»
Austria St.
Edelweiss
Vasama
Ka.6 B
Edelweiss

»

»

»

»

»

»

»

»

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

Zug-Avia

M.100 S
»
Fauconnet
»
»

»
M.100 S

»
Fauconnet

»
M.100 S
Fauconnet

»
M.100 S

»

»
Fauconnet
Wa.22
M.100 S

»

»
Breguet 905
»

M.100 S

»
Wa.20
Fauconnet
Wa.21

»
»
»
»
»
»
»
»
»

»
»
»
»
»
»

»
»
»
»

Punti

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

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



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

~

A Lezsno

I’XI® Congresso

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

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

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

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

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

ai disegnatori) di un aliante di classe Stan-

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

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

clubs,

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

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

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

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

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

Alex Stirnewrann

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

Mr. a Gehriger,
Presidente della
Commissione
Internazionale

del volo senza motore

(traduzione di Selene Maltini)

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

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

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

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

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

e perdita di tempo.

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

te ardui problemi.

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

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

delle conoscenze acquisite, ma I'introdu-

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



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

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

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

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

A. Gebriger

I lavori
dell’ultima sessione

(a cura di Selene Maltini)

Campionati del Mondo 1968

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

Membri:

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

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

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

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

A. Regolamenti generali

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

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

una sola del tipo Standard o anche
nessuna.

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

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

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

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

Art. 8.1.3 pag. 7

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

Art. 8.2 pag. 8

Modificare come segue gli ultimi tre pa-
ragrafi:

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

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

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

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

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

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

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

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

Art. 18.8 pag. 14 '

A proposito dello sgancio si apre una di-

scussione.

L’Aero Club Polacco dichiara che un eli-

cottero sorvolera la linea di partenza e

sorvegliera i concorrenti. '

Mrs. Ann Welch fa notare il vantaggio

che potrebbe ottenere un pilota che non

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

collo,

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

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

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

nuti dal primo sgancio.

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

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

re alla base con una



Campionati del Mondo 1970

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

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

Data: Luglio

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

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

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

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

parte della S.S.A., propone:

Prove fotografiche

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

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

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

Osservazione diretta

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

Queste due proposte sono acccttate al-
P'unanimita.

Prova fotografica per un record
su percorso triangolare di

100 Km.

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

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

Partecipazione del Volo a Vela
ai giochi olimpici del 1972

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

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

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

Questioni diverse

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

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

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

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

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

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

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

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

volo a vela.

Elezioni

Il Comitato & confermato nelle sue fun-

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

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

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

la B.B.A. presso la CSVM.

Data e luogo della prossima
riunione

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

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

zo, 6 Rue Galilée, Parigi ore 10.



VICOLI CLUB

Invidia e compassione

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

grige, stracc

re...

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

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

Questa ¢ la storia del 27. Spiegazione sem-
plice: a est aria adriatica pitt umida, base
1200 contro i 3000 a ovest.
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I concorrenti si dividono in quattro cate-
gorie:

a)

b)

d)

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

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

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

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

E. Ciani

Coi diruttori in mezzo

alle nubi

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

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

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

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

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

mi ben sicuro del fatto mio €

ti mettermi in salvo.
o 35 minutl dopo ed

Ripassai il vertice _ .
: Ita dovetti fugsire sempre

J'evoluzione dei gros-
asso € ne fui preoc

puttori in mMEZzO

os0 coi di )
ggirai

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

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

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

tuto col suo meraviglioso tempo.

Walter Vergam



La coscienza
del Signor Orsi

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

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

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

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

Questo & dunque il racconto del cam-
pione.

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

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

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

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

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

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

Ignaro e terrorizzato, Orsi ¢ sul secondo
lato.

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

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

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

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

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

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

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

Bene, lettori, la mia opera & conclusa, ma
confido in voi per un pensiero buono al
Vergani ed al Bertoli che hanno tanto pe.
nato, e una meditazione sul signor Orsi,
che, beato lui, ha proprio una coscienza
COSI1.

ERREKAPPA
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VOLA TU CHE VOLO ANCH’
CHE PAGO ANCH'IO 10, PAGA TU

? Di ; .
gio;;ag;/olsirue éiDJggn?ﬁeggl pilota. Dipende da tante cose. Pil si & bravi, meno
Sono Uh sapitale per un si spende. E cosi gli allievi e i neo-brevettati spen-
per unora volo, i vari campioni e la serie dei draghetti se
la cavano con una vera sciocchezza. Facciamo un po’ i conti in tasca al'a
categoria dei volovelisti al gran completo. Si parla, naturalmente, del « glidiﬁg
centre » di Caicinate del Pesce e basta. Le tariffe degli altri clubs non sono

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

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

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

gonabile quasi a quella del Cirrus.
n tanto.

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

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

una voita.

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

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

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

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

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

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

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



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

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

Spedite OGG| STESSO!
Il Direttore

ABBONAMENTI PER
ANNO SOLARE

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

PER | VERSAMENTI SERVITEVI
SOLO DEL NOSTRO CONTO
CORRENTE POSTALE

Nu
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NOME E INDIRIZZO DELL’ABBONATO:

(SCRIVERE A MACCHINA O IN STAMPATELLO)

NOME

COGNOME

INDIRIZZO

C.A.P. No




Vincitori

della discesa libera

alle Olimpiadi _
e ai Campionati Mondiali

FISCHER SHI

dalla piu grande fabbrica di sci del mondo

ai migliori negozi specializzati N




