





























RACCOMANDATA R.R.

AVRO Associazione Volovelistica Rivoli Osoppo

N. 38479 Rep. Notaio Mareschi
33038 SAN DANIELE DEL FRIULI
Via Umberto 1° 30

Spettabile

AERO CLUB D'ITALIA
Viale Maresciallo Pilsudski, 124

00197 - RO M A
e, p.c. Dott.ing.ALDO RIZZANI

€, p.c. RIVISTA VOLO A VELA

OGGETTO: Risposta a Vostra S)VV)Lr 20138 di protocollo del 19 Settembre 1988.

Con riferimentoc all'oggetto ed alla nostra del 10/5)88 si fa rileva
re quanto segue:

1°) I Soci Aldo Rizzani, Francesco Rizzani, Pittini Giovanni, D'Aronco Giovan
" ni Battista, Vignuda Carlo e Vignuda Franco pagano regolarmente la quota
associativa all'Ae.C.I. presso l'AeroClub di Gorizia, e Voi avete il do-
vere di saperlo, e vedono quindi lesi i propri diritti da questo Vostro
singolare modo di procedere.

2°) L'Associazione Volovelistica Rivoli di Osoppo ha sempre regolarmente pa-
gato la quota annuale di aggregazione all'Ae.C.I. ma non ha avuto ancora
la possibilita di conoscere ne' lo Statuto che regola tale aggregazione
ne' tantomeno viene tenuta al corrente di revoche e deroghe dello stesso.

3°) L'Associazione Volovelistica Rivoli di Osoppo non ha mai chiesto all'Ae.C.1
aiuti per lo svolgimento della propria attivita che viene interamente fi-
nanziata dai Soci, presenta un bilancic attivo e propone costi ora volo e
quote associative perfettamente allineati con quelli degli Aero Club Fede
rati.

A questo punto viene spontaneo allo scrivente riflettere se 'sia o no il caso
di aggregarsi ancora per il futuro all'Ae.C.I. visto che anche l'unica moti-
vazione che lo giustificava viene a mancare, ed ancora ricordare le parocle
del presidente dell'Ae.C.I. in uno degli ultimi briefing di Bologna, quando
auspicava la crescita di tutti i Club e le associazioni per lo sviluppo del
volo a vela in Italia e confrontarle con l'orientamento attuale, per dover
amaramente constatare che, come sempre in Italia, viene punito chi, con spi-
rito di iniziativa, ottiene risultati confrontabili con quelli ottenuti dal
le strutture pubbliche. -
In conclusione lo scrivente esige, come suo diritto, chiarimenti riguardanti
i primi due punti citati onde prevedere le opportune azioni per il prosegui-
mento della propria attivita.

AVRDO
Assoc.Volovelistica Rivoli Osoppo
(Franco Vignuda)
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Libri per volovelisti

e appassionati di aviazione

GERMANIA E AUSTRIA

A volte mi domando chi me lo faccia fare, a me fuori zona e
fuori etd, di agitarmi per uno sport che finisco col riuscire a
praticare cosi poco e dal quale ho in compenso un sacco di
impegni e fastidi.

Poi passo qualche settimana in giro per campionati e, se pure
torno a casa un po’ deluso per tante cose che non girano o
che non girano come mi sembrerebbe giusto, mi sento
arricchito per aver passato il tempo con tanti bei personaggi,
giovani che mi fanno dimenticare I'eta, saggi e competenti dai
quali imparo tante cose, tipi un po’ strani che danno quel
pizzico di sapore ed interesse in pilt ad un’attivita gia varia di
per sé. E concludo che il volo a vela & veramente ricco di
gente che merita di essere conosciuta e di passarci del tempo
insieme.

Tra le tante persone che i campi di volo mi hanno fatto
conoscere, Peter Selinger occupa un posto di primissima fila.
Come faccia un uomo che ha un’attivita professionale
importante, del tutto estranea al volo, a trovare il tempo per
essere uno dei migliori fotografi di alianti (vedi copertine riviste
di mezzo mondo e le foto di maggior prestigio utilizzate dai
costruttori), un giornalista che scrive su argomenti tecnici di
grande interesse, un autore e coordinatore di libri di
argomento aeronautico non solo volovelistico, un ordinatore di
un archivio ricchissimo, & per me un mistero. E lo & ancora di
pil la sua disponibilita, schiva quanto generosa, a scambiare
idee, a fornire disinteressatamente notizie, fotografie, libri e
curiosita (per esempio una chicca come un nastro con
I'intervista con una vecchietta testimone oculare dell'incidente
mortale di Lilienthal del 1986).

L'occasione per queste riflessioni mi viene data da tre libri
che mi trovo davanti, due appena consultati per una breve
chiacchierata tecnica, il terzo arrivato questa mattina.

Non so quanti hanno un’idea di quanto sia penoso, almeno
per un disordinato come me, tenere un archivio aggiornato
anche sul solo argomento alianti. Ore di smistamento di
cataloghi dei costruttori, di stralcio e selezione di articoli di
riviste, di pubblicazioni varie e, dopo qualche tempo,
I'inevitabile caos, che richiede un importante lavoro di
riordino, per poi ritrovarsi dopo non molto al punto di prima.
Ebbene, ho scoperto (tardi!) che buona parte delle notizie e
dei dati che mi servono sono contenuti in due dei libri citati.

Il primo & «Segelflugzeuge», scritto da Selinger, e riguarda la
storia e la produzione di Martin Schempp-Hirth, a partire dal
1935 fino al 1985 (fino al Discus compreso, tanto per
intenderci; la prima edizione del 1978 arriva al Nimbus 2 ed al
Mini-Nimbus).

Sono piu di trecento pagine dense di notizie e di dati (acquisiti
di prima mano con I'assiduo contatto dell’autore con i
protagonisti della storia), con 350 fotografie, di cui una ventina
a colori, e una quantita di disegni e tabelle, il tutto in ricca
veste tipografica, che dovrebbero interessare ogni volovelista,
ed a maggior ragione i possessori degli alianti trattati (c’é tra
I'altro I'elenco completo degli esemplari prodotti con i relativi
acquirenti).

Il secondo é «Rhoensegler - Alexander Schleicheir’s
Segelflugzeuge und Motorsegler 1951-1987» (Alianti e
Motoalianti di Alexander Schleicher 1951-1987), edizione
tedesca del libro dei francesi Ferriere integrato da Selinger,
particolarmente appassionato a questo tipo di ricerche, con la
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storia della Schleicher dal 1927 al 1945, nonché con una parte
riguardante la produzione piu recente (ASW 22B, ASH 25,
ASW 24). Molto interessante in quest’ultima parte il capitolo
sullo sviluppo dell’ASW 24, sia per quanto riguarda la parte
aerodinamica che per quella dei materiali e costruttiva. Di
estremo interesse anche le tabelle dei profili impiegati dal '51
ad oggi. Con le quasi duecento pagine e le numerosissime
fotografie e tabelle anche questo & un libro che dovrebbe
trovare posto nella biblioteca di un volovelista serio,
obbligatoriamente se vola su un aliante Schleicher.

Entrambi i libri, del costo rispettivamente di 64 e 69 DM, sono
editi dalla Motorbuch Verlag, Postfach 13 70, 7000 Stuttgart 1,
B.R.D

Il terzo dei libri citati, «Technik an meinem Lebensweg» (La
tecnica nel corso della mia vita) & |'autobiografia, coordinata
da Selinger, di una signora novantenne, figlia di un costruttore
di Zeppelins, che ha lavorato una vita come ingegnere
aeronautico. Si & occupata principalmente di problemi .
strutturali, in particolare del dimensionamento dei longheroni e
di problemi di flutter, per i quali ha escogitato I'equilibratura
statica delle superfici mobili. )

Il libro, di grande interesse per chi si occupa di storia e di
costruzioni, & edito da H. Weishaupt Verlag, Postfach 29,
A-8047 Graz, Austria.

SVEZIA

Sara perché il clima nordico li costringe a passare moItQ piu
tempo al coperto, ma & un fatto che i volovelisti svedesi
scrivono molto piu dei nostri.

Hanno una bella rivista, «Segelflyg sport», che esce
trimestralmente con una sessantina di pagine, quasi tu}te
originali, ed ora hanno anche preparato un bell’annuario 1987,
alla compilazione del quale hanno collaborato una cinguantina
di persone.

Si tratta di «Segelflyg 87», in formato 21 x 21 cm di un .
centinaio di pagine, ricco di notizie, foto e illustrazioni, che da
un quadro molto esauriente del volo a vela svedese. .
Si apprende come prima cosa come il volo a vela svedese €
riuscito faticosamente a costituirsi in Federazione Svedese
Volo a Vela inquadrata nell’Aero Club nazionale ma
indipendentemente dal punto di vista organizzativo ed
economico.

Dei 447 alianti e 58 motoalianti operanti in Svezia c'é una
tabella riassuntiva, con gli esemplari e le caratteristiche
principali per tipo: di ciascun tipo viene inoltre fornita una
sintetica descrizione. Interessante il fatto che dei 151 bipostl,
solo 16 sono in vetroresina, il resto essendo costituito quasl
esclusivamente di Bergfalke lil.

Di ciascuno degli 84 club (ricordiamo che la Svezia ha poco
piu di 8 milioni di abitanti, per cui ¢c’€ un club per ogni
centomila abitanti!) vengono date notizie riguardanti le
infrastrutture, i mezzi, |'attivita.

Una quantita di altre notizie, riguardanti risultati di gare,
primati, indirizzi, sono di interesse principalmente svedese €
completano una pubblicazione che, paragonata con i soli ‘altrl
annuari a nostra conoscenza, inglese ed australiano, & pil
«libro» e destinata a mantenere interesse nel tempo.

Chi fosse interessato pud richiedere I'annuario a:

SSF, Box 460 43, S-400 35 Goeteborg, Sweden.



- Il barografo Replogle

Questo barografo € insolitamente piccolo e leggero, dato che
pesa mena di un chilogrammo e le sue dimensioni sono circa
la meta di quelle degli altri barografi meccanici.
Nell'impostazione del progetto & stato posto I'accento sulla
praticita d'uso, assieme all’assenza di orpelli, di superlative
finiture e di necessita di regolazioni, tutto cid allo scopo di
contenere quanto pil possibile i costi.

Questa filosofia di progetto, grazie anche all'uso pionieristico
delle cartine sensibili a pressione, ha permesso di centrare
pienamente |'obbiettivo previsto. La traccia € permanente,
sottile ma precisa e facile da leggere. La durata nominale
della cartina & di 4 ore, tuttavia & possibile riscrivere sulla
stessa cartina, senza perdita di traccia, nel corso di voli pil
lunghi. Il meccanismo ad orologeria viene caricato dall’esterno
e |la carica dura 30 ore.

La punta scrivente & costruita con acciaio da utensili,
temprato e lucidato e non dovrebbe mai richiedere affilatura.

Modalita d’uso

L'approntamento di questo barografo richiede 5 minuti in linea
di volo. Innanzitutto occorre rimuovere il dado di fissaggio ed
il tamburo. Si applica, quindi, verticalmente sul tamburo una
striscia di nastro bi-adesivo. La cartina viene applicata
muovendosi in direzione antioraria (guardando il tamburo
dall’alte) in modo che il bordo destro si trovi in corrispondenza
della mezzeria del nastro bi-adesivo, mentre il bordo sinistro,
dopo avere avvolto strettamente la cartina stessa sul tamburo,
si deve sovrapporre appena al destro. Il nastro bi-adesivo non
deve essere riutilizzato. La cartina usata pu0 essere rimossa
con un movimento lento ma deciso. |l barografo pud essere
sigillato inserendo un filo metallico nel foro della spina di
chiusura ed applicando una piombatura.

Curva di calibrazione

Le graduazioni stampate sulle cartine sensibili a pressione
devono essere considerate soltanto come riferimenti. La curva
di calibrazione fornita in dotazione € un grafico della distanza
dello stilo scrivente dallo stilo di riferimento ad ogni quota-
pressione, rappresentato come una salita. Per determinare la
quota calibrata di ciascun punto del baregramma, si misura la
distanza verticale del punto dalla linea di riferimento; si
riporta, quindi, questa distanza sulla curva di calibrazione e si
individua un punto al quale corrisponde una quota letta

sull'asse orizzontale. La procedura deve essere applicata a
due punti nel caso si voglia stabilire un guadagno di quota.

Installazione

L'unita deve essere montata saldamente, specie se si trova
dietro la testa del pilota, in modo che non diventi un
pericoloso proiettile in caso di incidente; non € necessario,
d’altra parte, usare un supporto ammortizzato.

Noi suggeriamo di adottare un tipo di installazione che
fornisca un adeguato sostegno laterale: cid pud essere
ottenuto mediante una base di compensato con quattro fori di
alloggiamento per i piedini dello strumento © con un incavo
profilato come |a parte inferiore del barografo. L'unita puo
quindi essere fissata con una cinghia che passi attraverso la
maniglia; la cinghia non deve essere troppo tesa, in modo da
evitare deformazioni della carcassa dello strumento.

Manutenzione

Lo strumento dovrebbe essere tenuto quanto pil possibile
lontano dalla polvere: noi consigliamo di conservare la scatola
originale per porvi il barografo. Ci si assicuri che il
meccanismo sia fermo e si tenga una cartina montata sul
tamburo, in modo che se la punta scrivente viene lasciata
accidentalmente in contatto con il tamburo essa non rimbalzi
ed incida la superficie metallica non ricoperta.

Attenzione. Tutti | barografi sono notoriamente soggetti ad
«errori di utilizzazione», dato che sono strumenti il cui impiego
corretto e sicuro richiede un certo grado di addestramento.
Questi errori possono essere scongiurati usando abitualmente
lo strumento durante i voli di allenamento, migliorando cosi la
propria tecnica ed acquisendo confidenza.

Cosi facendo, non soltanto si elimineranno gli errori durante i
voli «importanti», ma si notera che il barogramma costituisce
una meravigliosa testimonianza del volo effettuato e che
studiandolo si potra migliorare la propria tecnica di
veleggiamento.

Se la temperatura ambiente € molto alta o molto bassa &
opportuno usare due strisce di carta bi-adesiva: grandi
escursioni di temperatura o di umidita tendono ad alterare le
dimensioni della cartina sottoponendola, in qualche caso, a
tensioni elevate.

Ulteriori notizie possono essere richieste alla nostra
Redazione.
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Queste le testate delle principali
riviste straniere

che scrivono di volo a vela,

dalle quali ci capita di attingere
notizie per la nostra attivita
dilettantistica.

Coloro che desiderassero abbonarsi

April-May 1988 £1.60

SOARING

SEPTEMBER 1988 $2.50

possono farlo direttamente
oppure rivolgersi alle principali

Librerie Internazionali.
Possono rivolgersi anche % Number 2

alla nostra Redazione, TeChnical

ma in questo caso |I’'abbonamento

deve intendersi solo SOaring

per anno solare

e costa di piL‘J.in quanto ' — T | — A
reo:V?;p:na Ci pervengono &@]gﬁg@ﬂﬂ@ﬁﬂ @Uﬁ@jﬁmg

Dfficial journal of the Gliding Federation of Australia.
Address: Box 1650 GPO, Adelaide, South Australia 5001

le inoltriamo all’abbonato
a mezzo stampe raccomandate,

per un piu sicuro ricevimento.

GLIDING KIWI

VOL AVOILE
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ellarea

dell'informatica e degli
elaboratori elettronici svolge
un ruolo di primissimo piano
la Unisys, la Societa sorta nel
1986 dalla fusione di due
Societa da sempre
protagoniste in questa stessa
area, e cioé la Sperry e la
Burroughs.

Con un fatturato annuo

di circa 10 miliardi di dollari,
la Unisys & infatti tra le
maggiori Societa che in tutto il
mondo progettano, producono
e vendono sistemi per
l'elaborazione dei dati, dai pit
compaltti personal computer
al pit potenti elaboratori
elettronici.

Gli investimenti in ricerca
e sviluppo superano il
miliardo di dollari, e pit del
75% del fatturato proviene
dall’area dei sistemi
informativi avanzati e dei
relativi servizi, mentre il
restante 25% proviene dal
settore dei sistemi per la
difesa.

Nel complesso, la Unisys
Opera in 123 nazioni con
96.000 dipendenti, ed ha un
parco macchine installato del
valore superiore a 30 miliardi
di dollari.

La [usione tra Burroughs

e Sperry rappresenta

la pit grande operazione del
genere che si sia mai
verificata nel seltore
dell'informatica, ed & al tempo
stesso una delle maggiori
fusioni di tutti i tempi e di
tutti i settori industriali.
Inoltre, a differenza delle
precedenti fusioni avvenute
tra societa d'informatica, la
Unisys nasce dall'unione di
due Societa di successo e in
espansione, classificate tra le
prime 100 aziende industriali
degli Stati Uniti, entrambe con
una lunga tradizione di
innovazioni e di qualita in uno
dei settori industriali pit
esigenti e difficili.

Le dimensioni complessive, la
gamma dei prodotti,

le innovazioni tecnologiche e
la forza finanziaria fanno della
Unisys una nuova realta di
primo piano nell’area
dell’informatica.

Con i prodotti la Unisys & in
grado di soddisfare qualsiasi
esigenza applicativa: nei
grandi sistemi con la Serie
1100 e la Serie A, nei medi
sistemi con la Serie 80, nei
sistemi dipartimentali con le
Serie 5000. 6O00 e 7000
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¢ infine nei microsistemi con i
sistemi distribuiti BTOS ¢ con
le Personal Workstation-.

La Unisys [talia S.p.A. ha la
sua sede centrale a Milano,
nel nuovo complesso di

Via Benigno Crespi 57, mentre
le strutture commerciali e di
assistenza tecnica ed
applicativa coprono tutto il
territorio nazionale, con filiali
ed uffici dislocati a Milano,
Torino, Genova, Padova,
Bologna, Firenze, Roma,
Napoli, Bari, Palermo e
Cagliari.

Con circa 1000 dipendenti ed
un fatturato superiore ai 360
miliardi su base annua, la
Unisys presenta in [talia una
struttura organizzata per
Divisioni, nelle aree
Commercio e Industria, Enti
Pubblici, Finanza e
Microinlformatica.

UNISYS

Thnisys Nalie S peA
200650 Milana Vi I3 Crespr, 570 Tel, (02) 68851
Treebex, AT Faesinole ((32) GO85588



V.l. P. - International Gliding Club

Il VIP Club in questo numero tratta alcuni
argomenti diversi, ma di grande attualita. Spero li
troverete interessanti e vorrete discuterli
ulteriormente.
Grazie a Birger Bulukin e Jean Vuillemot per averci
mandato i loro articoll.

RF

BIRGER BULUKIN SCRIVE
SULLE GARE DI VOLO A VELA

Ho ricevuto VOLO A VELA ed ho letto lindirizzo di Justin al
CIVV. Vorrei ancora una volta dare il mio contributo indicando
alcune possibili soluzioni al quesito posto da Justin (e da Tor
Johannssen) circa quali possano essere i nuovi tipi di
competizione nel volo a vela.

Poiche conosco molto bene i due signori di cui sopra, so per
certo che il loro porre ’accento sulla necessita di trovare nuovi
approcci per le competizioni volovelistiche del futuro significa
che ’argomento é davvero importante.

Essendo meno filosofo e forse piu pragmatico di Justin,
concentrero la mia attenzione su un tipo di soluzione che
potrebbe funzionare se tutti concordassimo di osare
sperimentarne il concetto e quindi raffinarne i dettagli dopo un
periodo di prove ed errori.

Prima di tutto vorrei sottolineare che esiste un vero e proprio
conflitto di interessi quando tentiamo di migliorare le regole
della competizione:

— tutti vorremmo definire un sistema in grado di prendere in
considerazione tutte le situazioni e che sia del tutto corretto per
tutti i concorrenti, qualsiasi sia la situazione che si verifica.
Credo che cio sia quanto Leutenegger e Nietlispach hanno
tentato di fare con il loro «Prisma»;

— d’altro canto, vorremmo ottenere un sistema che sia semplice
e facile da applicare e soprattutio facile da capire per gli
spettatori, che indichi immediatamente chi é il vincitore e che sia
compatibile con le necessita dei mezzi di comunicazione
«rapidi». Cio sarebbe possibile se ci fosse una partenza in
gruppo, come ad esempio nella maratona o nella vela. 1l
vincitore di ogni giornata sarebbe il primo che taglia il
traguardo.

A mio avviso, entrambi i metodi precedenti sono praticamente
impossibili da applicare fino in fondo. Il primo probabilmente
causerebbe la morte degli «scorer» dopo qualche giorno,
sovraccaricandoli di lavoro e producendo un disastro totale per
quanto riguarda le pubbliche relazioni.

Il secondo determinerebbe moltissimo volo in roccolo e
situazioni di mancanza di sicurezza per i piloti, rendendo il cielo
«non volabile» qualora la competizione avesse un numero di
partecipanti accettabile.

Negli sport invernali, la combinata di salto e sci di fondo é una
tradizione nei Paesi nordici sin dal momento in cui le
competizioni sciistiche sono incominciate. Peraltro, questo tipo
di gare ha perso gradualmente interesse per il pubblico a causa
del complesso sistema di preparazione delle classifiche.

The VIP CLub in this issue deals with a few
different «hot» topics. I hope you will find them
interesting and will be willing to discuss them
Sfurther.
Thank you to Birger Bulukin and Jean Vuillemot for
having sent us their articles.

RF

BIRGER BULUKIN ON GLIDING
COMPETITIONS

I just received VOLO A VELA. Having read Justin’s address to
CIVV, I would like once again to contribute to possible
solutions to Justin’s (and Tor Johannessen’s) call for new
approaches to gliding competitions.

As I happen to know above two gentlemen very well, I know
they really mean serious business when they stress the
importance of finding new approaches to the arrangement of
gliding competitions in the future.

Being less philosophic and perhaps more pragmatic than Justin,
I will concentrate on a setup which might work if we all agree to
dare trying out the concept and fine tune details after a period
of trial and error.

First I would like to point out that we have a real conflict of
interest when we try to improve contest rules:

— We all would like a concept which takes care of all situations
and which is 100% fair with all competitors whatever situation
arises. I feel this is what Leutenegger and Nietlispach tried in
their new Swiss «Prisma» system.

— On the other hand we would like a system which is simple
and easy to apply, and most of all, easy to understand by
spectators, giving instant information about who is the winner,
and which is compatible to «high speed» media coverage. This
would be achieved if we had a mass start as for instance in
marathon or sailing. The winner each day would be the first to
cross the finish line.

In my view, both above concepts are nearly impossible to apply
to a full extent; the first would probably kill the scorers after a
few days, overloading them with work and resulting in a total
collapse in the public relations aspect.

The second would involve mass gaggling and unsafe situations
for the pilots, creating an impossible environment in the air if
the competition was of any significant size.

In winter sports, the combined competition in ski jumping and
cross country ski racing has been a tradition with the nordic
countries since skiing competitions started. However this field of
skiing gradually lost its public appeal due to the complicated
scoring system.

Then some years back ace performer Gunder Gundersen from
Norway suggested a system whereby the cross country race was
set after the ski jumping, and arranged so that the competitors
started the race in a sequence and at intervals decided by their
performance on the ski jumping hill. It all terminates with the
winner being the man crossing the finish line first. And the
spectators and media love it!
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Qualche anno fa pero il campione norvegese Gunder Gundersen
propose un sistema secondo il quale la gara di fondo veniva
effettuata dopo il salto dal trampolino ed era organizzata in
modo tale che i concorrenti partivano in una sequenza e con un
intervallo stabiliti sulla base della prestazione dal trampolino. 1l
risultato era che il vincitore era colui che tagliava il traguardo
per primo. Gli spettatori e i mezzi di comunicazione di massa
sono entusiasti di questa formula!

La combinata sta ora diventando sempre pitt popolare, anno
dopo anno.

Di nuovo pero, tentare di applicare integralmente questo sistema
al volo a vela é impossibile, in quanto il povero leader della
classifica generale dovrebbe ogni giorno buttarsi in un cielo
vuoto come una piccola lepre, subito inseguita e raggiunta dalle
volpi fameliche (che userebbero le sue termiche).

Ma qualcosa di quanto sopra potrebbe venire utilizzato, ad
esempio se combinato con qualcosa che viene dal pattinaggio
artistico e da regole dell’hockey su ghiaccio utilizzate in alcuni
campionati.

Nel pattinaggio artistico sappiamo bene che la parte meno
eccitante del programma viene liquidata senza che giornali e
televisione vi dedichino molta attenzione, mentre 'ultima e piu
entusiasmante parte, [’esercizio libero, é il gran finale con tutti a
guardare ed un bel po’ di spazio nei media.

Nelle leghe dell’hockey su ghiaccio, almeno in Scandinavia, la
serie iniziale di «tutti contro tutti» determina le quattro squadre
che parteciperanno alla finale, quindi esse si sono comungque
guadagnate un posto tra i primi quattro quando inizia il girone
finale.

1l mio suggerimento per il volo a vela é, percio, di effettuare la
maggior parte della gara con il normale sistema,
indipendentemente dalle regole che si vogliono applicare (ma
non sovraccaricando gli «scorer!»).

Quando mancano due o tre giorni al termine del periodo di
gara, si scelgono i primi dieci piloti della classifica (nel caso delle
grosse competizioni internazionali), che vengono inseriti nella
«lega 1». Nel caso delle piccole gare nazionali, é sufficiente
scegliere i primi tre.

1 piloti rimanenti formeranno la lega 2.

1 seguenti giorni di gara vengono efettuati come segue:

[ piloti nella «lega 2» continuano come prima, gareggiando per
le posizioni dall’undicesima (quarta) in avanti,

I piloti nella lega 1 vengono fatti partire ad intervalli calcolati in
modo tale che il loro punteggio complessivo sarebbe identico se
arrivassero sul traguardo nello stesso momento. Se la differenza
tra i tempi di partenza é superiore a 30, 40 minuti, si dovrebbe
ridurre il numero dei piloti nella lega 1. Colui che guida la
classifica dovrebbe essere Sfatto partire diciamo 5 minuti dopo
che ha tagliato il traguardo di partenza il 33% della lega 2, in
modo che anch’egli possa essere agevolato dal vedere gli altri
alianti.

Le leghe I e 2 dovrebbero usare traguardi di arrivo leggermente
diversi, in modo che la TV, i giornalisti ed il pubblico presente
sul campo possano concentrare la propria attenzione sull’arrivo
dei «grandi».

Riconosco che ci sono un paio di problemi, ma non piu che
negli altri sport che ho citato.

Ad esempio, deve venir definita una velocita «vincente» e se la
previsione é davvero cattiva, bisogna decidere se sia opportuno
incorporare fattori di correzione o accettare ’ordine di arrivo.
Il giorno successivo, se non é cancellato, il procedimento si
ripete, ma gli intervalli di partenza devono essere decisi sulla
base della differenza dei tempi di arrivo della giornata
precedente. Se il numero dei piloti nella lega 1 viene ridotto a
causa di grosse differenze nei tempi, i piloti «declassati» (che
dovrebbero essere almeno due per tener viva la Sfiamma della
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The combined competition is getting more popular for each year
now.
But trying to apply this directly in gliding is again impossible, as
the poor aggregate leader each day would have to set off as the
rabbit into the empty sky with the hungry foyes soon catching
up (using his thermals).
But perhaps an element of this could be used, for instance if it is
combined with elements from Figure Skating and some national
Ice Hockey series:
In figure skating we all know that the less thrilling part of the
program is done away without much media coverage, while the
last and glamorous part, the free act, is the big finale with
everyone present and lots of media coverage.
In the Ice Hockey Leagues, at least in Scandinavia, the «all
against all» basic series determines which four teams will
continue into the finals, thus they are ensured a place between
the first four when the finals start.
So my suggestion for gliding is:
Carry out the major part of the competition in the normal
manner, whichever set of rules is applied (but don’t overload the
scorers!).
When two or three days are left of the competition period, select
the first ten pilots on the list (for large international
competitions) in league one. For smaller national competitions
the first three will do.
The rest of the pilots will constitute league two.
Carry out the remaining competition days as follows:
The pilots in league two continue as before, competing for a
position from place 11 (4) onwards.
The pilots in league 1 are started at intervals which are
computed so that their aggregate points would be equal if they
all arrive at the finish line at the same time. If the time spread
for start is larger than say 30 or 40 minutes, then the number of
pilots in league 1 should be reduced. The leader should be sent
off say 5 minutes after 33% of league 2 has departed, so that he
has plenty of help spotting other gliders.
Leagues one and two should use slightly different finish lines, so
that media coverage (TV) and the public present on the field
could focus on the arrival of the «the big guys«. )
I admit there are a couple of problems, but not more so than in
the other sports mentioned. ]
For instance a calculated winning speed has to be decided, and if
the guess is very bad, one has to decide if corrections should be
made, or if one should stick to the arrival sequence.
The next day (if it is not washed out), the process is repeated,
but the arrival time spread from the day before should be used.
for deciding start intervals. If the number of pilots in league 1 1s
reduced due to a large time spread, then the pilots moved down
(should be at least two to keep the «competition spark») should
compete among themselves for the positions between 11 and
those remaining in league one.
Clearly the organizers could inflict on the final results by
improper choice of task length, but this could be moderated by
CIVV approval of tasks each day (for World Championships) or
by another approval body for smaller competitions.
SO: I repeat my first question; will anybody be willing to try, or
does someone get an even better idea from reading my proposal.
BIRGER W. BULUKIN



competizione), dovrebbero gareggiare tra loro per le posizioni tra
lundicesima e 'ultima occupata dalla lega 1.
Chiaramente, gli organizzatori potrebbero avere un’influenza
negativa sui risultati finali sbagliando nella scelta della lunghezza
dei temi, ma l’importanza di questo fattore potrebbe essere
mitigata se il CIVV nel caso dei mondiali, o altro ente nel caso
di gare di minore importanza, desse ogni giorno la propria
approvazione ai temi.
Allora! Ripeto la mia prima domanda: ci sara qualcuno che avra
voglia di provare, o a qualcuno é venuta un’idea migliore dopo
aver letto il mio scritto?

BIRGER W. BULUKIN

UN NUOVO ECCITANTE
ESPERIMENTO

di JOHN ROAKE
(ristampa parziale da «Gliding Kiwi»

Mentre proteste vengono inoltrate dagli USA e da diversi paesi
europei contro la decisione presa dal CIVV nel marzo 1987 di
limitare il numero dei partecipanti ai mondiali a 30 in ogni
classe, I’indomabile giudice Hal Lattimore del Texas, direttore di
gara ai campionati nazionali USA, ha adottato per la prima
volta, con molta trepidazione, una nuova filosofia applicabile
alle gare nazionali ed internazionali.

Nell’agosto dello scorso anno ad Uvalde, Texas, una nuova sede
per le gare nazionali, é stata sperimentata una soluzione al
problema assai preoccupante dei roccoli: i risultati non soltanto
hanno soddisfarto gli organizzatori, ma anche i piloti.

Tale filosofia é chiarmata POST, che significa Pilot Option Speed
Task (tema di velocita a scelta del pilota). Questa idea é stata
nell’aria per qualche tempo, ma i campionati nazionali USA
sono stati i primi nei quali essa sia stata «provata sul campo».
L’entusiasmo ora abbonda.

Il POST veniva assegnato un giorno si ed uno no. Ciascun pilota
sceglieva il proprio percorso selezionando i propri piloni tra 35
assegnati. Il percorso poteva venir cambiato in volo se le
condizioni meteo lo consigliavano. Per ottenere i punti della
velocita era necessario rientrare ad Uvalde entro un dato tempo
limite.

In una giornata buona (nhon svalutata), la migliore velocita,
indipendentemente dalla lunghezza del percorso effettuato,
veniva premiata con 600 punti, mentre il punteggio degli altri
concorrenti veniva calcolato secondo una legge lineare
decrescente. Allo stesso modo, alla distanza piu lunga percorsa
venivano assegnati 400, ecc. Il vincitore della giornata non
otteneva 1000 punti (o il punteggio svalutato) a meno che non
avesse sia la miglior velocita che la maggior lunghezza. Non vi
erano limiti sul numero di piloni, ma non era possibile andare
avanti e indietro tra due piloni. In alcune occasioni, qualche
pilota ha usato 9 punti di pilone.

Eric Mozer, il ben noto pilota internazionale USA, in uno scritto
al presidente della CIVV, ha dichiarato che «POST é la piu
rosea speranza per il futuro delle competizioni di volo a vela».
Eric afferma che la decisione di Hal Lattimore di assegnare il
POST a giorni alterni é stata un tentativo importantissimo e
assai brillante di rompere !’inerzia in cui siamo caduti. E stato
un successone. Anche coloro che avevano un atteggiamento
negativo nei confronti di questo tipo di tema si convertirono
dopo averlo voltato un paio di volte. Le paure che ci fossero
rischi alla partenza si rivelarono infondate e in realta tutto si
svolse in grande sicurezza.

«Dopo la partenza, ’effetto era spesso simile a quello della

AN EXCITING NEW EXPERIMENT

by JOHN ROAKE
(exceepts reprinted from «Gliding Kiwi»)

Whilst protests are being lodged by the USA and several
European countries to the March 1987 CIVV decision to limit
World Championship fields to a maximum of 30 per class, the
indomitable Judge Hal Latimore from Texas, as the contest
director at the US National Class Championships, introduced
with much trepidation a new philosophy for National and
International contests.

During August, at Uvalde, Texas, a new National contest site, a
possible solution to the very worrying gaggle problem was put
on trial, and the results have pleased not only the organisers, but
pilots alike.

It is called POST which stands for Pilot Opinion Speed Task.
This idea has been around for some time, but the August US
National contest was the first major competition to «try» it out.
Enthusiasm now abounds.

Post was set every second day. Each pilot set his own course,
choosing from perhaps 35 named turn points. Courses could be
changed in flight, as weather conditions indicated. It was
necessary to return to Uvalde by a specified time in order to
collect speed points.

On a good (non-devalued) day, the best speed (independent of
course length flown) received 600 points, with others ratioed
linearly downward. Similarly, the longest course distance flown
was awarded 400 points etc. The daily winner would not get
1000 (or derated high) points unless he had both the best speed
and the longest distance. There was no limit on the number of
turns, except that one could not fly back and forth between 2
turn points. On a few days, some pilots used 9 turn points.

Eric Mozer, the well known US international pilot, writing to
the President of C.I.V.V. declares that «POST provides the best
hope for the future of competitive soaring». Eric states that Hal
Lattimore’s decision to call the POST task every other day was a
«dramatic» and ultimately brilliant attempt to break the inertia
we all have become entrapped in. It was an overwhelming
success. Even those with a negative attitude to the task were
converted after the first day of flying it. The fears of the
dangers at the start of a task, proved to be unfounded and it
was actually quite safely accomplished.

«After the start, the effect was often similar to a star-burst
manoeuvre with pilots quickly spreading out into every direction.
On a daily basis, pilots reported that after the initial 30 minutes
on course, they flew the rest of the day ALONE. I, personally
enjoyed a minimum of 4 hours flying per day by myself. The
low stress that that provided breathed new life into soaring for
me (and [ was able to enjoy my longest flight ever of 450 miles
at 82 m.p.h. as a bonus).
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figura acrobatica della “bomba’, con i piloti che si separavano
rapidamente lanciandosi in tutte le direzioni. Nelle varie
giornate, i piloti hanno affermato che dopo 30 minuti di volo sul
percorso, essi volavano tutto il tempo rimanente DA SOLI.
Personalmente mi sono goduto un minimo di 4 ore di volo al
giorno in perfetta solitudine. La mancanza di tensione che cid
comportava ha portato una nuova vita nel mio volo a vela (e ho
potuto compiere il mio volo pitt lungo di 450 miglia come
sovrappiu).

Se si incontrava un aliante lungo il percorso in una termica, non
si sapeva da dove venisse né dove fosse diretto. Le decisioni
strategiche che un pilota doveva prendere 'si sono rivelate per
tutti la cosa piu piacevole che potesse mai succedere nel volo a
vela.

Al raduno di mezza gara dei piloti, tutti i presenti hanno
espresso il loro sostegno unanime al tipo di tema ed affermato
che il divertimento era stato restituito alla gara.

1l concetto su cui si basa il tipo di tema si é dimostrato corretto:
i piloti migliori e pitt veloci erano ancora quelli che vincevano e

il numero dei fuoricampo era drasticamente ridotto (quasi
nessuno come i piloti era in grado di prendere la responsabilita
su quando finire), i roccoli erano virtualmente eliminati ed i
piloti hanno detto che c’era poca tensione e molto divertimento
sul percorso».

Eric Mozer continua «...temi come il POST sono cid di cui la

comunita volovelistica internazionale ha bisogno per risolvere il
problema dei roccoli in gara. Klaus Holighaus (Germania
Federale) (il vincitore della gara), sosterra questo tipo di
competizione in Europa e sara un buon ambasciatore».

«Come per ogni tipo di tema, sono necessari ritocchi alle regole
per migliorarlo (stiamo ancora raffinando il sistema di
assegnazione del punteggio di velocita su triangolo dopo 25
af\?ni)».

E stato necessario un personaggio come il giudice Lattimore per
Jar ingoiare questo tipo di tema a qualche concorrente
recalcitrante» scrive Bill Ivans, presidente del CIVV. Il Giudice
ha introdotto I’argomento in una delle prime riunioni dei piloti
raccontando la storia del ragazzetto orfano che si rifiutava di
mangiare bistecche e torte perché aveva mangiato solo polenta di
Jarina gialla prima di diventare orfano. Voi, amici, siete come gli
orfani: avete mangiato soltanto polenta di Moffat per cosi tanti
anni che il vostro stomaco rifiuta ogni altra cosa». Bill Ivans
continua: «Questo tipo di tema pud farci progredire sulla via
della soluzione al problema dei roccoli, ampliare in grande
misura la gamma di capacita messe alla prova in un campionato
€ portare piu grandi soddisfazioni ai piloti».

GLI ITALIANI SONO PIU
INTELLIGENTI DEI FRANCESI

Tutti i problemi dell’evoluzione delle nostre gare sono in
/a_rghissima misura legati all’introduzione degli alianti con
dispositivo di involo incorporato nelle competizioni cosiddette
«pure,

La prima reazione é un rifiuto totale perche il pilota di aliante
“Puro» ritiene che il motore dia un vantaggio psicologico al
pilota che vola diciamo con un DG400, in quanto costui puo
andare piu lontano avendo sempre la possibilita di ricorrere al
motore in caso di bisogno.

La mia opinione ¢ del tutto opposta e vorrei che si
considerassero i seguenti argomenti:

{) il numero dei piloti che conseguono il brevetto di volo a vela
€ Stagnante in tutti i paesi, mentre il numero di praticanti di altri
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«If a glider happened to be encountered in a thermal on course,
one did not know where it had been or was heading. The
strategic decisions that a pilot had to make proved to all to be
the most refreshing thing to happen to soaring ever.

«At a mid-contest meeting of the contest pilots, the pilots
present were unanimous in their support for the task and the
renewed fun it put back into soaring.

«The concept behind the task proved to be correct; the fastest
and best pilots still won the tasks and the contest outlandings
were dramatically decreased (almost none as pilots were able to
take the responsibility for finishing themselves), gaggles were
virtually eliminated, and pilots reported low stress and fun on
course».

Eric Mozer continues ...«tasks similar to POST are what the
international soaring community needs to solve the problems of
gaggling in competitions. Klaus Holighaus (West Germany) (the
contest winner) will be making a strong push for the task in
Europe and will be a good ambassador for it».

«As with any task, refinements to the rules are needed to
improve it (we are still refining the scoring on speed triangles
after 25 years)».

«It has taken someone like the Judge to ram this task down the
throats of some less than willing competitors», writes Bill Ivans,
CIVYV President. The Judge introduced the subject at an early
Pilots’ meeting by telling of the orphan boys who refused to eat
steaks and pie and other things when adopted, simply because
they had eaten only cornmeal mush prior to being orphaned,
and «you fellow are like the orphans; you’ve eaten nothing but
Moffat Mush for so many years, that you can’t stomach
anything else». Bill Ivans continues - «This type of task can
make real inroads into the gaggle problem, greatly increase the
range of skills tested in a Championship and lead to greater pilot
satisfaction as well».

THE ITALIANS ARE SMARTER
THAN THE FRENCHMEN

Most of the problems of the evolution of our competitions are
tied to the advent of the self-lauching or «turbo» sailplanes and
their participation in the so-called «pure» contests.

The first reaction is a point-blank refusal because the pilots of
the «pure» gliders believe that the engine gives a psychological
advance to the pilot of, for instance, a DG400. The idea is that
the latter may reach farther away because he can always pull out
his engine, if the need arises.

I do disagree on this, and should like that the following
arguments be given some consideration:

1. The number of pilots getting their gliding licence is dwindling
the world over, while the number of people who play other
sports, such as golf, hang-gliding, triathlon, is constantly rising;



sport quali il golf, il deltaplano, il triatlon e via dicendo é in
continuo, consistente aumento;
2) su due alianti che escono ora dalla fabbrica uno é motorizzato
0 con un «turbo» o con un motore che consente il decollo
autonomo. Quale sara quindi I’atteggiamento del proprietario
dell’aliante motorizzato? Se lo si esclude dalle competizioni
«normali» creera un gruppo dissidente e in cinque anni il gruppo
dissidente dei «volovelisti motorizzati» sara piu forte di quello
dei «volovelisti puri». Saremo noi a tagliar fuori questi ultimi. E
non dimentichiamo che abbiamo gia lasciato uscire dalla
Federazione i deltaplani e gli ULM, che avrebbero potuto
arricchirla notevolmente.
Si tratta quindi della sopravvivenza dei piloti di aliante «puri»
decretata dai loro fratelli «impuri»;
3) per quanto concerne la possibilita che un pilota di aliante con
motore vada piu lontano del pilota di un aliante «puro» al
prezzo di un rischio calcolato, ribadisco di ritenere che cié non
sia vero;
4) dopo 20 anni di volo con alianti «puri», da due anni piloto
un DG400. Durante le gare piu significative, quali Vinon e Rieti,
ho potuto constatare che i rischi che prendo durante il percorso
sono del tutto simili: il pilota di aliante «puro» a 200 metri dal
terreno ed in prossimita di un campo atterrabile, non ha che la
preoccupazione di risalire e pué dedicarsi soltanto a cio. Il pilora
di un DG400 a 300 o 400 metri dal suolo ha questo problema,
nonché quello di estrarre il motore in condizioni tali che in caso
di guasto meccanico gli rimanga ancora la stessa possibilita che
ha il pilota di aliante «puro», con in pin un rischio notevole: se
il motore é fuori, ma non si avvia, la sua efficienza precipita da
40 a 15.
L’avvento degli alianti con dispositivo di involo incorporato non
deve essere considerato come un attentato all’integrita del nostro
sport cosi nobile e puro, ma al contrario bisogna considerarlo
come un’evoluzione inevitabile che paga il suo «diritto di
accesso» offrendo vantaggi enormi:
— autonomia di decollo;
— sparizione, o quasi, dei fuoricampo e meno fuoricampo vuole
anche dire meno incidenti.
Allora, perché gli italiani sono pin intelligenti dei francesi?
Secondo la soluzione adottata a Vinon 1988, se il pilota del
DG400 estrae il motore anche una volta sola il suo punteggio é 0
per intera gara. Con una clausola simile, a Vinon non ha
partecipato nessun aliante motorizzato.
A Rieti, al contrario, !’utilizzazione del motore mi é stata
permessa alle seguenti condizioni:
— P’aliante deve avere a bordo un Aerograf completo (fotografia
e molore);
— in caso di utilizzo del motore il pilota viene considerato
atterrato sul punto in cui ha scartato 'ultima fotografia.
E debbo dire che tutto é andato molto bene, dal punto di vista
sportivo, sia per i «puri» che per me, I’«impuro».

JEAN VUILLEMOT

2. one out of two sailplanes delivered nowadays is either self-
launching or fitted with a «turbo». What will thence be the
attitude of the powered ships owners? If they are barred from
the «traditional» competitions, they will organize a dissident
group: in five years this group will be stronger than that of the
pilots of the «pure» sailplanes. It will be the new group to take
over.
We should in this respect not forget that we already let the
hang-glider and UL pilots leave our association, thus loosing the
support and enrichments they would have brought. The point
becomes, therefore, the survival of the «pure» glider pilots
decided by their «powered» brothers.
3. As far as the possibility for the pilot of a self-launching or
turbo sailplane to fly farther than one of a sailplane proper at a
calculated risk is concerned, I reiterate that this is not true.
4. After 20 years flying gliders, I am now a DG400 pilot since
two years. During the very challenging competitions at Rieti and
Vinon, I was able to realize that the risks I take are just the
same: the only care of the pilot of a powerless craft at 200 m of
height in proximity of a landable field is to succeed in climbing
again. At 300 m or even 400 m above the chosen paddock, the
pilot of a DG400 has the very same problem, but also the one to
pull out his engine under conditions that still leave him the other
pilot’s chance if the engine does not start, though with an
additional big risk: if the failed engine does not fold back, his
L/D ratio falls from 40 to 15.
The advent of the auxiliary powered sailplanes cannot be
considered an attempt on the integrity of our sport, so noble
and pure, but an inevitable evolution which pays its toll by
providing tremendous advantages:
— independent take-off;
— disappearance, or at least marked reduction of the
outlandings, thus far less accidents and incidents.
Then, why are the Italians smarter than the Frenchmen?
The rules at Vinon 1988 specified that if the pilot of a powered
glider started the engine even just one time, his scoring was
zeroed for the entire competition. With such a rule, no motor
glider participated in the Vinon contest.
At Rieti, on the contrary, the engine could be used, provided:
— The glider carried a complete Aerograf (photograph and
engine)
— In case of engine light-up, the pilot was considered to have
landed at the place where the last photograph had been taken.
I must say that everything was fine from the sporting viewpoint,
both for the «pure» pilots, and for me, the «impure».

JEAN VUILLEMOT




SESTO CAMPIONATO EUROPEQ
PER ALIANTI CON MOTORE.
Quattro chiacchere con Jean-Marie
Clément, il vincitore in classe «2».

D. I campionati per alianti «motorizzati» sono meno noti,
almeno da noi, di quelli per alianti diciamo «veri e propri», pero
vengono ormai svolti da parecchi anni, tanto é vero che quella
del giugno di quest’anno a Issoudun era la sesta edizione.
Approfittiamo della disponibilita del campione europeo di una
delle classi in gara per saperne di pin e per approfondire alcuni
aspetti di questo tipo di competizione, tra cui quello, tanto
dibartuto di questi tempi, della differenza tra questi tipi di gara e
quelli per alianti «alianti».

Prima di tutto, Jean-Marie, tu hai vinto in classe «2», che cosa
significa?

R. Il campionato é suddiviso in 3 classi. La prima comprende i
motoalianti biposto con motore fisso, come ad esempio il Falke.
E comunque una classe destinata a scomparire perché non ha
nulla a che vedere con il volo a vela, essendo la finalit di tali
aeroplanetti quella di ottimizzare il volo a motore sfruttando le
rotte energetiche. In questa classe I’equipaggio in gara doveva
essere necessariamente composto da due persone. La classe «2»
comprende | monoposto con apertura alare inferiore ai diciotto
metri (io ho corso con il mio Ventus BT) ed i biposto con
«handicap» inferiore o uguale a 115 (in pratica lo Janus CM).
La classe «3» comprende i biposto con motore retraibile ed i
monoposto con apertura alare superiore ai 18 m.

A turti gli alianti si applica poi, per il conteggio dei punti, il
coefficiente correttivo del sistema classico tedesco.

D. Potresti farci un riassunto del regolamento?

R. Prima di tutto bisogna dire che il concetto che sta alla base di
questo tipo di gare é lo stesso su cui si fonda una qualsiasi
competizione assolutamente convenzionale di volo a vela. La
gara qui pero é orientata alla distanza e I'imperativo é evitare il
Juoricampo. In caso di fuoricampo infatti la penalita assegnata é
pari al 20% del miglior punteggio non corretto del giorno. Una
penalita simile pué risultare fatale per la classifica finale.
Bisogna pertanto assolutamente rientrare, anche con il motore.
Dicevamo gara orientata alla distanza, che viene premiata
comunque. Il massimo punteggio per la velocita é infatti di 600
punti, ma é difficile che in pratica si superino i 500. Se si avvia il
motore vengono persi tutti i punti di velocita e vengono
attribuiti soltanto i chilometri percorsi (di solito il tema
assegnato), sottraendo a questa cifra i km equivalenti a motore,
che vengono calcolati secondo una regola piuttosto semplice.
Essa prevede che si definisca per ogni aliante, quindi sulla base
delle caratteristiche dello stesso e del suo motore, la distanza che
esso puod coprire con un minuto di motore. Tale distanza é
rappresentata dalla distanza orizzontale sottesa ad un angolo un
lato del quale rappresenta la salita con motore al miglior rateo di
salita e I’altro la planata alla migliore efficienza con McCready a
1, sino alla quota di accensione del motore. Questo valore
andava, agli Europei, da un minimo di 3,5 km del mio Ventus,
ai 7,6 km dei DG 400.

Naturalmente é necessario avere a bordo un barografo del tipo
Aerograf o Winter che segnala ’accensione motore e la durata di
tale accensione.

D. Parliamo un po’ dell’aspetto psicologico connesso con questo
tipo di competizioni. E vero che il pilota di un aliante con il
moltore é psicologicamente avvantaggiato rispetto al pilota di un
alianre che non lo ha?
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SIXTH EUROPEAN

MOTOR GLIDING CHAMPIONSHIPS.
A chat with Jean-Marie Clément,

the winner in Class 2.

The motor gliding championships are less known, at least in
Italy, than the other soaring competitions, but the one qf this
year at Issoudun in southern France, was already their sixth
edition. We take advantage of the fact that the European
Champion in one of the classes is here and willing to spend some
time with us, to try to know more about these competitions and
to analyze a few of their facets in some depth. Amqng them, the
presently much discussed topic of the differences existing
between these contests and the traditional gliding ones.

First of all, Jean-Marie, you won Class 2: what does this mean?

Three classes competed in these championships. The first
included the fixed engine two-seaters, such as for instance the
Falke. This is at any rate a class that is bound to disappear, as it
has nothing to do with soaring. The aim of these tiny airplanes
is to optimize powered flight by exploiting the high energy
routes. In this class the crew had to be of two. Class 2 included
the single seaters with wing span of less than 18 m (I raced in
my Ventus BT), and the two-seaters with handicap lower than or
equal to 115 (Janus CM). Class 3 included the other two-seaters
with retractable engine and the single seaters with more than 18
m wingspan. ‘
The correction factor of the classical German system was applied
to all gliders.

Would you summarize the rules for us?

First of all I wish to say that the concept at the basis of this type
of competitions is the same one on which any absolutely
conventional competition is founded. In this case, however, the
race is distance-oriented and avoiding the outlanding is @ must.
In case of outlanding in fact, the penalty points are 29% of the
best non-corrected score of the day. A penalty like this may
destroy any possibility of attaining a good final placing. It is
therefore essential to make it home, even with the engme.' .

We just mentioned that this is a distance-oriented competition:
distance is in fact always rewarded. The maximum speed pomt's
are 600, but they hardly exceed 500 in the real case. If the engine
is started, all speed points are lost, and only the distancg
traveled (usually the task assigned) less the equivalent kllon1f:ters
flown with the engine running, is credited. The latter value s
calculated by means of a fairly simple rule which envisages that
it be defined for each glider basing on its characteristics and on
those of its engine: it is equal to the horizontal segment ‘
subtending an angle one side of which is climb at the best climb
rate and the other is the glide at the best L/D ratio at MacCredy
1, down to the engine light-up height. )

At the European Championships, this value was comprised
between 3.5 km (my Ventus), and 7.6 km (DG400).

Obviously, the pilot is required to have a barograph (Aerograf
or Winter), which indicates engine start and running time.

Let us briefly talk about the psychological aspetc. Is it true that
the pilot having an engine in the back has a psychological
advantage over the pilot who does not have it?



R. In gara non cambia nulla. Non ci sono vantaggi né svantaggi.
In una gara di alianti si ha sempre la squadra pronta ed il
JSuoricampo rientra nel gioco, quindi non é una preoccupazione
per quanto riguarda il recupero. La situazione d’altronde non
cambia con il motore, perché una considerazione da tenere
sempre, ma davvero sempre, presente é che é possibile che il
motore non si avvii. Ogni azione deve essere pertanto decisa
partendo da questo presupposto (a me ad esempio, non in
questa gara, ma nei due anni in cui ho volato sinora con il
Ventus, tale inconveniente si é verificato due volte). Sulla base di
cio, se é vero che non é richiesto che tutti i piloti abbiano una
squadra personale, é comunque essenziale che ci sia qualche
volontario sul campo per effettuare i rari recuperi che dovessero
rivelarsi necessari.

A Issoudun quest’anno ci sono stati due fuoricampo: in un caso
il motore non si é avviato (si era rotta la corona
dell’avviamento), nell’altro il pilota ha tentato di avviarlo
quando era troppo basso ed ha scassato.

Una differenza notevole rispetto alle gare «tradizionali» é quella
relativa alla quota di decisione, che é assai piu alta (circa 200
metri in pit ed oltre). Infatti con un aliante senza motore si puo
tentare di agganciare anche molto bassi su di un canmpo
atterrabile, mentre con un aliante con il motore si deve decidere
assai prima se riaccendere perché in caso di mancato
funzionamento bisogna anche essere in grado di farlo rientrare.
Atterrare in un campo con il motore fuori é infatti parecchio
rischioso: non solo la velocita di discesa aumenta in modo
notevole, ma ci sono anche i pericoli connessi con un serbatoio
di benzina che funge da poggiatesta sistemato vicino alle
bombole di ossigeno e con un sacco di cavi elettrici intorno.
L’unico caso in cui io, ma parlo qui esclusivamente di una scelta
personale, non mi pongo limiti di quota per la riaccensione é in
finale su un aeroporto: a quel punto, posso sempre atterrare con
il motore fuori andando diritto sul cemento, dove non si corre il
rischio di imbardare.

Il seguente episodio puo essere significativo per illustrare il
concetto relativo alla quota di decisione: un giorno in gara ho
visto Holighaus spiralare molto basso sotto di me, sara stato a
circa 100 m dal terreno, chiaramente con il motore chiuso.
All’arrivo gli ho chiesto come mai avesse fatto cid e lui mi ha
risposto che era sicuro che ci fosse una termica in quel punto e
che era disposto ad atterrare fuori nel caso non I’avesse trovaia.
Invece I’aveva trovata, era risalito ed aveva fatto una bella gara.
Se ¢’¢ un vantaggio psicologico questo é a terra, non in volo. E
tutto pin rilassante: non c’é bisogno dello schieramento, 5
minuti prima di partire si accende il motore e via. Anche quelli
che non hanno possibilita di decollo autonomo, come me, hanno
modo di distendersi, perché ci sono comunque meno vincoli. Io
poi facevo tutto da solo (ma ero ’unico) ed ho scoperto che
anche lavare !’aliante pud essere piacevole! Ci sono anche altri
due aspetti a terra da non sottovalutare. i vantaggi in termini di
sicurezza dovuti alla mancanza di piloti stanchi per essere
rientrati tardissimo dopo un fuoricampo (quindi non c’é lo
stakanovismo dello smontare e rimontare), ed il piacere di essere
tutti insieme la sera. A Issoudun c’era un ristorante sul campo
ed il 99% dei piloti vi ci si fermava: c’era una bella atmosfera
cameratesca, un clima molto «sociale» e nessuna preoccupazione
per quelli rimasti «fuori».

D. Passiamo all’aspetto sportivo,

R. L’aspetto sportivo é identico a quello delle gare di distanza,
ricordandosi pero di poter giocare un Jolly, sempre che non si
sia troppo bassi.

C’¢ peraltro pin spazio per le decisioni del singolo pilota, si é piil
pronti a compiere una deviazione dalla rotta ottimale pur di
poter agganciare un’altra termica. Mi spiego meglio: se le
condizioni non sono eccezionali e tu pensi di dover riaccendere il

During the race there are no differences. There are neither
advantages nor disadvantages. In a competition you always have
your crew ready for retrieve and the outlanding belongs to the
game. Therefore, there are no worries as far as retrieval is
concerned. The situation, however, does not change when you
have your engine because something you must always, and I do
mean always, bear in mind, is that it is well possible that the
engine does not start. Every action must therefore take this into
consideration (for instance, not in this competition, but since I
have my Ventus BT, I experienced such a snag twice). In this
frame, if it is true that all pilots are not required to have a crew,
it is anyhow essential that some volunteers are on the field to do j
the few retrieves that should be necessary. ‘
At Issoudun this year we had two outlandings: in one case, the
engine did not start (the starter gear had failed), in the other
case the pilot attempted a start when he was too low and
pranged.

A significant difference with respect to the traditional |
competitions concerns decision height, which is far higher (200 ;
m higher or even more). In fact, with a glider you may try to
contact lift also when you are very low above a landable field,
while with a motor glider you have to decide whether you want
to use the engine much earlier; you must in fact also be able to
stow it back before landing if it does not start. To land in a field
with the engine out is very dangerous: not only the sink speed
increases significantly, but there are all the hazards connected
with a fuel tank which makes your headrest, is located close to
the oxygen bottles and is surrounded by many electrical cables.
The only case in which I, but this is a fully personal choice, do
not set height limitations for relight is on final on an airfield. In
this case I can always land straight on the tarmac with the
engine out as there are no risks of ground looping.

This episode may give you an idea about decision height: one
day during the contest I saw Klaus Holighaus turning very low
beneath me. He was about 100 m above the ground, with the
engine retracted. Back at the field I asked him why he had done
so, and he replied that he was sure there was a thermal there

and that he was ready to land out if he was not to find it. He
had conversely succeded in reaching the updraft, gained height
and made it home at a good speed.

If there is an advantage, this is on the ground and not in the air.
Everything is more relaxing: there is no grid; five minutes before
take-off you start the engine and off you go!

Also those who do not have self-launching ships, like me, have
their chances to relax because constraints are anyway less
numerous. I even did everything by myself (but I was the only
one), and discovered that washing the glider can be pleasant too!
There are two other aspects on the ground that should not be
underrated: the lack of pilots weary from long retrieves (thus no
derigging and rigging whirl), and the pleasure of being all
together in the evening. At Issoudun there was a nice restaurant
on the field and 99% pilots dined there.

There were good comradery, a very friendly and socializing
atmosphere and no worries for outlanded pilots.

Let us now consider the sporting aspect.

The sporting aspect is the same as that typical of the distance
competitions; however, one should remember that he has always
a joker to play, provided he is not too low.

On the other hand, the pilots have more decisions to take, they
are more ready to deviate form their established course to
contact good lift. I wish to clarify this concept: if the conditions
are not exceptional and you think that you might have to start
the engine, you are willing to go as much as 90° off the track
you had chosen to avoid using it, contantly bearing in mind that
the essential thing is to make it home (let us not forget that an
outlanding may mean zero points).




motore, sei disposto ad allontanarti dalla rotta che avevi scelto
anche di 90° pur di non farlo, tenendo comunque presente che
l’essenziale é rientrare in campo (ricordiamoci che se si resta
Juori una giornata pué valere anche zero punti).

Dal punto di vista delle decisioni del pilota quindi c’é anche la
necessita di calcolare gli avviamenti secondo la possibilita di
trovare un’altra termica, di cambiare la rotta. Insomma, il pilota
deve prendere pin decisioni e di un maggior numero di tipi
diversi.

D. Mi dici quante volte hai usato il motore in tutta la
competizione?

R. Due volte, in due giornate in cui tutti lo hanno fatto. Erano
due giornate in cui una gara «tradizionale» si sarebbe rimasti, o
si sarebbe finiti, tutti per terra. Il plafond era di 700 m in
termica secca. In quei due giorni una media di 15 minuti di
motore aq testa hanno permesso di fare una media di 5 ore di
volo per pilota e di coprire una distanza di circa 250 km a testa.
Mi sembrano dati significativi.

D. Ci sono altri aspetti positivi oltre alla possibilita di volare
anche quando le condizioni sono marginali?

R. Un altro dato positivo é che cosi si pud volare anche su zone
difficilmente atterrabili: a Issoudun a giugno per esempio, era
atterrabile un campo su 20 perché il grano non era stato ancora
tagliato (anche se a dire il vero c’erano molti aeroporti, cosa che
semplificava il problema). Cio significa peré che si possono
organizzare gare su zone diverse, magari volovelisticamente piu
povere, ma nuove, volando comunque sempre parecchio.

D. Qualche altra osservazione?

R. C’¢ da dire che c¢’é un problema: queste gare sono molto pin
soggette ai guasti tecnici. A Holighaus si é scaricato | ‘Aerograf
senza che se ne accorgesse e questo gli é costato una giornata.

D. Quale sara il futuro?

R. In Italia gli alianti con motore di tipo retraibile stanno
diventando sempre piu numerosi. Gli alianti nuovi con motore
venduti negli ultimi anni sono stati un buon numero rispetto a
quelli venduti senza. Direi che questa é di per se stessa una
risposta. Dopo gli Europei io ho Sfatto Vinon ed ho tolto il
motore. Si é trattato di 40 minuti di lavoro e 40 kg in meno
(anche se mi sono rimasti «attaccati» 25 kg in piu rispetto ad un
Ventus senza motore — I’aliante era comunque molto
competitivo), ma con il DG400 cid non é possibile,

1l futuro percié é anche con il motore. Ti permette di volare
tutti i giorni dell’anno, oppure di volare tanto anche se le
condizioni non sono eccezionali, quindi di farlo con
soddisfazione anche se gli impegni di lavoro ad esempio, non ti
consentono di volare che due giorni «fissi» per settimana, o
anche uno solo (tipicamente sabato e/o domenica). E quindi
un’ottima soluzione per chi purtroppo pud dedicare al volo a
vela sono una piccola parte del suo tempo.

Permette inoltre di raggiungere SJacilmente le zone di migliori
condizioni autonomamente, senza traini troppo lunghi e di
effettuare le partenze per le prove di prestazione su di un punto
remoto se cio si rivela opportuno.

In breve, é un buon modo di stare per aria pit a lungo.

R.F.
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As far as pilot’s decisions are concerned, there are thence al§o
the decision as to whether to start the engine and when, basing
on the forecast possibility of finding another thermal, and .th'at
to change course. Eventually, the pilot must take more decisions
and a greater number of different types thereof.

How many times did you start the engine during this
competition?

Twice, on two days on which all had to do it. They were two
days on which everyone would have remained on the gorund or
landed out, during a traditional race.

Ceiling was 700 m, thermals blue. Then, an average of 15
minutes of engine operation per pilot permitted everybody to fly
approximately 250 km. I think this data is meaningful.

Are there other advantages in addition to the possibility of flying
a lot also when conditions are marginal?

Yes, it is so possible to fly over rough terrain: at Issoudun in
June only one field out of twenty was landable because corn had
not yet been cropped (though there were several airports to
simplify the problem). This means that competitions can be
organized in different places, in areas possibly poorer as far fas
soaring conditions are concerned, but new, a lot of flying being
anyway ensured.

Some other remarks?

There is a problem: these competitions are far more prone to
technical problems. For instance, Holighaus’ Aerograf ran down
fully and he did not noticed it: this cost him the day.

What will the future be?

In ltaly, the sailplanes with retractable engine are becoming
more and more numerous. The self-launching gliders sold in the
last years are a large number as compared to the «regular»
ships. This could be considered a reply in itself.

After the European Motor Gliding Championships, 1 competed
at Vinon and removed the engine. This meant a 40-minute work
and 40 kg less (even if the plane was still 25 kg heavier th‘a'n a
not «Turbo» Ventus - it was at any rate still very competitive),
but this is not possible with a DG400.

I therefore think that the future includes the self-launching and
turbo machines too. They allow you to fly all the days of the
year, or to fly much even if conditions are not exceptional. They
enable you to stay in the air a lot even if your work prevents
you from soaring on days other than Saturdays and Sundays.
They are therefore an excellent solution for those who are not
lucky enough to be able to spend a large deal of their time
gliding.

They also give the possibility of reaching the best lift areas
without too long aerotows and of starting performance flights
on a remore starting point, if this should be deemed advisable.
In short: they are a good means to stay alof longer.



RELAZIONE DELLA COMMISSIONE
INTERNAZIONALE VOLO A VELA

WILLIAMS S. IVANS, Presidente

1l deterioramento delle relazioni tra le strutture amministrative
della F.A.l. ed i praticanti degli sport aeronautici, che
costituiscono la stessa ragion d’essere della F.A.l., é motivo di
grave preoccupazione per i membri della Commissione Volo a
Vela.

Tutto ebbe inizio due anni orsono, quando alle Commissioni
Sportive venne chiesto di inviare direttamente alla F.A.I.
sostanziali contributi finanziari. Cio avrebbe dovuto permettere
di finanziare le maggiori spese operative e di viaggio che il
Segretariato desiderava e che gli Aeroclub si erano rifiutati di
sostenere con un aumento dei diritti di associazione.

Questo sforzo frutto alla F.A.l. soltanto entrate irrisorie. La
Commissione di Volo a Vela, perlomeno, non ha fondi né
entrate per sostenere le spese di viaggio e di sussistenza dei
propri componenti e delegati, tantomeno, quindi, per quelle
della F.A.I

Nel febbraio 1988 il Consiglio F.A.I., sollecitato dalla Segreteria.
approvo un programma di drastica revisione degli Statuti F.A.1l
Questa revisione, se approvata dall’Assemblea Generale, avrebbe
concentrato le competenze procedurali ed amministrative per le
attivita sportive in una burocrazia centrale, controllata dal
Segretariato e dal Consiglio.

Come incentivo all’approvazione di questa revisione degli
Statuti, al Consiglio fu presentata la prospettiva di notevoli
introiti per la F.A.l., provenienti da fonti finora non sfruttati e
tuttavia manifestamente disponibili. Una agenzia di Londra
(CSS), a cui si sarebbe dovuto assegnare un contratto esclusivo
di promozione delle attivita sportive, avrebbe amnmniinistrato su
scala mondiale questi diritti promozionali.

Si riteneva che le entrate F.A.l. provenienti da queste fonti
sarebbero state tali da permettere una considerevole espansione
del bilancio della stessa F.A.l., avvio di nuovi programmi ed
una riduzione dei diritti pagati alla F.A.I. dalle nazioni
associate.

Per motivi non ancora chiariti, ben poche Commissioni Sportive
furono messe a parte di questo piano, né venne ad esse data la
possibilita di esprimersi circa la sua fattibilita e possibilita di
successo.

La Commissione Volo a Vela ricevette una copia preliminare
della proposta CSS di promozione delle attivita sportive, assieme
a documentazione relativa agli Statuti, appena una settimana
prima della prevista riunione di Consiglio.

Questo materiale venne accolto con disappunto ed incredulita.
Gli Statuti proposti contenevano diverse dichiarazioni di
«proprieta» da parte della F.A.l., compresa una appropriazione
di alcuni diritti che le Commissioni Sportive hanno esercitato sin
dalla costituzione della F.A.I. e che sono considerati essenziali
per un efficace svolgimento dell’attivita delle Comimissioni
stesse.

Venne quindi inviato un telex urgente alla F.A.I., chiedendo che
il Consiglio non intraprendesse alcuna azione in merito prima
che a tutte le Commissioni Sportive fosse dato modo di studiare
e commentare sia le bozze di Statuto che la bozza dell’accordo
di promozione delle attivita spor..ve.

La F.A.I. accuso ricevuta di quel telex, con tutti i moniti che
conteneva, diversi giorni prima della riunione di Consiglio. 1l
telex non venne in alcun modo menzionato durante la riunione,
mentre vennero approvate le bozze di Statuto e si delibero di
stipulare un contratto con ’agenzia CSS.

La questione venne discussa abbastanza dettagliatamente durante
la riunione della Commissione Volo a Vela tenutasi in marzo. La
tesi secondo la quale sia la revisione degli Statuti che la proposta

REPORT OF THE INTERNATIONAL
GLIDING COMMISSION

WILLIAM S. IVANS, President

Members of the Gliding Commission are seriously concerned
about a deteriorating relationship between the FAI
administrative structure and the Air Sports which gives the FAI
its reasons for existence.

This development began two years ago, when the Air Sport
Commission were requested to send substantial financial
contributions directly to the FAI This was to support a higher
level of FAI operating and travel expense, desired by the
Secretariat, which Aero Clubs had refused to support through
increased dues payments.

That effort failed to produce more than token payments to FAL
In the Gliding Commission, at least, there is no budget and no
source of income to defray even the travel and subsistence costs
ot its own officers and delegates, much less support those of
FAL

In February 1988 the FAI Council, at the urging of the
Secretariat, approved a plan to drastically revise the FAI
Statutes. This revision, if approved by the General Conference,
would concentrate major Air Sport procedural and financial
powers into a central bureaucracy, controlled by Secretariat and
Council.

The incentive offered to Council for endorsement of this
Statutes revision was the prospect of a resultant large inflow of
money to FAI, from previously untapped but reportedly
available sources.

This was to be done through world-wide exploitation of Air
Sports promotional rights by a London based agency (CSS)
which was to be given an exclusive Sports Marketing contract.
Enough money was to flow into FAI through this channel to
permit a considerably expanded FAI operating budget, new
programmes, and an actual reduction of dues paid into FAI by
its member countries.

For reasons not yet explained, few if any Air Sport Commissions
were mande a party to this plan, nor were they given
opportunity to comment upon its practicality, or likelihood of
success.

A preliminary copy of the CSS Sports Marketing proposal,
along with material relating to the Statutes, was received by the
Gliding Commission only a week before the Council was
scheduled to meet.

This material was greeted with dismay and disbelief. The
proposed Statutes contain various claims of FAI «ownership»
which comprise a direct encroachment upon rights which the Air
Sport Commissions have exercised since the formation of FAI,
and which are considered essential to the effective operation of
the Commission.

An urgent telex was sent to FAI Headquarters, asking that
Council action on these matters be delayed until each Sport
Commission be given opportunity to study and comment upon
the final draft of the proposed new Statutes and a draft of the
Sports Marketing agreement.

That telex, with its explicit warnings of serious negative
consequences, was acknowledged by FAI several days before the
Council meeting began. No mention of it was made at the
Council meeting, which approved the latest draft of the
proposed Statutes and also authorised a contract with CCS.
This matter was discussed in some detail at the March meeting
of the Gliding Commission. A strong consensus was established
to the effect that both the Statutes revision and the Sports
Marketing proposal presented a clear and immediate threat to
the continued well-being of our sport.

We decided upon a direct appeal to the FAI Council, at its June

313




di promozione delle attivita sportive costituivano una chiara ed
immediata minaccia per gli interessi del nostro sport trovd un
vasto consenso.

Decidemmo quindi di rivolgerci direttamente al Consiglio F.A.I.,
in occasione della riunione di giugno, per richiedere di:

1) ritirare la dichiarazione di possesso, da parte F.A.I., dei diritti
di promozione delle attivita sportive;

2) non intraprendere alcuna azione riguardo ai nuovi Statuti
fintantoche le Commissioni Sportive avessero avuto
lopportunita di esaminarli e commentarli.

Decidemmo inoltre di esaminare la possibilita di ritirarci dalla
F.A.I nel caso non fosse stato possibile conciliare le decisioni
definitive della F.A.I. in merito con la nostra determinazione di
preservare la buona salute della comunita volovelistica mondiale.
Siamo lieti di dire che il Consiglio F.A.I. si mostro ben disposto
verso i fatti e gli argomenti portati a sostegno della tesi secondo
la quale le Commissioni Sportive dovrebbero mantenere il
possesso dei diritti di promozione delle gare di Campionato,
approvando tale tesi con 19 voti a favore e 9 contrari. Risulta
evidente che la decisione di febbraio in favore dei nuovi Statuti e
della proposta di promozione delle attivita sportive era stata
presa in un contesto di informazioni grossolanamente
insufficienti o tali da produrre equivoci.

Non fu possibile, per mancanza di tempo, parlare durante la
riunione di Consiglio di altri aspetti discutibili degli Statuti
proposti, con particolare riguardo alle possibili conseguenze
negative. La risposta che veniva data, dal Segreteriato, a
domande circa lo scopo dell’uno o dell’altro articolo degli
Statuti proposti era del tipo: «é stato ripreso direttamente dalla
carta del Comitato Olimpico Internazionale». Il significato di
una simile risposta non é stato mai accertato.

Molti di coloro che operano attivamente nel campo degli sport
aeronautici ritengono che le recenti azioni intraprese dalla
direzione F.A.l. siano arroganti, mal concepite e che
costituiscano una minaccia per gli stessi spori.

La Commissione Volo a Vela, ad esempio, ha la competenza
necessaria per agire in modo alquanto autonomo dalla F.A.1.,
dalla quale non riceve assistenza né tecnica né finanziaria.
Occorrerebbe ricordare che in molte Commissioni, se non in
tutte, ’esperienza e la lealté dei membri é dedicata a coloro che
praticano lo sport e non ad una remota astrazione
amministrativa, che é I’immagine che molti si fanno della F.A.l
Noi chiediamo che il Consiglio e I’Assemblea Generale valutino
attentamente le reazioni delle Commissioni prima di approvare
queste od altre revisioni agli Statuti che minacciano di
distruggere una antica e reciprocamente benefica relazione tra la
F.A.l e le sue Commissioni.

Occorre dare altro tempo e richiedere alle Commissioni altri
contributi, che peraltro verranno forniti molto volentieri.

Spedita dall’Ufficio di John Roake,
Tauranga, Nuova Zelanda
22 settembre 1988
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meeting, to 1) disavow the claim of FAI ownership of Sport
Marketing rights, and 2) take no further action on the new
Statutes until Sport Commission have had opportunity for
review and comment.

We decided also to investigate the possibility of withdrawing
from FAI in the event that we could not reconcile FAI's ultimate
actions in this matter with our own determination to preserve
and enhance the good health of Gliding worldwide.

We are pleased to report that the FAI Council proved highly
receptive to facts and argument advanced in favour of the Sport
Commissions’ retaining ownership of promotional rights to
Championships events, voting 19 1o 9 in favour. It was evident
that the Council’s February endorsement of Statutes and Sports
Marketing proposals had been given in a context of grossly
insufficient or misleading information.

There was not sufficient time at the Council meeting to discuss
other questionable aspects of the Statutes proposals, with respect
to their possible negative consequences. When questioned about
the intent of a particular provision of the proposed Statutes, a
standard answer from the Secretariat was «this was taken
directly from the wording of the international Olympic
Committee Charter». The relevance of that answer was never
established.

These recent actions by the FAI management are perceived by
many who are active in the Air Sports to be heavy-handed, ill-
conceived, and a threat to the well-being of those sports.

The Gliding Commission, for one, has the expertise to operate
quite independently of the FAI, from which it receives neither
technical nor financial assistance. It should be kept in mind that
in most or all of the Commissions the expertise and loyalty of its
memberships is dedicated to those who practise that Air Sport,
and not to any remote administrative abstraction, which many
perceive the FAI to be.

We ask that the Council and General Conferenze carefully
consider the reactions of the Commissions before approving
these or any other statutes revisions which threaten to destroy a
long-standing, mutually supportive relationship between the FAI
and its Commissions.

More study time is needed, and the solicitation of input from
the Commissions, which will be given willingly.

Mailed from John Roake’s office,
Tauranga, New Zecaland
September 22, 1988



RIETI: AERO CLUB CENTRALE DI VOLO A VELA
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RIETI: AERO CLUB CENTRALE DI VOLO A VELA

e RIPARTE LA COPPA INTERNAZIONALE DEL MEDITERRANEO
THE COPPA INTERNAZIONALE DEL MEDITERRANEO STARTS AGAIN

O

* NUOVO IMPEGNO NELLA COPPA CITTA DI RIETI
NEW EMPHASIS PLACED ON THE COPPA CITTA DI RIETI

O

e ESPLOSIONE NEL PROFONDO SUD PARTENDO DA RIETI
EXPLORE SOUTHERN ITALY FROM RIET!

O

RIETI VI ATTENDE
RIETI WATTS FOR YOU
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«ULTRA LIGHT»

Editore: EDIT DAINO - Milano

Direttore Responsabile: Roberto Capezzuoli
Direttore Tecnico: Luigi Aprile

Casella Postale 12105 - 20120 Milano

Sei anche tu un pilota con la segreta
passione della musica?

Ti piacerebbe un pianoforte d’occasione
con garanzia ed assistenza?

Telefona a: ROBERTO RICCI

Tel. 02/2716238 (ore pomeridiane)

VENDO DITTEL 60 M
Radio 720 canali con quattro memorie

Rivolgersi ad ANTONIO CARAFFINI
Tel. 0332/743438 - uff.
0332/224853 - abit.

ARPINI - ARREDAMENTI NAUTICI
Studio e campionatura tapezzeria
ed imbottiti per imbarcazioni,
accessori speciali

22063 CANTU (Como) - Via Milano 99
Tel. 031/702405

TUTE DA VOLO

invernali ed estive, con maniche
staccabili, in puro cotone
TUTTOSPORT MAZZUCCHI

Via Mazzini 51 - 23100 SONDRIO
Tel. 0342/511046

Vuoi il cielo in una stanza?
Un bosco incantato?
Il fascino delle Maldive?

Dipingo murales
Telefona a Rita: 02-572878

VENDO ASW 20CL

costruzione: maggio 1984
ore volate: 220, mai incidentato

BALZER MARIO - 035/251392

Manuale teorico-pratico sulle infrazioni
e norme della navigazione aerea (1980)
Elementi di diritto della navigazione,
parte aerea, aggiornato (1983)
Navigazione aerea, manuale giuridico-
amministrativo (1985)

Richiederli all’autore:
G. DE STEFAN!I - Via T. Omboni 81 - Roma

GIANPAOLO DELL'ORTO & C.
Tessuti d’arredamento

D.E.A.L. S.p.A.
Moquettes e rivestimenti murali

SEREGNO (MI) - Via Briantina, 60/68

SUBIT sl

— servizi per conto terzi
— materiale promozionale volovelistico

F. SCAVINO - Tel. 031/266636

CERCO per piccolo cruscotto

1) COM tipo Dittel o Becker

2) NAV tipo Becker 3201 o simili

3) ADF completo di antenne

solo se certificati e funzionanti

Pozzini Mario - Via Macallé 9 - Trecate (NO)
Tel. 0321/71372 ore pasti

AERO CLUB DI VITERBO
AVIOSUPERFICIE «ALFINA»

Punto di ritrovo:
ALBERGO-RISTORANTE «LA PERGOLETTA»
Via della Piazzetta - Tel. 0763/61071

05014 CASTEL VISCARDO (Terni)

N.B. - Farsi riconoscere volovelisti!
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Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici
volovelisti che sempre pili numerosi scendono a Rieti.

Questo elenco non ha la pretesa di essere completo, & stato unicamente fatto in base
ad almeno un’esperienza diretta nella quale non sono stati chiesti sconti ma siamo stati

accolti con simpatia.

I volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — e nostro —
possono essere compresi in questo elenco.

A scanso di equivoci, precisiamo che nulla é dovuto per queste segnalazioni.

VOLO A VELA
AL SERVIZIO

DEl VOLOVELISTI
CHE SEMPRE
PIU’ NUMEROSI
SVOLGONO
ATTIVITA
PRESSO :
’AERO CLUB !
CENTRALE DI RIETI

HOTEL VILLA TIZZl - RISTORANTE
Tel. 0746/688956
Poggio Bustone - RIETI

GRANDE ALBERGO QUATTRO
STAGIONI

Direz.: A. Colangeli
Tel. 0746/43306-47705 - RIETI

HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

Piazza Oberdan 7
Tel. 0746/41333-43350 - RIETI

HOTEL BLU - 2 cat.

Via Salaria per I'Aquila, 18
Tel. 0746/43064 - RIETI

HOTEL SERENA

Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/45343 - RIETI

HOTEL CAVOUR (sul Velino)
interamente rinnovato

Amm.ri Sigg. Torda
Tel. 0746/485252
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RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’ORO

Via Marchetti 10 .
Tel. 0746/44271 - RIETI

RISTORANTE HOTEL
« BELVEDERE »

GRECCIO - RIETI
Tel. 0746/753096

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE’ »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

TAPIS VOLANT
Tappeti orientali, cineserie,
oggettistica

P.za M. Vittori, 2 - Tel. 480168 - RIETI

RISTORANTE «DA MARIA »

Morro Reatino - RIETI
Tel. 0746/648074

GRASSI! SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

Cesare Amici - Via Cintia 97
Tel. 0746/47713 - RIETI

KERAMOS
cristallerie - oggettistica

Piazza San Rufo, 7 - Tel. 40147
RIETI

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA
De Angelis Elio

Via Velinia - RIETI

MUSICA - SPORT
Luciani Aimone

Via Cintia 83 - Tel. 45103 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

FARMACIA
COLANGELI

Via Pescheria 5 - Tel. 41368
RIETI

STAZIONE DI SERVIZIO

E LAVAGGIO AUTO
Angelucci Giancarlo

Via Angelo Maria Ricci 107
Tel. 0746/481297 - RIETI

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI

318



Clire cinquanlt’anni
di volo a vela

A V. AL

Aeroelub Veolovelistico Alsa Lombardia
VARESE - Caleinate del Pesce



moda maglia

PUGNETTI - Uggiate (Como) - tel. 031/948702



——— ' FAMOSA NON SOLO PER | MIGLIORI SCI

E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
MA ANCHE PER | SUOI
S

FANTASTICI ALIANTI

DG 101 G ELAN Aliante Classe Standard - Efficienza max. 1:39 a 105 Km/h - Velocitd max. 260 Km/h
Capottina «pezzo unico» incernierata in punta - Eccezionale visibilita, grande maneggevolezza.
GRANDE VERSATILITA - ADATTO AD OGNI TIPO DI UTILIZZO
Rapida consegna.
STRAORDINARIAMENTE ELEGANTE E... STUPENDAMENTE ECONOMICO!!
(OMOLOGATO RAI)

DG 300 ELAN: ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI CLASSE STANDARD
Efficienza: 1:41 (32 Kg/mq) - 1:42 (50,6 Kg/mq)
NUOVO PROFILO CON TURBOLATORI SOFFIANTI
SERBATOIO BALLAST PIANO VERTICALE
CONNESSIONE AUTOMATICA DI TUTTI | COMANDI
FORMIDABILI PRESTAZIONI: LO STANDARD... PIU!!
(OMOLOGATO RAI)

e ————— - __—1 Contattate:
Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
T 33044 MANZANO (UD)
— e — € grande serieta! Via G. Marconi, 22 - Tel. (0432) 755045

INDUSTRIA NAZIONALE DEGLI ACCESSORI
S.p.A.

nel bagno Sede:
accessori nhecessari 21032 CARAVATE (Varese) - ltalia

telefono (332) 601151
telex 380481 INDACC
telefax (332) 603117
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coordinati per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA
Ecco quattro idee novita pratiche.e funzionali.
Rinnovate il vostro bagno, fatelo ‘diverso, da come

lo avete sempre avuto.
Se anche nelle piccole cose cercate estetica e . PLASTICA
qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati l 'I. -|

_pér bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti
21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE

nelle foto:
sgabello Rolle /| specchiera Selva [ sedile Onde e tappeti mod. 570




SPA

m il

[-39100 BOLZANO/BOZEN

WCI”’(ZF DI'H’Q' GmbH Via Maso della Pieve 72 Pfarrhofstrasse
Luftfahrtgeratebau PO. Box 83-90
Erpftinger StraBe 36, Postfach 260 Tel. 0471/940001 (5 linee)
D-i8910 Landsberg/Lech 1 Telex 400312 GRITTI |
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FSG 60M

Il ricetrasmettitore ideale

— 4 frequenze preselezionabili memorizzate in ag-
giunta ai 720 canali disponibili.

— Grande potenza d'uscita 46...8 Watt in antenna.

— Grande indicatore LCD funzionante da — 40 a + 71
gradi C.

— L'indicatore di frequenza LCD lampeggia automati-
camente quando la tensione di alimentazione
scende sotto gli 11 Volt.

— Limitato consumo di corrente: ricezione 55 mA mini-
mo 140 mA massimo, trasmissione massimo 1,6 A.

— Usa gli stessi accessori della FSG 18 e FSG 40S; con
modifica, FSG 15 FSG 16.

==
Y et i
FSG4/F5G 5
— FSG 4 : Ricetrasmettitore palmare 6 canali dei

720 preprogrammati, antenna flessibile.

— FSG 4/01 : Come FSG 4, ma con opposizione sideto-
ne per uso con cuffia microfono o casco.

— FSG 5 : 720 canali liberamente selezionabili, in-
FSG 50 dicatore di frequenza illuminato, anten-
— 720 canali disponibili. na flessibile.
— Grande potenza: oltre 5 Watt in antenna. — FSG 5/01 : Come FSG 5, ma con opzione sidetone
— L'indicatore di frequenza LCD lampeggia automati- per uso con cuffia microfono o casco.

camente quando la tensione di alimentazione
scende sotto gli 11 Volt.

— Limitato consumo di corrente.

— Usa gli stessi accessori della FSG-18 e FSG 40 §; con
modifica, FSG 15 FSG 16.




G GIUST' 21013 GALLARATE (Va)
] Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI

Sonnenschein ITALIANA

dal 1886..

di qualita ==l

TrmpC] e

..continuiama una tzac{r:zioue cii qu,agif:d e prezzo

ottenuta con ( mi%&ozi maccaiuazi
BUSTE:

Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni senza valore -
a sacco in carta.

BUSTE TEXSO:
Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.
ETICHETTE:

Con carte autoadesive, metallizzate, cartoncini - con stampa a rilievo tipografica, con lami-
nati a caldo, flessografica rotativa.

S.p.A.

I Via Chivasso 5 - ® 959.38.17-959.14.85
sales -5

10096 LEUMANN (Torino)
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In merito
alla deregolazione

Caro Lorenzo,

ti allego una replica dell'lIng. Aonzo del R.A.L
all’articolo sulla «Deregulation» pubblicato da Danilo Spelta al
Convegno.
L’'Ing. Aonzo desidera che il suo commento sia pubblicato nel
prossimo numero della rivista.
Quale organizzatore del Convegno mi sento anch'io in dovere di
esporre il mio punto di vista sull'argomento che ti prego pubblicare
contestualmente a quello precedente.
Cordiali saluti.

GLASFASER ITALIANA S.p.A
(Gianpaolo Ghidotti)

«DEREGULATIO» o inadempienze?

A coloro che avessero letto |'articolo «A proposito di Deregulation»
presentato dal Sig. Danilo Spelta al IV Convegno Tecnico Scientifico
per il Volo a Vela, espongo il mio commento quale funzionario del
R.A.L
Indubbiamente molte cose possono essere migliorate
nell’espletamento degli obblighi cui sono assoggettati gli aeromobili
ed in particolare gli alianti, tuttavia non & «gambizzando»
indiscriminatamente gli addetti al settore che si potra ottenere un
miglioramento, anzi si rischia di esasperare quelle persone che hanno
operato cercando di non gravare inutiimente sull’'utenza.
In particolare per quanto riguarda il R.A.l. & stato commesso |'errore
di giudicare inutili i compiti attribuiti all'lstituto sulla base di presunte
inefficienze di singoli funzionari.
| casi descritti dal Sig. Spelta, il primo riferito ad un funzionario che
sembra voglia impedire l'introduzione sugli aeromobili dei Service
Bulletins del costruttore ed il secondo riferito ad un funzionario che
sembra abbia convalidato il Certificato di Navigabilita di un aliante
chiuso nel suo carrello, contrastano con quanto disposto dal
Regolamento Tecnico del R.A.l. e andrebbero considerati come
possibili inadempienze, a meno di non considerarli tentativi
personalizzati di «Deregulation».

MARID AGZNO

Caro Danilo,

mi sono letto il tuo «Deregulation» e quotidianamente alle
prese come sono con funzionari RAI poco disposti a «sconti», al tuo
posto sarei ben contento di averne trovato uno «illuminato».

In quanto a «Deregulation», so solo che, dove & stata introdotta, in
particolare nel trasporto aereo, sinora sono stati pill i guai che i
benefici riscontrati e vi & un’ampia casistica sull’argomento.

E chiaro comungque che alcune procedure, almeno per gli alianti,
potrebbero essere semplificate efo delegate dal RAI ai responsabili
delle organizzazioni di controllo, nella speranza che da cid ne derivi
qualche beneficio sia in termini di tempi che di costi per I'utente e a
condizione che sia garantito il livello di sicurezza che I'attuale sistema
di certificazione ha ampiamente dimostrato di saper assicurare.
Cordialmente.

GLASFASER ITALIANA S.p.A
(Glanpaolo, Ghidotti)

— perché infierire cosl pesantemente sull’utente finale quando gia a
monte esistono ampi e giustificati controlli?
— la guida di una moderna motocicletta & certamente pilt complessa
rispetto al pilotaggio di un aliante; la stessa motocicletta & una
macchina molto pit complicata e si muove in un traffico estremamente
caotico;
— perche i volovelisti sono considerati degli irresponsabili incapaci
che devono essere tenuti costantemente sotto controllo?

R.S.

Cosa siamo...?

Caro Scavino,

sono anni che leggo la sua pubblicazione e sone
altrettanti anni che desidero scrivere una lettera sulla condizione del
volo a vela.
Sono stato all'ultimo raduno a Valbrembo ed a Bologna, per il
meeting delle Due Torri.
Vorrei farle osservare che a Valbrembo doveva essere celebrata la
festa del volo a vela. Il pubblico & stato allietato da voliin elicottero a
pagamento e da alcuni aeroplani che hanno eseguito programmi
acrobatici. Gli alianti sono restati a terra, in mostra statica, il verricello
@ stato usato una sola volta e non si & colta I'occasione per far
conoscere e fare proseliti per il volo a vela. Le parti si erano invertite,
si celebrava |a festa dell'elicottero e del volo acrobatico a motore.
Al meeting di Bologna sona intervenuti personaggi importanti, si &
parlato del volo, degli aiuti che saranno dati, dell’attivita sportiva e di
tante altre cose, ma nulla di concreto, insomma la famosa e
sperimentata aria fritta all’italiana.
Si ricorda quando Bartali diceva, con la sua pronuncia toscana: «I'é
tutto da rifare=?
Credo che cid che impedisca un effettivo progresso dello sport
aeronautico sia la mancanza di volonta e/o |'incapacita di chi "
potrebbe o dovrebbe fare. I tutto condito da un pizzico di egeismo. E
la mancanza di nuove idee, di volonta, di organizzazione, di ricerca di
un intervento dall'alto che non permette alcun progresso. In altre
parole mi sembra di assistere al solito spateracchio all'italianas.
Se si trovassero delle persone «nuove», riunite in un comitato che
esaminasse i veri problemi, che impostasse un programma e tentasse
di realizzarlo «alla tedesca», senza nessun aiuto esterno, facendo
ricorso a tutti quegli accorgimenti pubblicitari, di immagine che il
mondo moderno dispone, forse il progresso ci sarebbe. |l comitato
dovrebbe chiamarsi Comitato per lo Sviluppo del Volo a Vela (qualsiasi
altro nome andrebbe bene, & questione di sostanza e non di
apparenza).
Le allego un ritaglio tratto da «La Stampa», dedicato a coloro che
devono stabilire se siamo la quinta potenza economica o una
repubblica delle banane.
Cordialmente suo,
Asti, 6 agosto 1988

ANDREA GIUSTI

Caro Giusti,

non so chi sono coloro che devono stabifire se siamo o
non siamo, forse tutto dipendera dal fatto se loro saranno o non
saranno.
lo non so un sacco di cose, ma so che, volovelisticamente — «non
siamo» — solo per merito di uno sparuto gruppetto di bravissimi piloti.
Per il resto, e sempre volovelisticamente, «siamo» una repubblica con
egoisti, litigiosi e sprovveauti e certamente non sappiamo fare
gualcosa «alla tedesca», per il semplice fatio che siamo italiani.
Siamo anche degli ingenui, pronti ad'iiluderci, con fermezza, ed a
correre a Valbrembo od a Bologna per esternare — a parole — i nostri
pili seri convincimenti.
Grazie per la sua lettera che mi ha concesso un forse ingiustificato
sfogo, che spero non mi fara perdere un assiduo lettore. Sono cosi
pochil
L 'attendo a Bologna!

SUO LORENZO SCAVINO

Internationale
Fachmesse fiir
Flugsport und
Allg. Luftfahrt
5.—-9.4.1989
Friedrichshafen
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Riunione FAI-CIVV, Londra,
20-21 e 22 ottobre 1988

Presenti: Delegati di 25 Paesi.

Statuto FAI: Il Presidente Ivans ha relazionato sulla discussione e
delibera in merito, che ha avuto luogo alla recente Conferenza
Generale FAl.

La Commissione si € rallegrata per la cancellazione dell’art. 1.9.1.
relativo alla proprieta dei diritti sportivi su tutte le competizioni FAl e
tentativi di record, ed ha espresso unanime approvazione e plauso
per la posizione coraggiosa e coerente sostenuta dal Presidente.

Statistiche: Roake (N2) ha illustrato i risultati dell'indagine condotta
presso tutti i NAC (Aero Club Nazionali) in merito alla strutturazione
del volo a vela nei vari Paesi (allegato 1).

FAI Air Games: Competizione dimostrativa di diversi sport aerei
(incluso il volo a vela) che si terra ogni 4 anni, in alternanza con le
Olimpiadi. la prima edizione & prevista in Francia nel 1991, la seconda
in Grecia nel 1995. La Commissione rileva con perplessita che la
CIVV non ¢ stata interpellata in proposito.

Mondiali 1989: Faber (A) ha illustrato la bozza di regolamento
contenuta nel Boliettino «On the Grid» n. 2, 9/88, cui vengono
apportate modifiche:

— Nonostante i limiti del numero di concorrenti siano stati ritenuti
eccessivi da alcuni (I, F, GB), é prevalsa la tesi di lasciare questa
responsabilita agli organizzatori che confermano: 120 alianti in totale,
45 per Classe.

— Dopo lunga discussione & stato accettato che le iscrizioni (entro il
31 gennaio 1989) comprendano preliminarmente 4 piloti + 2 di
riserva per ciascun Paese, con un massimo di 2 per Classe. Se si
eccedono i limiti di cui sopra sara cancellato uno o due piloti di
riserva. Eccezione pud essere fatta, a discrezione degli organizzatori,
per la Classe Libera ove potranno essere ammessi, se del caso, 3
piloti.

— | Campioni Mondiali in carica potranno competere in aggiunta alle
quote di cui sopra, ma nella rispettiva Classe.

— La guota di iscrizione & di US$ 19.500 (oltre 2 milioni di lire, molto
alta). E stato stabilito che per le prossime edizioni le offerte dovranno
contenere I'ammontare della quota d'iscrizione da ritenere in qualche
modo vincolante.

— La foto di partenza potra essere ripetuta ma non dopo 2’ e prima
di 10’ dalla precedente.

— E consentito usare time cameras al 1, ma in tal caso gli
organizzatori dovranno fornire regole tali da non avvantaggiare il
concorrente (Ragot (F) presentera proposte al riguardo direttamente
agli organizzatori).

— Punteggio: pur essendo stato insistentemente osservato che la
scelta del sistema deve essere tra quelli indicati dal Codice,
considerata I'incompletezza del Codice attuale al riguardo, & prevalsa
I'opinione di accettare la proposta austriaca.

— Nuovi temi: sara consentito agli organizzatori di introdurre un )
nuovo tipo di tema del tipo «scelto dal pilota» in volo. Gli organizzatori
specificheranno un numero minimo e un numero massimo di piloni,
uno o piu dei quali pud essere obbligatorio. Ciascun pilone potra
essere usato solo una volta. Sara specificata una distanza minima per
ottenere punti per la velocita a prova completata.

Mondiali Motoalianti 1990: E stata accolta la proposta francese di
organizzare a Issoudun, in periodo da precisare ma compreso tra il 15
maggio e il 30 giugno 1990, il 1° Mondiale che sostituirebbe I’Europeo
condotto sinora. 2 Classi: 18m e Libera. Contemporaneamente volera
anche una Classe TMG (Travelling Motor Glider), ma senza titolo in

palio. Quota di iscrizione: US$ 500. Ammissibili 6 concorrenti per
Paese.

Grand Prix de Luchon 1988: Ha avuto luogo il 3 e 4 settembre 1988.
Hanno relazionato lo scrivente (invitato dalla FFVV in rappresentanza
della CIVV) e Ragot (F) (vedere allegato 2). Il film, di alta qualita_
profesisonale, realizzato dalla TV di Stato francese, sara messo in
vendita dalla FFVV prossimamente.

Europei Classe Club: Saranno organizzati nel 1990 dalla Danimarca
ad Arnborg (75 Km ad Ovest di Arhus) e nel 1992 dalla Germania
Federale a Landau (presso Karlsruhe).

Mondiali 1993: Una decisione sara presa nella riunione del 3/1989.
Invito a fare offerte, Sono finora sul tappeto quelle di Svezia, Francia,
Bulgaria ed India.

Europei Femminili 1989: Avranno luogo a Oriol (Ucraina) dal 18
giugno al 9 luglio 1989. Classi: Std e 15m. In quest’ultima possono

partecipare alianti standard con handicap di 0,97. Sarebbe apprezzata
una partecipazione italiana.
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Europei Junior 1989: La prima edizione avra luogo a Cambrai (F, 150
Km a NE di Parigi) dal 22 luglio al 13 agosto 1989. Eta: max 25 anni
al 30 giugno 1989. Classi: Std e 15m. Ammissibili: 2 piloti per Classe;
2 piloti extra-europei fuori gara. Max: 40 per Classe. Iscrizione:
gratuita. Aerotraini: US$ 30 cad. Sono disponibili 10/15 Pegase per
noleggio gratuito. Bisogna pero affrettarsi a prenotare.

International Economy Air Race 1988: E stata illustrata, con
proiezione di diapositive, la prima edizione di questa gara organizzata
dall’AeC Torino dal 5 al 9 luglio 1988 con, fra I’altro, due classi di
motoalianti in competizione. Plauso e incoraggiamento a organizzare
altre edizioni, soprattutto in considerazione dell'interesse suscitato
nell’ambito dei TMG (= Classe 3 degli Europei).

Primo International Soaring Symposium (Australia, 10-15 ottobre
1988): Woods (AUS) ha relazionato su questo evento di successo che
ha visto la pantecipazione di 193 volovelisti australiani, con
presentazione di memorie da parte di australiani (Renner, Buchanan,
Wallington ed altri) e di 10 stranieri invitati personalmente: Bresser,
H.W. Grosse, Hacker, Johnson, Lattimore, Piggot, Reichmann,
Reinhardt, Smith e lo scrivente.

Medaglia «Pelagia Majewska»: Per onorare la memoria di questa
campionessa polacca (Med. Lilienthal 1960, 17 primati mondiali)
deceduta quest’anno in incidente aereo, che i volovelisti italiani pig
anziani ricorderanno concorrente ai Campionati Italiani 1961 a
Perugia, I’AeC di Polonia ha istituito, a partire dal 19_89,.questa
medaglia, da attribuire a pilotessa di aliante che, su indicazione della
CIVV, «abbia reso eminenti servizi al volo a vela per un lungo
periodo».

Trofeo «Kees Musters»: Offerto da volovelisti statunitensi in memoria
del compianto campione olandese, scomparso qugast’anno in un
incidente di deltaplano. Da attribuire al pilota che in un Mondiale
vince sul triangolo pit lungo («challenge»).

«World Class»: Sono state illustrate (dallo scrivente). le fasi del lavoro
(maggio-ottobre 1988) che hanno condotto allq defu_—nz]on.e delle
specifiche tecniche della nuova (?Iasse. Qqeshona_no Inviato a oltre 50
esperti di molti Paesi e a 9 Akaflieg; analisi delle risposte; riunionj a
Francoforte il 10-11 settembre e a Londra il 20 ottobre 1988,

Le specifiche che ne sono risultate constano di 28 prescrizioni e 14
raccomandazioni, le quali sono state una ad una illustrate.

Il principale suggerimento emerso dalla successiva lunghissima
discussione & stato quello d! trasformare un certo numero di
prescrizioni in raccomandazioni, in .rr]od.o da formre ai progettisti e alla
futura Giuria una maggiore flessibilita, rispettivamente, nelle scelte e
nel giudizio. Le specifiche sono state nel complesso approvate,

La CIVV ha riconosciuto |a necessita di avviare ora la seconda fase:
studio e individuazione delle modalita e delle regole che dovranng
accompagnare I'annuncio del!a competizione fra prototipi. A tale

scopo é stato affidato allo scrivente il compito, attraverso il lavorg di
un gruppo di persone idonee a coprire gli aspetti non solo tecnici ma
anche legali e amministrativi, di preglsporre un piano di proposte
operative articolate da sottoporre all’approvazione della Civyv nella
prossima riunione 3/1989.

Prossima riunione: Parigi, 16-18 marzo 1989.

PIERO m
Torino, 31 ottobre 1988 ORELL)

Comunicato dell’Aero Club
d’ltalia

Il Consiglio federale dell’Aero Club d’ltalia nella riunione del

20 ottobre 1988, ha preso atto delle modalita, per I'attribuzione deij
certificati di idoneita al volo da diporto o sportivo e di istruttore nella
fase di prima applicazione del D.P.R. n. 404 del 5 agosto 1988

(art. 24) predisposto dalle proprie Commissioni tecniche all’'uopo
nominate.

Tali documenti sono stati trasmessi:

al Ministero dei Trasporti - Direzione Generale Aviazione Civile, per 1a
relativa approvazione in base a quanto previsto dall’art, 24 del
suddetto D.P.R.

Precedentemente I'Aero Club d’ltalia aveva gia provveduto a
richiedere al suddetto Dicastero le modifiche al D.M.

27 settembre 1985 «Modificazioni all’allegato annesso alla legge 25
marzo 1985, n. 106 e concernente la disciplina del volo da diporto o
sportivo» proponendo:

1) aumento del peso massimo per il monoposto da Kg. 115 a Kg. 150
compresi strumenti ed accessori di sicurezza;

2) aumento del peso massimo per il biposto da Kg. 150 a Kg. 200
esclusi gli strumenti e gli accessori di sicurezza.



Grigliati
per pavimentazioni

I grigliati Mazzucchelli in ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canaliaperti,
per un‘alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

Pavimentazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,
macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere,
stand per fiere, coperture vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa,
piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-856553.

.

4 MAZZUCCHELLI

Mazzucchelli Celluloide S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (va) - ltaly
Telefono 0331-856111 - Telex 330609 SIC | - Telefax 0331-856213
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COMPUTER GRAFICO BETA

Dal designer pit esigente al tecnico

di maglieria pit qualificato proponiamo

le nostre soluzioni per risolvere i

problemi di programmazione, al servizio
di sempre pil humerose macchine

da maglieria rettilinee e circolari delle case
costruttrici piu diffuse sul mercato.

ell'e n‘l_:ca vengono ﬂnalmente sf—ruttatl
ile -.V@ ;ra produzione.




- TECNOLOGIE APPLICATE PER UNA
MIGLIORE PRODUZIONE

INTERFACCIAMENTI PER MACCHINE DA MAGLIERIA TIPO:

JUMBERCA
4

disco 5.25"

MEC MOR
-

disco 5.25"

MORAT
A 4

nastro
perforato

disco 5.25"

OKUMA
+*

nastro
perforato

WILDMAN
R
carte
perforate

A.P.M.
4

cassetta

macchina
disco 5.25"

PROTTI
b 4

disco 5.25"

RIMACH




GLASFASER ITALIANA s.p.A.
24030 VALBREMBO - TEL. 035/631011

Esce ancora un po addormentato dall’hangar. Le ali aderiscono alla fu-
soliera, cosicché per la notte bastano 2 metri di larghezza. In pochi mi-
nuti distende le ali ed evidenzia tutta la sua bellezza. Si sale
comodamente sulla balestra a shalzo del carrello e gia rulla doicemen-
te sul campo.

HOFFMANN AIRCRAF T 1

Gesellschaft m.b.H.
EIN UNTERNEHMEN DER SIM AERING-GRAZ- PAUKER Aﬁ

J
Qualche raffica inattesa al decolfo, nessun prm:r!ema si COfreggg facit§

mente e 'efica é commutabile in assetto di crociera. Nell'abitacop tul'R
to é a tenuta perfetta, grazie alle solide chiusure ed al migliorato profil
del telaio della cappottina. “\
E Ia vista € meravigliosa.

DIMONA H-36 MK IIJ



