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Volo a Vela in Italia

Il Kestrel

Aero Club d’Italia

— relazione al bilancio preventivo 1969

— bilancio preventivo per il 1969

— riapre il Centro Nazionale di Ricti

— provvidenze in favore dell'attivity di
volo a vela

— l'assemblea del 24 aprile

Notiziario

3" Trofeo Valle del Reno
Il gabbiano Jonathan
Buon volo - Valbrembo!
Volo a Vela nel Mondo
FAIL

OS.T.LV.

In Copertina:

Cesare Rasini ba cosi fotografato l'amico
Raffacle Gussoni (una nuova promessa?)
durante un volo ad Aosta, con duc Uri-
bel D, sullo sfondo del Gran Combin, a
quota 4200.

ATTENZIONE!

Come indicato nel nu-
mero doppio 76-77,
questo numero 78 vie-
ne inviato agli abbonati
in regola con il paga-
mento per I'anno 1969.
Ricordiamo che I'ab-
bonamento & per anno
solare e pertanto sca-
de al 31 Dicembre di
egni anno. | pagamenti
debbono essere indi-
rizzati al Centro Studi
del Volo a Vela Alpino,
Aeroporto Calcinate
del Pesce. 21100 Vare-
se, preferibilmente a
mezzo versamento sul
C/C Post. n. 27-4400.
Invitiamo gli abbonati
a voler controllare la
esattezza del loro in-
dirizzo e del relativo
numero di codice po-
stale, segnalandoci
eventuali discordanze.

L’Editore




ALLOVEST QUALCOSA DI NUOVO!

Gli amici /_ormc’xi hanno infranto la tradizione (purtroppo non quella
d()'/!‘.' con ‘/’:’ oni meteo) ed hanno varato la loro 5° edizione del Trofeo
« C/{/d i I.()ri;m s introducendo gli « handicap ». L’hanno fatto un
po- 1 ff“"“””d . wra in modo semplice ¢ sbrigativo e gid riconoscono
che il sistenia non & perfetto ma ¢ perfettibile, o quasi. In definitiva:
una cosa quasi giusta. fatta dalle persone giuste.

L‘f vittortd della signora Adele non e una sorpresa. E solo la conferma
di wnp tota .ﬁ‘/-’c’ con molta serieta affina senipre piit le sue capacita,
”/ ilizzando L ez migliori senza per questo trascurare lo studio e
/’,”/""/”‘"/‘131011‘0 delle condizioni meteo. Il potere decisionale del
pz/()/g volovelista & determinante e questo potere e direttamente pro-
porzionale al bagaglio di cognizioni ¢ di esperienze che il pilota ha
acquisito. Sui molti bagagli che abitualmente stipano I'abitacolo del
310 C’,""”.S' si & spesso fatto dello spirito. Ora i signori piloti devono
incominciare a tenerne conto.

ancora una volta denunciato
jovere 'effettuazione di un
limitate al fire settimana,

Due gare sono poche, bhanno comungqie
le carenze dei giovani. E necessario pronit
maggior numero di gare, gare modeste,
anche alla sola Domenica, 1a gare gare garc.

’7 ; . . . .
L’impicgo della radio ¢ ormai generalizzato € quast futti i concorrenti

ne fanno i uso quainto mai eterogeneo € Spesso inopportuno. Sarebbe
pero estremanente utile che venisse impiegald anche dai Commissari
ai piloni, facilitando per tutli 'individuazione dei segnali di ricono-
scimento.

gli ospit torinesi & ormai

Dell’organizzazione e della signorilita de :
hanno offerto in

superfluo parlarne. Nell’ultinio pomeriggio piovoso
visione cortometraggi volovelistict. o
Questi ci hanno fatto riflettere sulla 1010 efficacia propagandistica e
considerare Uopportunits di suggerire all’Aero Club d’Italia di indire
11 cOnNcorso per premiare questi cortometraggl. Qualunque Sta {Z risul-
tato di tale concorso, esso sard sempre Pt produttivo di quello indetto
per esaltare gli scopi statutari dell’ Aero Club d’1talia. A cio sopperisce
di per sé il bilancio preventivo e la relazione che lo accompagna.

R. Scavino




V TROFEO «CITTA’ DI TORINO »

Rinunciamo di proposito alla stesura di
un « diario torinese » per lasciare maggior
spazio al materiale riguardante il fatto pit
saliente di questa V° edizione del Trofeo
« Citta di Torino »: gli « handicap ».
L'adesione dei piloti al referendum indet-
to dall’Aero Club di Torino ed i risultati
illustrati nella tabella pubblicata qui di
seguito, sono i migliori indici che linizia-
tiva ha colto nel segno ed ha fatto cadere
quelle preoccupazioni e quelle riserve che
nel passato avevano accolto proposte ana-
loghe.

La lettera d’invito

Egregio Pilota,

La prossima edizione della nostra gara pre-
senta una novita, Due saranno le classi-
fiche di ogni singola prova e due le clas-
sifiche finali:

1) una tendente a mettere in risalto il bi-
nomio uomo-macchina e pertanto basata
sui punteggi integrali quali risultati dal-
Japplicazione delle formule;

2) una seconda tendente a mettere in ri-
salto il valore del pilota, in cui pertanto
saranno applicati dei fattori di « handi-
cap » alle varie macchine concorrenti.

’introduzione degli « handicap » & ritc-
nuta opportuna nel momento attuale a
causa della grande varieta esistente di
alianti, caratterizzati da prestazioni diver-
se, assai pit di quanto non si verificasse
fino a pochi anni fa. Si intende inoltre in-
coraggiare la partecipazione di piloti che
non dispongono di alianti di elevate pre-
stazioni. Si ritiene altresi che I’esperimen-
to, nuovo in Italia ma gia applicato in Ar-

Ai risudtatt delle due prove ed alle classi-
fiche, segue un articolo di Piero Morelli,
sempre in merita agli « handicap », ¢ per
il momento non ci rimane altro che invi-
tare 1 piloti a voler esprimere le loro opi-
nioni m merito, tanto pite che — dopo wun
pite ampio collaudo — si potrebbe ravvi-
sare l'opportunita di introdurre gli « han-
dicap » anche nel regolamento dei Cam-
pionati nazionali.

gentina, Inghilterra, Stati Uniti, Sud Afri-
ca, sia purc in forma diversa, sia interes-
sante ¢ stimolatore di utili considerazioni,
discussioni ¢ confronti, resi possibili que-
sti ultimi dall’esistenza di contempora-
nee classifiche senza « handicap ».

Per rendere gli « handicap », per quanto
possibile, pit rispondenti allo scopo. si
precisa che la loro valutazione deve esse-
re basata sulle premesse seguenti:

1) 8¢ ipotizzano condizioni medie « tori-
nesi » che comportino I'impostazione
del "MacGready” sul + 1

2) Le prove saranno esclusivaniente di ve-
locita con ritorno al punto di partenza

(quindi triangoli, andata e ritorno, even-
tuali spezzate con ritorno).

Cib'a]lo scopo cvidente di annullare gli ef-
fetti di un eventuale vento. che renderch-
be non pit rispondenti gli « handicap »
prefissati.



301 temr saracno GroGifcolta tcornsi
rata alla posstbiira ar rientro detto
alrante meno tine

Cio allo scopo di applicare gli « handicap »
al punteggn della velocita ¢ non della di-
stanza: scoun aliante itatt non rientras-
seoa causa delle sue interiori caratterist-
cne, | handicap non lo compenserebbe i
questi mancata possibilita,

4) Stattributsee wn hardicap di riferimen-
to pare a 1OO alt drante ,\I.IU'() 5.
(,)1";1‘ date queste premesse, come valutare
gli « l)zllln{lc‘;l]w »2 1l problema, come ¢ no-
Lo, ¢ assai complesso, Ma non solo: ogni
tentativo bhasato sulle prestazioni dC”'zl]i\:ln-
te in spirale ¢ in planata & fatalmente sog-
getto atbmcompletezza ¢ scarsa attendibi-
lta dgl dati disponibili per ogni singola
mucch!na.‘ Inoltre, le prestazioni di una
I_mlcch.mal IN « spirale » sono influenzate da
tattort non rilevabili dalla normale docu-
mentazione di « pertormance », quali, per
esempio, 'cificacia dei comandi, la cosid-

LlC['l;l « stabilita in spirale » ecc..

I diversi tentativi da noi fatti di impostare
una tormula matematica di « handicap ».
¢i hanno lasciato molto scettici, principal-
mente Pmprin per iomotivi sopraddctti.
Siamo inoltre giunti alla determinazione
di proccglcrc PPer una via interamente nuo-
va. Lasciamo a voi, che siete piloti esper-
t delle competizioni italiane, il compito
di determinare, collettivamente, ['entita
degli « handicap »! E come?

Cosi:

a) Trovercte qui allegata la lista degli alian-
ti, che speriamo comprensiva di tutti i
possibili alianti partecipanti. In corrispon-
denza di ciascuno, troverete indicato un
valore di « handicap »: & quello che il no-
stro Piero Morelli, ritiene ragionevole, in
base alla sua esperienza, alle sue osser-
vazioni ¢ anche alcuni calcoli. Ma & il suo
parerc ¢ il Vostro vale quanto il suo!

Sicte invitati dunque a indicare, nella co-
lonna accanto, i valori che roi, in base al-
la vostra esperienza ¢ alle vostre valuta-
zioni, ritenete ragionevoli, tenendo ben
presenti le premesse 1, 2 e 3 di cui sopra.

b) Questo invito lo rivolgiamo ai piloti.
circa una quarantina, tra cui Lei, che ri-
teniamo abbiano una buona csperienza di

compctizioni ¢ pertanio siano in grado di
dare un parere ben basato .. Quando sa-
remo n possesso delle Vostre risposte, che
¢ auguriamo numerose, ¢ che comunque
debbono pervenirci non oltre il 20 aprile
p.v.. procederemo a una valutazione per
media quadratica dell’« handicap » di cra-
scun aliante mettendo in conto tutti 1 va-
lori pervenutici, ¢ arrotondando alla se-
conda cifra decimale.

o) « Gli handicap » cosi valutati saranno
applicati alla nostra gara, per quanto ri-
ouarda una delle due classitiche, cioe quel-
la ad « handicap ».

4 « L'handicap » di un dato aliante sara
il fattore moltiplicativo del punteggio che
viene attribuito a quell’aliante, in base al-
le formule contenute nel regolamento. Cid
verra etfertuato in ogni singola prova.
Per far si che al vincitore di ogni prova
siano comunque Sempre attribuiti 1.000
punti, il punteggio di ciascun concorrente
verra moltiplicato per i.l rapporto tra 1.000
¢ il punteggio del vincitore, il che, eviden-
temente, non porta ad alcuna alterazione
Jelle classifiche in senso rc'alatw(.). .
E* tutto. Ora sta a Lei di farci pervenire
entro i 20 Aprile p.v. il fogh'o allegato
con lindicazione degll « bzlngll;ap » che
Lei ritiene ragionevoli. La invitiamo dun-
4 una seria, attenta ¢ mc?dlt_ntwa va-
Jutazione ¢ ad inviarci il foglio in tempo
uti'e. Sono queste le premesse necessa;e
affinché il metodo gla noi .prop‘osbtkc)).‘ ia
buoni frutti. Noi qui a Torino ’abbiamo
ato in sede ristretta, e con
promettenti. '
attiva collaborazione.
e arrivederci a Tori-

que

gid speriment
ati oltremodo
amo nella sua
dialissimi

risult
Confidi
Galuti cor

no!

1l Presidente del C0(71ifc1/() Organi::alm'c
del Trofeo « Citta di Torino »
(Ou Ing. Vittore Catellu)




La situazione meteo

La situazione meteorologica, fin dal primo
giorno di gara, & stata condizionata da una
vasta zona depressionaria, che dall’Atlanti-
co si estendeva all’Europa Centrale ed
Orientale, nonché al bacino del Mediter-
raneo. o

L'Ttalia & stata quindi interessata net glot-
ni 1 e 2 Maggio da una circolazione di aria
umida ed instabile che ha dato Juogo a nu-
volosita cumuliforme con base di cqn_dem:“'-
zione piuttosto bassa € a piovast;hl 1solzm'.
particolarmente intensi sui rilievi montani.

La scelta dei temi di gara, la zona ¢ 'ora
del loro svolgimento ¢ stata pertanto piut-
tosto difficile e laboriosa, mentre Mabilita
dei concorrenti ¢ stata messa a dura pro-
va.

La situazione generale & peggiorata il gior-
no 3 con l'arrivo di una perturbazione cd
il giorno 4 dal sopraggiungere di una « li-
nea di instabilita temporalesca » che ha
dato luogo a vaste piogge ed a condizioni
di tempo nettamente sfavorevoli al volo
veleggiato.,

P.R.
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Elenco Concorrenti

NOME

SEREN BERNARDONE Marisa
MANTICA Umberto
DALL'AMICO Pietro
MOTTA Carmelo
LAMERA Fiorenzo
RASERO Dario
BRIGLIADORI Leonardo
BRAMBILLA Lorenzo
PEROTTI Giovanni
PILUDU Ferruccio
FONTANA Vittorio

ORSI Giorgio

RASINI Cesare
GUSSONI Raffaele
MAZZUCCHELLI ORSI Adele
TESSERA CHIESA Emilio
BARIOLI T. Marco
DELLA CHIESA Carlo
MUNEGHINA Roberto
PECCOLO Lorenzo
PRONZATI Attilio
BUCCERI Agostino
AGRESTA Paolo

BERNASCONI DE LUCA Massimo AVAL VARESE

LB ARG CiiE
A.C. TORINO  M-100 8  I-CVAM
C.P.V. MILANO  A-3 I-VCPV
AC. TORINO  URIBEL 8  I-REBA
A.C. TORINO  A-2 I-ERCO
A.C. TORINO  SHK I-ERLU
AC. TORINO  M-1008  I-RADE
AGC.V.V. MILANO ST. LIBELLE I-IVAM
AVAL VARESE M-100 8 I-LMIO
A.C. TORINO ~ KA6 I-EDEC
CN.V.V. RETI ~ M-100 S -VEWA
AVAL VARESE ~ E.C-41 I-CRIB
GNV COMO SHK I-MIAU
AV.S. MILANO URIBEL D -FUCK
AVS. MILANO URIBEL D I-RANI
AVAL VARESE CIRRUS I-ASET
AC. TORINO ~ M-100S I-OULX
AVAL VARESE CIRRUS I-CYAC
AG. TCRING ~ M-100S I-SALI
AC. TCRINO ~ M-100S I-CVTD
AC. TORINO ~ M-100S I-PNOS
PHOEBUS  I-MAGO

AVAL VARESE
ACOVA PADOVA PHOEBUS B I-ACOS

C.P.V. MILANO URIBEL C I-RORI
M-100 S 1-CNVT




Prima Prova:

PROVA DI VELOCITA’ SUL PERCORSO DI ANDATA E RITORNO:
TORINO AERITALIA - BRICHERASIO - TORINO AERITALIA: Km. 75,0

Classifica senza handicap

N. ALIANTE AERO CLUB Punt; Kin. Km/h
ord. PILOTA

1° ORSI A. CIRRUS AV VARESE 1000 75 78,125
2> LAMERA F. SHK A.C. TORINO 308 75 46,012
3° ORSI G. SHK GNV. COMO a0 75 43,605
4° MANTICA U. A-3 CDV MILANO 885 75 38,071
5° DELLA CHIESA C.M-100 S A.C. TORINO 863 75 30,488
6° PILUDU F M-100 S CNVV RIETI 858 75 28,846
7° PRONZATI A. PHGEBUS A.V. VARESE 748 72,4

8° BARIOLI M. CIRRUS AV. VARESE 656 63,5

9° BUCCERI A. PHOEBUS-B A.C. PADOVA 656 63,5

10° SEREN M. M-100 S A.C. TORINO 589 57

11° BRIGLIADORI L. S. LIBELLE ACVV MILANO 578 55,9

12° PEROTTI G. KA-6 A.C. TORINO 569 55,1

13° MUNEGHINA R. M-100 S A.C. TORINO 542 52,5

14° MOTTA C. A-2 A.C. TORINO 465 45

15° AGRESTA P URIBEL C CPV MILANO 387 375

16° PECCOLO L. M-100 S A.C. TORINO 362 35

17° BERNASCONI M. M-100 S A.V. VARESE 318 30,8

18> GUSSONI R. URIBEL D AVS MILANO 300 29

19° RASINI C. M-100 S AVS MILANO 286 27,7

20° TESSERA E. M-100 S A.C. TCRINC 258 25

21° RASERO D. M-100 S A.C. TORINO 167 16,2

22° FONTANA V. EC-41 A.V. VARESE 119 11.5

23° BRAMBILLA L. M-100 S AV. VARESE 116 11,2

23° DALL’AMICO P. URIBEL B A.C. TORINO 116 11,2

Classifica con handicap

N. Pilota Punti N. Pilota Punti N. Pilcta Punti
1 DELLA CHIESA 1000 9 BUCCERI 654 17 BERNASCONI 368
2 PILUDU F. 994 10 PEROTTI 653 18 GUSSONI 330
3 ORSI A. 939 11 MUNEGHINA 628 19 RASINI 315
4 MANTICA U. 902 12 BARIOLI 616 20 TESSERA 299
5 LAMERA F. 884 13 BRIGLIADORI 583 21 RASERO 194
6 ORSI G. 877 14 MOTTA 485 22 DALL'AMICO 136
7 PRONZATI A. 754 15 AGRESTA 440 23 BRAMBILLA 134
8 SEREN M. 682 16 PECCOLO 419 24 FONTANA 124



Seconda Prova:

PROVA DI VELOCITA’ SUL PERCORSO DI ANDATA E RITORNO:
TORINO AERITALIA - REVELLO - TORINO AERITALIA: Km. 101

Classifica senza handicap

N. PILOTA ALIANTE AERO CLUB  Purnii  Km  Km/h
1 LAMERA F. SHK A.C. TORINO 1000 101 48,78
2° PRONZATI A. SHOEBUS-A AV. VARESE 987 101 46,40
3 ORSI A, CIRRUS A.V. VARESE g68 101 42,86
4 BRIGLIADORI L LIBELLE S ACVV MILANO 949 101 39,33
5° BUCCERI A. PHOEBUS-B A.C. PADOVA 945 101 38,52
6 MOTTA C. A-2 A.C. TORINO 944 101 3843
7 PILUDU F. M-100 S CNVV RIETI 928 101 35,24
8 MANTICA U. A-3 CPV MILANO 432 592
8 TESSERA E. M-100 S A.C. TGRINC 432 592
10° BARIOLI M. CIRRUS A.V. VARESE 399 54,7
11" PECCOLO L. M-100 S A.C. TCRING 380 52,0
11" SEREN M. M-100 S A.C. TORING 380 520
13° PEROTTI G. KA-6 A.C. TORINO 369 50,5
14° DEI.LA CHIESA C.M-100 S A.C. TCRINC 343 47
14° MUNEGHINA R. M-100 S A.C. TGRING 343 47
16° FONTANA V. EC-41 A.V. VARESE 314 43
17° AGRESTA P. URIBEL-C ~ CPV MILANG 311 428
18° RASERO D. M-100 S A.C. TORINO 266 364
19° RASINI C. URIBEL-D AVS MILANO 263 360
20° BRAMBILLLA L. M-100 S AV. VARESE 168 23
21° DALL'’AMICO P. URIBEL-B A.C. TORINO 165 226
22° GUSSONI R. URIBEL-D AVS MILANO 155 21,2
22> BERNASCONI M. M-100 S AV. VARESE 0 -
23° ORSI G. SHK GNV. COMO 0o —
Classifica con handicap
ilct . . N. Pilota Funti
N. Pilc.a Punti N. Piloia Punti .
305
1 PILUDU 1000 9 MANTICA 410 1; EQQEQSA 87
2 PRONZATI 926 10 SEREN 409 269
3 MOTTA 916 10 PECCOLO 409 19 RASINI
4 LAMERA 905 12 PEROTTI 394 20 BRAMBILLA 181
5 BRIGLADORI 890 13 DELLA CHIESA 370 21 DALL'AMICO 180
6 BUCCERI 876 13 MUNEGHINA 370 22 GUSSONI 159
7 ORSI A. 845 15 BARIOLI 349 23 ORSI G. 0
229 23 BERNASCONI 0

€ TESSERA 466 16 AGRESTA




CLASSIFICHE FINALI DOPO LA SECONDA PROVA

Senza handicap

N. Pilota ALIANTE AEROCLUB PUNTI
1° ORSI A. CIRRUS A.V. VARESE 1968
2> LAMERA F. SHK A.C. TORINO 1908
3° PILUDU F. M-100 S CNVV RIETI 1786
4° PRONZATI A. PHOEBUS A A.V. VARESE 1735
5° BUCCERI A. PHOEBUS B AC PADOVA 1601
6° BRIGLIADORI L. S. LIBELLE ACVV MILANO 1527
7 MOTTA C. A-2 A.C. TORINO 1409
8° MANTICA U. A-3 CPV MILANO 1317
9° DELLA CHIESA C. M-100 S A.C. TORINO 1206
10° BARIOLI M. CIRRUS A.V. VARESE 1055
11° SEREN M. M-100 S A.C. TORINO 969
12° PEROTTI G. Ka-6 A.C. TORINO 938
13° ORSI G. SHK GNV. COMO 901
14> MUNEGHINA R. M-100 S A.C. TORINO 885
15° PECCOLO L, M-100 S A.C. TORINO 742
16° AGRESTA P. URIBEL C CPV MILANO 698
17° TESSERA E. M-100 S A.C. TORINO 690
18° RASINI C. URIBEL D AVS MILANO 549
19° GUSSONI R. URIBEL D AVS MILANO 455
20° FONTANA V. EC-41 A.V. VARESE 433
20° RASERO D. M-100 S A.C. TORINO 433
22° BERNASCONI M. M-100 S A.V. VARESE 318
23° BRAMBILLA L. M-100 S AV. VARESE 284
24> DALL’AMICO P. URIBEL B A.C. TORINO 281

Con handicap

N. Pilota Punti N. Pilota Punti N. Pilota Punti
1 PILUDU 1994 9 MANTICA 1312 17 TESSERA 765
2 LAMERA 1790 10 SEREN 1091 18 RASINI 584
3 ORSI A. 1784 11 PEROTTI 1047 19 GUSSONI 489-
4 PRONZATI 1680 12 MUNEGHINA 998 20 RASERO 481
5 BUCCERI 1530 13 BARIOLI 965 21 FONTANA 429
6 BRIGLIADORI 1473 14 ORSI. G. 877 22 BERNASCONI 368
7 MOTTA 1401 15 PECCOLO 828 23 DALL'AMICO 316
8 DELLA CHIESA 1370 16 AGRESTA 769 24 BRAMBILLA 315



A

HANDICAP:

primo esperimento in Italia

E noto che nelle gare di volo a vela esiste
una grande disparita fra le caratteristiche
degli aliant partecipant. La suddivisione
fra aliant nclle classi « Standard » ¢ « Li-
bera » O, come i ¢ fatto da noi, in «Club»
¢ « Super ».onon ¢ sufficiente a rendere
ciascuna classe abbastanza omogenca, tan-
to da ottenere nelle classifiche una, sia pu-
re approssimativa, graduazione del valore
dei piloti.

(‘)uc:stu inconveniente ¢ particolarmente
sentito nel momento attuale, in cui av-
vento delle moderne macchine da compe-
tizione accentua il divario di queste con
gli ;1l.iumi. diciamo cosi, della vecchia ge-
nerazione, )
In diversi paesi siosono studiati diversi
sistemi di « handicap ». allo scopo appun-
to di ottenere classifiche dei piloti indi-
D'cndcnu, per quanto possibile, dalla qua-
lita dei rispettivi alianti.

Generalmente la valutazione degli « handi-
cap » ¢ fatta sulla base delle Szn‘nttcristi-
che di volo degli alianti, quale ¢ documen-
tata dalla polare delle velocita, dalla curva
di « performance » in spirale, ¢ talvolta
mettendo in conto anche il profilo della
velocita attraverso una sczione ideale di
una termica « media », in qualche modo
definita sulla base delle osservazioni locali.
La valutazione dell’« handicap » in questo
mod'o presenta I'inconveniente di essere
assai complesso e, soprattutto. di dipen-
dere dall’approssimazione dei dati di par-
tenza. Per esempio, ¢ noto che le polari
delle velocita degli alianti siano spesso sol-
tanto « calcolate », oppure misurate in vo-
lo con gradi diversi di approssimazione,
quando addirittura non sono artificiosa-
mente corrette allo scopo di vantare ca-
ratteristiche superiori.

Evidente conseguenza di cid & che il cal-
colo degli « handicap » ne risulta influen-
zato, determinandosi cosi una non piu cor-
retta graduazione.

tnoltre ci sono delle caratteristiche degli
alianti che influenzano praticamente le lo-
rg.prestazioni, pur non essendo esprimi-
bili attraverso la usuale curva di « perfor-
mance »: si pensi per esempio all’efficacia
dei comandi che pud consigliare una ve-

locita di spirale diversa da quella che mi-
nimizza il raggio di virata o la velocita di
caduta.

Tutte queste considerazioni ci hanno in-
dotto a sperimentare nel V° Trofeo « Cit-
ta di Torino » degli « handicap » valutati
in modo assai semplice e del tutto diverso
da quello a noi noto.

Sulla base di un felice esperimento fatto
in un gruppo di piloti torinesi, si € pen-
cato di indire un referendum tra una cin-
quantina di piloti dotati di una certa
esperienza nelle competizioni.

A ciascuno di essi ¢ stato chiesto di indi-
care un valore di « handicap » per ogni
aliante, o l'eventuale correzione di una
ceric di valori indicati da noi, corrispon-
denti ad una nostra valutazione.

1l risultato del referendum & stato soddi-
sfacente, sia perche confortato da espres-
sioni di approvazione o addirittura di plau-
so per liniziativa, sia percheé ben 37 piloti
hanno risposto.

Per ciascun aliante si ¢
I'« handicap» facendo l
ndicati dai vari piloti. ‘
Si pensava in un primo tempo di fare una
media quadratica per attribuire un minor
peso a valori eventualmente r.nolto disco-
sti da quelli forniti dz}lla maggior parte dei
piloti. Non essendosl pero.tale eventua-
lith verificata, ¢ stato sufficiente ricorrere
a una semplice media aritmetica. ‘
Si & trattato evidentemente di un esperi-
o. Si & percio subito chiarito ch_e la
handicap » cra una classifica
ando sempre come clas-
Jla solita senza « han-

quindi determinato
2 media dei valori

ment
classifica ad «
supplementare, rest
sifica principale que
dicap ».
Si & chiarito inol]tfelc':
ic .ra moltiplic :
gleclll? :lascsiﬁcn assoluta, Forreggendogl p'(il
i valori « handicappatl » propox"zmnl‘.l:
mente, allo scopo di riportare ai soliti
1000 punti il punteggi del vincitore. L
E molto importante far notare ccgpe
richiesta di ‘ndicazione degli « hanllcapu»
ai piloti era dichiaratamente basata sulle
premesse seguentt: .
1) che le prove fossero esclusivamente
prove di velocita con ritorno allg base;
2) che i temi sarebbero statl dati in modo
da dare, per quanto possib.xle?,l a tuttd, 0
quasi, i concorrenti la possibilita di rien-
trare (il che praticamente vuol dire n/N=
= 1 o. perlomeno, non inferiore a 0.7);

he il fattore di « han-
ativo del puntegglo




J) che fossero ipotizzate condizioni me-
tearologiche medie torinesi, con regolo
MacCready impostato sul + 1:

4) che P« handicap » di riferimento (= 1)
fosse relativo all’aliante M. 100 S,

La nostra gara, purtroppo, non ha realiz:
zato tutte le premesse di cui sopra.

Ha soprattutto influito sullattendibilit
dell'« handicap » il fatto che relativamen-
te pochi concorrenti sono rientrati nelle
sole due prove cffettuate (n/N = 0,25
nella prima prova e 0,29 nella seconda).

E evidente che, data la formula del rego-
lamento per il computo del punteggio per
la velocitd, contenente il solito fattore
/N, il punteggio assegnato alla velocita
e risultato relativamente modesto quindi
gli « handicap » tendevano a sovraccom-
pensare la differenza fra gli alianti.

Si & tratto dunque, da questa esperien-
za, un'utile indicazione ¢ cio¢ che in
qualche modo si debba far sentire sullo
« handicap » D'influenza del fattore n/N,
il che probabilmente ¢ possibile fare in
modo semplice.

Altri affinamenti potranno essere apporta-

L. PL‘I' UhL’I]I]‘jl‘. u]ll.llnl':l | \'U]c: SCOUTE SUpP-
plementare  classifica a « handicap » i
Campionatt nazionali, la premessa 20 an
drebbe modificata nel senso di poitare il
i\r']:lL‘(:rL‘;IL!}‘ a1 A 2 I| L'llt‘ I'it"llL‘le'l‘L‘N\‘
evidentemente un nuovo referendum, d'al-
tra parte assai semplice da realizzare vista
[a sericta ¢ Pentusiasmo con cui i volove.
listi hanno risposta in questa occasione.
Tutto ¢io ¢ subordinato al desiderio dell.
CS.C dell'AeCL d'halia, della Commis.
sione nazionale per il Volo a Vela ¢ dei
volovelist o, continuare  esperi-
mento,

f’.’t'f' / ”Ui't‘.f/:'
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VOILLO A VELA IN ITALIA

Alessandria

SR .
Aeroclub Sede Sociale — Acroporto —
Fel. 62828 - Via Milite Ignoto
Presidente Cav. Vero Porta

, : .
Responsabide per dd Valo a Vela: Gualfredo
R !

Valerio — Via Marengo 16 a — Alessan-
dria

Framator: Sigg. Umberto Stefani ¢ Vale-
rio. Gualfredo

Pilotr di volo v atticita: n™ 3

Rlsmr:mlg in-acroporto, alloggio in citta.
sAngarageio per aliiati: secondo disponibi-
lita

Non vi sono alianti disponibili per i non
SOCI.

Fareffe: Traino L. 200/minuto

Attivita 1968

Do 1 LOAR e
Pe- 1 1968 non ¢'¢ stata attivitd di volo a
vela.

E in corso la pratica per ottenere il disci-
olinare onde iniziare la scuola,

Bergamo

Sezione Volo a Vela
« Riccardo G. Legler »

Aeroclub: Sede sociale: Orio al Serio -
tel. 23 23 75 - orario dalle 8 alle 19
Responsabile per il Volo a Vela: P. 1.
Cesare  Veneziani - Via Campagnofa -
24100 Bergamo - tel. 21 69 96

.\‘c‘uo.la di Volo a Vela: Direttore: Ing.
Sergio Capoferri - Istruttore: Sig. Angelo
Zoli - Trainatori: Sig. Vito Cattaneo
Sede dell'attivita di Volo: Aeroporto di
Valbrembo - tel. 61 26 25

Piloti in attivita n. 50, fuori attivita n, 15
Artivita 1968: Ore di Volo a Vela 1140 -
Allievi istruiti e N. dei Brevetti 12
Ristorante in aeroporto, alloggio a Ber-
gamo

Turiffe per i non soci: Traino L. 2.000
(a 700 mt.) L. 3.000 (a 1.000 mt.)
Angaraggio: Classe Standard: L. 140.000
annue - L. 25.000 mese - L. 1.000 al
giorno

Classe libera: L. 170.000 annue -
L 30.000 al mese - L. 1.500 al giorno
Acromobili  da traino 0 da turismo:
L. 180.000 all'anno

Antivita di volo prevista nel 1969: 1700
ore - dal martedi alla domenica traini

disponibili.

Attivita 1968

La novith principale riguardante il volo
a vela bergamasco (che ormai non & pil
una novitd essendo gid nota, riteniamo,
a tutti i volovelisti italiani) & l'entrata in
{unzione a partire dull"l.4.1969 del nuovo
Acroporto  privato di Valbrembo (Ber-
gamo) gestito dalla A.V.A.O.'(Assocmmo-
ne Volovelistica Alpi  Orobiche) e sul

a1 Sezione Volo a Velfi

quale & ospitata | ne |
del nostro Aeroclub. Oggi esiste la possi-

bilita di ricovero anche per alianti privati,
cosi come vi sara tra breve una possibilita
. allogeio in aeroporto.

(I\{/;er:ltlfenl'attivitﬁ relativa _al 1-968 non re-
gistra notizie salienti da 1:1fer1re,_ tranne la
bositiva pnrtecipazione al Famplopatl ita-
liani con la vittoria del Socio Sergio Capo-
ferri nella « Lega 2». pef il corrente
anno le previsioni sono quanto mai posi-
tive sia come incremento di attivitd (al-
meno del 50°0) riSpetto-allo scorso anno,
sia sotto ['aspetto didattico e sportivo.
Alla scuola di pilotaggio sono attualmente
iscritti oltre 30 allievi che potranno usu-
fruire dei nuovi alianti AS. K13 e di una
attrezzatissima aula per le lezioni teoriche.
Per ora ci dobbiamo limitare a queste
brevi note. Una piti ampia e approfondita
relazione sulle possibilita offerte dal nuovo




VOIL.O A VELA IN ITALIA

Alessandria

'/!ur()('/u/): Sede Sociale — Aeroporto —
Iel. ‘(»2625 — Via Milite Tgnoto
Presidente: Cav. Vero Porta

), iy . ,

{\7( ;pqum/n/v per il Volo a Vela: Gualfredo
falerio — Via Marengo 16 4 — Alessan-
dria

['rainatori: Sigg. Umberto Stefani ¢ Vale-
rio Gualfredo

Piloti di volo in attivita: n° 3

Ristorante in : ' io in cittd
Rist ‘mtc. in acroporto, alloggio in citta.
l.”fL(””.Q.L”” per aliaati: secondo disponibi-
ita

Non vi sono alianti disponibili per i non
socl.

Tariffe: Traino L. 200/minuto

Attivita 1968:

Pe~ 11 1968 non o C e g
e 1 1968 non ¢'¢ stata attivita di volo a
vela.

'E]'m corso la pratica per ottenere il disch
nlinarc onde iniziare la scuola

Bergamo

Sezione Volo a Vela
« Riccardo G. Legler »

Aeroclub: Sede sociale: Orio al Serio -
tel. 23 23 75 - orario dalle 8 alle 19
Responsabile per il Volo a Vela: P. L
Cesare Veneziani - Via Campagnola
24100 Bergamo - tel. 21 69 96

Scuo}a di Volo a Vela: Direttore: Ing.
Serglo Capoferri - Istruttore: Sig. Angelo
Zoli - Trainatori: Sig. Vito Cattaneo
Sede dell'attivita di Volo: Aeroporto di
Valbrembo - tel. 61 26 25

Piloti in attivita n. 50, fuori attivitd n. 15
Artivita 1968: Ore di Volo a Vela 1140 -
Allievi istruiti ¢ N. dei Brevetti 12
Ristorante in aeroporto, alloggio a Ber-
gamo

Tariffe per i non soct: Traino L. 2.000
(a 700 mt.) L. 3.000 (a 1.000 mt.)
Angaraggio: Classe Standard: L. 140.000
annue - L. 25.000 mese - L. 1.000 al
giorno

Classe libera: L. 170.000 annue -
L. 30.000 al mese - L. 1.500 al giorno
Aeromobili da traino 0 da turismo:
L. 180.000 all’anno
Artivita di volo pre
ore - dal martedi

disponibili

vista nel 1969: 170Q
alla domenica traini

Attivita 1968

e riguardante il volo

1 vela bergamasco (che ormai non cje pi
una novita essendo gid nota, riteniamo,
A tutti i volovelisti italiani) & l'entrata in
{unzione a partire dall’1.4.1969 del nuovo
aeroporto  privato di Valbrembo (Ber-
0amo) gestito dalla A.V.A.O. (Associazio-
ne Volovelistica Alpt Orobiche) e sul
quale & ospitata 12 Sezione Volo a Vela
del nostro Aeroclub. Oggi esiste la possi-
bilita di ricovero anche per alianti privati,
cosi come vi sard tra breve una possibilita
di alloggio in aeroporto.

Mentre 'attivita relativa al 1968 non re-
sistra notizie salienti da riferire, tranne la
Bositiva partecipazione al campiopati ita-
liani con la vittoria del Socio Sergio Capo-
ferri nella « Lega 2 », per il corrente
anno le previsioni sono quanto mai posi-
tive sia come incremento di attivita (al-
meno del 50%) rispetto allo scorso anno,
sia sotto 1'aspetto didattico e sportivo.
Alla scuola di pilotaggio sono attualmente
ccritti oltre 30 allievi che potranno usu-
fruire dei nuovi alianti AS. K13 e di una
attrezzatissima aula per le lezioni teoriche.
Per ora ci dobbiamo limitare a queste
hrevi note. Una pitt ampia e approfondita
relazione sulle possibilita offerte dal nuovo

La novity principal




4CIOpoOrto potrd essere farta tra qualche
mese quando sary superata 'attuale fase

avviamento e potranno essere comple-
tamente valutate Jo possibilitd offerte, an-

Che,SUI Plano tecnico dalla nuova siste-
mazione,

I nuovo
zione Vol
Valbremb

(

ndi.rizzo e: A V.A.O. - Associa-
ovelistica Alpi Orobiche - 24100
0 - tel. 61 2625

d . ; .
al nostrg corrispondente Pietro Cella)

Bologna

?g’:of[’]‘bf-' Sede sociale via dell’Aeroporto
.; er. 400337 . i orario d'ufficio
res: ente: dr. Dante Labanti
esponsabile per i v0lo a vela: Dr. Sandro

Serra - Via dej C 11
- telef. 2286 25 | 47 - 40136 - Bologna

Scuola d; v0lo a pely-

}%er;; - dIstruttgri volontari: Mela Enzo,
uttini dr. Enrico, Serra dr. Sandro - Trai-

nator.i:' Mela, Ruffini, Serra, Marchesclli,
Turrini, Acquaderni, Gozzolj.

Aeroporto di Borgo Panigale, con risto-
rante.
Piloti in attivita n. 48, fuori attivita n, 32
Attllwté 1968 - Volo a Vela ore 943,28
Tariffe per i non soci: Traino: L.5 lire
13.200, Piper PA 18 L. 21.000. Alianti:
Passero - Spatz . M.100, L. 2.100 ora
Angaraggio: L. 12.000 mensil;

Attivita di volo prevista nel 1969- Traino
tutti i giorni, occorre avvertire entro |e
11 per la stessa giornata. Purtroppo occor-
re essere muniti di radio VHF con fre-
quenza 123,5 e bisogna darsi da fare per
non irritare i controllori del traffico.

Direttore: Sandro

Attivita 1968:
Progresso costante,
secondo le previsioni

L’anno passato & stato ancora caratterizza-
to d? una forte incidenza delle ore di trai-
NO rispetto al totale dei veleggiamenti que-
sto significa che le condizioni meteorolo-
giche non sono state delle migliori e che
noi non le abbiamo sfruttate al massimo.

Significa pero anche che esiste la volonia
di continuare, anche se nataralmente i co-
sti sono piu alti che altrove, rispetto a ze-
ne pit favorite dalla posizione orografica.
E stato fatto un guadagno di quota valido
per il « C » d'oro ed ¢ stata conseguita ana
insegna d'argento completa.

Voli di distanza cifetuaii: 24 da parte di
7 piloti. 11 volo pit lungo: Km. 272,500,
il pitt corto: Km. 6.200. Atterraggi fuori
campo: 14

Alianti: 2 biposto: 1 Bergfalke ¢ un Bla-
nik e sei monoposto: 1 Passero, 1 Spatz,
2M100S, 1 Zugvogel 111 B ¢ un Foka -
privato.

Due acerei per il traino: 1 Stinson L5 ¢ 1
Piper PA 18 da 180 P,

Ore volate: 943,28 escluse quelle volate
durante la gara che organizziamo in mag-
gio ¢ che nel 1969 sard alla 1T1° edizione,
dal 15 al 18 compreso.

Le prospettive sono molte, dall’entrata in
linca del moto-aliante biposto per la scuo-
la (in maggio) allc accentuate velleita spor-
tive.

Un bolognese ha partecipato alle gare di
Rieti: nel 1969 saranno forse due a uscire
dal guscietto.

Aumentano i brevettati ¢ 'unico auspicio
di chi li istruisce ¢ che aumentino anche
i volovelisti in possesso dello spirito ne-
cessario per praticare veramente la nostra
attivita, risultato questo che coronerebbe
le aspettative di chi ha assunto il compito
organizzativo.

Abbiamo sondato i vari circuiti di pianv-
ra ed il percorso pedemontano verso Nord-
Ovest oltrepassando Piacenza, ma senza
riuscire a compiere 'intera andata e ritor-
no. In primavera inizieremo i sondaggi 2
Sud, sulle nostre montagne che a detta dei
pit informati sono tutte da scoprire ¢ forse
¢ cosi veramente,

Rimane da superare il problema della scar-
sa atterrabilita da quella parte, ma con
calma ed esperienza si dovrebbe ovviare
anche al problema di lunghi tratti peri-
colosi.

Nel complesso si pud affermare che il
« piano quadriennale » varato alla fine del
1966, sta procedendo abbastanza bene.
Ora che il proselitismo ¢ avviato bene, &
da curare il lato sportivo: ne siamo convin-
ti in tal senso sono diretti i nostri sforzi.

Sandro Serira

14
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Bolzano

Volo in dinamica da Bolzano
a Dobbiaco

511!1';}(‘:\‘;\)_1':0 di Bolzene: vento direzionn
3()”.im.lcnsn:‘1 17-20 kts. La temperatura a
24°C in aumento,

Qucs}n la situazione alle ore 14 del 14
maggio 1968. 11 vento dai quadranti set-
tentrionali solitamente rappresenta per nei
un campancello d'allarme per le costanti
condizioni favorevoli che dominano in tut-
ta la conca di Bolzano. Quel giorno si tro-
varono pronti al decollo con alianti Jasko-
ka e K.6 i piloti HHuber ¢ Fischer alle ore
14,20.

Il traino dietro I'L.5 fu breve ¢ gia a 300
m. sull'acroporto in direzione ovest fu pos-
sibile I'aggancio in dinamica. Una salita
regolare fino a 1800 m. (QN.H. saranno
quote che da ora in avanti riporterd).
Da questa quota cra possibile proseguire
in direzione N.O. verso Merano, seguendo

il cosienz della Mendola favorevolmente
esposto e sempre dinamicamente attivo.
Dopo alcuni chilemetri la condizione ane-
mometrica in N.O. si dimostrd via via
cedevole e fece abbandonare l'idea di una
distanza verso la Val Venosta dopo Me-
rano.

Fu deciso allora un sondaggio di altre zc-
ne. e sempre collegati con radio i due pro-
cedettero singolarmente a tastare le con-
dizioni nella 7ona di Bolzano.

Fischer con il suo Jaskoka si porto nella
parte est della citta. per sondare il costo-
ne N.E. del Colle, alto m. 1615. Decisa-
mente il vento vi soffiava con intensita al-
I'ordine di 20 kts dal primo quadrante,
dando valori in variometro di 2-3 in co-
stante salita fino a m. 2000.

A questo punto si trattava di rimanere in
Conca o di lasciare Bolzano per tentare
una distanza: fu decisa I'avventura per
N.E. seppure il vento soffiasse esattamente
contrario.
Dal Colle in direzione Sciliar ed Alpe di
Sjusi attraversarono la valle di Tires per
portarsi dopo monte Covone sul versante
nord dello Sciliar che con 1 su0l 2564 m.
avrebbe garantito una quota di 2600 m.
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In bre\{e la previsione s; concretizzd in
una salita costante fino 2 2600 m. sulla
verticale della parete nord dello Sciliar.
questo punto la strada verso Nord-est
fion poteva considerarsi ancorg aperta poi-
ché rimanevano i mon; a nord della Val

Gardena con quote . _
medie so rai2 )
come ostacoli obbligat;. pra 12000 m

Erano da percorre circ

superare quel]g catena di monti con alme-
no 2000 m. dj quota,

Huber con i suo K
;ilsao SKeE)e{ji{ 111?1\'dn-<?zione di Ortisei ¢ della
- MUSCL a superare il crinale
sul prato della Seceda con un lievissimo
margine dj quota, dopo forti discendenzz
. a Val Gardena. Superato

0 una rapida ripresa delle
.. . . delle
(CiorldIZlOI'l'l, con venti sempre dal | qua-

rante e intensita 12k¢s.

f‘tl:rclherd?he con lo Jaskdka seguiva a di.
za di qualche Mminuto, durante I'attra-

di Siusi alla Val

a 14 Km. per poi

6 parti decisamente

comz Pamico i
accettare ['unica
. 1a catena montuosa
in direzione dj Laion,

i monti di d
Val Gardena scendono nella IVaelsg?Iier]c]g

fino a circa 1000 m.
In condizione di sott
rapidamente fino a ¢
Laion a circa 1000 m,

L atterraggio Sé_ll‘ebbe stato impossibile in
quella zona, poiche in quel tratto dell, Val
d’Isarco ci stanno a malapena ferrovia,
strada ed elettrodotti ad alta tensione,
Durante questa corsa verso |l sopravento
I’amico Huber lo informava d’essere in
attesa a poca distanza in condizionj fave.
revoli, e lo invitava a procedere, anche s¢
a bassa quota, verso nord costeggiando in
sopravento il monte del paese di Lajon che
avrebbe riservato pit avanti sicure condj-.
zioni di dinamica favorevole.

Fu cosi che superato il punto basso dj
Fischer i due si ritrovarono a nord del Se-
ceda. In direzione M. Tullo e Sasso Putia,
superando la Val Badia per entrare nella
Val Pusteria.

Di qui sulla zona di Plan de Corones a
fianco di Brunico, ultima salita fino a
2200 m. con vento da 270° a 11 kts. Da

prati della Seceda, dovette
alternativa: aggirare la ¢
volando verso N.O.
Ponte Gardena, ove

ovento perse quota
rovarsi nei pressi dj

questo sicuro trampolino, lasciata alle spal-
le la Val Badia, prua verso Dobiaco. Dopo
soli 18 km di Val Pusteria ceco 1'acroporto
sul quale T'atterraggio si svolge regolar.
mente alle 17,30: i 75 Km. che separano
Bolzano da Dobiaco c¢rano fatti.

Festose accoglicnze da parte dei militasi
che cola dirigono ed usano 'acroporto a
pochi chilometri dal confine.

Intensa soddisfazione dei due volovelisti
che prometteranno altri avventurosi voli
che ormai definiremo « di valle ».

Non si tratta certamente di voli secondo
la tecnica volovelistica moderna che preve-
de condizioni termiche, ma il volare in
dinamica, contro vento ¢ un episodio sin-
golare tanto piu perche realizzato sempre
a quote di valle, cio inferiori alle quote
medic delle nostre montagne pit alte.
Sulle Alpi o si vola in termica con basi
sopra i 3000 m. o si & costretti a volare in
Conca: ¢ quanto accade a noi a Bolzano,
con plafond sempre piuttosto bassi che dif-
ficilmente ¢i permettono 'effetteazione di
voli di distanza.

Cremona

Aeroclub: Sede Sociale: Acroporto di Cre-
mona - tel. 21 43 8 - orario dalle 18,30
alle ore 20;

Presidente: Dott, Arch. Mino Gallerti
Responsabile per il Volo a Vela: Bruno
Ferrari - Via Tofane - tel. 25 328 onpurce
a - Ing. Fresia - Ditta Pirelli - Pizzighette
ne (CR) .
Scuola di Volo a Vela: Direttore: Ub_crtl
Renato; Istruttore: Ferrari Bruno; Traina-
tori: Uberti Renato e Marelli
Aeroporto di CremonaMigliaro - tel. 31555
- con ristorante

Piloti in attivita n. 5

Attivita 1968: Ore di volo a vela 308,27’
Allievi istruiti n, 11

Tariffe: Traino - da 700 a 2000 lire al mi-
nuto - Alianti da L. 2400 a 4200/h An-
garaggio - circa L. 5000 al mes?

Attivita di Volo prevista nel 1969: Sabato
e domenica oppure a richiesta.
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Progresso lento ma continuo

S¢ pur minima, dovuta alla scarsita dei bre-
vetti in corso di validita, si ¢ avuto peor il
1968 un incremento dell’attivita.
Abbiamo svolto lo scorso anno uno « sta-
ge» estivo ad Asiago riscuotendo notevole
successo fra i partecipanti.

Purtroppo la sceola ha incontrato note-
voli intralei ¢, interrotta pit volte non ha
ancora .dum i suoi frutti. Siamo infatti
ancora in attesa di completare il 17 corsn
¢ non un breverto nuovo ¢ staio consegui-
to.

Anche da noi divergenze di Club hanno
portato alla ormai scontata situazione che
regolarmente si ripete in ogni aerociub ¢
porta con st conseguenze che si rifletteo
negativamente su tutta attivita e qualche
volta sulla stessa esistenza dei g-uppi.
Concordo con  quanto cspostto dall’'Tng
Morcl!i a Bologna e da altri ribadito. debba
csservi cio¢ autonomia di settore negli
Aero Club, in particolare per il \'010\ a
vela,

[: necessario concretare al pit presto add’-
venendo alla medifica necessaria dello Str-
tuto; senza cid molte energie potcnzinli
andranno sprecate,

Ferrara

Acroclub: Sede sociale, in Aeroporto - te-
lefono 36731

Presidente: Sig. Ugo Marzola
Responsabile per il Volo a Vela: Sig. Gior-
gio Villani - Borgoleoni 79 - Ferrara -
telef. 39054 34350

Scuola di volo a vela: Direttore: Sig. Aldi-
no Gardenghi - Istruttori: Sigg. Baviera.
Berti Ceroni, Gardenghi, Villani - Traina-
tori: Sigg. Brunetti, Pozzi.

Aeroporto di Ferrara, con mensa oppure
ristorante ad un Km.

Piloti in attivitd n. 15, fuori attivita n. 1.
Attivita 1968: Volo a vela ore 502
Disponibilita di alianti per i non soci: Trai-
no: 15.000 all’ora - Alianti: L. 3.600 bi-
posto. L. 2.000 monoposto - Angaraggio:
da concordare.

Attivita di volo prevista nel 1969: sabato
¢ domenica, a richiesta tutti i giorni, te-
lefonare ai trainatori. Gradita telefonata
in aeroporto o al Responsabile, nessun
permesso speciale. A richiesta prenotiamo

hotel.

Attivita 1968:
Ferrara... quasi ci stano

Lo scorso inverno, nelle rituali due righe
di fine anno. dicevamo che il 1968 sareb-
o stato il punto di conferma del nostro
modello organizzativo; in effetti i risulta-
ti. modesti se vogliamo, ma pur semp:c¢
preziosi per un gruppo volovelistico giova-

ne, non sono mancati.
L'attivita didattica e di allenamenio han-
no polarizzato ’attenzione del gruppo: in
questo anno, avaro di buone condizioni
matco, sono state conseguite abilitazioni e
titoli necessari per I'allargamento della ba-
se di lavoro. Quattro brevetti «C », duc
nuovi istruttori (2 + 2 = 4 istruttori),
quattro Nuovi piloti trainatori, tre abilita-
zioni passeggari, un reintegro « C », sono
artivita nel settore scuola.

il risultato dell’ ' :
11 complesso delle ore di allenamento ¢&;
raddoppiato r1i-

con buoni auspici. quasi radd .
| 1967; siamo passati infatti dalle

anno precedente alle 502 ore
ore sarebbero state
asto in linea uno
fuori campo di

spetto a
286 ore dell’
di veleggiamento, Le ©
molte di piu, se fosse rim
Spatz danneggiatosi in un

gara. o . .
Sul piano sportivo, il discorso ¢ per noil a

livello « fanalino di coda », ma i risultati
verranno (speriamo!) in un .prossm.io.futu-
ro (oggi mancano gli uomini che vi si pos-
sONo “dedicare), tuttavia st ¢ mantenuto In
cmbrione di attivita sportiva con doue alian-
ti in gara a Bologna ( 6" + 18" posto),
oltre 1.000 Km. percorst In gare con una
interessante formuletta di mini-triangolo
intorno casa di circa 80 Km. ¢ numerose
prove sportive FAI d’argento Parzmll po-
sitive c... negative. Quello perd che\ a no-
stro avviso ha caratterizzato il 19_68 ¢ stato
I'impiego di tutto il gruppo per 1 program-
mi futuri; sono infatti state gettate le basi
par un rammodernamento della _flotta, con-

i nell'acquisto di un biposto AS.

cretizzatosl :
K.13, di un monoposto A.2 Standard ¢ di
Tutte le mac-

un monoposto A.S.K. 8 b.
chine saranne a cava entro marzo 1969,




Non contenti del Programma macchj

ond? portare a §icura bancarotta le ficn m'e’
(cos% Poi non ci si pensa piu) abbiam s o,
struito una piccola officina 16><5‘ o
saletta briefing annessa all’hangar del ;l/m
lo a Vela (storiche foto d pro%/(et ! mura
tqnpxloti, $aranno inviate a part S
DLffl‘C()ltz\l: varie, naturalmenti eeJ
possiamo dire perd che Ia comprensione di
vart organismi Ministeriali e |, ri;mr?:\(:qt'i

collaborazione con I'Aero Club sono  di
O

buon auspicio a nu i
uon ove e i
blhta‘ piu serene possi-

condite,

Questo, in sintes;
1968 Volovestico,,
rosa.

Algune cifre: Ore volo
traino, Voli 630,
fgc;ri Cagn%ol n. 7, pro
ziali n. iloti brevettj p. iis

tori V.V. n, 2, abilitazioni4}rglil:gl415”%
Iltazm.)m'}?asseggeri n. 3, reintegro « C o
1, allievi in corso n. 6, piloti allenatj p, »12.

il bilancio del nostro
Per questa volta... in

a vela 502, ore dj
M. percorsi 1.200,
ve argento FAI par-

Milano

Aeroclub Volovelistico Mi]
te: Riccardo Brigliadori
Sede sociale: Aeroporto dj Bres

L attivita di volo & svolta -
Novi Ligure.

La flotta comprende n. 4 apparecchi

tore, 9 alianti, un motoaliante LA me

Attivita di volo svolta nel 1948 -
Volo a motore ore 119,57 '
Volo a Vela ore 627 45

Non inganni la modesta cifra delle ore di
vplo: 'AVM & come un gatto dalle setté
vite, Due anni or sono inizid I’era del mo
toaliante per la scuola; ora ci sta sorpren:
dendo di nuovo col fabbricarsi un aeropor-
to tutto suo!!

Siamo certi che, risolto definitivamente |
problema del terreno di volo, esso risor-
gera alle pitu alte vette.

L’amico Calli ci ha promesso un articolo
completo sul nuovo campo, non appena
Saranno riusciti ad ottenere 'agibilita.
L'attendiamo con impazienza e formu-
liamo per PAVM o per il risorgere del
volo a vela milanese, tutti i nostri auguri.

anese: Presiden.

all’aeroporto di

Padova

Aeroclub: Sede Sociale - Acroporto di Pa-
dova - tel. 25699 - orario: dall’alba al tra-
monto.

Presidente: del gruppo Ing. Franco Gallo
e dell’Acroclub Dr. Tlario Montesi
Rc:p(ms.zbih' per il Volo 4 Vela: Franco
Gallo - Ponte di Brenta - el 50166
Scuola di Volo a Vela: Direttore:  Sig.
Luigino Marchetti - Istruttore: Giovanni
Bertolini

Acroporto di Padova con ristorante.
Piloti in attivita n. 20, fuori attivita n. 10

Attivita 1968:

Ore di volo 400 circa, n. 2 allievi, nessun
brevetto

Taritfe per i nou soci: Traino L. 16.00/h,
Alianti L. 3.600/h.

Attivita di Volo prevista nel 1969: Sabato
¢ Domenica ¢ giorni festivi.

Parma

Aeroclih: Sede Sociale - Acroporto N. Pal-
li - telef. 221 41 orario dalle 9 alle 19
Presidente: Dr. Enrico Bandini
Responsabile del Volo a Vela: Sig. Remo
Cella - Viale Rimembranze 9 - tel. 34872 -
Parma

Scuola di Volo a Vela: Direttore: Ing. Ca-
millo Monguidi - TIstruttori: Mario Va-
racca - Trainatori: G. Corradi, C. Mon-
guidi, G. Dalla Rosa, Mario Varacca.
Acroporto N. Palli di Parma, con mensa
Piloti in attivita n. 18, fuori attivita n. 4
Attivits 1968: Volo a Vela ore 200 - n. 8
nuovi brevetti

Attivita di volo prevista nel 1969: Traino
dal martedi alla domenica. Disponendo di
un solo aereo trainatore non possiamo as-
sicurare a soci di altri Club, la disponi-
bilita di alianti o di trainatori, in quanto
tutta lattivita e utilizzata dai nostri soct.
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Attivita 1968:

ll' 1968 ha visto Ia rinascita della scuola
di \'f»ln a vela in seno al nostro acroclub;
Fattivita didattica era stata interrotta nel
1959 in scguito alla tragica scomparsa del-
allora istruttore Sig. Giordano Boraschi.
Sotio In'guidu del M. Mario Varacca otto
NUOVi piloti hanno conscguito il brevetto
C. ¢ sono stati completati du breverti C
d'argento (prova di distanza).

La flotta che alla fine del 1968 era compe-
sta da due alianti Canguro ¢ stata recentis-
simamente potenziata da due alianti: Ka
6l e Sl\"\ilurk. ¢ da un motoaliante AS-K-14
I recenti arrivi ¢ 1 neovi brevetti fanno
sperare un futuro migliore per il volo a
vela parmense. )

Rinusce il volo a vela a Parma!l

L'Acro Club di Parma ed i volovelisti, in
consceuenz della aumentata attivita ¢ te-
nuto conto delle necessita di offrirve ai nuo-
vi h:‘c\'ct!.nti macchine moderne in g-ado
di 51);1(1532:1:‘(: la loro fame di volo hanno
(ICFISU I"acquisto di due macchine: una Ka
6 ¢ un motoaliante AS K 14 che si ven-
gono ad afliancare ai due vecchi sempre in
gamba « (,:mmum » che continueranno la
loro attivita come alianti scuola e allena-
mento.

Le dug macchine hanno gia compiuto i pri-
mi .\’O]l di prova ai comandi del Col. Man-
telli .chc ¢ rimasto entusiasta delle ottime
qulht:‘l degli alianti sotto tutti gli aspetti.

Li descriviamo brevemente: ”

{(/1 6 E (I -CENO)

¢ un cecellente aliante di classe standard
interamente costruito in legno, derivato
dal bcn. noto Ka 6 CR dj CLTi conserva le
cz.u'att'?nstiche principali. Posto di pilotag-
gio pit ampio e confortevole con posizionre
del Pl!Ole leggermente allungata e miglio-
re visibilita. T nuovi profili dell’ala e la
pe_rf@tla rifinitura delle superfici hanno
mllgllomto le gid buone caratteristiche di
VOIO,

Curatteristiche:

Apertura alare m. 15 - Lunghezza m. 6,66
- Superficie m. 12,40 Peso a vuoto Kg.
190 - Peso massimo Kg. 300 - Velocita
di stallo Km. 53 - Velocita massima eff.
100 . Velocitd massima traino Km. 140

7 c s g
u\(%)(c)”;[}’, ICQthga/rlnj (}\;65 - Efficenza 34.
E un mol(»;lliilnte 14 ¢/ . CAI0)

: motoalia monoposto derivato dal
Ka 6L, infatti il progettista & lo stesso
(Il?gj-ﬁhg;er. con motore SOLO HIRT F 10
= posto a prua come un qualsiasi
acreo a motore, senza che questo guasti
minimamente la linea della macchina,
grazic anche alle piccole dimensioni del
motore di 570 cm. - 4 cilindri 2 tempi.
Dell’aliante da cui deriva, I'AS. K 14 con-
serva I'ala, montata in posizione bassa e
gli inpennaggi. L'ala presenta i diruttori
solo sulla parte dorsale per evitare dan-
neggiamenti in atterraggi fuorl campo. 11
diedro & leggermente superiore a quello del
Ka 6. ¢ nel complesso & una macchina ben
disegnata e con buone caratteristiche di
veleggiamento. Particolari interessanti sc-
no: la possibilita di rimettere in moto il
motore in volo con il sistema « a strappo »
¢ il comando in cabina per cambiare il
Il'elica da normale a bandiera.
ione del carello retrattile &
n estrema semplicith ¢ le
ata e l'uscita della ruo-
za alcun sforzo. L abita-

colo sufficientemente ampio & protetto da
una cupola in plexiglas e. grazie alla peda-
liera regolabile, pud accogliere piloti di
tutte le taglie. Durante il volo di prova so-
no state effettuate diverse messe in moto
e sempre con esito favorevole e delle pro-
ve comparative con l'aliante Canguro bi-
posto. Alle basse velocita la polarg‘ era f'a-
vorevole al biposto ma dai 100 Km/h in
rantaggl si ‘vertivano a favore del

passo de
Anche la soluz
stata risolta co
manovre per l'entr
ta si effettuano sen

st 1
motoaliante.
Il prezzo, tutto COMPres

milioni.

o, si aggira sui 4

Saccani Stefaino




Rieti

Aeroclub: Sede Sociale- Aeroporto di Rje-

ti, Via Rosatell; . ¢ 1. .
8 alle 13 e dalle 146311192:(2)18 - orario dalle

Presidente: Florid; Cav i

8 C . Fl
Responsabile per it V), aor\lfccl’(l)a’ Santini
?rof. Alberto - Via Leonessa - Ri'etidmlnl
cuola di Volo 4 Vela: Direttore: Pace

[lz;cifc;nigra:mrcresc.o - lstmttori: Franzelin
fintonio famnatori: More]]o Leonardo
larchetti Willy e Volpi Gilbert ‘

R'lsto.rgnte e alloggio nelle ViCiIcl):l ze
Piloti in attivity 30, fuori atti:/?t/z::”n 5

Attivita 1968 -

Ore di volo a vela 998
Allievi istruiti n. 56
Tariffe: Traino: a m. 600 L. 1000 - a m

1000 L. 1400 - Alianti: e
ore successive .. 1802)'. prima ora L. 2400

Attivita prevista nel 1969:

N. 10 corsi di Volo a Vel

. ad :
Ottobre. I corsi di luglio e agz(l)sftzbsirmo la
geranno all’aeroporto dj Foligno. Svok

Perugia

Aeroclub: Sede Sociale: Aeroporto di Pe.
rugia - tel. 393279
Presidente: Dott. Prof. Messini Luigi

Attivita 1968

an c"‘e statd attivita, non avendo disponi-
bile I'istruttore del Volo a Vela.

Torino

Aeroclub: Sede Sociale - Torino - Strada
Berlia 3500 - tel. 7909 16 - 72 07 34
orario dalle 9 alle 12,30 . dalle 14,30 allc
18.30.

Presidente: Dot Gianni Agnelli.
Respousabile per i Volo o Vela: Prof.
Ing. Piero Morclli - Via Assarotti, 1
10122 Torino - tel. 541 381.

Scuola di volo a rela: Diretiore: Prof. Dr.
Gaetano di Modica.

Istruttore: P.I. Valerio Gualfredo.
Trainatori: circa 20 piloti del Clua.
Acroporto di Campo Volo « 2. Agnelli ».
Piloti in attivita n. 84, fuori attivitd
n. 41.

Ristorante in acroporto, alloggio nella vi-
cina citta di Torino,

Attivita 1968

Ore di volo a vela 2028, Traino ore 438,
Allicvi n. 35 in corso d'istruzione, n. 10
brevetti consecguiti.

Tariffe: Traino - L. 300/min.

Alianti: Urikel L./h. 1500 - A2 L./h.
2400 - M100, S/Ka-6 L./h. 1800.
Angaraggio: Apertura minore di 15 n.
I.. 7.500 al mese.

Apertura maggiore di 15 m. L. 10.000
al mesc.

Attivita di volo prevista nel 1969: Tuui
i giorni meno il lunedi. Sec il lunedi ¢ fe-
stivo, il giorno di riposo viene posticipato
al martedi. E opportuno perd un preavvi-
so per assicurare la possibilita di anga-
raggio,

Aeroclub Torino,
oltre quota 2000

Finalmente, dopo averlo sfiorato per molti
anni, il traguardo delle 2000 ore di veleq-
giamento ¢ stato tasliato!

Listruttore, Sig. Gualfredo, ha avuto
lungo I'anno ben 45 allievi.

Dieci di questi, che hanno sostenuto bril-
lantemente ’esame in autunno, sono g'n
stati sostituiti da altri 10 nuovi allievi. E
un dato cstremamente piacevole, garonzia
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di vitalita per Pawivita volovelistica de!
Club.

L attivita sportiva, nonostante il varo del-
la gara sociale (tipo S, Pedrino) ¢ stata
frustrata dalle cendiziont meteo noa pre-
piz.c: ¢i0 nonostante ben tre pilot hanno
potuto compicre la fatidica prova F. AL
Ll.L'i 50 Km.: Caimotio ¢ le signorine Ma-
risa Seren ¢ Rosa Martina, Marisa Serea
si ¢ comportata molto bene a Rieti, con-
trastando fino all'ultimo, in Lega 2, il suc-
cesso finale di Capoferri. ‘

A Ricti la partecipazione dei torinesi, ©
stata come al solito nutrita; 10 concor-
renti tra 1 quali hanno fatto particolar-
mente spjccn la Sceren ed Emilio Tessera
(',hlcsal‘ Fessera con alcune prove da fue-
riclasse, ¢ riuscito a inserire nella gradua-
toria finale il suo Ka6 tra le macchine « su-
per », stravineendo la classifica « club ».
Il socio Perotti, aiutato per gli allena-
menti dagli amici varesini ¢ dal generoso
prc'stilo del suo Pocbus da p;lrtc‘ di Buc-
ceriy ha superato larpamente le aspetiative
dei suoi tifosi piazzandosi beillantemente
n]‘ 7" posto nella classe standard dzi cam-
pionati mondiali.

I?zl Torino, hanno preso parte alla spedi-
zione di Tezno, oltre a Perotti, Biale qua-
le aiutante. Piero Morelli a capo della
squadra italiana, ¢ Maritano per I'assisten-
za 1 dio.

Pf:r il 1969 nuove variazioni nells wariffe
g]l veleggiamento:  importante soprattutto
il ripristino - del conteggio a minuto per
tutti gli alianti ¢ la conferma dell’abbona-
mento per il veleggiamento su qualsiasi
aliante in L. 120.000 annue. La flotta, gia
nutrita ed cfhiciente, si accrescera nell’an-
ro con P'arrivo di uno standard Libzlle e
di un Phocbus 17 m; aleri Libelle di p-i-
vati sono in arrivo. Nel complesso avie-
mo quindi, compresi quelli del CVT ¢ dei
p.rivzlti una ventina di monoposti ¢ tre
biposti. A quest’ultimi si aggiungera nel
1970 per P'esclusivo uso della scuola, un
FALKI che @ stato ordinato con la certer-
za del successo nell'impiego in questa atti-
vita, grazie alle relazioni del generoso Ric-
cardo Brigliadori dell’AVM, che primo in
Italia ha sperimentato questo vantaggioso
mezz0.

Oltre tutto, questo acquisto contribuird
parzialmente ad attenuare gli effetti della
crisi dei piloti trainatori. Sono troppi ©
troppo onerosi i requisiti richiesti per il

pilota trainatore: brevetto C in corso di
validita, brevetto di fonia (chi ha voglia
di andare a Roma a sostenere I'esame, le
spese di viaggio e il mancato guadagno?)
100 ore complessive di volo a motore e
da ultimo. 20 ore sul velivolo trainatore.
Ma chi ha ancora voglia di regalare al
Club almeno 200.000 lire per fare le 20
ore su un L 5 solo dopo aver conseguito
il brevetto di 2° grado? Nonostante la pro-
posta di qualche consigliere per ottenere
di poter utilizzare gli L5 anche per il
conseguimento del 2° grado. il Consiglio
non si ¢ ancora pronunciato favorevol-
mente: si pensa perd che una disposizione
favorevole potrebbe aggiungere al .vecdp
(il cui numero & fermo da parecchi anni)
2 di nuovi piloti trainatori.

Ad oeni modo ci consoliamo che tra poco
i sara anche la crisi degli istruttori. Vo-
infatti ottemperare alla norma che
non ancora brevettato (e in
l'anno poSsONO  €sserci
sostenere l'esame) puo
cssere solo, trainato dall'is;ruttore,_ molti
Club dovranno avere due istruttori: uno
che eseguisca i trainl degli allievi solisti e
I'altro adibito alle lezioni a dopplg co-
mando! Perche non cosiderare che ]\alhe-
vo nel corso dei doppi comn.ndl,‘m & cer-
abituato al modo di trainare del
abituale, mentre non conosce
di traino del suo istruttore?

una manciat

lendo
il « SO]iS[ﬂ »
certi periodi del
molti in attesa di

tamente
trainatore
certo lo stile




Centro di volo a vel,
del politecnico: con amarezza

Nonostante I'impegno e [y dedizione dei

;?[ci gﬁ,}idafi dal progettista Prof. Alberto
orelli, 'M 300 non hq potuto esscre

pronto per i Campionati Mondigl;
iSlfurr}ata la possibilita di metter:a a punto
1 E);\I/r(r)lo Prototipo per le gare dj Lezno, si
rato a fondo su ey e uattro i
prototipt apportando profonde cr}-l‘l'-f{\)h]
al progetto originario: trq quc:qteml'l it
appariscente ¢ la sostituzione déi d ‘d o
Soplf{?tre'tlpo M 100S, con un frcnolfullnligfl
do d u;zlt:t”:{ae” ala, Qqest_o freno & costi-
folto e superficie Incernierata syl
dorso dell'ala in modo'che alla apertura
& della superficie del frep, si opi

ponga al flusso sul doy ,
quello sul ventre de}l’ailo_ ¢ Paltra mety a

Dolc‘eZ progressivo ed effic
SpCsitivo € gia stato pro
permette di realizzare un’ala « pit i
conservando pertanto ]’an(d piu pulita »
nare del flusso fino al 7q O/anzlexlno fami-
su tutta I'apertura alare » dellacorda,
Si continua anche a [avc
punto dell’alettone: sone gia stati .
quattro diversi tipi con fessura e provari
za: attualmente un altro tipo an ho sen-
prova pc?lla galleria del vento cora ¢ in
L'attivita SPOrtiva si ¢ limitata all, parte-
cxpazxﬁne di tre piloti al Trofeo dj Torino
}Lé?:[,'il e gare di Bologna e due 4 quelle di
Per .k? nuove disposizioni suj contributi
(2 milioni di lire nel 1966, niente nel 1967
e niente per tutto il 1968) il furure del
Centro ¢ molto annuvolato. Fino al 1964
i contributi erano elargiti a gennaijo per
I'anno in corso.

Solo ora il Centro ha ricevuto, posticipa-
to, 1 milione per I'anno 1968, un alt;o
milione sara elergito dopo la esecuzione
delle modifiche al prototipo dell’'M 200
di proprieta dell’Ae. C. d’ltalia.
Dal momento che queste modifiche sono
state valutate pit di 800.000 lire, il con-
tributo annuale si riduce a meno di 1 mi-
lione 200.000. Si tratta di una cifra insi-
gnificante e assolutamente inadeguata a
contribuire alle ingenti spese connesse con
I programmi di ricerche e realizzazioni

del Centro.

ace, questo di-
vato in volo ¢

avorare alla messa

Il Centro. che svolge una attivita priva
di lucro, vive con I"apporto volontario dei
soci eppure ha affrontato lo studio ¢ la
realizzazione di una macchina nuova, anzi
per molti aspetti teenici rivoluzionaria co-
me I'M 300.

I meriti del Centro, nel campo delle co-
struzioni  volovelistiche  sono  innegabili,
basti pensare alla modernita del progetto
del Veltro realizzato nel 1953 (a parte i
profili alari, pare di essere di fronte a un
classe libera « up to date »'), al successo
in Ttalia ¢ all’estero dell’™N 100 ¢ dell’™M
200.

Si pensi ancora alle difficolta che in lTualia
pud incontrare da parte degli organismi
di controllo, una realizzazione che contie-
ne  soluzioni  teenologicamente  avanzate
come quelle dell'™M 300: ritardi, riuniom
senza ¢sito, ccc.

Le prospettive non sono rosee... forse sol-
tanto 'abnegazione dei soci permettera di
spianare gli ostacoli che ogpi si frappon-
gono alle speranze di vedere presto gl
M 300 veleggiare nci cieli.

crdict

Trento

Acroclub:  Sede Sociale - Acroporto di
Gardolo (Trento) - tel, 48 691 - orario
dalle 7 alle 12 ¢ dalle 13 alle 17.
Presidente: Sig. Cav. Giuliano Bonvecchio.
Responsabile per il Volo a Vela: Diretto-
re: Flavio Fracalossi - Via Milano 104 -
Trento - tel. 35722 - uff. tel. 35357.
Scuola di Volo a Vela: in corso di rinno-
vo (momentaneamente senza disciplinare).
Direttore: Flavio Fracalossi - Istruttori:
Ing. Rodolfo Benini - Trainatori: Benini
¢ Tracalossi.

Aeroporto di Gardolo, con ristorante a
poca distanza.

Piloii in attivita n. 10, fuori attivita n, 20.
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Attivita 1968:

Ore di volo sessanta - Angaraggio per
En!i;mti smontati. h
]qr.'“/fc’ per 1o onon soci: traino L. 170 al
minuto. alianti L. 50 al minuto. angarag-
gio gratuito. Sono disponibili: 1 Mu 13 E,
I M. 100 S,

Attieita di colo precista nel 1969:

Entro due mesi ¢ previsto il trasferimen-
to di tutta Pattivitd Ae. C. TN, sul nuovo
acroporto dii Trento Sud (4 Km. Sud i
I'rento) siutato in posizione molto favo-
revole per il Volo a Vela.

l’()ss.ihilit:‘l di volo in dinamica con pas-
saggio a volo termico. Disponibilitd ver-
ricello a due tamburi di prossima entrata
in linca,

Trieste

Se volete diventare perfetti aquilotti
volate con Olivieri e Zanotti

Brillante consuntivo dell’Aero
Club - Siamo secondi nel
volo a vela

I.a‘ sezione di volo a vela dell’Aero Club
Trieste ha raggiunto nel 1968 un traguar-
do eccezionale, assolutamente insperato e
tale da compensare largamente gli sforzi
che tutti, dirigenti e soci, non hanno lesi-
nato nel corso dell’anno: ha brevettato in-
fatti ben 19 allievi.

Cio pone la scuola di volo a vela del no-
stro Aero Club al secondo posto assoluto
tra tutte le scuole italiane, preceduta so-
lamente dal Centro nazionale di volo 2
vela e seguita da notevole distanza, da
scuole dal prestigioso nome. quali il Cen-
tro di volo a vela alpino di Varese, I'Aero
Club Milano, I'Aero Club Torino, I'Aero
Club Bologna ed altri.

Gli ultimi brevetti sono stati conseguiti
in dicembre sull’aeroporto di Gorizia (a
quando quello cittadino di Prosecco?) e
eli allievi in numero di 11. sono stati tut-
ti promossi, Bartolozzi, Buri. De Baseggio.
Ferin, Primosi, Cristin, Teiner, Springer.
Culot, Fragiacomo e Sturla possono d’ora
in poi fregiarsi del distintivo con i tre
cabbiani in volo.

Nel corso del 1968 sono state volate ben
550 ore ed attualmente la Sezione puo
contare su 35 piloti d'aliante in piena at-
tivith, La flotta sociale conta 4 alianti e
2 velivoli trainatori.

1l programma per il 1969 prevede, oltre
alla formazione di nuovi allievi piloti, an-
che la partecipazione alle competizioni voO-
lovelistiche nazionali, con non meno di
due squadre di piloti ed assistenti, I'aper-
tura di un campeggio volovelistico sull’ae-
roporto di Asiago ed i.l consgguimcnto da
parte dei miglior piloti delle insegne spor-
tive internazionali di volo a vela.

Nel periodo invernu!e, mentre r_imz}ngono
aperte le iscrizioni ai nuovi corst di adde-
st=amento per il conseguimento del bre-
vetto « C» di aliante veleggiatore. la se-
direttore della scuola
Giuseppe Zarotti € I'istruttore Luciano
Olivieri nonche i segretart Cz_u'lo 'Paoh e
Romano Ferin, terrd una seric di confe-
renze divulgative ¢ presentera al'pub‘
blico di Trieste I'aliante da competizione

M/100/S.

zione, tramite il

ripreso  questo reportage dal
giornale « IL ICCOL.O » (l’I‘ Trieste, da-
to che gli amici triestin 1non ¢t hanno man-
dato una loro relazione. Forse perché so-

o troppo modesti!

Abbiamo




Varese

qu{/o,glli)é Volovelistico Alrq Lombardia

Aeroporto di Calcinate de] Pesce (Varese)
- tel. 0332/33394
residente: Dante Carfini

Direttore Scuola Vo, a Vela: Edgardo
Ciani

Istrutiori-
Baldisseri

Totale Soci n. 185, de; quali 86 in at:ivitd.
Mensa ed'alloggio in aeroporto
Angaraggio disponibile: 1. 1.000 gior-

naliere - L. 25.000 mensilj - L. 180.000
annue

Tariffe traini: 1. 2000 a 600 mot. - Li-
re 3.000 a 1.000 mt.
Tariffe alianti: L. 3600 all’ora per mono-

posti - L. 4.800 all’ora per biposti

L. 60.000 - abbonamento per 20 ore
L. 180.000 - forfait annuo

Ferdinando Broggini e Sergio

Attivita 1968

Gennaio, febbraio, marzo e

sono stati caratterizzati da

vole per lattivita sportiva.

Nella rimanente parte dell’anno [e condi-

zioni sono state quasi sempre danncggiate

dal cattivo tempo.

Il totale delle ore volate & di 4.49] ore

e 35, di cui:

— 3211 h. 48’ su alianti del club

— 464 h. 05’ su alianti di altri club e
stranieri

— 732 h. 50’ per traini

— 82 h. 52’ su motoaliante

(L’attivita didattica & stata svolta in circa

400 ore) - Nuovi brevetti 12.

INSEGNE FAI conseguite: 7 parziali

Argento - 2 « C» Argento completi

2 «C» oro parziali _

Voli sportivi di particolare interesse:

532 Km. compiuti dal campione austriaco

Harro Wodl su Libelle il 20 aprile 19565

(Primato Austriaco) ‘ '

Partecipazione a Guare Nazzomj[zi |

Bologna: n. 4 piloti con 3 M100 S ¢ 1 con

EC 41

parte di aprile
tempo favore.

eti: n. 7 pilot in lega uno con 2
CIRRUS. 2'S1TK. 1 PHOEBUS CVVS,
1 EC 41 n. 1 pilota in lega duce su M100 'S
Campionati mondiali: Walter ‘\ creant ¢
Roberto Manzoni in classe libera (23
e 25°) su CIRRUS
Attilio Prenzati in classe standard (12))

su PHOEBRUS.

Verona

Aeroclub: Sede Sociale
Boscomantico - tel, 40262,
Presidentc: dr. Carlo De Simone. o
Responsabile per il volo o vele: Guids
Salvini - Piazza Arsenale 8. tel. 43797,
Scuola di Valo a Vela: Diretror: Dordin
Lvasio; Istruttori: Sigg. De Lucea Nino_c
Renzo, Ambrosini Claudio. 'I‘ruimnqrn
Monaldo Frmanno, Spillare Andrea, Cal-
zolari Giorgio.

Piloti in attivita n. 9, )
Ristorante a 1 Km. - Alloggio a Verona
cited.

Angaraggio: fino a tre alianti clire a
auelli gia esistenti. '
Tariffe per i non soci: Alianti L. 60 /mi-
nuto  biposto, L. 2100/ora  monoposto.
Traino: lire 220/minuto.

Angaraggio: lire 400 /gio*no - L. 10.000
mese,

Attivita Ji volo prevista 1969:

Tutti j sabati, domeniche ¢ festivi. O.C'
corre preavviso di 7 giorni per angaraggio
- alianti muniti di radio.

Acroporto di

Attivitg 1968 -

L'attivita di volo a vela qui a Verona si ¢
svolta nel periodo marzo novembre 1968
con n. 334 voli ¢ complessive ore 102
e 50",

11 tempo non ¢ stato molto favorevole ¢
purtroppo le giornate volative, concenrro-
ie principalmente nelle prefestivita ¢ fe-
stivitd, sono state molto ridotte dalle cat-
tive cendizioni atmosferiche .
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Inoli-e disponevemo di un solo aliante
lx:p:».sm ¢ di un monoposto ma quest’anno
speriamo di avere anche un secondo bipo-
SO ula assegnatoct.

Siamo comunque soddisfatti del punto al
qu;l]c. stamo arrivati dopo il secondo an-
no di vita ¢ quest'anno abbiamo gid ini-
ziata lattivitd con rinnovata encrgia ¢ certi
di svilupparla ancora pit, sia con?c scuola
che come volo sportivo. ‘

Guido Salving

Vicenza

Acroclub: Sede Sociale - Aeroporto di Vi-
cenza, Via S. Antonino - tel. 27 904 -
orario dalle 8 al tramonto.

Presidente: TFrancesco Nicolato.
Responsabile del Volo a Vela: Ing. Nata-
]_C Pagnoni - Via A. Mario, 38 - tel. 26 935.
3(‘:10‘/a di volo u vela: Direttore: Cav. Do-
menico Brazzale - Istruttori: Evasio Bor-
din ¢ Natale Pagnoni - Trainatori: Menal-
do. Spillare, Giuliani,

Acroporto di Vicenza - tel. 38700 Mili-
tare - tel. 27904 Civile.

Piloti in attivita n. 30, fuori attivitd n. 15.
Attivita 1968

Ore di volo 429 - n. 4 allievi, nessun
brevetto. ‘
Attivita di volo prevista nel 1969:
Sabato pomeriggio 12-16, festivi dalle
7-10. dalle 12-16. Gli orari indicati si ri-
ferisconp ai traini; dopo le 16 possono
restare in volo solo alianti con radio, con
limitazioni di circuito e con I'obbligo di
atterraggio su prato, angolo sud-est ac-
ca‘nto aviorimessa.

L’aeroporto di Vicenza & aperto al traffico

solo per Ae. Civili locale.

Per ricuperi in volo chiedere autorizzazio-
ne al CDA. 1l traino & di L. 250/min.
come per i soci, alianti da 2400 a 4800.

Attivite 1968:

Sono proprio due parole, in tono dimesso,
in carattere con Dattivita di volo 1968
che ¢ stata assai modesta, e non solo per
cause meteorologiche.

Con un parco alianti costituito da: 1
Canguro, 1 M. 200: 2 Passeri, 3 M. 100,
| Uribel « C» ¢ 1 Uribel « D », ciog con
nove alianti ¢ 11 posti a bordo disponi-
bili. si sarebbero dovuto volare comoda-
mente 800-1000 ore. Basti pensare che ne-
i si & spesso raggiunto un in-
azione di oltre 120 ore alian-
di 150. Ora si & scesi

oli anni scors
dice di utilizz
te/anno, con punte
a meno di 50.
A parte la tra
tro alianti, si

nsitoria inefficenza di quat-
ravvisano le seguenti cause
della erande flessione nelle ore di volo:
__ a) Carenza di aerei trainatori

__ b) Limitazioni di orario

__ ¢) Brevita del soggiorno ad Asiago.
Sulle prime due cause. non occqrrerebhe-
1ti: sono malattie cronich= e lar-
ffuse. Per la prima non si ve-
dono vie d'uscita se non nel reperimen-
to di un altro L.5 (in ordine, pero) o nel-
o di un nuovo aereo da traino.
ffre il mercato? Ed a che prez-
402 Fd ¢ possibile godere di un cont'ri-
buto dell’Ae. C. d’'Ttalia? Questi sono 1n-
terrogativi che non hz\qno ancora avuto
risposta, ma un provvedimento deve esse-
re comunque preso. .

Per quanto riguarda gli orari, ora un pas-
i & stato fatto grazie alla compren-
sione del Comando Aeroporto che ha con-
sentito i voli (con radio) anche oltre le
ore 16 che in passato hannq sempre cO-
stituito una invalicabile barriera.

La situazione & rimasta invece ancora bloc-
cata ad Asiago. .

L estate 1968 ha visto alianti ed L.5 par-
aperto essendo assai scarsa la
ricettivita dell'unica aviorimessa disponi-
bile. La durata della permanenza ad Asia-
go & stata percid breve, ostacolata da vi-
cissitudini meteorologiche, ed interrotta
in anticipo sulla durata prevista.
Pressoche nulla & stata l'attivita sportiva
nel corso dell'anno: qualche prova par-

ro commer
gamente di

["acquist
Ma cosa O

so avant

cheggiati all’
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i‘:lziplel; «CCZJT) d’a{gento ela pzl}‘tccipazio-
Merita fOrsqe langglo alla gara di Bologna.
i voli com dl essere ricordata una scric
bre, con p ptutt in Novembre e Dicem-
1. NEve e temperatura polare, sulle
prealpi venete,
Sllljte;t? ;’t({llbl.u')n }}anno certo portato a ri-
g Stab']‘la ilianti, hanno perd permesse
pegno lﬁlrl;g CP;IE con traini di un certo im-
mano - Nov: ¢ pendici ‘d(fl\monli' (Sum-
fettuare vele gno - Pﬂ?{lblo? ¢ possibile ef-
rie ore. E Ov%/g']amﬁml in c.lmzmj;c‘a per va-
bero assai merllo ¢he questi voli rlsultq{qb-
decol] IR0 onerosi se fosse possibile
¢ are da Thiene o da Asiago.
preS:](;Jesr;(z iﬂ]:golmento sl ritornerd assai
sard C},liaro I’ Z_\]tro articolo, non ap=cna
delle d . Orlcntﬂm.ento che le autorita
q ue citate localitd, intendano pren-
€re nel riguardi del volo in generale ¢
del volo a vela in particolare.

Ing. Natale Pagnoni

N.d.R. - Questa corrispondenza da Vice
mette, non vo

: iz
e gliamo dire una pietra tom-
ale, wma certamente una doccia fredda
sulle speranze di avere per il Volo a Vela
un nuovo aeroporto a Thiene.

Sappiamo cosa vuol dire quando l'orientqy-
mento delle autoritd non ¢ ancora ben
c/)zar'o.’ Anche Asiago, per cui lo sviluppo
per il volo a vela potrebbe essere un no-
tivo di richiamo turistico, non trova la
strada per migliorare le proprie attrezza-
ture.

Al Briefing di Bologna si é parlato di un
r({dzmo per questa estate, di cui non si ¢
piss avuto notizia. Vogliamo bene sperare
che Asiago « non sia morto » ma ci vor.

rebbe il Dott. Barnard.

Vipiteno

Aeroclub: Gruppo Volo a Vela - Vipite-
no C.P. 39049 (Alto Adige).

Sede sociale - Vipiteno 170 - telef. 65 286
- orario dalle 8-19,

Presidente: Baldassari Edoardo.

Non hanno scuola di Volo a Vela.
Acrcporto di Vipiteno,

Piloti in attivita n. 10, fuori attivita n. 4.
Attivita 1968 —-

Attivita dr volo prevista nel 1969

Tutti i giorni per i soci del gruppo ¢ del-
Pacroclub di Bolzano.

Attivita 1968 :

Per quanto riguarda gli avvenimenti a Vi-
piteno, non ¢'¢ gran che da comunicare,
¢ spero, che quanto segue possa essere lo
spunto per un modesto articoletto.
Nell'anno 1968, il permesso di volo c¢i fu
concesso verso la fine di settembre, che
per noi a mille metri di quota signihica
« poco prima delllinverno » ¢ di conse-
sucnza Pattivita svolta ¢ stata molto ri-
dotta.

Abbiamo volato solo alcune decine di ore,
rcha da vergognarsi se si fa un confronto
con "anno 1964 con oltre 840 ore.

Per quest’anno, la domanda di rinnovo ¢
stata inoltrata in gennaio ed ora siamo in
attesa. che c¢i pervenga nuovamente il no-
stro permesso di volo. Nel frattempo ab-
biamo preparato meticolosamente ogni co-
sa, cominciando dal lavaggio degli alianti
fino al ripasso dei verricelli ecc. ccc. ¢ sic-
come tutto ¢ gia pronto ¢ fatto, abbiamo
perfino quasi tirato a cera il posto di par-
tenza ed atterraggio sul campo.

Per il 1969 sta in programma:

A) L’ importazione di un monoposto ed un
b'rasto con sussesuente immatricolazione;
b) La costruzione di un capannone in me-
tallo. Oui non abbiamo ancora trovato il
pitt eflicace sistema di finanziamento. Sic-
come non conosciamo Enti disposti ad aiu-
tarci, saranno ancora i soci ad esscre
mMunti.

Intanto. sul campo I'ultima neve ¢ scom-
parsa, il cielo ¢ blu, ed il vento che tira
da due settimane senza interruzione, pro-
duce una infinita di cumuli, uno pit bello
dell’altro. Ancora li guardiamo dal basso.

speriamo non piu pertanto. 26
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1I. KESTREL

Descriei o
scrizione e impressioni di volo di Edward F. Byars.

[”.22 agosio 1968 David Ness ed io ab-
i"‘)‘[‘i”:(: 1;“,“) occasione di volare sul pro-
m.c\l,;: t-(,]::”[\"i?l_lfl' l“. precedenza Taliante
li'lldnm;-i ]n( .lL‘U voli con due piloti col-
FHinle ¢ 'lmilLlnm)C“n i progetusti Eugen
oa Dieter l;lLP.] lr;;.s‘\-c,. ed 1] loro colle-
a circa SO ¢l 1_1}.\{ abbiamo portato 'aliante
el hino ; nrlometrt a nord della Glasflu-
e lor o Rarlsruhe per far volare lalian-
scmbr]:*d']:]h ‘(l.”gl.l occhi curiosi che ¢ sono
werde. L ‘Ll”.“'.(’ di- volo a vela di Hahn-
st din%os"ll‘:'(: IM.,.C.Fu richiesta .di un traino
e i ]‘; X Ll}thl:\l una trasmissione radio
b'chcm}:'a-l‘linlkm‘o] alcune  personc della
sare hc:; C‘ls‘o] iQ'L aluri si trovarono a pas-
con una d‘év-}"'l quelle parti. Iniziando
dell’aliant scrizione dell'aspetto esterno
hO b ¢ hotramo che i piani mobili so-
co. liiu .s'cpzimu invece di un piano uni-
0 due( pcl’/lrllc posteriore della capottina
attacchi d‘e]]: .C]‘S-tmlblle ¢ mette nudo gli
wio. Si sta s ali per comodita di montag-
rale dell a studiando ora un attacco late-
11( di(fer‘ilcmp.o.mn?l da montare sugli alian-
Le r. ‘ P.f.l evitare ogni pezzo sciolto.
o Uf)tdl punmpz}lc e il ruotino di coda
iJilvgllgl1ffd.l]e pitt_grandi di quelle del
di dizm.mt;‘ol uon,l principale & di 300 mm.
di 250 11 mentre quella del Libelle ¢
s . uotino di coda ¢ di 275 mm.
_mm. nel Libelle). Non ci sono am-
g):rtlzzatorl n“cl Kestrel, come nel Libelle.
cllelmIL\’ISStl,ﬁl I\{im‘lc.ci assicura che la ruota
_ rel ¢ assai meglio che 'ammortiz-
zatore pili ruota del Libelle,
11:1-'llng{0mbr0 al suolo non sembra essere
e G el AT o sono.
tosto arght ¢ i es ella ruota sono piut-
so. Si st | ehtendpno Vezrﬁo il bas-
Si sta pensando di modificarli per
aprirli a 180° come nel SISU. La massa
equilibratrice del timone ¢ in fondo spor-
gente in avanti ed & davanti al comparti-
mento del paracadute frenante.

Appena ci si siede all'interno del Kesirel,
indossando il paracadute, si nota immedia-
tamente la larghezza dell’abitacolo. E* 10
cm. pitt largo del Libelle all'altezza delle
spalle ¢ dei gomiti. Ha tutte le altre buo-
ne caratteristiche del Libelle con in piu
la larghczza extra. 1l sedile e la pedaliera
SONo regol:lbili in volo. Io sono alto 1 e 85
¢ non sono mai riuscito a volare su un
aliante se non con il sedile tutto indietro.
Nel Kestrel, con il sedile tutto indietro
¢ con il paracadute, non riuscivo a rag-
giungere Ia pedaliera quando era a fon-
do corsa. Ho dovuto tirare avanti il sedi-
le di una o due tacche e anche la pedalie-
ra. Sono sicuro che una persona alta due
metri potrebbe starci benissimo.
Per quanto riguarda la visibilita, sembra
che questo aliante sia tutto capottina dal-
la vita in su. Si puo facilmente guardare
indietro e vedere la coda a T. La visibilitd
in avanti ¢ cccellente & la migliore che
‘o abbia mai potuto trovare. Tutte le ma-
nopole ¢ le maniglie sono a portata di ma-
ho e molto simili a quelle del Libelle. Il
freno sulla ruota € i diruttori sono un po’
0. ma questo non sara

duri sul prototip _ :
certo un problema per la produzione In
serie. Un nuovo sistema di trim & in pro-

va sulla cloche. ma non & molto buono »

cambiato con un altro sistema gid

ato sul Libelle standard.

a brillante innovazione & subito

a corsa della cloche nel senso

a cloche & imperniata

molto avanti in modo da avere molto piu

spazio nell’abitacolo, come snl Lib-lle ¢

eul RS-1. Si erano avuri degli inconvenien-

ti sul BS-1 in aria rurbolenta ad alta velo-
cita. (Un sobbalzo provocava uno <nice-
vole cambiamento di inclinazione dovuto
al carico di g sul braccio e sulla mano del
pilota causando un movimento rotatorio

sara
speriment
Una nuov
evidente sull
avanti-indietto. L




della cloche ¢, quindi, un movimento dej
piani di coda).

Il Kestrel ha un meccanisma cursore in
linea retta per mezzo del quale il coman.
do del timone viene mosso con un mo.
vimento nel senso della lunghezza della
sola cloche. In altre parole la cima della
cloche non descrive un arco ma piuttosta
scivola in linea retta nel senso delly le_
ghezza. Gli alettoni sono comandati con
un normale movimento rotatorio della elo-
che da lzj.Lo a lato. Ero abbastanzg preoc-
cupato di non riuscire ad abituarmj g que-
Sto sistema, ma con mia grande sorpresa
non sono statl necessari pitt di 15 secondj
per abituarmici.

La sistemazione dell’ossigeno ¢ la stessa
che sul Libelle, ma lo spazio per le bom-
bole ¢ maggiore,

Una leva, nuovissima, ¢ sistemarta nella
parte inferiore sinistra del pannello degh
strumenti. B’ chiamata leva dei flaps
atterraggio (da non confondersi con Ly re-
golare leva dei flaps sul lato sinistro). Con
la nuova leva sioestraggono di 10/12 cen-
timetri ¢ si abbassano di 407§ {laps ¢ nel-
lo stesso tempo  si distacea il normale
alettone-flap intercollegato. Gia mi aspet-
tavo un tiro alla fune a due mani con que-

sta piccola bellezza dopo aver visto 'enor-
me superficie dei flaps. Con grande stue
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pore mi sono accorto che poteva essere
mossa con due dita ¢ con pochissima for-
7 anche ad una velocita di 100 km/h. Si
gira per sbloccarla ¢ lavora con stupefa-
cente facilita. Parlero pin avanti di cosa
avviene quando la si usa.

In questo prototipo la leva normale dei
flaps ha cinque posizioni (il che per il mio
susto personale ¢ anche troppo). Esse sc-
noa + 12, + 6, — 4", — 8°. Giurerel
che questa leva ¢ attaccata all’indicatore di
\‘%“l()ClI;L ma anche di questo parleremo
pit tardi.

La leva dei diruttori (sopra e a sinistra
della leva dei flaps), la leva di apertura
del paracadute, la leva di sgancio del pa-
racadute, la regolazione della pedaliera e
del sedile, ece. sono normali, come sul Li-
bc”g_ Nel prototipo il freno della ruota ¢
per il momento sul pavimento davanti al-
la cloche, vorrebbero comunque cercare
di sistemarla sulla cloche nella produzto-
ne di serie. Un'altra nuova manopola co-
manda la presa daria sulla punta della fu-
soliera .combinatu con lo sgancio del ca-
Vo per il traino acrco. Qucs‘m presa d'aria
¢ ottima, ma secondo me non ¢ adeguata
alle regioni  desertiche americane. Due
nuovi qmdot(i che partono da questa pre-
sa (!';11-1;1 sono stati installati ma non sono
statt ancora ;lpcrti. Ad ogni modo promet-
t1ono una maggiore acreazione. 11 pzmncl-
lo laterale della capottina & apribile co-
me al solito, ed anche il sistema di apertu-
ra in volo di una fessura sulla capottina
(come.sul Libelle)) ¢ installato su questo
prototipo, ma non abbiamo potuto pro-
varlo perché il pilota collaudatore non
aveva ancora avuto il tempo di sperimen-
tarlo,

Un simile sistema di apertura, che puo
essere aperto in volo, sara applicato e, s€
poss'xblle, ad una capottina posteriore in-
cernierata sul fianco.

Il pannello deeli strumenti & appoggiato
su un piedestallo come sugli HP, i Cirrus.
i Diamant, ecc. ed & molto spazioso. i

¢ uno spazio adeguato per 5 strumenti di
8 cm. di diametro e 3 di 6 cm.
Il montaggio ¢ identico a quello del Li-

belle e il carrello anche. Tre persone lo
montano senza fatica in cinque minuti. In
caso di necessita due persone e un suppor
to per I'ala sono sufficienti. Il peso del-
I'ala del prototipo & notevole a causa de
carico extra. Hinle e Prasser ottimistica-

mente pensano che le ali di serie dovreb-
berp pesare circa 65 kg. ciascuna. La coda
a T non & un problema, ma richiede una
chiave di Allen come il Libelle.

11 Kestrel, fino al momento in cui scrivo,
non ha volato con nessun altro aliante,
non si pud quindi fare alcun valido com-
mento circa le performances relative ad
altri alianti.

David Nees ed io fummo molto sorpresi
quando ci permisero di volare su questo
aliante al suo 12° ¢ 13° volo; comunque
dopo averci volato abbiamo capito che i
costruttori sapevano perfettamente di aver
costruito una macchina assolutamente do-
cile. sicura e che non fa scherzi. Sia Dave
che io abbiamo volato per circa un’ora in
buone condizioni termiche.

Abbiamo eseguito il decollo abbassando i
flaps per un corto rullaggio per ottenere
la velocita di controllo degli alettoni. II
timone direzionale sembra senza sforzo,
probabilmente perché il gancio del cavo
di traino (sulla punta della fusoliera) ¢
molto avanti rispetto al baricentro. Dopo
lo sgancio e dopo poche spirali & subito
ovvio che questo aliante ha doti di maneg-
gevolezza come nessun altro. Dei piu dei
50 o 40 tipi di alianti sui quali ho volato
(cscludendo il Cirrus, Phoebus, Diamant
a AS-W 12) ho sempre considerato il Ka-
6E. il Foka 4 e I’Edelweiss i pitt manegge-
voli di tutti. Ma posso dire onestamente
che il Kestrel mi sembra molto superiore.
con altri alianti ho dovuto faticare e im-
pratichirmi per molte ore per imparare
« a tenere la pallina al centro » senza sfor-
40 cosciente. Con il Kestrel l"ho fatto in
cinque minuti. Devid Nees giura di aver
fatto una spirale completamente senza

mani.

Specificatamente la pedaliera é molto ctfi-

cace (certo ¢'¢ un grosso cambiamemo dal
primo Libelle). I costruttor! dicono che
la forza per muoverla & ancora troppa in
questo prototipo, poiché i cavi non s0no
a posto: comunque a me va bene cosl. Le
forze di reazione sui comandi sono leg-
gere, con la grusta quantitd di aumento con

la velocira. La velocita d’inversione a circa
80 Km/h & molto buona ma non spetta-
colare su questo prototipo. Le ali pit les-
gere (meno massa) del Kestrel di serie la
miglioreranno. [1 comando dei niani di co-
da & bucno e non troppo sensibile e spro-

porzionato come su molti alianti. Questo

O



aliante sembra tarmicare meglio con +12°
di flap e a circa 80 km/h.
Non sono state fatte specifiche misure
quantitative, naturalmente, ma sia Dave
che io siamo decisamente d’accordo che
rimcttendo da una virata e levando i flaps,
questo aliante prende velocita molto piu
velocemente di ogni altro aliante sul qua-
le abbiamo mai volato (Dave & un esperto
pilota di Libelle classe libera). E embeduc
siamo d’accordo che « fantastico» & un
aggettivo troppo modesto per descrivere
questo fenomeno. Non vi & un notevole
cambiamento di assetto quando i flaps ven-
gono variati di posizione), Noi ¢i stamo i-
mitati ad una velocitd di circa 170 km/h
perché i collaudi in volo erano ancora in
pieno svolgimento. L’aliante comunque ha
raggiunto 1 220 km/h senza problemi. La
velocita massima in turbolenza penso do-
vrebbe essere circa di 250 km/h, Sulla
carta perd questo limite & molto superiore.
La rumorosita ad alta velocita & piuttosto
elevata, ma penso che sia solo nel pro-
totipo poiché in seguito le rifiniture sa-
ranno assai migliorate.
Un’altra esperienza deliziosa & stata il vo.
lo lento e le caratteristiche di stallo. Stal-
lando I’aliante in virata destra e sinistra,
in volo rettilineo, con il muso leggermen-
te in alto o sull’orizzonte, rallentando gra-
datamente, ne Dave ne io siamo riuscitj
ad ottenere uno stallo violento o una dra-
stica caduta d’ala. Solo a circa 60 km/h
si avevano delle vibrazioni e uno sprofon-
damento. E non c¢’¢ neppure molta diffe-
renza con fuori i flaps. Solo quando il mu.
so viene tirato su notevolmente e mante-
nuto in questa posizione si ha uno stallo
deciso. Quando si spinge la pedaliera e
la cloche, la rimessa sembra istantanea.
Ho anche fatto dei tentativi di stallo con
40 gradi di flap di atterraggio, con e senza
diruttori, sempre con piu o meno gli stes-
si risultati. Dave ha anche provato delle
scivolate senza incontrare problemi.
Ambedue siamo d’accordo nell’affermare
che questo aliante ha le migliori caratteri-
stiche alle basse velocita di ogni altro
aliante su cui abbiamo volato ed & quin-
di il piu sicuro: assolutamente nessuna
sorpresa.
Ne abbiamo parlato a lungo :dmbeduc pen-
siamo che questo aliante dia una sensa-
zione di sicurezza difficile da descrivere.
Per l'atterraggio ho abbassato 40" di flap.

ho fatto uscire il carrello nel lato sotto-
vento ¢ ho tenuto una velocita di circa
85/90 km/h. Mi era stato detto di farc
Favvicinamento a 80/85 km/h. lo mi
aspettavo un certo cambiamento  di o as-
setto o un cambiamento  di prcss_iunc
sulla cloche, quando ho abbassato i flaps
di 407 invece me ne sono accorto a stento.
L'unico cambiamento ¢ che quando si ab-
bassa il muso non ¢'é quel deciso aumento
di velacita che si ha senza flaps. Dosando
appicpriatamente 1 diruttori ¢ lecilissinu)
da manovrare ed ¢ difficile pensare che ¢
possibile aver bisogno di un paracadute
frenante. Noi non abbiamo usato il para-
cadute ma sono sicuro che sard molto si-
mile all'atterraggio di un ]ll’-Schrc.dcr
con paracadute. 1! freno sulla ruota tun-
ziona molto bene,

Pensiamo di doverci congratulare  viva-
mente con tutto lo staff della (I]:lsf]ugcl
per aver prodotto quello che noi ritenia-
Mo un vero vincitore.

(Traduzione di Selene Maltini da Soaring)

30




AERO CLUB D’ITALIA

RELAZIONE

al bil: 1 3 et R . .
bilancio di previsione per I'esercizio finanzia

Sienori Presidenti
?1&;1::1]1“1 residenti ¢ delegati degli Enti
il Bilancio di previsione per il 1969 sul
L‘],U.ulc sicte oggi chiamati a pronunc?‘nr‘\'i
(I'::luldc] taticosamente  al  pareggio -risu':
;;n?,:;:) c'cnt‘m'tc ¢ le uscite di pari importo
ntante a L. 241.500.000, ivi com-
113)&.5( I,j‘().()()().()()() per partite di giro.
lrl{na di passare all'esame analitico dei
« 1)1[1‘ previsionali delle entrate e delle usci-
]tLL d;} premetiere che anche per il 1969
\ll::,][:”{] (.lm mezzi disponibili non ha cen-
en di impostare programmi realmente
ugl}:reml alle esigenze. )
lel n.cl]o scorso anno, nel sottoporvi il
bilancio di previsione per il 1968p\ebbi a
I‘l]C.\'zll‘.C, per sommi capi, quali e‘rano le
(rj:};:mn.l c!w impediscono  all’Aero Club
'I\tﬂll'ﬂ ‘dl attuare, rispetto alle sue atti-
vitd istituzionali notevolmente allargate
dal nuovo Statuto, programmi mao:ior-
mente sostanziosi ¢ di pit ampio rew’ 0
Poiche la situazione & rimas g Sppo.
joiche 1 situaz ne ¢ rimasta, purtroppo.
D ritengo opportuno tornare sul-
argomento ¢ farne una disamina piu ap-
profondita e dettagliata, per concludere a
qualg entitd dovrebbero essere portati 1
1f_ondl a disposizione dell’Aero Club d'Tta-
ia perché esso possa essere veramente in
grado di assolvere degnamente i suoi vasti
€ pesanti compiti.
La situazione che si lamenta dipende, piu
che flltro, da difhcolta e preclusioni deri-
vanti anche da sostanziali carenze dovute
a difetto di interpretazione o di aggiorna-
mento della « normativa » e che non ap-
paiono di pronta soluzione.
1\/1 ¢ peraltro da osservare che non tutte
e lamentate carenze necessitano di essere
colfch da nuova disciplina che richiede
serio impegno soprattutto nel tempo, per
] 1mr\na.ncabile ritardo nella sua attuazione,
ma & invece pensabile che, in molti casi,

rio 1969

creno ed obiettivo criterio interpe-
lle norme vigenti possa soppari-
he spesso si presentano

un s
tativo de
re ad esigenze €
ir.]procms[inubi]i.

Contributi Statali

o pin evidente di difettosa interpre-
mativa & offerto in ma-
e di contributi da parte

dello Stato all’Ae.

Il cas
tazione della nor
reria di erogazion
dcll‘Amministr:lzionc

C. L
La legge sul riordinamento dell’Aero Club
d'Imli:} (art. 5), cosi come modificata dal-
la lecge 30 gennaio 1963. n. 141, che sta-
bilisce il subingresso del Ministero dei
Trasporti € dell’Aviazione Civile al Mini-
stro della Difesa nell’Amministrazione del-
I’'Aviazione Civile, non & stata affatto in-
novata con limitazioni nell’erogazione di
di questa o di quella

contributi da parte i
Amministmzione dello Stato, ma I’innova-

oltanto attribuito al Ministero
dei Trasporti € de.ll"Aviuzione' Civile la
competenza della \rlg{lzl.nzzx sull’Ae. C I.
di concerto con il Mmlstero della Difesa
di quello per il Turismo € lo Spgttacqlq,
Sulla base dell’esperienza acquisiia, si &
invece rilevato che l'applicazione dell’ar-
ticolo 5 della citata legge di riordinamento
dell’Ae. C. I. viene interpretata, _dalle Am-
ministrazioni interessate alla.v.lgllanza, pgl
senso che sia il solo, o quasi }1 §olo Mini-
stero dei Trasporti € dell’ Aviazione Civi-
le a provvedere 2

lla erogazione di contri-
buti ordinari € straordinari; ' Amministra-
sione della Difesa interviene con cessiont
di materiali, prestazioni e agevolazioni nel
campo operativo. € quella dfal 'Ijunsmo N
dello Spettacolo, invece, limita il suo ap-
porto a contributi 1n denaro di modesta
entitd (anno 1968, L. 500.000%).

Per lo sviluppo armonico det suoi compiii

sione ha s
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istituzionali, I’Ae. C. I. necessita peraltro
di una maggiore consistenza di fondi a
costituire la quale dovrebbero contribuire

in maniera pitt sensibile le dye predette
Amministrazioni,

Cid perche al Ministero della Difesa ¢ ben
nota, da una parte, Pimportanza della for-
mazione aeronautica che proviene dalle
scuole e dall’addestramento dei piloti ad
opera dell’'Ae. C. I. ¢ ’Amministrazione
del Turismo e dello Spettacolo altrettanto
bene si rende conto, d’altra parte, delle
entrate che provengono dallo sviluppo del
turismo e dello sport acreo,

Si pud aggiungere che finora non & staro
ancora raggiunto lauspicato accordo, il
che impedisce all’Ente di assumere inizia-
tive intese a potenziare quei settori che in-

teressano proprio le Amministrazioni so-
pra indicate.

Per convincersi di quanto precede,
considerare che I'erogazione dei contributi
ordinari ¢ rimasta immutata da] 1960 od
0ggi, nonostantz il nuoyo Statuto abbia da
tempo attribuito all’Ente yp notevole al-
largamento delle sye funzioni

Ove malauguratamente questa situazione
dovesse perpetuarsi, I'Ae. C. 1. si vedreb.
be costretto a limitare le proprie attribu-
zioni soltanto all’esercizio de] potere spor-
tivo, nella sua qualita dj Federazione del
C.ONN.L e alla rappresentanza presso la
Federazione Aeronautica Internazionale
(F.A.L).
Per completare il concetto, evidentemente,
cid implicherebbe I'avocazione da parte
dell’ Amministrazione dello Stato di tutte
le attribuzioni che I'Ae.C.I. non sarebbe
in grado di assolvere,

basta

Importazione temporanea
di aeromobili da turismo
stranieri - Diritti doganali

E ancora , in tema di responsabilitd, non
¢ possibile tacere sui pressanti oneri che
I’ Amministrazione doganale delle; ﬁnapy:e
pone a carico dell’Ae. C. I, ng:ll esercizio
del controllo sulla temporanea importazio-
ne in Italia di aeromobili stranieri da tu-
E’Sirl?gemento del turismo aereo gloyla la;
gamente, come ¢& facilmente'pensabl e. ﬁ

I’Amministrazione del Turismo e dello
Spettacolo, ma la dove, per difettoso con-

trollo, non ¢ possibile appurare slulw.l[n‘ l!u
riesportazione di acromobilj stranicri, li‘l.-
tra Amministrazionce dello Stato, que :1
doganale delle finanze, chiam':l nnmcd.mf‘ .
mente in garanzia I'Ac¢. C. 1. il qll;l.lc ¢ Co-
stretto, nella lamentata carenza Ji perse-
nale e di mezzi cconomici, a fronteggiare
posizioni di debito verso lo Stato, chc} am-
montano ;l[[u;llmcl‘llc 4 CIrca un centinato
di milioni. . .
In sostanza, si ¢ venuta a creare, in sep
to all'intervento del Ministero del I'lll'l-
smo ¢ dello Spettacolo, una  situazione
che, pur nell’apparente ;lgginrnnmc.nm dL]'!
regime della temporane: importazioae di
acromobili da turismo stranieri, mc\ll:ynt‘c
I'introduzione della nuova formula d sci-
plinata sulla base del modello A/21, pri-
va I'Ac. C. 1. del ricorso alla rivalsa nei
confronti dell’Acro Club nazionale siranie-
ro, il quale, con I'emissione del carnet dc:
passages cn douancs garantiva E{" onerl
derivanti  dalle  mancate regolarizzazieni
delle partite doganali. -
Ma la chiamata in garanzia dell’Ae €7 T,
da parte  dell’ Amministrazione '\'l,‘.‘,llzln."C
non si arresta soltanto alla questione pit
secpra trattata,

Carburanti ¢ lubrificanti

Mentre il contributo ordinario viene impe-
enato rigorosamente secondo le voci del
bilancio per le spese di istituto, tanto dq
non lasciare alcun margine, viene_ m Pﬂr}
tempo richiesta dall’ Amministrazione vi-
gilante la garanzia dell’Ae. C.I. e la di-
retta assunzione di responsabilita per ]cj
spese di carburanti ¢ lubrificanti necessari
per l'effettuazione delle pare ¢ manifesta-
zioni aerce e per voli di controllo delle
scuole da parte degli ispettori di volo.
Tale garanzia e diretta zlssun'/,iong com-
POTta una spesa preventivabile tra i trenta
€ i quaranta milioni annuali che attual-
mente non hanno idonea copertura, come
non l'avevano nel passato, non essendo
Sfata preventivata in relazione z}l prece-
dente carattere gratuito dell’autorizzazione
ministeriale. o
I.’esperienza insegna che nelle operazioni
inanziarie il chiamato alla garanzia deve
isporre di mezzi idonei a coprire ’even-
tuale insolvenza del garantito. .

Si_ pone quindi spontanco il quesito su
come, ¢ con quali mezzi, possa ’Ae. C. 1.
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far tronte alla sopra descritta operazione
di paranzia dal momento che nessuna
somma !m(\ essere distratta dalla rigorosa
destinazione prevista nel bilancio di sc-
guito analizzato. Tale quesito non trova
ovviamente altra risposta se non con la
cmanazione di una determinazione mini-
steriale di- concessione gratuita dei carbu-
ranti ¢ lubrificanti di che trattasi, cppure
nell'idonea copertura offerta da ‘upp(.)sim
assepnazione  di contributo  straordinario
da parte dell’Amministrazione dello Stato
Stessa.

Sempre in maeria di carico sull’'Ae. C. T
di spese non preventivabili per carburanti,
lubrificanti ¢ materiale di volo impicg-ti
per le scuole di pilotaggio aerco. I'Ae. C
[. stesso siotrova attualmentz di fronre
alla’ necessita di preventivare fondi per
]CCP}'”'C ]{1 spesa di alcune atrivita asrosco-
nsnchg, in seguito a dinicgo di concessicn®
della rispettiva esenzione dog-nale cppo-
sto all'Amministrazione delle finanze (Do-
gane).

Il c?micgu dell’esenzione  doganale ¢ in
nzfrtlc'o];n‘.c rivolto ai voli p‘er il trairo
alianti, ai voli per il conseguimento del
rrcv.ctto di radiotelefonia ed ai voli per
lu ripresa del pilotaggio nel caso che il
brevetto, per varie cause, sia scaduto.
Inoltre, la predetta Amministrazione delle
ﬁnu.nzg (Dogane) impone restrizioni per
voli dl.da[IiCi in esenzione doganale, limi-
tando i voli di allenamento a due ore di
volo annuali per piloti in possesso di bre:
vetto di I" grado ¢ a quattro ore di volo
annuali per piloti in possesso del brevet-
to di 11" grado.

Oltre alle riserve che possono essere avan-
zate dal punto di vista tecnico-operativo
per tali restrizioni, resta il fatto incon-
trovertibile che con le restrizioni stesse,
presumibilmente non approfondite, sembra
si voglia pervenire a risultati negativi ri-
spetto allo sviluppo dei compiti istituzio-
nali del settore, dato che, all’affievolimen-
to dell’addestramento dei piloti, consegue.
come noto, un doloroso incremento di in-
c.ldentl mortali, con perdite umane gravis-
sime e con la distruzione di prezioso ma-
tgrmlc. di volo il cui costo non va sotta-
ciuto in sede di prevedebili, malaugurati
cventi,

Respousabilita per
manifestazioni aeree

Si & precedentemente premesso che, nel-
I"applicazione della vigente normativa, il
ricorso a criteri sostanzialmente interpre-
tativi pud soccorrere a colmare lacune che
richiederebbero, altrimenti, insopportabili
impegni di spesa.
Tale ¢ il caso in cui 'Ae. C.I. ¢ chiamato
dall’ Amministrazione vigilante a prestarc
intera garanzia per lo svolgimento di ogni
pubblica manifestazione aeronautica.

Ove tale tassativa richiesta da parte del-
I' Amministrazione dovesse continuare a
cussistere, ne deriverebbe che, nel suo bi-

lancio, I'Ae.C.I. non potrebbe non pre-
vedere la copertura della spesa che esso sa-
in seguito a re-

rebbe tenuto a sostenere !
sponsabilita per evento dannoso, spesa non

facilmente valutabile, ma sicuramente 1n-

pente.

Dopo npprofondito esame della questione.

risulta che il Ministero dei Trasporti e
dell’Aviazione Civile ha posto allo studio
un provvedimento in base al q}lale la si-
trazione attualmente esistente v1'ene mod{-
ficata nel senso di attribuire all Ae.C.I. il

potere di controllo, sef:ondo la pre?r]l’moqe
della legge sul Riordinamento de ‘Acro
Club d'Ttalia ¢ di far assumere, all’Aero
Club delegato per la mamfestaz'q'lﬂ.e\aerea,
piena, intera € diretta responsabilita.

Il risultato di questo opportuno. criterio

i : > che I'Ente dele-
interpretativo della legge € che ¢
di assolvere l'inca-

arsi
oato deve preoccupdfs lie
rico che gli viene Affidato con la massima
cautela possibile.

Concessione localt demaniali

Un altro grave problema d’l rlsocliyegeeg
sede di straordinaria pre\drlslone_b‘itﬁpdei
‘ i i isponibil
1 a rigorosa dispo
al di fuort della r _
; ibuti ordinart concerne ]'onere aFt.uaI'
a ottanta milioni

nto in settant int :
Amministrazione

namento, all’ ‘ .
-oncedente, dell’'uso di locali

demaniali e aviorimesse siti negli a.el"(;pom‘
militari aperti al craffico aereo civile nei
quali hanno sede gli Aero Clubs ’locah. .
Risulta che per tali conc§5510m Provviso-
riamente gratuite, in primo tempo, de-
terminate dal Ministero della Difesa allo
scopo di venire incontro alle difficolta fi

contr
mente presu
di lire per pa
dello Stato conc



nanziarie del Sodalizio, & intervenuta I’Am.
ministrazione finanziaria la quale, senzy
tenere in alcun conto I'esclusione dello sco.
po di lucro stabilito per legge a favore del.
I’Ae.C.1., quale unico organismo composto
di numerosi Enti federati, ha non solo sta.
bilito attraverso I'U.T.E. dei pesanti cano.
ni come se si trattasse di un rapporio tra
’Amministrazione dello Stato ¢ privati im.
prenditori ma, peggio ancora, attualm-n+c
I'Amministrazione dello Stato stesso sta
procedendo, con I'assistenza dell’Avvoca-
tura dello Stato, all’esazionc coatsiva deij
crediti derivanti da canoni scaduti in danne
di questo Ente e di Aero Clubs local;.
Al riguardo si pud osservare ch= in ke
alla legge 5 dicembre 1940. n. 1965, -
non risulta abrogata, 'Ae.C.I. ed i suo
Fnti federati godono tuttora, per Ia pari-
ficazione alle Amministrazioni dello Stato
prevista dalla legge stessa, dj
fiscali e tributarie.
Tutt’al pit potrebbe essere fissato, per i
locali in concess*~ne, un canone ricegnite-
rio, o di mero riconoscimento del cararte.
re demaniale dei beni.
Cid anche perché non appare conforme al
diritto che la previsione del 2° comma del.
Part. 39 del Codice della navigazione si ap-
plichi a concessione di beni demaniali ma.
rittimi e non anche a concessioni di benj
appartenenti al demanio aeronautico.
Se & vero che la norma di rinvio contenutg
nell’art. 699 del Codice della navigazione
non richiama il disposto dell’art. 39 stessq
Codice, non meno vero & che I'esclusione
di tale richiamo viene a stabilire per gl
Enti, aventi le stesse finalitd non di lucro.
una sensibile disparita di trattamento nej
rapporti con I’Amministrazione de]lg Stato
quando la concessione ad un Ente sia fatta
per beni dell’Amministrazione marittima,
e le concessioni ad altro Ente sia invece
determinata per beni appartenenti al De-
manio aeronautico.
Si prospetta quanto precede.a]la cortese
attenzione dei Rappresentanti dell’Ammi-
nistrazione vigilante allo scopo di assume-
re le iniziative ritenute opportune onde
eliminare la lamentata disparita che grava
pesantemente sui bilanci di questo Ente e

degli Aero Clubs.
Contributi Ministero Difesa

Come si & gia detto, il Ministero della Di-
fesa, e per esso essenzialmente I'Aeronauti-

esenziong

ca Militare, contribuisce in una certa mi-
sura ad agevolare 'Ac.C.l. nell'assolvi-
mento dei suoi compiti istituzionali, ma
par rendere maggiormente incisiva la sua
azione, dovrebbe esaminare la possibilita
di essere pin largo di concessioni, special-
mente di mezzi {inanziari.

Questa larghezza dovrebbe essere riversa
ta soprattutto sulle manifestazioni acree.
cosi strettamente ¢ dircttamente cn]lc;:.;nc
allo sviluppo della formazione acronautica.
Infatti, quando in alcune zone dellTalia
si lasciano passare alcuni anni perche ;1!'
Acro Clubs locali, per carenza di mezzi.
non sono in grado di organizzare mani-
festazioni acree con intervento della Pat-
tuglia  Acrobatica, ¢ lo stesso J\‘“l]iSIL"TU
dolla Difesa a sollecitare questo Ac.CL1L
atfinche interessi gli Acro Clubs federati
nell’'organizzazione di manifestazioni aerce
¢ tali Enti, malgrado le difficolta ccono-
miche, hanno sempre dimostrato di ade-
rire con profonda passionce aviatoria alla
richiesta. o
Una appropriata crogazione di contributi
ministeriali nel campo delle manifestaziont
acree ¢ quindi indispensabile, non solo,
ma ¢ altresi necessario che avvenga con
eontinuta ¢ regolarita.

E vero che I'Amministrazione di che trat-
tasi ¢ finora intervenuta con la cessione
di un quantitativo di acromobili ¢ mate-
riali di ricambio, peraltro di vetusta co-
struzione, e con i proventi derivanti giag]_l
sfalci di erba in alcuni acroporti militari,
ma & vero altresi che il mantenimento in
cfficienza degli acromobili sopra accennati
¢ risultato e risulta estremamente oneroso.
e che la concessione degli sfalci di erba non
offre pit sufficienti margini di entrata, e
st presenta talvolta passiva, tanto da indur-
re a rinunciare all’agevolazione.

Provvidenze per i brevetti

L'onere relativo alle provvidenze per i
brevetti dj pilotaggio (Volo a Motore ¢
Volo a Vela) veniva finora fronteggiato, in
larga misura, con i proventi degli sfalci
d’erba.

Tali proventi sono andati ¢ vanno conti-
nuamente scemando sia perche 'UTE ri-
chiede, per Ia concessione, prezzi sempre
pit elevati, sia perché I'agricoltura ¢ in
crisi in tutti i suoj settori: gli sfalci di
crba ne sono notevolmente investiti ¢ non
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conseatono pitt di ricavarne utili tangibili
in rapporto alla scarsita della richiesta.
[Essi,infatti, hanno cominciato a non esse-
re pit amot come una volta ¢ 1r categest
deglh interessati va continuzmente restoin-
ceendosi.

Aggiungas: che, fortunatamente, il num-ro
annuale dei brevettd rilasciati ¢ in crescita,
per cui i fondi da devolvere alle provviden-
FEOASSUMONO maggiore cmpiczzi, ¢ trovare
il modo di assicumarli costituisce wna ne-
cessita imprescindibile.

Riforme burocratica

A quesio punto siorende necessario sof-
fermare Tatienzione sulla questione di ca-
rattere generale ¢ di interesse nazionale
che concerne la riforma burocratica. sotto
il profilo offerto dall'auspicata attivita di
una snellita ¢ responsabile Amministrazio-
ne dello Stato nei riflessi dell’Ente pub-
blico vigilato.

St ¢ constatato, nella normalitd dei casi,
che una pratica completa il proprio «iter»
amministrativo, dopo numerosi  passaggi
da una serivania all’altra, da questa ad una
terza ¢ cosi via, con ritardi che esorbitano
qualsiasi tollerante attesa. L'incredibile ap-
pesantimento delle strutture e delle sovra-
strutture degli Organi esecutivi e di con-
trollo non risparmia certo I'Ae.C.1. che
vede il proprio modesto bilancio seriamen-
te impegnato anche a causa dei ritardi che
ogni pratica inevitabilmente subisce prima
della sua definizione.

Per restare in tema di bilancio, un esempio
f“ aggravio di spese la cui previsione & gia
impegnata nei vari capitoli & costituito dal
ritardo con il quale sono conferiti i contri-
buti ordinari.

Regolamento del personale

dell’Ae.C 1.

In applicazione dell’art. 45 del nuovo Sta-
tuto ¢ stato, da tempo, predisposto un nue-
vo Regolamento del Personale dell’Ae.C.T.
che ¢ tuttora in fase di approvazione mal-
grado, da oltre un anno sia stato trasmesso
alle competenti Autorita.

Rispetto al vigente Regolamento il perso-
nale di ruolo dell’Ae.C 1., nelle carriere di
concetto e esecutiva del nuovo schema, ¢
stato ridotto da 25 a 18 unita.

Cid, allo scopo di offrire all'Ente la pos-
sibilita di disporre di personale qualificato
per imprimere a taluni delicati settori dc'-
1> attivitd istituzionali un maggiore incre-
mento.,

O:bene, depo circa due anni e mezzo dal-
I'entrata in vigore del nuovo Statuto, 'Ac.
C.1. non ha ancora raggiunto, in fatto
(i personale. il svo definitivo sssetto. In
previsione del nuovo organico, ha ridotto
quantitativeamente il personale ad*lett.cw,
m1 noa ha potuto procedere all’assunzioe
di personale qualificato del quale si sente
fortemente il bisogno. Le esigenze, pertan-
to, si fronteggiano con accorgiment:, m1
¢i traita di vno stato di cose che non puo
durare. )
Portanco, il ritardo dell’approvazione del
nriovo Regolamento che si trova tuttora
all'csame del Ministero d.el. Tes\oro, crea
un ordine di deprecabili difficolta.

Rinovamento flotta

appare necessario uffrop-
. anch’esso di r-ima~ia
imnortanza, che € reulmente s?nti.to.da]
Mipistero dei Trasporti € dell A\jmzmge
Civile mentre ncn altretranto avviene da
parte dei Ministeri della leesa. c d§l Tu-
rismo e dello Spett‘ncolo. con il cui con-
~~to esercica la vigilanza sull’Ae.C.1.

S tratta del rinnovamento della f[otr;w{: f
Per arrivare ad un equilibrato puato ai ef-
ficienza occorre far fronte ad 30 Cortmﬁo
aociornamento del mqterlale i v? (}f'c.e
\: com= noto. di pari passo con lattina-
nwénro dell’addes.tramento'e lz(li Plu.ilptt_)ro-
fondita prenarazione tecnica eéll 1?170 ln.m
L'impegno finanziario che ne emtaibu£i
prd essere assolto con saltumll contr utl
straordinari, ©ccorre invece che I cogano
buti stessi siano prpgrammaﬂ in ulzti;zqu b
di ordinaria erogazione con prl?’speo v{one
graduale incremento € che 2 grl\(jl,:ag one
di essi contribuiscano tutti e tre 1 iniste

A questo punto
tare un argomento

vigilanti.

i a pianifi n il pre-
Altra erogazione da pianificare co p

detto criterio nei contr'ib.u\ti ordina]ri .é
quella che concerne 1“zl\ttl\71tﬂ acroscolasti-
ca in genere, e lattivita p=r 1;1.f01'n131.7,10{we
di piloti di terzo grado (IFR) in parflco -
re, per la quale ¢ da'pre\redere un contri-
buto ordinario non inferiore a cento mi-
lioni di lire. salvo aumenti in relazione

maggiorl sviluppl delllistituto.



La questione degli interventi finanziari 4
favore dell’Ae.C.I., da parte degli altri
due Ministeri vigilanti, & vivamente cal.
deggiata dalla Direzione Generale del-
I’Aviazione Civile, con il cui consenso ¢
stata sollecitata una riunione interminjste.
riale ad alto livello.

Previsioni in materig
di contributi ordinari

Riassumendo, sembra o
trattata prospettando q
— normale erogazione contributj
— carburanti e lubrificant;
— oneri per concessionij locali demanialj
— rinnovamento flotta aeromobilj

— oneri per provvidenze brey
— attivita aeroscolastica per

Come gia osservato, le
tabili porteranno ad ap
avanzare ove si verifichi la necessity (; una
erogazione di contributj straordinari,

Quanto al requisito di essenzialita della
previsione di contributi ordinarj dq piani-
ticare nell’ammontare an
re a 500 milioni di lire, & necessario che
le Amministrazioni dello State interessate
tengano presente che solo il rispetto j ta-
le previsione pud consentire all’Ae.C . di
svolgere in modo appena efficient
pri compiti istituzionali a che ung
riduzione della previsione stess
l'altro risultato potrd portare se pop a
quello di mettere l"E'nte in definitiva crisj.

K kd

esigenze non valu.
posita richiesta (a

nuale non inferio.

e i pro-
qualsiasi
a a nul.

Cido premesso, entrando nel.merito delle
previsioni rappresentate al bilancio che s;
sottopone all’esarm_f, le entrate e le uscite
si pareggiano nell'importo di L. 241 m;.
lioni 500 mila. .

Separatamente dalla pilt sopra prospettata,
sostanziale innovazione in merito al con
globamento, sotto la depommazmr}e di
contributi ordinari, di varie, straordinarie
erogazioni, € non cons.lderando. le partite
di giro, che nel conto figurano in L. 6 mi-
lioni. le entrate effettive previste ammon-
tano a L. 235.500.000, con un decrerp?nto_
di L. 17.500.000 a fronte cle!le previsioni
dell’anno in corso. Tale riduzione & dipesa
dalle seguenti contrazioni: L.‘6.5b(()0,000
per concessioni scadute di sfalci erba, non

etti volo a motore e a vela

piloti di 3" grado

Purtroppo tale riunione richiesta da oltre
due anni non ha ancora avuto luogo.

Le esigenze di cui sopra, cnnsidcral_c nel
loro complesso, sono di una CCCL‘.ZI("TJIL'
imponenza, per cui non ¢ pcnsabll.c chg
esse possano €sSCre interamente soddxsf;ntg
sc non mediante uno sforzo congiunto di
tutti e tre 1 Ministeri vigilanti,

Pportuno riepilogare i punti essenziali ¢ insostituibili della materia
uanto segue come previsione di contributi ordinari

ordinari ) . . )
per manifestazioni acree . . : - L

della Difesa

L. 140.000.000
40 000 000

L. 80.000.000
[.. 100.000.000
I.. 40.000.000
L. 100.000.000

500.000.000

in totale L.

rinnovate, In armonia a quanto prcccdcn-
temente stabilito, al fine di renderne l‘ﬂ:ﬂ'{'
ficiari gli Acro Clubs interessati i qu-li,
peraltro, data I'csosita dei contratti, pc”u
quasi totalita rinunciano alla concessione,
percheé si trovano dinanzi al rischio di una
quasi certa passivita specie, poi, se anche
le condizioni atmosferiche sono sfavorevo-
li: L. 3.000.000 per contributo C.O.N.I.
non previsto; L. 5.000.000 per minori ¢n-
trate dei servizi teenici, lire 1.000.000 del
CN.V.V. ¢ L. 2.000.000 nelle varie.
Lz uscite effettive coincidono con le entra-
te nello stesso importo di L. 235.500.000
grazie a lievi ritocchi in alcuni stanzia-
menti, pur mantenendo integri anche per
il 1969 i 20.000.000 stanziati lo 5COISO
anno per Passicurazione « corpo » dei veli-
voli di propricta degli Aero Clubs. .
Con il conseguito pareggio or ora d'lmo-
strato, si sono dovuti anche adeguare i po-
chi mezzi finora ordinariamente disponibi-
li ai diversi fabbisogni delle attivitd ¢ dei
s2rvizi istituzionali, effettuando ssostamen-
ti di fondi tra alcuni capitoli di bilancio o
tra articoli dello stesso capitolo, senza per
auesto trascurare nella impostazione dei
dati previsionali delle entrate ¢ delle usci-
te la osservanza della pit scrupolosa pru-
denza, '
Tali spostamenti, figurano negli allegati
che SEgUONO.
Il Presidente
(Dy. F. Palnza)
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Bilancio preventivo per I'esercizio finanziario 1969

PARTE PRIMA

TITOLO | - ENTRATE EFFETTIVE

Calegoria | - Contributi

Cap. 1 - Contributo M.T.A.C. L.
Cap. 2 - Contributo C.O.N.I. . L.
Cap. 3 bis - Contributo C.O.N.\. L.
Categoriz Il - Varie
Cap. 3 - Quote federative L.
Cap. 4 - Proventi per manutenz|one campl dl
aviazione . L.
Cap. 5 - Interescn su deposm bancarl e su ti-
toli di proprieta . L.
Cap 6 - Servizi Tecmcu AeCI Rlparazmne
f.eroplani e Mctori agli Aero Clubs L.
Cap. 7 - Centro Volo a Vela di Rieti . L.
Cap. 8 - Cessione materiale a pagamento aQ“
Aero Clubs . L.
Cap. 9 - Entrate varie (brevem licenze SPOY‘
tive, I-AEPA quota 1969, ecc.) . - L
TITOLO 1l - ENTRATE PER MOVIMENTO
DI CAPITALI . :
TITOLO Hl - ENTRATE PER PARTITE DI
GIRO
Cap. 10 - Ritenute sugli stipendi per contnbutl
assicurativi e previdenziali . .
L.

Cap. 11 - Ritenute erariali .

Totale generale Entrate previste L.

PARTE SECONDA

TITOLO | - USCITE EFFETTIVE

Categoria | - Interventi nel campo istituzionale

Cap. 1 - AFFILIAZIONE F.A.l
Cap. 2 - COMMISESIONE SPORTIVA CENTRALE
Cap.3-VOLO A MOTORE:

art. 1) Attivita Sportiva (gare ecc.)

art. 2) Provvidenze ai Piloti
art. 3) Spese generali riunioni

commissione
v.m. . .

-

Preventivo
1968

140.C00.000
35.000.000
3.000.000

7.000.000
30.000.C00
5.000.000

15.000.000
3.000.000

10.000.000
5.000.000

4.000.000
2.000.000

259.000.000

ENTRATE

Variazioni
In + oin —

— 3.000.000

— 6.500.000

— 5.000.000
— 1.000.000

— 2.000.000

Preventivo
1969

140.000.000
35.000.000

7.000.000
23.500.000
5.000.000

10.000.000
2.000.000

10.000.000
3.000.000

4.000.000
2.000.000

—17.500.000 241 .500.000

- USCITE

Preventivo
1968

800.000
1.000.000

7.000.000
12.000.000

500.000

Variazioni
in + oin —

— 2.000.000

Preventivo
1969

800.000
1.000.000

5.000.000
12.000.000
500.000




art. 4) Person. Atliv. Serv. Tecn. Ae.C.l.; loco-
mozione; fondo liquidazione personale
(800.000) e
art. 5) Lavoro straordinario i %% s
art. 6) Contributi assicurativi e previdenziali .
art. 7) Servizi Tecnici Ae.C.l. - materiali, la-
vori ecc. e
art. &) Canone per locali demaniali 1989 .
art. 9) Sezione Velivoli Direz. Generale Avia-
zione Civile . o s = u
art. 10) Consulenze per certificazione R.A.L.

Cap.4-VOLO A VELA:

art. 1) Attivita Sportiva (gare ecc.) .
art. 2) Provvidenze ai Piloti s & o3
art. 3) Provvidenze per attiv. sport. di insegna
e voli di distanza i e s w
art. 4) Incremento flotta e contributo per ac-
quisto carrellj @ oW &y w
art. 4 bis) Contributi Assicurazione Corpo Alianti
art. 5) Centro Nazionale di Volo a Vela - Car-
buranti e lubrificanti, Assicurazioni, Varie
art. 6) Spese generali riunioni commissione V.V,
art. 7) Fersonale attivita C.N.V.V. Rieti; fondo

liguidazione personale (400.000)
art. 8) Lavoro straordinario

art. 9) Contributi assicurativi e prévidénzi'ali
art. 10) Canone per locali demanijali 1969 .

Cap. 5 - AEROMODELLISMO E ASTROMODEL-
LISMO:

art. 1) Attivita sportiva (gare ecc.) .

art. 2) Provvidenze agli aeromodellisti '(attésta-.
ti ecc) . .

art. 3) Spese generali riunioni comn-iissibne'A.A..
art. 4) Contributi piste, assicurazioni, varie .

Cap. 6 - PARACADUTISMO:

art. 1) Attivitd sportiva . I

art. 2) Provvidenze ai paracadutisti .

art. 3) Potenziamento acquisto paracadute e
relativa manutenzione T .

art. 4) Spese generali riunioni commissione pa-
racadutismo . ...

art. 5) Assicurazioni, missioni,_ varie

Cap. 7 - STAMPA - PROPAGANDA AERONAU-
TICA E MOSTRE (UNGA 300.000, abbonamen-
to a riviste e giornali 500.000, abbonamento
« Aerospazio » 5.000.000, Concorso laureati su
tesi di diritto aeronautico 1.000.000, pubblicita
50.000, materiale propagandistico 400.000, va-
rie 50000 . . . . . . ...

Cap. 8 - RIUNIONI ORGANI AeC.. e RAP-
PRESENTANZE PRESSO LA FAIl . . . .

.9 - CONTRIBUTI AGL! AERO CLUBS PER
ggglCURAZIONE CORPQO VELIVOLI A MOTORE

Cap. 10 - CONTRIBUTI AGLI AERO CLUBS
PER RINNOVO FLOTTA 1 & oo

| UBS
Cap. 11 - CONTRIBUTI AGLI AERO C

PEE,INCHEMENTO ASSICURAZIONE PILOTI
ISTRUTTORI A

rrr

O

e

e

rr

rr

mrrr

T

rr

=F

12.100.000
1.400.000
2.200.000

5.000.000
2.3C0.000

15.000.000
1.500.000

1.500.000
11.000.000
6.000.000
500.000
7.000.000
500.000

1.500.000
1.100.000

4.000.000

1.000.000
1.000.000
3.000.000

6.000.000
4.000.000

7.000.000

500.000
500.000

7.300.000
3.000.000

20.000.000

1.200.000

— 1.200.000
+  700.000

[

+ 1.000.000
+ 1.000.000

— 9.000.000

— 1.C00.000

— 500.000

— 3.000.000
+ 1.000.000

— 3.000.000

12.100.000
200.000
3.000.000

5.000.000
2.300.000

1.000.000
1.000.000

6.000.000
1.500.000

1.500.000

11.000.000
2.000.000

6.000.000
500.000

4.700.000
500.000

1.000.000
800.000

3.000.000
1.000.000

500.000
3.000.000

3.000.000
5.000.000

4.000.000

500.000
500.000

7.300.000

3.000.000

20.000.000

- 1.200.000
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Cap. 12 - SERVIZIO LOGISTICO M.S.A.:

art. 1) Acquisto materiale aeronautico e varie

art. 2) Person. attiv. Magazzino e fondo liqui-
dazione personale (200.000) . .

art. 3) Lavoro straordinario

art. 4) Ccntributi assicuratvi e prevndenzuall

Categoria Il - Oneri del Personale

Cap. 13 - ASSEGNI ED INDENNITA' AL PER-
SONALE .

Cap. 14 - CONSULENZE TECNICHE OUALIFI-
CATE .

Cap. 15 - COMPENSI PER 'LAVORO STRAOR-
DINARIO .

Cap. 1€ - COMPENSI SPECIALI PER FRESTA-
ZICNI ECCEZIONALI RESE IN ECCEDENZA Al
LIMITI STABILITI PER IL LAVORO STRAOR-
DINAR!O .

Cap. 17 - CO‘\JTRIBUTI ASSICURATIVI E PRE-
VIDENZIALL .

Cap. 18 - ACCANTONAMENTO FONDO LIQUI-
DAZIONE PERSONALE .

Categoria Il - Spese generali

Cap. 19 - RAPPRESENTANZA .

Cap. 20 - VIAGGI E MISSIONI .

Cap. 21 - LOCOMOZIONI .

Cap. 22 - STAMPATI - CANCELLERIA - 'po-
STALI - TELEGRAFICHE - TELEFONICHE -
VARIE .

Cap. 23 - AFFITTO LOCALI USO UFFICI E RE-
LATIVE SFESE GENERALI .

Cap. 24 - ATTREZZATURE PER UFFICI

Cap. 25 - SPESE IMPREVISTE (Medaglie, le-
gali, ecc.) . . . . . -

Categoria IV - Spese varie

Cap. 26 - MANUTENZIONE CAMP| DI AVIA-
ZIONE ) L.

TITOLO Il - USCITE PER MOVIMENTI

DI CAPITALE . . . . . =« =

rer

rer

TITOLO IIl - USCITE PER PARTITE DI GIRO

Cap. 27 - VERSAMENTO AGLI ISTITUTI DI
PREVIDENZA ED ASSISTENZA DELLE TRAT-
TENUTE OPERATE SUGL! ASSEGNI AL PER-
SONALE . i
Cap. 28 - VERSAMENTO RITENUTE ERARIAL

Totale generale Uscite previste

L.

10.000.000
2.300.0C0

300.000
500.000

37.000.000
1.000.000
2.500.000

2.000.000
8.000.000
4.000.000

400.000
1.000.000
800.000
5.000.000

9.500.000
500.000

1.700.000

18.000.000

4.000.000
2.000.000

259,000.000

— 10.000.000
+ 200.000 2.500.000
— 200.000 100.000
— 500.000
— 37.000.000

+ 1.300.000  2.300.000
— 2.500.000

— 2.000.000

+ 1.000.000 9.000.000
4.000.000

400.000
1.000.000
800.000

L1

— 5.000.000

9.500.000
500.000

+ 1.300.000  3.000.000

___ 4.000.000 14.000.000

_ 4.000.000
_ 2.000.000

—17.500.000 241 .500.000



Riapre il Centro Nazionale di Rieti

11 16 marzo il Centro Nazionale di Volo
a Vela di Rieti, gestito, come & noto,
direttamente dall’Aero Club d'Italia, ha
riaperto i battenti dopo diversi mesi di
inattivita, dovuta al fatto che per esso si
era palesata la imprescindibile necessita
di riordinarlo e ristrutturarlo per farne
un organismo meglio rispondente alle esi-
genze del settore volovelistico in fase di
continua evoluzione.

Raggiunta la necessaria efficienza csso
provvede, d’'ora in poi, ad assolvere gli
impegnativi compiti che gli sono devo-
luti e cioé:

— Corsi di istruzione superiore (« per-
formance »).

— Stages per voli sportivi, di allena-
mento e per il conseguimento delle Inse.
gne F.A.L

— Attivita di allenamento piloti saltuari.
— Reintegri brevetti di volo a vela e
abilitazione al traino e al trasporio pas-
seggeri.

— Corsi di pilotaggio presso gli Acro
Clubs periferici.

— Corsi per la formazione di pilot
istruttori di volo a vela.

Alla riapertura si & voluto attribuire un
certo carattere di solennita, anche perche
si trattava di farla coincidere con la con.
segna ufficiale, da parte del CON.I. (j
due alianti biposti ASK 13 acquistati in
Germania dall’Aero Club d'Ttalia con
fondi messi a sua disposizione dal C.O.
N.I. stesso.

La consegna dei due alianti & stata farta
dal Prof. Guidobaldi, delegato provinciale
del C.O.N.I. per la provincia di Rieti.
Erano presenti: il Segretario Generale del-
P'Aero Club d’Ttalia, Gen. Donno, che ha
progunciato un breve discorso dl circostan.
za: Autorita locali e giornalisti corrispon.
denti locali di vari giornali. Presente anche
qualche giornalista giunto espressamente
da Roma. , o
Con la riapertura del Centro, 1 volovelisti
vedono realizzarsi un loro vivo desiderio e
pud ben dirsi che d’ora in avanti essi ab-
biano a disposizione quanto occorre per af-
finare, come si conviene, le loro qualita dal

punto di vista teenico come da quello adde-
strativo.

La citta di Rieti, dal canto suo, lungi dal
correre il rischio della soppressione del
Centro. come in un primo momento sem.
brava ritenesse, non soltanto lo conserva
ma lo vede potenziato ¢ rinvigorito consi-
derevolmente, si da non avere nulla da
invidiare ad analoghe organizzazioni stra-
nicre, anche quelle poste in essere dai Pae.
si. che nel campo del Volo a Vela hanno
raggiunto un pit accentuato sviluppo.
C'¢ da augurarsi che I'lalia possa presto
cguagliare questi Paesi, soprattutto rinfor.
zando ¢d allargando, con Pimmissione di
nuove leve, la cerchia di esperti ¢ speri-
mgnmli volovelisti, riuscendo cost a ce-
stituire un agguerrito nucleo di elementi
su cul contare per scendere in campo, con
prospettive di successo, nelle pit impor-
tanti competizioni internazionali, specic di
Campionato Mondiale, che vanno assumen.
d(.)‘ un }ivcl]o teenico di proporzioni sempre
pill spiccate.

Mfl v'e di pit. Il Volo a Vela ¢ destinato
prima o poi, a reinserirsi nelle competizie-
ni Olimpiche. ¢ quindi anche sotto questo
aspetto il riassetto del Centro ¢ da rite-
nersi assai tempestivo ed opportuno, po-
tendo costituire una fucina di atleti a ui
affidare la difesa dei nostri colori nelle
future Olimpiadi.
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Provvi i *
denze in favore dell’attivita di volo a vela

( Notiziario . 1 del 18 marzo 1969)

11 Consieli .
[ib(‘(‘”ﬁlglm Federale dell’'Ace.C.1. ha de
ers e la o ' .C.I1. ha de-
dcnyiu" che la concessione delle provvi-
mai N ]{l'} “.I'ginmcnm‘ per I'anno 1969, ri
anc disciplinata d . ri-
s ata dalle norme di segui
specificate orme di seguito

NORNME

Ce i : .
mtributi per attivita didattica.

1. - bocs .
by lCU;lgcsszoue di un contributo
- 000.= (Cinguantamila).

L1 - Al allievi pilod di allance (8
Cali neoli ambo 1 sessi, cittadini italiant,
oti di cgil dnnt 1948 e successivi sprovvi-
;1lvl)(iz:|1(<l)m.lalf.m‘\:[ brevetto di pilota, che non
el avanzato domanda di godimento
cede p_rov"ldcnzc disposte negli anni pre-
mn;';“”'dbrquc)llo in_ corso, che consegui-
leggiatore e}’ff“‘ di pilota di aliante ve-
Jopae presso le scuole di volo a vela

gli Aero Clubs entro e non oltre #/
anno dalla data di inizio del corso di istru-
zione al pilotaggio di alianti.

112 - Al allivi pilodt di alamee 5%
S/Hc/enz’j zm‘ilm ’0 i 56551,‘c1ttad1m italiani,
e anoer sitari nati negli anni 1943
f s’s.ws“.”w sprovvisti di qualsiasi brevet-
d?,m,l Ellm.‘q’ Chj»‘ non abbiano avanzato
omanda di godimento delle provvidenze
(\ilsposm negli anni precedenti a quello in
;?]r(:t(;' (C{Pi’e’lc_?“segUirann(_) il brevetto di
scuole di vdlldme veleggllatore presso le
olo a vela degli Aero Clubs en-
tro e non oltre un anno dalla data di ini-
70 del corso di istruzione al pilotaggio di
alianti.

2.. - Concessione di un contributo
di L. 40.000.= (Quarantamila).

2.1. - Agli allievi piloti di aliante veleg-
giatore, di ambo i sessi, cittadini italiani,
nati negli anni 1948 ¢ successivi in pos-
sesso di qualsiasi brevetto di pilota, che

abbiano avanzato domanda di godi-
elle provvidenze disposte negli an-
quello in corso. che con-
vetto di pilota di aliante

le scuole di volo a ve-

la degli Aero Clubs entro o non oltre un
anno dalla data di inizio del corso di istru-

zione al pilotaggio di alianti.

non
mento d
ni precedenti 2
seguiranno il bre
veleggiatore presso

2.2, - Agli allievi piloti di aliante veleg-
bo i sessi, cittadini italiani,
studenti universitart negli  anni 1943
¢ successivi in pOSSESSO di qualsiasi bre-
vetto di pilota, che non abbiamo avanza-
to domanda di godimento delle provvi-
denze disposte negli anni precedenti 2
quello in corso. che ccnseguiranno il bre-
vetto di pilota di aliante veleggiatore pres-
so le scuole di volo a vela degli Aero
Clubs entro € non oltre un anio dalla da-
i1 di inizio del corso di istruzione al pilo-

taggio di alianti.

giatore, di am

2.3, - Agli allievi piloti di aliante vgleg—
giatore, dJi ambo i sessi, c1tmd1r.11.1taham.
nati negli amni 1937 ¢ successivl, Sprov-
visti di qualsiasi di pilota, che
non abbiano avanzato domanda di godxj
mento delle provvidenze disposte negli
anni precedenti 2 quello in €orso, che con-
seguiranno il brevetto di pilota di aliante
veleggiatore presso le scuole di volo a
vela degli Aero Clubs entro e non oltre
i anio dalla data di inizio del corso di

istruzione al pilotaggio di aliantt,



3. - Concessione di un contributo

di L. 30.000.= (Trentamila).

Agli allievi piloti di aliante veleggiatore,
di ambo i sessi, cittadini italiani, nati ne-
gli anni 1937 e successivi in possesso di
qualsiasi brevetto di pilota, che non ab-
biano avanzato domanda di godimento
delle provvidenze disposte negli anni pre-
cedenti a quello in corso, che consegui-
ranno il brevetto di pilota di aliante ve-
leggiatore presso le scuole di volo a vela
degli Aero Clubs entro e non oltre un
anno dalla data di inizio del corso di istru-
zione al pilotaggio di alianti.

4. - Per poter godere dei benefici di cui
ai precedenti articoli, gli allievi dovranno,
all'inizio del corso di istruzione al pilo-
taggio di alianti veleggiatori, presentare
domanda in carta semplice, come dal
« modello 1969/VV » allegato, diretta
all’Aero Club d’Italia.

Detta domanda dovra, a cura dell’Acro
Club di appartenenza, venire immediata-
mente trasmessa all’Aero Club d’Italia.

5. - Le domande dovranno essere perso-
nalmente vidimate dal Presidente dell’Ac.
ro Club del quale & socio I'interessato, e
presso il quale egli svolge P'istruzione dj
volo, e portare la data di presentazione e
quella di trasmissione.

6. - Le domande concernenti i giovani
studenti universitari di cui agli articoli
1.2. - 2.2., dovranno essere corredate da
un certificato (in carta libera ed in data
non anteriore ad un mese di quella della
presentazione della domanda) rilasciato
dalla rispettiva Universita, attestante che
il richiedente & iscritto ad una Facolta.

7. . Le domande prive della firma dell’in-
teressato, o di quella del Presidente del-
I’Ente, o delle date di presentazione e di
trasmissione, o di dati vari, e non corre-
date dal documento di cui al precedente
Art. 6.. non saranno prese in considera-

zione,

8. . L’Aero Club d’Italia dispo_rré per'l’in:
vio agli Aero Clubs dei contributi dx cui
agli Articoli 1., 2, e 3., quandg detti Enti
avranno fornito comunicazione deglt
estremi, numero e data di rilascio,

dei brevetti di pilota di uliante veleggia-
tore conscguiti dagli interecsari

Gli Acro Clubs non verseranno 1'ammon-
tare dei contributi agli interessati, bensi
accrediteranno la corrispondente somma
agli aventi diritto perche  ess; svolgano
attivita di allenamento sino a torale esau-
rimento dell'ammontare del contributo.

Premi per attivita sportiva.

9. - Insegna I'Al. d'argento («D»)
Premio globale L. 50.000

{(quota L. 10.000 - durata L. 15.000 -
distanza L. 25.000).

La corresponsione del premio ¢ in una
unica soluzione.

10. - Insegna Al d’oro («E»)
Premio globale L. 100.000

(quota L. 20.000 - distanza L. 80.000).
La corresponsione del premio avverra ad
ogni singola prova ctfettuata,

11. - Iusegna F. Al di diamanti
(«F»)

Premio globale L. 250.000 .
(quota L. 30.000 - distanza meta prefis-
sata. Km 300 L. 80.000 - distanza libera
Km 500 L. 140.000).

La corresponsione del premio avverra ad
ogni singola prova effettuata.

12. . Le prove relative alle suindicate in-
segne danno luogo a concessioni di pre-
l‘f}io tanto se compiute su territorio na-
zionale, quanto su territorio stranicro; gli
alianti impicgati possono essere immatri-
colati tanto nel Registro Aeronautico Na-

21of1al€. quanto nei corrispondenti organi-
smi stranijeri,

I3. - Per ottenere la corresponsione  dei
premi gli interessati dovranno inviare al-
1’_Aero Club d’Italia, tramite I'Aero Club
di appartenenza, il Modello 3 VV. con al-
legato modulo, ed il Modello 5 VV.

14. - Voli di distanza extra insegna.
me si rilevera dalla £5rmula che segue,
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'Ae.C.1. premia anche i voli di distanza
cttettuati con ritorno al punto di parten-
za, O comungue su rotta prefissata.

La ctfettuazione di voli di distanza extra
insegna compiuti ¢ documentati confor-
memente alle disposizioni della F.A.L e di
misura superiore a 50 Km, viene premia-
ta in base alla seguente formula:

p = 150.d + K.50 (D — 50)

dove:
p = premio in lire
d = distanza espressa in Km e valutata

in linca retta fra il punto di parten-

] za ced il punto di atterraggio

K = cocthciente premio di complemento.
di valore:

K =1 per voli di distanza libe-a
oppure su percorsi prefis-

) sati non compiuti;

K = 1.5 per voli su percorsi pre-

7 . fissati conclusi;

D= fhstamz-] espressa in Km ¢ valutata
in conformita alle regole della FAL,
corrispondente allo sviluppo lineare
del volo sia in linea retta, che at-
traverso tutti i punti di virata,

15, .11 prcmio ¢ destinato al pilota.

Un premio supplementare, pari al 25 %
del premio base, viene attribuito all'Ae-
ro Club esercente I'aliante impiegato nel-
la prova oggetto del premio.

16. - Per ottenere la corresponsione del
premio, il pilota interessato deve inoltra-
re c!omzmda all’Aero Club d'Italia, trami-
te I'Aero Club di appartenenza, conforme
al Modello 7 VV. unendo il Mod. 3 VV,
con allegato modulo, ed il Mod. 5 VV.

7. - Cumulabilita dei premi,

I premi sono cumulabili come segue:
— voli da Km 51 a Km 100: un pre-
mio per pilota

— voli da Km 101 a Km 200: due pre-
mi per pilota

— vqll da Km 201 a Km 300: tre premi
per pilota

— voli da Km 301 in su; tutti i voli so-
no premiati.

18. - I voli danno luogo a concessione di
p.remio tanto se compiuti su territorio na-
zionale, quanto su territorio straniero; in
ogni caso devono essere compiuti su alian-
ti immatricolati sul Registro Aecronautico
Nazionale.

19. - 1 voli ripetuti sullo stesso percorso
e dallo stesso pilota non danno luogo a
ripetibilita di premio.

20. - I voli di distanza per il consegui-
mento di una Insegna F.A.I. riceveranno
il premio congoblato nel premio di lnse-
gna e pertanto non hanno diritto al pre-
mio di cui alla formula sopra citata,

21. - Voli di quota extra insegna.
1 guadagni di quota superiore a 500U me-
tri vengono premiati con L. 2.000 (Due-
mila) ogni 100 metri di quota guadagnati
in piu oltre i 5000 metri.

22, - 1] premio & destinato al pilota.

23. . Per ottenere la corresponsione del
I'interessato deve inoltrare do-

premio, .
manda all’Aero Club d'Italia, tramite lo
Aero Club di appartenenza, conforme al
Mod. 7 VV, unendo il Mod. 3 VV con al-

legata cartina altigrafica del volo.

anno luogo a concessioni di

24, . T volid g0 5510
premio tanto s¢ compiuti su territorio na-
zionale, quanto su territorio straniero; 1n

ooni caso devono €ssere compiuti su alian-
o . . P .
ti immatricolati nel Registro Aeronautico

Nazionale.

25. . Cumulabilita dei premi.
r guadagno di quota superio-

] premi pe ) -
P no venire COnNCess!

re a 5000 metri, possonC °
nella misura massima di tre, anche per

voli di uguale misura ed anche se ripetutl
nello stesso cOrso dell’anno.

26. - Disposizioni varie.
Tutti i voli cont.em;.)latl possono _essere
eseguiti sia con alianti monoposto che con
janti biposto. -
;\}gl: ti'el;l;;ono premiati i voli nei casi in
cui le spese per la loro effettuazione non
siano a carico del pilota. '
Le prove eseguite presso il Centro Nazio-
nale di Volo a Vela riceveranno 1 premi
previsti  da particolari norme vigent!
presso il Centro stesso.
Le presenti NORME hanno valore sola-
wente sino al 31 dicembre 1969.

1L PRESIDENTE
Franco Palma



L’assemblea del 24 aprile

Si & riunita oggi I’Assemblea dell’Aero
Club d'Ttalia sotto la Presidenza del Cav.
del Lavoro Dr. Franco Palma, Presidente
dell’Ente.

L’ordine del giorno prevedeva fra I'altro
Iesame e l'approvazione della Relazione
sull’attivita del 1968, che & stata appro-
vata all’unanimita.

Hanno partecipato alla riunione 20 Presi-
denti degli Aero Clubs locali, 15 Consi-
glieri federali, ivi compresi i rappresen-
tanti dei Ministeri tutori, tranne quello
del Turismo, e il C.O.N.L, ¢ il Collegio
Sindacale al completo.

Numerosi sono stati gli oratori che han-
no trattato questioni attinenti sia alla Re-
lazione sull’attivita, sia ad altri argomenti.
Hanno partecipato alla discussione che &
rimasta prevalentemente incentrata sulla
scarsezza dei mezzi a disposizione dell’Ac-
ro Club d'Ttalia i rappresentanti degli Aero
Clubs di Forli (Carnaccini), Palermo
(Com.te Albanese), Perugia (Prof. Messi-
ni), Bologna (Dr. Labanti) Ancona (Fiora.
ni), Pescara (Com.te Breda), Bari (Dr.
Messeni Nemagna), Roma (Dr. Teti), Acro
Club Volovelistico Alta Lombardia (Rag.
Orsi), Napoli (Ing. Focacci).

Sono intervenuti inoltre il Dr. Setti quale
rappresentante del C.O.N.L.; il Dr. Gere-
mia in rappresentanza del Ministero del
Turismo e dello Spettacolo, ’'On. Catella
in qualita di V. Presidente dell’Ae.C.I.
Il Gen. Garretto, rappresentante del Mi-
nistro dei Trasporti e dell’Aviazione Civile
ha fatto una lunga esposizione rendendo
fra l’altro noto che & in via di soluzione
il problema della benzina nel senso che la
benzina in esenzione verra sostituita dalla
concessione di un contributg agli Aero
Clubs locali secondo parametri che verran-
no studiati. Ha comunicato, inoltre, che &
prossima ’emanazione del bando di con-
corso per lo svolglmeqto" di un secondo
corso presso le scuole di 3 ’grado di Roma
e di Torino, e che entro I'anno prossimo
si studiera la possibihté’dl estensione ad
altri Aero Clubs locali di scuole di questo

ere. .

%er2cedentemente il Dr. Guiso, Presidente
del Collegio sindacale, aveva fatta una lun-
ga e dettagliata esposizione del Conto Con-
suntivo,

L'Assemblea ha inolype votato 1o nomina
a]'la carica di Probivire del Dr. Felice De
Simone. Consiglicre (| Corte d'Appello, ¢
del Dr. Gerardo Vartolo Maggiore Gene-
rale Commissario A'\L'T(‘nz‘llllical hin pa Ta-
lc. VOWIZIONe sicra pegy necessaria per le
dimissioni. per morjy di salute del Prest-
dente del (:Ollcgin dei Probiviri Prot. wa-
covardo, al guale i 1y, Palma ha rivolto
calde p;'ll’()lc di saluro ¢ di augurio.

I' lavori si sono conclusi con 'approva-
zione della seguente
Dr. Sergio Viano,
Club di Torino:

mozione proposta dal
rappresentante dell™Acro

MOYZIONE: -

LL'Assemblea  dej
Clubs d'Ttalia,
— riconosciuto che I'Acro Club d'lTtalia
ha compiuto ¢ compic i m
sosienere ¢ favorire |
Clubs periferici:

— accertato che ormaj
ziari ¢ ali aiud t
deguati di
dattica,

Presidenti degli Aero

aggiori sforzi per
attivita degli Acro

i contributi finen-
angibili sono diventati ina-
fronte alla effettiva attivita di-
sportiva, formativa ¢ di propagan-
da svolta dagli Acro Clubs ¢ all’importan-
za che sempre pit gli stessi vengono ad
avere nella vitg acronautica nazionale;

— considerato  che questa attivita viene
Sempre  pitt  assogpettata a formalita,
adempimenti ¢ documentazioni che rappre-
Sentano non soltanto una remora ma anche
un sempre pit clevato onere:

— constatato che in considerazione del-
P'aumento dellattivita di volo  dell’anno
trascorso, si sono dovute ridurre le con-
tribuzioni per i brevetti 1969:

CHIEDE

al Ministro dei Trasporti ¢ dell’Aviazione
_Civile ed agli altri Ministri competenti che
I contributi finanziari vengano  stanziati
cen un determinante aumento ¢ che le for-
malita vengano ragionevolmente sempliti-
cate, il tutto esclusivamente nell’interesse
dell’Aviazione Generale ¢ dei compiti che
agli Aero Clubs sempre pilt spetteranno nel
campo della formazione dei futuri piloti ¢
nell’attuale fase di sviluppo dell’Aviazione
Civile Ttaliana.
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notiz1ario

« 1° Week-end
volovelistico
(lell’altipiano 5

ASIAGO 5-6-7 Luglio 1969

« Trofeo Cairlo Deslex »

Programnima

11 12 Agosto 1939 durante il raduno di
}'olq a vela indetto dall’Aero Club d'Italia,
f] PI]O['& Carlo Deslex ha battuto il record
lmlw_mo di altezza e di guadagno di quota
raggiungendo m. 5050 di qﬁom assoluta
¢ m. 3650 di volo libero. Tale record, che
¢ rimasto imbattuto per diversi anni, ha
costituito una delle prove piu interessanti
del volo a vcl*:la italiano del periodo ante-
S:deirjt_e 'la 2 'gue_rra mondiale. 11 Pilota
eslex a'rruolamsa successivamente nella
Aeronautica Militare Ttaliana & scomparso
durante una azione di aerosiluramento
contro la flotta inglese nel Mediterraneo.
il 27 settembre 1941,
J,’Aero Club di Vicenza e la Sezione di
Vollo a 'Vela « CARLO DESLEX » di
Asiago, in collaborazione con |’ Azienda
Autonoma di Turismo e Soggiorno del
Comune di Asiago, facendo propria I'ini-
ziativa promossa dal Circolo Filatelico
Sette Comuni, tendente ad un potenzia-
mento del volo a vela ad Asiago e ad una
maggiore conoscenza delle caratteristiche
di ve!e;minmento sull’Altipiano e per anr
rare il Tenente Pilota Ing. CARLO DE-

= g e M . .
SLEX, organizzano per 1 glorni 5, 6, 7

Luglio 1969 il I" Week-end Volovelistico
dety Alttprano, raduno biennaie di vVoio
vela, con base sull’agroporto di Asiago.
La manitestazione consiste in un raduno
yero e proprio e di una gara di velocita su
linea spezzata. 1 partecipanti potranno rag-

ago 1n volo veleggiato oppurc
a, con 1 mezzl che

5 Luglio. li alianti
AErOpwitld 4 Adrafy

glungere sl
| Aeroporto di Vicenz
prerenscono, 1l grorno
cne rzlgglungcm.mu 1
n volo veleygiato, entreranno in una clas-
suica cne terra conto della distanza per-
corsa 1n linea retta per |'avvicinamento.
Gt aliantl che arriveranno Vicenza pri-
ma delle ore 12 potranno €Ssere trainati
anciatt ad una quota sufticiente per
) aeroporto dl ASLagU; uvald
e arriveranno dopo le ore 12 potranno
ago per vid ordinaria. 1l
svolgera una gara di
ata come da rego-

e sg

raggiungere

raggungere Asi
giorno o Luglio, sl
velocita in linea spezz
lamento particolarc. _ o
ver le gare sopraddette sono in palio 1 se-

guenti premt:

a) TROFLEO C
Llub cul appartienc 1 ]
di avvicinamento. | troteo verra assegnato
dehinitivamente all’Aero Club che lo abbia

almeno due volte anche non conse-

ARLO DESLEX all’Aero

| vincitore della gara

vinto
curive.

L) COPPA DEL PRESIDENTE DEL
CONSIGLIO DEI MINISTRI al vinci-

tore della gara di velocita. N
Al vincitore della gard di avvicinamento

verra ofterto un soggiorno gratulto al
« Linta rark Hotel » dl Aslago per 0L
giorni. Al vincitore della gara di velocita,
lo stesso soggiorno per tr€ giorni. Altri
premi saranno messi 1n palio con modalita
che saranno comunicate prima dell’inizio
della gara.
La premiazione avverra la sera del 6 Lu-
glio. al termine del pranzo ufficiale.



Iscrizioni

Possono jser: .
N0 iscriversi al raduno ¢ parteciparc

alla ..~ al radu
el grara, tutti i piloti di v.v. in POSSESSO
di vaIiec}/'(:Eto « C», licenza F.A.IL. in corso
e iscr} > e.d almeno 100 ore di v.v.
gato dmom’ conformi al modulo alle-
ice,nzovr\ejlr'mo pervenire all’Aero Club di
Vicenzg, S, Antonino CAP 36100
quota dj entro il 22 Giugno 1969. La
e ! iscrizione & fissata in L. 5.000
LI)l I ogni aliante partecipante
C .' . .
oc(lerrlnceorr'ente deve presentarsi munito dei
scritt] cli]tlll personali ¢ dell’aliante, pre-
.. 9alle vigenti norme. in corso di
validita ,
Ir i )
co ZCIaTI SONO ammessi se presentati sc-
RSN genorme del CS. FAL e del
accomy cll Ae.CI. Essi devono essere
b Combegnatll dalla tassa di L. 5.000 rim-
orsablle solo nel caso i :
: che il recl .
sulti fondato. clamo ri
Per la gara del giorno 6 Luglio i piloti
possono effc;ttuare voli di allenamento con
traini a carico dell’Aero Club d; Vicenza,

fino alle ore 11,00 del giorno stesso di
gara.

Nuovo strumento
per il volo a vela

ROMA — (AIR PRESS) — La grande
passione per il volo a vela ha indotto il
Sig. Patrick Peebles, un americano che da
molti anni vive a Roma, a realizzare un
indicatore multiplo per alianti, con la col-
laborazione tecnica del Centro Nazionale

Volo a Vela di Rieti.

Il nuovo strumento — scrive AIR PRESS
— oltre ad assommare le funzioni di un
normale variometro ad energia totale e di
un anemometro, fornisce inoltre ulterio-
ri utili indicazioni per il pilota, conglo-
bando in un unico quadrante tutti i para-

metri fondamentali di cui quest ncg‘cxsnizf
in relazione al volo in atto ed al tpo di
aliante impiegato.

Prove di valutazione sono gia in corso su
un aliante CVV.§ del C.N.V.V. apposita-
mente  predisposto all'inswallazione del
NUOVO  apparato,

Lo strumento si presenta esteriormente
con un ampio schermo scuro —  parago-
nabile a quello di un oscilloscopio — su
cul opera un apposito indicatore in rife-
rimento ad un grafico predisposto sullo
schermo stesso ¢ costituito da un sistema
di lince in guisa di reticolo nonche ({;1”u
curve  d'impicgo  dell’aliante su cur ¢
montato.

Lo spostamento orizzontale dell’indicato-
re sulla superficie interna dello schermo
rappresenta la velocita del velivolo l:i-
spetto all’aria mentre lo spostamento in
verticale — a seconda del verso di movi-
mento — indica la velocita di salita o di-
scesa; adeguate scale di valori riportate
sugli assi delle ascisse ¢ delle ordinate
consentono  la lettura dei dati tradotti
meccanicamente sullo schema.

Sullo schermo  sono inoltre riportate la
polare dell’aliante ¢ la polare ripetuta con
andamento parallelo all'originaria, per le
varie velocita verticali.

Un’altra curva rappresenta i valori di
massima  efficienza in  discendenza  con-
sentendo al pilota 'adozione della pit ap-
propriata velocita in rapporto all’intensi-
ta della corrente stessa,

Infine sono riportate sul medesimo scher-
mo le linee indicanti i rapporti di plana-
ta. Nell'impiego pratico — rileva AIR
PRESS — vantaggi preminenti del si-
stema sono dati, da un lato dalla combi-
nazione dell’anemometro, del variometro
¢ del variometro ad encrgia totale in un
solo strumento a funzionamento mecca-
nico con facilitazioni per la lettura di un
unico schema e maggiore possibilita di
concentrazione del pilota in volo; dal-
Paltro dalla possibilita di rappresentare
in le:ttura diretta il rapporto di planata ¢
la_visuale grafica della curva di massima
efficienza in discendenza. (ATR PRESS).
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Danilo Carrer oltre i 500

In occasione di un recente stage in Fran-
cia, Danilo Carrer. a bordo del nuovo
z:Jmntc A.3, ha compiuto un volo di 520
Km. Ci ha promesso un suo articolo illu-
strante lo svolgimento del volo, speriamo
che mantenga la promessa.

Medaglia Lilienthal
1968

Apprendiamo dalla Segreteria della F.ALL
che la Medaglia Lilienthal per il 1968 ¢
stata attribuita al cileno Sig. Alejo Wil-
liamson, che ha ottenuto il maggior nu-
mero di suffragi. o

Decalcomanie
volovelistiche

Coloro che desiderano acquistare la ca-
ratteristica decalcomania con i tre gabbiani
bianchi in campo blu, possono rivolgersi
al Sig. Emilio Pastorelli, via Roma 52 -
20073 Codogno (Milano)

In allegato al n. 78, gli a

e la sicurezza del volo.

L’inizialiva & siata creata

colarmente curata anc

bbonati ricevono in omaggi

primo « Quaderno » di volo a vel
ressani articoli di Philp Wills riguarda

e realizzata da Massimo

che ha voluto cederci la paternité,
ringraziamo, anche a nome dei volo

certamente apprezzeranno questa pubblicazi
he nella sua veste tipografica.

QUADERNI DI VOLO A VELA

o il
a, che raccoglie tre inte-
nti il traffico aereo

Stucchi

per la qual cosa lo
velisti italiani che
one, parti-

L’Editore




3° TROFEO VALLE DEL RENO

Malgrado la rivista sia gia in corso di stampai, ci sembrerebbe di fare wn torto agli ‘"”1’“;
di Bologna non inserire in questo numero i risultati riguardanti la terza cdizione de

Trofeo Valle del Reno.
Eccoci dungue mandare all'aria Uimpaginazione con queste brevi note bologrnest

. ; . . .y - N » ’
Quattro giorni disponbili: due garette per « libratori » salvate da wn Regolantento farto
apposta per le condizioni meteo che si sono avute.

Tutto qui? No, per fortuna.

Dietro alle avverse condizioni meteo ed alla pochezza dei risultati, ¢'é — od & di K"‘“’“’L’_
conforto — la fatica e la passione dei volovolisti bolognesi che non hanno disarviato di

;’rOézte alle avversita, la cocciutaggine dei piloti che si sono impegnati anche nelle planate,
abs

1egazione degli aiutanti impegnati nei ricuperi.

Ancora una volta lo spirito volovelistico ha avuto il sopravvento, peccato che non sia
Stato premiato con una buona dose di termiche.

15 MAGGIO: 1" prova: Bologna-Modena-Bologna, di K. 66

1” - Mantica U, p. 48530 11" - Acquaderni P, p.  147.06
2° - Brigliadori L. p. 426,47 11" - Candiani S, p.  147.06
3° - Villani G. p. 38235 11" . Cibic . p. 147.06
4" - Misley P. p- 250,— 11" - Orsi Mazzucchelli p. 147.06
4" - Serra S. p- 250,— 11”7 - Olivieri 1., . 11700
4° . Orsi G, p. 250— 16" - Gardenghi A. p. 117,65
4° - Bucceri A. p. 250— 16° - Spiller A b 11765
8° - Mela-Gallerani p. 222,05 18" - Rasini C. p. 0

9" - Gussoni R. p. 20735 18" . Pagnoni N. p. 0
10" - Fontana V. p. 161,—

16 MAGGIO: non si sta su - nessuna prova

/—'\f,/"’

7 MAGGIO: 2" prova: BO-Crevalcore-Moa’ena-BO di Km 77

1° - Gussoni R.

p. 264,61 11" . Candini S, p. 15266
2" - Brigliadori L. p- 259,52 12" - Pagnoni N. p. 141,21
2 (O)rsi Mazzucchelli p. 229— 13" . Acquaderni P. p. 13280
4° . Serra S. p. 227,72 14" . Villani G. p. 118,31
5" . Bucceri A. p. 208,64 14" - Cibic S. p. 118,31
6 - Fontana V. p. 184,46 16: - Mislev P, P. 92.87
7° - Mela-Gallerani p. 173,02 17" - Orsi G. p. 86,50
7° - Spiller A. p. 173,02 180 - Rasini C. p. 0
9° - Gardenghi A. p. 166,02 19" . Mantica U. p. 0
10° - Olivieri L. p. 156,40
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18 MAGGIO: Le persistenti poverissime condizioni meteo inducono
la C.S. adichiarare chiuso il 3" Trofeo Valle del Reno, la classifica finale

rimane pertanto questa:

1" - Brigliadori L. A.V.M. Milano Libelle p. 68599
2" - Villani G. Ae. C. Ferrara Uribel C p. 300,66
3" - Mantica U. C.P.V. Milano A3 p. 48530
4° .. Serra 5, Ae. C. Bologna Zugvogel p. 477,72
5" - Gussoni R. A V.S. Milano Uribel D p- 4?}‘196
6" - Bucceri A. Ae. C. Padova Phocbus B - 43“:'6i
7" - Mela-Gallerani Ae. C. Bologna B!“mk B 39)'0;)
8 - Orsi Mazzucchelli A, AVAL - Varese S > 372‘82
9" - Fontana V. AVAL - Varese EC-41 B
10" - Misley P. Ae. C. Bologna Fok:} p- 335,50
11" - Orsi G. GVV - Valzania Como SHK Py OSB82
12° - Olivieri , i M.100 S p- 30346
- Olivieri L. Ae. C. Trieste 299 72
13" - Candini S. Ae. C. Bologna M.100 S P 290,6;
14" - Spiller A. Ae. C. Vicenza Uribel C P- 283 .67
15" - Gardenghi A, Ae. C. Ferrara Spatz L35 D 379.86
16" - Acquaderni P. Ae. C. Bologna M.100 g p- 56537
17" - Cibic S. Ae. C. Padova it S > 141,21
18" - Pagnoni N. A~. C. Vicenza M-_IO(I} D p- 0
19" - Rasini C. A.V.S. Milano Uribe P
Classifica esordienti: ST
1" - Mela-Gallerani Ae. C. Bologna ﬂ"‘f‘gl{) 5 b, 30346
2" - Olivieri L. Ae. C. Trieste :
- - -« __ rimette tutti di buon
La premiazione — come sempre ricca di premi di ognt S}?:cfndon;mcon un arrivederci
umore ed al saluto del presidente Labanti, 1 partecipantl Tisp
alla 4° edizione. Lo Cabellista




IL GABBIANO JONATHAN

Questo racconto é apparso originariamente sulla rivista amertcana Private Pilot ¢ da
questa ripreso da Soaring. Appunto da quest’ultima é stato riportato dalle pide nate rrorsic

di volo a vela de! mondo. in quanto lo spirito di que

mente sentito dal pilota di volo a vela.

sta brillante racconto ¢ particolar-

di Richard Bach

Era mattina e il primo sole brillava sulle
increspature di un placido mare. Ad un
miglio dalla costa una barca da pesca solca-
va le acque e I'odore del pesce aveva at-
tirato centinaia di gabbiani che con acuri
gridi lottavano per un po’ di cibo. Un’alira
laboriosa giornata cominciava.
Ma lontano e solitario, tra la barca e [a
costa, il Gabbiano Jonathan si allenava A
300 metri sollevo il becco, abbassd j piedi
palmati e si tese per mantenere le ali in
una precisa curvatura. Rallentd fino a che
il vento non fu che un sussurro nella sy
faccia: I'oceano era immobile sotto di [uj.
Fece uno sforzo per ottenere ancora up
solo grado di curvatura... poi, improvyisa.
mente, le sue penne si arruffarono, entry
in stallo e cadde,
I gabbiani, come forse sapete, non stallano
mai. Stallare & una disgrazia, & un disono.
re. Ma Jonathan, che imperterrito tendeva
le sue ali in quella innaturale posizione —
rallentando, e rallentando ancora, fing 4
stallare nuovamente — non era un gabbja.
no come gli altri. Alla maggior parte dej
gabbiani non interessava imparare che le
nozioni essenziali del volo: ciod come al.
lontanarsi dalla riva per raggiungere il ¢j-
bo e come farvi ritorno. Per loro infatti
non era il volo che importava ma il cibo.
Per Jonathan invece non era il ¢cibo la cosa
pilt importante, ma il volo. .
Questo modo di pensare non era certo il
migliore per rendersi popolare tra gli altri
uccelli. Perfino i suoi genitori si preoccu-
parono molto quando scopersero che Jona-
than passava da solo intere giornate, fa-
cendo centinaia di voli a] pelo dell’acqua,

investigando sull'effetto suolo (Se volava
ad una altezza uguale a meta della sua
apertura alare, egli scopri, poteva stare in
aria molto pit a lungo ¢ con minore
sforzo),

[ suoi voli in massima efficienza non fini-
vano con una normale caduta in acqua con
le zampe abbassate, ma con una lunga sci~
platta, mentre toccava la superficie del-
P'acqua con i piedi retratti in una posizio-
ne di minima resistenza Quando poi co-
mincid ad atterrare scivolando sulla sabbia
con 1 piedi sollevati, i suoi genitori furo-
no veramente molto, molto preoccupati.

« Perche, figliolo, perché? Perche non
puoi essere come tutti noj? Perche non la-
sci il volo radente al pellicano e all’alba-
tross? Perche non vuoi essere un normale,
rispettato e ben nutrito gabbiano? Ma
guardati un po’, sei penne e ossa! I tuoi
fratelli piti giovani sono gia piu grossi di
te ». « Non me ne importa niente essere
penne ed ossa » lui rispondeva « lo voglio
solo sapere quello che posso e quello che
non posso fare nell’aria. Devo semplice-
mente saperlo ».

« Senti, Jonathan » gli diceva suo padre
« I'inverno non & lontano. Le barche sa-
FANno sempre meno numerose ¢ i pesci di
superficie nuoteranno sempre piu a fondo.
Se vuoi studiare, studia il cibo e come
otte_nerlo. Questa faccenda del volare va
b.emssimo, ma non dimenticare che tu vo-
i per andare da un posto all’altro per
nrocurarti il cibo ».

Jonathan assentiva ubbidiente e il giorno
dppo cercava di comportarsi come un gab-
biano qualsiasi, gridando e lottando in-
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torno al molo o alle barche da pesca, e
buttandosi voracemente su bricciole di pa-
ne o di pesce. Ma dopo un pd non ce la
faceva pit. E tutto cosi inutile pensava, e
lasciava deliberatamente cadere un’acciuga,
conquistata duramente, su un vecchio gab-
biano affamato che lo inseguiva. Potrei
passare questo tempo imparando a vola-
re... ¢'¢ talmente tanto da scoprire! E do-
po poco infatti Jonathan era di nuovo so-
lo ¢ lontano sul mare, affamato e felice,
ad imparare.

Il principale soggetto dei suoi studi era la
velocitd e in un giorno di allenamento
impard pit sulla velocita che il pit veloce
vabbiano vivente,

Da 300 metri, battendo le ali alla massi-
ma velocita, si buttd in picchiata a 80°
verso le onde e subito si rese conto del
perche i gabbiani non fanno picchiate di
questo genere, Ci vollero meno di 6 se-
condi per raggiungere una velocita di 130
km/h e a 130 all’ora si accorse che l'ala
diventava molto instabile nella battuta
ascendente. Per quanta attenzione ¢i met-
tesse, volando al massimo della sua abili-
ta. perse il controllo ad alta velocita.

Sali di nuovo a 300 metri. A tutta forza
si gettd battendo le ali, in una picchiata
verticale, ma ogni volta che la sua ala si-
nistra entrava in stallo faceva un violento
giro a sinistra, nella ripresa stallava la
la destra... e finl girando vorticosamente
senza potersi fermare.

Provd dieci volte e tutte le dieci volte,
quando passava i 130 all’ora, diventava
una palla di piume che rotolava selvaggia-
mente, completamente senza controllo, fi-
no a scontrarsi rumorosamente con le
acque sottostanti.

La soluzione, penso alla fine, bagnato fra-
dicio, dovrebbe essere nel tenere le ali
immobili alle alte velocita... battere le ali
fino a 90 all’ora e poi stabilizzare. o

Da 600 metri provd ancora, gettandosi in
picchiata, il becco dritto verso il basso, le
ali spiegate e immobili dal momento in cul
passava i 90 all'ora, Fu necessario uno
sforzo tremendo, ma funziond. La sua ve-
locitd aveva superato i 150 km/h e Jona-
than aveva stabilito un record di velocita
per gabbiani!

Purtroppo la vittoria fu di breve durata.
Nel momento in cui tentd una tichiamat_ﬂ\.
cambiando lincidenza delle ali, SCOpplo
nelle stesse improvvise e selvaggie gira-




volte a destra e a sinistra.
A 150 all’ora la forza che attraversava |
suo corpo era come dinamite... il gabbiano
Jonathan virtualmente esplose a mczz'aria
e si schiantd sul mare duro come un sasso
Riprese conoscenza molto tempo dopo il
tramonto, mentre galleggiava dolcemente
nel chiarore della luna sulle acque calme
dell’oceano. Le sue ali erano come dye pez-
zi di p'iombo, ma il peso della sconfitta ora
ben pili pesante. Desiderava debo'mente
che il suo peso potesse essere tale da farlo
affonc.lar'e dolcemente fino in fondo 4] ma-
re e flmr_la per sempre. Mentre si lasciava
andare piano piano nell’acqua, una strana
e cupa voce risuond dentro di lui.
niente da fare. Sono un gabbiano. Sone
limitato dz}lla mia natura. Se fossi stato
creato per imparare le massime performan.
ce, avrei avuto dei diagrammi nel cervello.
Se qu§1 stato fatto per volare a quelle
velocita avrei avuto le ali corte del falco
e vivrei dl.topi piuttosto che di pesci. De.
vo dimenticare tutte queste follie. Devo
tornare a casa ed accontentarmi di esserc
un povero e limitato gabbiano qualungne
La voce si spense e Jonathan fu d’accordo.
I1 posto di un gabbiano nella notte ¢ a riva
e d’ora in avanti, promise a se stesso. sq.
rebbe stato un gabbiano normale. E éutti
ne sarebbero stati felici. Si sollevd stanca.
mente dalle acque scure e vold verso terra
grato per quello che aveva imparato in.
torno all’effetto suolo. Ma no, pensd poi
sono un gabbiano come gli altri ¢ deyo
volare come loro. Sali dunque faticosamen.
te a 20 metri di altezza e battendo le aj
con forza si diresse verso riva. Si sentj
sollevato per aver deciso di comportarsi
proprio come uno della mediocre folla.
Ora non avrebbe avuto pil nessuna re-
sponsabilita verso quella forza che o in-
calzava; non ci sarebbe stata piu nessuna
sfida. Ed era bello smettere di pensare e
volare nell’oscuritd verso le luci della
spiaggia.
L’oscurita! La cupa voce dentro di lui ri-
suond allarmata. I gabbiani non volano mai
nell’oscurita! .
Jonathan non stava ascoltando. E bello,
pensava. La luna e le luci che brillano ri-
flettendosi nell’acqua, gettano scie lu_rru-
nose attraverso la notte, e tutto & cosi im-
mobile e pieno di pace... .
Scendi! 1 gabbiani non volano mai nel-
Poscurita! Se fossi stato fatto per volare

Non ¢’¢

nell'oscurita avresti gli occhi del guto! Le
corte ali del falco! )
E I3 nella notte, a 20 metri nell’aria, il
gabbiano Jonathan c¢bbe un sussulto. 1
suoi dolori ¢ i suoi buoni propositi svani-
rono in un attimo. _
Le corte ali del falco! Questa era la ri-
sposta al suo problema! Che sciocco sono
stato! Quello di cui ho bisogno ¢ una pic-
cola ala... tutto quello che ho bisogno L d.l
tenere la parte pit larga delle mic ali ri-
piegata ¢ volare solo sulle estremita.
In un attimo fu a 600 metri sopra il mare
nero. Senza pensarci un momento Strinse
con forza le ali al corpo lasciando estesa
solo la punta, ¢ si buttd in picchiata. [
vento divenne subito un rombo gigantesco,
Centotrenta... 160... 220 ¢ la velocita an-
mentava ancora. Lo sforzo a 240 km/h
con le ali in questa posizione non ¢ra nep-
purc uguale a qucllo necessario a 130
km/h con le ali completamente aperte, ¢
con un piccolissimo movimento della punta
delle ali usci dalla picchiata ¢ filo orriz-
zontalmente sulle onde, una grigia palla di
cannone in volo. Chiuse gli occhi mentre
fendeva il vento ¢ assapord tutta la sun
felicita, Duccentoquaranta all’ora! ¢ sot
to controllo. S¢ mi fossi buttato da 1.500
metri invece che da 600!
T.utti i buoni propositi, tutte le promesse
di un momento prima furono subito di-
menticate, spazzate via dal vento ¢ si senti
senza colpa. Tutti quei buoni propositi,
quelle promesse, erano per i gabbiani che
st rassegnavano alla mediocrita. Chi ha
quasi toccato la perfezione usando della
propria intelligenza non ha certo bisogno
1 scuse.
Al levar del sole il gabbiano Jonathan sta-
va gia allenandosi nuovamente. Da 1.500
metri le barche da pesca sembravano mac-
Ch}oline sul mare piatto di un blu intenso,
¢ 1 gabbiani erano granelli di polvere che
glravano in tondo.
P“f“a di buttarsi fece un veloce checklist,
ripiego le ali lasciando estesa solo la punta,
¢ senza altre cerimonie si tuffd perpendi-
colarmente verso il mare. A 1.200 metri
aveva raggiunto la velocita massima e il
Vento era qualcosa di solido attraverso il
qual.e‘ non poteva andare piu veloce. Si
stabilizzd in picchiata a 370 km/h, ben
sapendo che se per un nonnulla avesse
aperto un poco le ali a quella velocita, sa-
rebbe stato ridotto in mille piccoli pezzet-

5



53

tini di gabbiano. Ma la velocita era poten-
»a. la velocita era gioia e la velocita era
molto, molto bella. Inizio Puscita a 300
metri, le ali ¢hiuse, le punte vibranti nella
forza dell'aria. La barca da pesca e la sua
folla di gabbiani gli si paro improvvisa-
mente davanti. Non poteva fermarsi. E
non aveva nessuna idea di come avrebbe
potuto girare a quella velocitd, Qualsiast
collisione avrebbe significato la morte im-
mediata.

Cosi gue!la mattina, mentre il sole si alza
va all'orizzonte, Jonathan atrraversd come
un proiettile a 250 all'ora, il centro dello
stormo che faceva colazione, gli occhi
chiusi, in un tempestoso stridio di ver:o
¢ di penne. Questa volta il Gabbiano del-
la Fortuna sorrise sopra di lui e Jonathan
riuscl ad evitare tuctd.

Quando cbbe richiamato, tirando in su il
becco, filava ancora a 260 km/h ¢ saliva
a 40 m/s. Alla fine rallento ed estese
nucvamente le ali. la barca da pesca a
1.200 metri sotzo di lui non era ormai che
una macchiolina sull acqua.

Velociia limite! 360 km/h pensd! Aveva
superato una barriera. Era un grandissimo
momento nella storia della sua specie: un
nuovo affascinante e inesplorato mondo si
apriva per Jonathan. Si diresse subito verso
la sua solitaria area di allenamento e co-
mincid a sperimentare le evoluzioni ad alta
velocita, Scoperse che muovendo la punta
di una singola penna di una frazione di
centimetro ad alta velocita otteneva una
curva perfetta. Perd prima di apprendere
questo sl rese conto che pit penne mosse
a questa velocitd portavano a un velocis-
simo tonneau... la sua prima acrobazia e la
prima acrobazia di tutti i gabbiani della
storia,

Quel giorno non perse tempo a parlarne
con gli altri gabbiani e continud a volare
tino dopo il tramonto. Scoperse il looping,
il tonneau a botte, il tonneau sull’asse, la
vite invertita, la scampanata ed altre entu-
siasmanti figure.

Quando raggiunse il gruppo sulla spiaggia
era ormai notte. Era stordito e terribil-
mente stanco. Eppure nel suo entusiasmo
fece un looping prima di atterrare, con un
tonneau sull’asse prima di toccare terra.
Quando sapranno tutto questo, pensava,
impazziranno di gioia! Quanto c’e ancora
da vivere! Invece di questo monotono an-
dare avanti e indietro dalla costa alle

barche da pesca, ora ci pud essere und ra-
gione e uno scopo nella vita... posstamo
impzu‘;lre a volare! Possiamo spl[evaro dal-
|'ienoranza, possiamo scoprircl creature ca-
pu?:i, intelligenti e abili. Possiamo essere
liberi! 1 giorni futuri si illuminarono di
promesse.

[ gabbiani er
siolio quando Jona
vano essere li gia d

ano riuniti per il Grande Con-
than atterrd e sembra-
2 molto: infatti lo sta-
/i as 1ettand0.
ld(g?lb;)_i}uno Jonathan... al centro del Con-
siglio » disse ’anziano. Jonathaél [eré stu-
piL[O e m-goglioso.‘fﬂ centro Z OTI-
olio...: questo significava o gran e vmbd(}
o ande onore: questo €ra il modo
o cui i grandi capi 4&1 gabbiani ve_mlvago
scelti. Ma certo penso, questa mlattma ec;
vono avermi Vist_o attravgr\sare o Sj“[o‘;gn
a quella incredibile v_e]omta. Icla %310 o
voglio onori, non desidero comandare, t
olio solo spartire quello che ho scopetto,
‘ndicare quei loniani meravigliosi orizzon-
i ranzod impetitto. _ .
f‘l.éﬂﬁi)izmo _Toiathan... » disse I'anziano
« Sei al centro del Consiglio per _gmnde
» Jonathan era annichilito. Le
ginocchia gli si piegarono per i'll colpo. le
penne si abbassarono sulla sabbia. Vergo-
gna? Ma ¢ impossibile! Lorolnon POSSONOY
capire! Si sbagliano, si shaglhana!

ona O g

vergogna...



« ... per la tua sconsiderata incoscienyq e
per la tua irresponsabilita, che sconvolg'e la
dignita e le tradizioni della Famiglia dej
Gabbiani. » Essere additato alla vergogna
di fronte a tutii significa essere scaccimzy
dgﬂ]a sqcicFé dei gabbiani, esiliato in ungy
vita solitaria su lontane scogliere,
« ... Un giorno Gabbiaro Jonathan impa-
rerai che I'incoscienza non rende, che iq
cosa pit importante & il cibo, & mangi ;
per tenere il ccrpo vivo
possibile. »
Un gabbiano non rispondeva maj al verdet
to dell’anziano, ma la voce di Jonathan gi
l\ev‘g‘: « Irresp(gl"nlsabllitix,-fratelli? Ma chi
€ plu responsabile e cosclen 1 : ,
scgpre e I?r?segue uno scopot(;igl zfl(sf)mnchc
; hchaviai | ella
vita? I;er lr-ntghmaldl anni siamo corsj die.
tro a degli sclocchi pesci ; :
trovato %no scopo...p psc()?;,si:moomir?]bbmmo
. T parare
scoprire, essere liberi! » Ma era come
parlare alle pietre. « La fratellanza & spez-
zata » dissero tutti i gabbiani in corg ¢
solennemente gli voltarono le spalle Jona
than non ando sulle lontane SCOinC‘re m1
passd solitario il resto dei suoj giorr{i E
la sua solaﬁ tristezza non cra la solitudi~nC
ma il pensiero che gli altri gabbiani sj fos.
sero rifiutati di credere nella magia dél
volo, che si fossero rifiutati di aprire gli
occhi e di vedere.
Intanto ogni giorno imparava qualcosa dj
nuovo. Impard che una picchiata ad alta
velocita in posizione perfettamente aerodi.
namica gli permetteva di catturare il raro
e saporito pesce che nuota a frotte a dieci
metri sotto la superficie dell’oceano. Jona.
than non aveva piu bisogno di barche da
pesca o di pane rubato. Impard a dormire
nell’aria: stabilendo un percorso nel sub.
conscio e sfruttando le brezze di terra, riu-
sciva a percorre fino a 700 chilometri dal
tramonto all’alba. Usando lo stesso tipo
di controllo mentale impar0 a volare attra-
verso le dense nebbie marine e a salire
attraverso di esse fino ad un terso e abba-
gliante cielo, quando gli altri gabbiani non
vedevano che nebbia e pioggia. Imparo a
sfruttare i forti venti dell’entroterra e a
banchettare con insetti delicati e saporiti.
Quello che una volta aveva desiderato per
tutti i suoi fratelli, ora lo aveva realizzato
da solo e non rimpiangeva il prezzo che
aveva dovuto pagare.
Scopri che una ragione della corta vita dei
gabbiani era la noia che riempiva i loro

00 ¢ are
il pPlu a Iungo

giorni, ¢ scacciata la noia per sempre il
Cabbiano _]onntlmn cbbe una vita lunga ¢
bellissima.

Loro vennero una serit dopo che Jonathan
aveva rascorso anni ad imparare ¢ a ve-
leggiare solitario attraverso Pazzurro cielo
tanto amato. I due gabbiani, che apparve-
ro a'a contro ala ai suoi fianchi, erano
candidi e briilavano come stelle: la loro
luce cra morbida ¢ calda nellaria tersa del-
la notte. Ma la cosa pit splendida cra Ia
abilita con la quale volavano, 'estremita
dolle loro ali ad un preciso ¢ costante centi-
metro dalle sue.

Senza dire una parola Jonathan 1i mise al-
fa prova, una prova che un comunce gab-
biano non sarchbe mai riuscito a superare.
Rallentd fino quasi allo stallo. Essi rallen-
tarono con lui dolcemente, mantenendo la
stretta formazione. Ripicgo le ali con Ia
disinvoltura acquistata in anni di allena-
mento ¢ siogetto in picchiata a 280 all’ora.
I due gabbiani lo seguirono fiammeggiand
in formazione perfetta. Alla fine Jonathan
sfruttd tutta quella velocita in una richia-
mata ed entrd in un lurgo ¢ lento tonneau
i due gabbiani richiamarono con lui, sorri-
dendo impercettibilmente.

« Molto bene » disse Jonathan, rimetten-
dosi in volo rettilinco « ma chi sicte? ».
« Nei siamo del tuo stormo Jonathan. Sia-
mo tuoi fratelii ¢ siamo venuti per portarti
pit in alto, per ricondurti a casa. » « A
casa? lo non ho casa, non ho stormo...
Sono stato esiliato... Se¢ volete possiamo
volare fino al picco della Grande Monta-
gna del Vento ¢ forse qualche centinaio di
metri pit in sii, ma non posso trascinare
questo vecchio corpo ancora piu in alto. »
« Ma ora puoi Jonathan; poich¢ tu hai
voluto imparare. Una scuola ¢ finita ed ¢
tempo che ne cominci un’altra. »

E come gli era sempre successo in tutta la
sua vita, anche in quel momento il Gab-
biano Jonathan comprese. Avevano ragio-
ne. Poteva volarce pit in alto ed era tempo
di andare a casa.

Guardd lungamente per P'ultima volta at-
traverso il cielo, attraverso quella magni-
fica scuola d’argento nclla quale aveva
Imparato tanto. « Sono pronto » disse infi-
ne. E Jonathan si sollevo con i due splen-
denti gabbiani per scomparire in un im-
menso cielo perfettamente buio.

(Traduzione d: Selene Maltini)
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BUON VOLO!
— VALBREMBO

Facendo =xploi i i
e e e e
fuori diruttori e arellc _n-lfl‘lmﬁ .
bl SEELEE e CIL o per scendere, a
gode pranzo alla Savigny oppure un
cafl¢ _hcrgumnscu, sul nuovo velaporto
dove il selvaggio torrente Brembo es :
dalle montagne. o
Come  trovare il campo? Facile: basta
sesuire _lu gigantesca freccia composta
_({&1”'.1'(1['!;’_1"1:!. dal Resegone e (I;tll‘r\llaén;v-;
in dlrcz_lonq Sud-Est. Da Lecco bastu;;(;
:;r;i)h:lmfﬁ()l)_ metri, quota del campo
2 L : a plsta ve "CS5¢8 OC
S st sevsangi oo, S
con una costante brc:f?'lllhplt a T erins
: 1 za legeera, [ tramnt
di solito partono dall'lmn{zﬁr. cioe Sud-
Nord: percid procedura sull’angolo N.E.
del campo ed occhio verso il punto delle
partenze. Si atterra sulla pis» quando ci
51 pud aseettare un terreno bagnato, op-
pure, a Ovest della stessa, sull’'erba. 1
traini di g;nlim sono fatti in pisra. A[f"‘l’i"“
futti | giorni, tranne il lunedi che ¢ di
riposo; la 1‘;}di0 & sempre accesa sulla
122.6 ¢ conviene preannunciare la proce-
dura di atterraggio,
Come lo so? Nella settimana dopo Pasqua,
durante un volo con Rolf Spaenig in Val-
tellina, abbiamo deciso di vedere questo
nuovo velaporto del quale sentivo da
tempo parlare con entusiasmo. 11 tutto ¢
stato per noi una magnifica sopresa, COSIC-
ché ci siamo fermati due giorni a volare
nella zona. ;
Il campo lo si identifica facilmente, anche
da altezze elevate, grazie al suo magnifico
hangar bianco, lungo ben 120 metri, sem:
pre in direzione Nord-Sud.
Angelo Zoli, al comando di Valbrembo,
mi spiega che il campo pud essere allun-
gato di altri 300 metri e cid dimostra che
i bergamaschi quando ci si mettono sanno
fare le cose per bene.
Altrettanto bene & stata ricostruita uba
vecchia fattoria, conservando lo «charme»
del passato, anzi sposandolo alle moderne
e razionali attrezzature di un bar-ristoran-
te, sala briefing, sala piloti, uffici e camere
per gli ospiti con relativi servizi.
C’e poi una piscina e due campi da tennis,
il tutto in bianco e rosso — i colori della
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-\?\‘ﬁ

~.

% ~

Ecco Rolf Spaenig mentre spiega aleuni par
ticolari del nucvissino Kestrel ad Angelo

Zoli

Associazione Volovelistica Alpl Orobiche
__ e si vede la buona mano di Sergio

Capoferri.

Come si vola? Le prime impressioni sono
favorevoli. Il terreno intorno & asciutto
e si aggancia bene lungo I'invitante pendio
dell’Albenza, a poco pitt di un chilometre
dal campo, dove la linea delle creste ci
porta alla Grigna, trampolino ideale per

la Valtellina, il Ticino e I'Engadina.
Sono sicuro che dal Brembo ben presto
qualcuno ‘ncomincerd ad assaporare il
gusto degli exploit nelle alte montagne

vere € proprie. _ s
La posizione € ottima per triangoli .dl
300 Km. (Airolo, Ortles) e per A-R in
direzione di Merano, rotte che offrono
buone possibilita € gia ben collaudate da
Calcinate.
Percity, mettete il costume da bagno sotto
il paracadute € J]a prossima volta che pas-
cate nella zona del Brembo fuori il car-
rello per fare una cordiale visita agli amici
bergamaschi, della ospitaliti dei quali io
intanto voglio ringraziare dicendo: a pre-
cto e buon volo! Valbrembo.

Gk



VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

AUSTRIA
(da Austroflug)

La famlgha Fll.by,. a InI}sbruck, dovrebbe essere I'unica nel mondo a detenere ben tre
C d’oro con sei diamanti!

Ce papa F]]b.y.\_ uno fc'ie]l~ pionieri gle] volo a vela nel Tirolo — che ha 52 anni ed ¢
sempre 1(;1 at;’;”ta: suo 1% IO“PeFer di 22 anni che sj & guadagnato il C d’oro con i dia-
?mll.ln’Ge ha d da’nr]l19era 1 piu glovane detgntore di tale titolo del suo pacse; il secondo
1glio er ar., 1 anni, st ¢ guadagna(o il secondo diamante nel 1967, Adesso intera
famiglia sta cercando di arrivare al massimo possibile: nove diamanti..

FRANCIA
(dall’ Ae.C. di Poitou)

Come abbiamo p 7'2;775;‘50“521 ’Z{;Z?ll;o p recf‘{"”ff, pubblichianio la traduzione integrale
del Regolamento ae pp “Hropas per alianti biposto, organizzata dall’ Acro

Club di Poitou.
REGOLAMENTO

Art, 1 — L'Aero Club di Poitou organizza, sull'acroporto POITIERS-BIARD, una
competizione aperta agli equipagg! di alxalrl)tx b,'POSfO, francesi e stranieri.

Questa gara avra luogo ognl anno € pzr] dl prima volta'dal 2 al 14 agosto 1969, dopo
un periodo di allenamento fa}cc)]tatlvo a .5'a1.3‘1 luglio 1969,

Art. 2 — lLa competizione ¢ aperta d tutti 1 tipi di alianti biposto (compresi i proto-
tipi e i modelli sperimenltall) con 1}" 5"1“’, riserva Clﬂe Si"dn'o in possesso di un certificato
di navigabilité, provvisorlo o deflnlthO. n stato dl Valldltfl, o di un lasciapassare prov-

visorio.
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l \'Cli\'('l‘ I n CSSere 1t O no (l] e 100 cCcla V3o O O
1 })() ar D *SSE < i p p
‘ g « ST dOI' i i i
\('I(i l‘lth(' CCC l ‘ !
. . . ) qu < t._]lﬂmentl S i i i i i
Cl13 11 (d[ na 710321 ne di

Art. 35— Lequi :
_lequipaggio 1 i ali
lettami - ceio di ogni aliante sard
anti, professionisti, i g ‘ sara composto da 2 piloti
e | alian «c s a 2 piloti che % i
naturalmente, della l(\‘ ]\;-rm[“fl.‘ senza restrizione di sorta Ip?sci dovralr)iitc;‘mno assere (I
. . . i QO sderale 1 ) . i
assicurazione per danni heenza t(d.cmlcl(F;\I ). di una assicurazione indivi ]es'slere BT
Glioorganizzatori i‘ : I(Ontro terzi. valida per gare causati d‘i lo l.l\l('lm @ dium
. ) n : i v gare, causati dai loro aliz
endono in effersi essere scaricati da tutte le rgs]plo‘:sn'b'l' a i
: e abilita in caso
la loro squadra, sia dal loro mate-

(1] (ii“]ni \‘l]\’ 1 \. 1 ] I ] lll) e
b l 1t sta (]'(11 CONCoO I‘CDII Chc (lﬂi mer i l ‘]
di un Cquipag.,"io

l‘i:llc \'()l'”][ N
¢ ¢ O terres [ T .
¢omnoria i';u-w[’.,.k-' tre. sia in caso di danni causati a terzi. Liscrizi
tazione intera ¢ senza riserve di questa C‘l‘;u'%‘ol‘l tzione
an-

/\I[. 4 — ] 1 ) YOS e G ©
L4 COMPOSIZIC
SIZ T
l 3] (]l un L(.]Ull)l-q‘-.l(' ISCTIttO non l' o

e tuatta g ..
la durata della competizione.
Art. 5 — 1l
_ NUMCro  Massi Cye
Le candidature degli :::?:im)' degli aliand cuscettibili di essere iscritti € fissato a 24
vimen RTINS aggl saranno rie > oseoue ‘ordine i | rice-
s o delln dichi S cnute seguendo Tordine cronologico di rice-
erri accordats ana priorc ;;scrluonc accompagnata dalla somma corrispondente
¢ '21;101'.'~." mi i i
Z1onl vengono accettate ali equipaggl stranier! entro un limite di 12 posti. Le iscri-
Poiticrs. 35 Rue (‘; L] a partire da oggi sino al 15 luglio 1969 presso I'Aero Club di
. a1 N d . S ; , H
iscrizione indichera il ‘[’.X“‘;. - 86 - POITIERS. Vienne (Francia). (La dichiarazione di
‘ ipo di aliante, la sua matricola e se possibile i nomi dei piloti).

chiusi o di andata e ritorno, cs-

circuiti
avranno toializzato.

Art. 6 — Le pr

wendo | Cumf‘ prove consisteranno in voli su

CSSC”Zi:l]n]“n[(-l ’}n;_l (lfl.\\ltlcil[l secendo il numero di

e e in funzione delle distanze percorse in volo
conto del fattore velocita.

punti che essi
(sotto riserva del

Are. 7 I

.7 — La seelta del percorso di . . . . S

tavia la lunahess: ta del percorso di ogni volo ¢ lasciata alla stima dell’equipagglo. Tut-
chezza minima di ogni tratto ¢ fissata in 30 km.

possibile distanziate di cinque

anno per quanto
al termine del briefing meteo.

Art. 8§ —
l.e partenze a rimorchio sar
3 ogni giorno,

in ci I

l'()rnnz?lllf :]:11-?]9“ :eﬁl ogni_equipaggio decider
A questo ]s*c‘oc Ch:\l \dcsndcmno decollare.
i dec(‘)nop(‘:os’ﬂ‘l.la.]prf':pnratﬂ.una tabella
Hga per lora Il[ wibile i funzione delle ¢
Ogni concorrent ‘bt.ng11F21 d‘u una linea per l'or
1 b (’I'Llllﬂi‘/.’/':t ]l.hicr{ycra il suo nome sulla linea corrt
nellordine cm'n':)l(ou‘ﬁ] .s:forzcm di assicurare le partenze

gico risultante dalla tabella.

delle partenze, comportante dall’ora H del
ondizioni metecorologiche della giornata, una
a2 H + 5. unaper l'ora H + 10 ecc.

ispondente all'ora di sua scelta:
alle ore scelte € in ogni €aso,

in caso di atterraggio fuorl

3 limitato, anche
dell'aeroporto di partenzi

Art. 9 —
Il numero delle partenze non sar
atterrati fuorl

camp .
sarz‘ll gfifeltltL:::(thlcrf’ _degli ﬂ]ia_nti eventualmente
ato a cura ¢ con i mezzi degli equipagsl:
Ar .
Chita.ralz?()r—]; p(r)él\f“ ‘iOIO su CiI‘Cujto'chi}1§o o di andata € ritorno sard oggetto di una di-
modo verra gtabe'?-tlva. dove sara giustificato d.allg fotografia di una tabella. .Nello. stesso
sara hossibil. ilito il controllo del punto di virata. La macchina fotografica utilizzata
La pellicol mente del formato 4 X 4
cola consegnata a giustificazione

dovra essere in un solo pezzo per la medesima

prova,
Art. 11 ‘
oani chilo T punti agtnbum saranno conteggiati seguendo il sistema sotto indicato, per
metro effettivamente percorso.
L. Cireu o wunti per K
“ircuito dichiarato prima della partenza } 1 "
1.50

1.1 i i i
Circuito interamente riuscito



Circuito non interamente riuscito
Pezzo riuscito
Pezzo non terminato
- Circuito non dichiarato alla partenza su circuito o parte di un
circuito realizzato differente dal circuito dichiarato:
Pezza riuscito
1. Terminato sul terreno di partenza 1.25
2. Terminato su un punto di virata 1.00
Un concorrente pud dichiarare di voler realizzare, nel corso dello stessa volo, pin volte
lo stesso circuito. Il circuito dichiarato sara applicato se il concorrente realizza intera-
mente n_el corso del suo volo il numero previsto di circuiti. | circuiti supplementari
eventuali saranno contati con il punteggio « circuito non dichiarato » salvo se il pilo ar-
terra ed effettua un nuovo circuito dichiarato.

b b i

N
=il
S |

B

(RS I AN (S
= — —

Art.112 — Le contestazion alle quali potranno dar luogo applicazione del presente
rego dmgnm Salakrjn?o giudicate da una giuria formata da tre membri del club orpanizza-
tore ¢ due membri appartenenti a due dei clubs partecipanti, sorteggiati tra quelli non
implicati nella contestazione.
3 » ~ . . .

L autore della contestdgfone Qlovra, come deposito, consegnare dircttamente al Club orge-
nizzatore una somma di 50 F. che gli verra restituita solo nel caso la contestazione sia
dichiarata giustificata.

Art. L& — I_l club organizzatore si riserva il diritto di modificare il presente regola-

o % i . 2 i o - )
mento (n ognt momento e In tuttl 1 punti dove lo giudichera utile. I concorrenti ne sa-
ranno avvisati personalmente.

Ary, I —= I concorrenti dovranno sopportare le seguenti spese:
— tassa di iscrizione, fissata in 100 [ per equipaggio
— prezzo del rimorchio: 10 F per unia. o
— prezzo del rllcupeE}J dlegh alianti atterrati fuori aeroporto
— fornitur: le pellico tografiche il
fornitura delle p ¢ fotografiche e costo dellg sviluppo e della stampa.

Art. 13 5. Le [ICOMPENSe € 1 premi seguenti saranno assegnati ai concorrenti secondo
il loro ordine di classifica al termine delle prove:

Al concorrente primo classificato verra ateribuita la Coppa di Europa.

Dopodiche verranno assegnati i seguenti premi:

al primo il 40% della somma globale dei diritti d'iscrizione dell’insieme dei concorrenti,
al secondo, il 15% della stessa somma.

al terzo. il 10% della stessa somma.

al quarto, 1'8% della stessa somma.

il 5% della stessa somma.

saranno attribuiti da case costruttrici:

o dalla Societa WASMER-AVIATION. d’Issoire, all’equipaggio primo

—— al quinto, il 3

Infine, due premi

__ uno sara offert
classificato.

__ T altro sara offerto

niero.

dalla Societa C.AR.M.AN. di Moulins al primo equipaggio stra-
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GERMANIA OCCIDENTALE

(da AeroKurier)

Continuano le el i
) ‘ prove in volo del « Nimbus », T'ulti ' 1
¢ . T'ultima cre:
T il ima creatura dell'Ing. Holighaus,
Juesto nuovo aliante, inter 1o 1
&c] N 1(\\'1"1![1..1111&. mlt.uamcmc costruito in plastica, rappresenta l'ennesimo tentativo
del vol ". [»:\v;lr < Lﬁo di aumentare ulteriormente le prestazioni del velivolo pur conti-
.,m]«]]i\\-j‘m ana slllsn ¢ t;lr;!Flcrlstl'ChC teeniche convenzionali. Cioe senza toccare 'ormai
(‘”n. i \V(A }lun cma del risucchio dello strato Emite lungo il dorso delle ali
. « Nimbus » s1 tenta di andare - le prestazioni fi i -3 i
RN L]l'l[lﬂhdl andare oltre le prestazioni finora insuperate del D-36 (oggt
Ao 2 del BS-T. sia riguardante la discesa minima (da 0,55 a 0,44 m/s) sia
ctlicienza massima: da 45 a 51 ’ , |
]l" ‘;‘IILI. lm tre pezzi, ha unapertura di 22 metri con un
icic a are ¢ di mg. 15.6 ed il peso wotale di 430 Kg.
abhastanza lontano dal massimo. \
Mentre Tala ¢ stata interamenic progettata ex-novo
quella del « Cirrus ». )
. _ o . .

[l « Nimbus » dispone di flaps molto efficaci, anche in atterr
convenzionali.
Klaus Holighaus ha ormai i 5 i l
tlaos I !lgh:ms ha ormai compiuto oltre 50 ore di volo sul suo nuovo aliante € presto
Artecipera ar ionati nazi i tedeschi is

] clpera al Lj]n]pl(\n‘]“ ndll(‘nﬂ]l (CdL‘SChl. F,SSCI]C{O un \r'O]OVellhtﬂ ﬂl[retfﬂnto bra\'o,

..\ . ‘; .-y . N N - - M 1 i

QUOSTC gare Costituiranno un vero ¢ proprio collaudo pratico del nuovo « super alfante ».

allungamento totale di 31: la super-
con un carico alare di 27.6, percio

_la fusoliera & pressoche identica a

aggio, oltreche dei dirutttori

(dal nostro corrispondente)

allico FK 3, particolarmente a Rieti 1968
a squadra nazionale austriaca. Infatti la
2 di alianti di questo tipo ed il primo
Harro Woedl, ai primi di Maggio,
aci e successivamente a quelli ame-
attuale Campione.

Il successo ottenuto dal nuovo aliante met
con Rolf Spacnig, ha richiamato I'interesse dell
CHSZI\CU.\U'U[[I‘iCL‘ VFW ha messo in serie una ventin
verra consegnato al Campione del mondo della Libera,
glusto 1 tempo per la partecipazione ai nazionali austri
ricani (in Giugno a Marfa, nel Texas), ai quali & stato ‘nvitato appunto I

UNIONE SOVIETICA
(da Sailplune & Gliding)

ati durante le prove del

80.000 Km. — due volte il giro del mondo — sono stati vol r
Orel, dai 62 piloti partecipantl.

di 100 Km..

30" Campionato nazionale, sul campo di
17 piloti hanno completato la prima prova, un triangolo
31 piloti  la seconda prova, un triangolo di 200 Km..
46 piloti la terza, un A e R di 200 Km..

20 piloti la quarta, consistente in un doppio triangolo di 100 Km.,

o . . g
5'4 piloti .Completuvano la quinta con un triangoio di 300 Km. _ _
Nessun pilota completava ultima prova, un triangolo di 500 Km., la distanza massima

343 Km. per il secondo.

coperta dal primo cra di 359 Km. e di
Leco i risultati finali: maschile: 1 Rudvenski p. 5301
2" Pilipshuk p. 5057
3° Chuvikov p. 5044
femminile: 1° Sudeykit p. 4700
2° Afrikanova p. 72



Federation

i Aeronautiq'ue
|nternationale

Commissione Internazionale del Volo a Vela

Presiede la seduta-

(C.LV.V.)
Riunione del 7 marvo 1969

Presenti:

Mr. A, GEHRIGER, Pres. CIVV (Svizzera)

AUSTRIA Mr. Franz ULBING
BELGIO e .. ) ) Mr. Willy GRANDJEAN, Segr. CIVV
CECOSLOVACCHIA . ; ) M. T, WALHA
DANIMARCA . : . Mr. Per WEISIHAUPT
FINLANDIA Mr. S, KASKIA
FRANCIA Mr. R. HERSEN
Mr. M. BATTAREL
GERMANIA FEDERALE : . Mr. Seft KUNZ, Vice Pres. CIVV
Mr. D. LUCK
Mr. KOBLISCHKE
INGHILTERRA Mrs. Ann WELCH
Mr. Philip WILLS, Vice Pres. CIvv
ITALIA . . Mr. G. ORSI
JUGOSLAVIA Mr. DRAGOVIC
OLANDA Mr. M.J. MANTING
POLONIA Mr. J. BO_[ANO\X/SK[, Vice Pres. CIVV
RUSSTA Mr. KOVALEV
Mr. GUSTOV
SPAGNA Mr. J.C. FERREIRO

STATI UNITI

SVEZIA
SVIZZERA
TURCHIA
UNGHERIA

OSTIV

FAI

Mr. G. SOLE

Mr, W S, IVANS

Mr. B.S. SMITH

Mr. R.N. BUCK

Mr. Carl-Magnye MAGNUSON
Mr., AL GRUENDISCH

Mr. Rusten MAVITUNA

Mr. . SZALMA

Mr. F. SUGAR

Mr. L.A. DE LANGE, Presidente (Olanda)
Prof. Piero MORELLI (Italia)

Mr. R.E. SCHREDER (USA)

Mr, CE. HENNECART, Dir. Gen.
Madame Sandra PRODROM, Segr.
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Codic'e Sportivo - Sezione D. Alianti - Parte III
Campionati del mondo di volo a vela F.A.I

Rezolamenti e Direttive

Traduzione de . .
¢ one della proposta della British Gl ding Association, ricevnta dal Segretariato

della F.AL i 1° Marz '
a FAL il 1° Marzo 1969 per essere presentata alla riunione de

| Comitato Interna-

zionale per il Volo a Vela (CIV V)il 7 e § Marzo 1969

Questa sezione stabilisce i principi di mas-

Csima at Al .
ima ai quali il Campionato dovra atte-

ncl"\Sl.‘L’l}Cl‘() Club Nazionale che organiz-
zerd il Campionato dovra zmcncrsr alle
seguenti regole, regolamenti e istruzioni a
meno che dello stesso non vengano propo:
ste nlw'c!itichc pitt consone alle condizioni
locali. Tali modifiche dovranno essere pre-
sentate zll_lzl C.V.S.M. per l'approvazione
almeno sei mesi prima dell’inizio del Cam-
pronato.

9. SCOPO

Lo scopo del Campionato ¢ di stimolare
lo sviluppo del volo a vela attraverso un
conf.ron.to a livello internazionale delle pre-
stazioni ¢ di rafforzare il sentimento del-
llamxcmla tra i volovelisti di tutto il mon-
do.

9.1. REGOLAMENTI GENERALI
G.1.1. Autorita

Il Campionato del Mondo dovra essere
organizzato secondo le norme del Codice
prortlvo della F.A.1.. da un Aero Club
Nazionale affiliato alla F.A.I. Per quan-
to possibile esso dovra aver luogo ogni
due anni.

9.1.2. Definizioni

T . Y
Nel contesto, per « Organizzazionl » sl In-

tende I'Aero Club Nazionale che organizza
il Campionato e il suo Comitato Esecutivo,
‘correnti » si intende la Rappre-

¢ per « Cot
fficiale di una Nazione in gara.

sentanza U
9.1.3. Requisiti per competere e per
oiganizzare

Tutte le nazioni iscritte alla F.A.L. posso-
no partecipare ai Campionati. L’organizza-
sione degli stessi sara assegnata dalla C.V.
S.M. a un Aero Club Nazionale in grado
di attuarne lo svolgimento fornendo le in-
dispensabili garanzie che nessun concor-
rente sara escluso dalla gara per ragioni
politiche o incontrera delle difficolta per
ottenere il Visto necessario per entrare nel
paese. E’ responsabilita d_egli Organizza-
tori prendere gli opportunt accordi con 1
proprio gOvVerno per ridurre al minimo
possibile le difficolta che potranno 1ncon-
trare 1 concorrenti. Qualsiasi evento possa
nascere duranté il periodo dei preparativi
il campionato, che dovesse escludere

ioni politiche, gli

per ragl :
bbligati a informare

I.V.V.

per
un concorrente
Organizzatori sono 9
tempestivamente la C.

9.1.4. Numero m:nimo de'le iscrizioni
ato avra luogo solo a condi-
data fssata, siano iscritte
i delle quali in una

11 Campion
zione che. alla
almeno 10 nazioni s¢
stessa Classe.



9.1.5. Annullamento o sospensione
del Campionato

Gli Organizzatori possono fermare o an-

nullare il Campionato solo per ragioni di

forza maggiorc.

9.1.6. Lingue

I regolamenti e qualsiasi tipo di informa-
zione che deve essere portata a conoscen-
za dei concorrenti, il brieting e le comu-
nicazioni verbali durante la gara dovranno
essere fatte in lingua inglese e nella lin-
gua del paese organizzatore. Altre linguc
potranno essere usate a discrezione degli
organizzatori.

9.1.7. Diffusione del Regolamento e
dei moduli di iscrizione

Il Regolamento completo, le norme locali

e 1 moduli d’iscrizione dovranno essere

inviati a tutti gli Aero Clubs Nazionali

non oltre quattro mesi dall’inizio della

competizione.

9.1.8. Programma delle gare e infor-
mazionij - Facilitazioni
Gli Organizzatori dovranno fornire tutte
le facilitazioni necessarie per un soddisfa-
cente svolgimento dei Campionati e pub-
blicare in anticipo quanto segue:
a) Il periodo ed il programma del Cam-
pionato.
b) I nomi del Direttore di Gara, dei com-
ponenti il Comitato Esecutivo e degli al-
tri Responsabili e degli addetti ai Servizi.
¢) Informazioni sui servizi Operativi del
Campionato incluso le misure di sicurezza,
i traini, facilitazioni per le riparazioni, lo-
gistica, ecc. '
d) Piantina dell’aeroporto illustrante la pi-
sta e la posizione degli edifici amministra-
tivi e di alloggio. ‘ ‘
e) Una lista completa dell’equipaggiamen-
to e di tutti i documenti di cui i concor-
renti dovranno essere provvisti.

n.1.9. Selezione delle Squadre Nazio-

nali ) '
Ogni Aero Club Nazionale partecipante ai
Campionati selezionera la propria squa-
dra composta da Direttore di Squadrg, Pi-
loti ed Aiutanti, purché i componenti sia-
no in possesso dei requisiti richiesti da
questo Regolamento.

9.1.10. Nazionalita dei Concorrenti

Il Direttore di Squadra ed i Piloti con-
correnti devono possedere la nazionania
delt nero Ciuo Nazionale al quale app.ai-
tengono. Ci1o ¢ dimostrato sia dal posscs-
SO Ul un passaporto dr questo pacse oppu-
re dal tatto dr ristedere m esso momoao
permancnte oppure per avere avordato a
tempo pieno ¢/o pagato Pimposta sul red-
dito netl paese rappresentato.

(Vedi ancne gli it 24,15, ¢ 24004, del-
la dcezione | den attuale Codice dportivo).
Gli awtantt possono esseie di nezionan-
ta diversa da quetla detl’ acro Club Nazio-
nale che i ha isering.

9.1.11. Classi del Campionato

I Campionato sard suddiviso in due Clas-
si, una Classe Libera ¢ una Classe Limi-
tata (attualmente la Classe Standard). Gli
alianti della Classe Standard dovranno cor-
rispondere ai requisiti del Regolamento
detta Classe Standard attualmente in vi-
gore (Vedi Sezione 9.5. di queste regole.
Gli Organizzatori possono limitare a qua-
ranta il numero degli aliand di clascuna
Classe, a loro discrezione.

9.1.12. Biposti

Nella Classe Libera possono garcggiare sia
alianti monoposto cne biposto. Quando un
l)ipOStO C()mpctc con un ln()l‘l()[)()ﬁl() CSSO
deve essere pilotato, in tutte le gare, dalle
stesse due persone designate prima del-
Pinizio del Campionato. Una di queste
persone sara nominata « Primo pilota » ¢
verra elencata nei risultati.

9.1.13. Dichiarazione dei Campioni
Alla fine di ogni Campionato saranno di-
chiarati due Campioni: uno per la Classe
Libera ed uno per la Classe Standard. 1
Campioni saranno singoli piloti e non vi
sara una classifica per nazione.

9.1.14, Premi
La FAL assegnera ad ogni Campione un
trofeo che dovra essere conservato sin
quando sard messo in palio nel successivo
Campionato. Oltre al trofeo verra asse-
gnata una placca dorata della F.A.L.
Al pilota secondo classificato di ogni clas-
Se sara assegnata una placca in argento
della F.A.L. ed al pilota terzo classificato
I ogni classe sara assegnata una placca
della F.A.L. in bronzo. Ai piloti classificati
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du]~qurto al decimo posto di ogni classe
STl ASSCANAto un Diploma della F.A Ibc.
(lyll organizzatori assegneranno pr(.:m.i ad
almuno il 25 % dei piloti classificati in
ciascuna classe ¢ medaglic commcm(‘)‘r"ti\'c
a tutti 1 pariecipanti al Campionato

9.2. REGOLAMENTI
AMMINISTRATIVI

9.2.1. Iscrizioni
i1 numero degli alianti iscritti da ciascun
/\7(.‘1.0 Club N:izlonale non deve cqqc;c su-
periore a quattro, Dioquesi nor‘l‘ iil»di
;luc possono concorrere nella Clﬂsic Li-
()f::al climn‘ piltl 'di due nella Classe Stan-
n.:]-]i]tl.f ¢ '1scr1'(,1ﬁ)m dC\"(anQ essere  fatte
nella 0'1 ma uf‘l'luu.!ch ed inviate con la re-
(ii .}d; [f]hin d’iscrizione entro il termine
O”;:.l‘l..\.tllld flcllc stesse annunciato dagli
“\].\,i.l 111‘/::}:1'1;“L;1_ltns:sa d’iscrizione copri-
il ;].. [br il vitto ¢ lalloggio dei
nbri di tutta la squadra ed il costo di
tueti i servizi di volo duranre il pericdo
di svolgimento del Campicnato b )

9.2.2. F.ormazione di una Squadra Na-
zionale

Una sc.]uudrn sard composta da un Diret-
tore di Sqtmdrm un Pilota ¢ tre Aiutanti
per ogni aliante. Ai membri Aiutanti ¢
consentito di assistere un altro pilota o
aliante. Il Direttore di Squadra puo es-
sere un pilota o un membro aiutante, ma
preferibilmente dovrebbe essere una‘Per'
sona f\lla quale viene affidato solo questo
compito.

9.2.3. Assicurazioni

Le a;smurazioni richieste dagli Organiz-
zatori dovranno essere pagate dall’Aero
Club Na.m'onale concorrente che mettera
a disposizione degli Organizzatori il det-
tagho' della copertura fornita, nella pro-
pria lingua o in lingua inglese).

9.2.4. Equipaggiamento di volo € di
o e

i]y i_eéllllz)mn, i trainatori, le macchine per
CessariéeroA ed altro equipaggiamento ne-
oot esgﬂpC} qutecnp_are al Campionato
Cove o Caer’ ornito dai Concorrentl ed es-
ere atteristiche e tipo adatto per
cil circostanza. Ogni aliante concorrente
eve possedere un Certificato di Naviga-
bilita valido oppure un permesso di valo

vistato per competizioni. Questo docu-
mento aeve essere riasciato dal paese di
origine dell’aliante, dal paese che iscrive
| anante oppure, nel caso di aliantr otte-
nuUU 1N p.cstito O nolegglatl tramite gli
Urganizzatori, dal paese Urgamzzatofe.
Gu ananu ascrittt nella Classe Standard
devono essere messt a disposizione degul
OUrganizzator1 per 1l controllo di accetca-
Zione aimeno quarantotto ore prima del-
I mzio del Lamplonato.

9.2.5. Qualificazione del Pilota

Ogni Pilota partecipante al Campionato
dovri essere In possessoO del « C d'oro»
ed avere al suo attivo almeno 250 ore di
volo come pilota di aeromobile ad ali fis-
se. Egli dovra anche possedere la Licenza
Sporuva F.A.l. in corso di validita e tut-
te le licenze o certificati richiesti, e rila-
sciati dal paese di appartenenza.

9.2.6. Responsabilita del Direttore di

Squadra
1l Direttore di Squadra rappresenta il pro-
prio Aero Club Nazionale e il suo colle-
gamento tra gli Organizzatori ed i mem-
bri della Squadra. Egli (o il delegato na-
zionale della C.I.V.V.) sard membro del-
la Giuria Internazionale 2 condizione che
non sia anche Pilota concorrente. 11 Di-

rettore di Squadra ¢ responsabile del com-
portamento dei componenti la Squadra e
Jeve assicurarsi che essi non volino se
ammalati © sofferenti di una qualsiasi in-

e in pericolo la

validita che possa metter ]
a degli altri concorrentl.

sicurezz
one del Campionato

ale Organizzatore d¢
4 un Direttore di

bile della

9.2.7. Direzi
L'Aero Club Nazion
Campionato nomine
Campionato che sard responsa

conduzione dello stesso. .
Egli dovra essere assistito da un Comita-
to Esecutivo. Il Direttore ricevera 1 T€-

clami e li inoltrerd ai funzionari cOMPE-
renti. Alla fine del Campionato il Diret-
tore € responsabile della preparazione del

rapporto completo dei risultati e del det-
o il proprio

taglio dei procedimcnti vers
Aero Club Nazionale, che a sua volta pas-
lj alla C.1.V.V.

sera i risultati ufficia

9.2.8. Funzionari
Gli organizzatorl nomineranno dei tunzio-

nari del Campionato le cui tunziom sa-



ranno:

a) Sorvegliare la conduzione del Campio-
nato e prendere i provvedimenti necessari
per trattare equamente le infrazioni ai re-
golamenti o il comportamento pregiudizie-
vole alla sicurezza degli altri concorrenti
o degli spettatori, o in qualsiasi altro mo-
do dannoso allo sport del Volo a Vela.
b) Occuparsi di tutti i reclami che pos-
sono essere presentati durante il Cam-
pionato.

c) Raccogliere le informazioni ed i fatti
relativi all’argomento da sottoporre alla
Giuria Internazionale.

d) Imporre penalita come perdita di pun-
ti, squalifiche o sospensioni, a loro discre-
zione.

I Funzionari non possono avere una po-
sizione esecutiva nelle operazioni del
Campionato. Il numero legale dei Fun-
zionari & di tre.

9.2.9. Reclami

Nel caso che un concorrente voglia espor-
re un reclamo (come per I"assegnazione
errata di contrassegni) il suo Direttore di
Squadra dovra andare immediatamente
dagli organizzatori per chiedere che sj in-
daghi sull’argomento. Se il reclamante,
dopo che ¢ stato fatto questo, ¢ ancora
insoddisfatto pud fare una protesta.

9.2.10 Proteste

Le proteste scritte in lingua inglese o nel-
la lingua degli Organizzatori, devono es-
sere compilate a mano dal Direttore di
Squadra ed inviate al Direttore del Cam-
pionato, accompagnate da un deposito il
cui ammontare sara stabilito dal Locale
Regolamento, entro ventiquattro ore dal-
I’avvenimento che ha portato alla prote.
sta. Se la protesta riguarda il punteggio,
le ventiquattro ore saranno contate a par-
tire dall’ora di pubblicazione dei risultati
ufficiali. I deposito & restituibile solo se
la protesta & confermata dalla Giuria.

9.2.11. Giuria Internaziorale

La Giuria Internazionale sara composta
da una rappresentativa di ogni squadra
che sara il Direttore di Squadra o un suo
delegato, o il delegato della C.I.V.V., ma
non pud essere un pilota concorrente..ll
Presidente sard il Direttore del Campio-
nato oppure un suo delegato. La Giuria
Internazionale deve:

a) Ascoltare e risolvere tutti i ricorsi fat-
ti contro le decisioni dei Funzionari. a
condizione che se il ricorso ¢ contro una
decisione presa in conseguenza di una pro-
testa fatta giustamente, la Giuria Interna-
zionale puo variare questa decisione solo
con un voto unanime di wattl i opresenti.
b) Se chiamata dal Dirctiore del Campro-
nato, dare consiglio.

La Giuria Internazionale pud nominare
un Sottocomitato Consultivo o Esccutivo
a una sua discrezione.

0.3. REGOLANMENTI OFERATIVI

9.3.1. Dciinizionc del Camp orato
Mond ale
Per essere classificato come Campionato
in entrambe e Classi vi devono esaere
almeno quattro giorni di Campionato per
ognt Classe. Se e giornate di gara sono
inferiori a questo numero il titolo  di
Campione del Mondo non sara assegnato.
Un giorno di Campionato ¢ definito come
uno nel quale non meno di otto aliant
appartenenti ad una stessa Classe volano
su di una distanza fissata di non meno di
100 km, a condizione che ad ogni aliante
inquesta Classe sin data Pepportunita
di avere almeno un lancio in un tempo
ragicnevole per portare a termine im-
presa.
Nei giorni del Campionato devono essere
comprese almeno una gara di Distanza ¢d
una successiva di Velocita,
IT' vincitore sara il pilota che ha guada-
gnato il maggior numero di punti nclla
sua Classe partecipando a tutte le giorna-
te del Campionato in questa Classe.
La durata totale di un Campionato non
devp superare i 16 giorni, comprese le
C?rlmonic di Apertura ¢ Chiusura. Vi sa-
M una giornata di ripcso obbligatoria do-
PO un periodo di 5 consecutivi giorni di
volo. A loro discrezione gli Organizzatori
possono  dichiarare ulteriori giorni di ri-
Poso.

9 3.2. Pericdo di allenamento

Si consiglia di mettere a disposizione di
tutti i concorrenti un periodo ufficiale di
a!lengmcnto non inferiore a giorni 7 nei
giornt immediatamente precedenti 'aper-
tura del Campionato. I particolari saran-
no forniti dai Regolamznti Locali.
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9:3_.3. Numeri di Campionato (gara)
Gh _()rg;\nizz;uori forniranno i numeri per
ogni aliante iscritto che saranno eviden-
ziati come richiesto dai Regolamenu Lo-
cali. Come minimo essi dovranno essere
applicati sul lato inferiore dell’ala destra,
approssimativamente  a 25 metrt deta
mezzeria dell'aliante, con la parte supe-
riore del numero verso la direzione del
volo, cd‘ anche su entrambi i lati del pia-
no vertcale, [ numeri dovranno contra-
stare tortemente con la superficie di ton-
do ed essere pit grandi possibile.

9.3.4. Registrazione

/\‘ll'nrfivo sul posto dove si svolgera il
Campionato ogni Direttore di Squu(]ru con
i suoi Piloti si rechera all'Utlicio Registra-
zione per far controllare i loro docul;ncnti
¢ peroricevere regolamentazioni o infor-
mazioni supplementari. Gli Organizzatori
indichcranno nei Regolamenti "Locali. il
giorno dopo il quale essi non accetteran-
no gli L}Itimi arrivati o per permettere la
sostituzione dell’aliante o del pilota, sal-
vo per le eccezioni consentite da questi
Regolamenti,

9.3.5. Danni ad un aliante

Se un aliante ¢ danneggiato durante il
(:zlmplon;lm €ss0  pud essere riparato.
Componenti come lo stabilizzatore, alet-
toni, timone di profondita o la cappottina
possono essere sostituiti anziché riparati,
fatta eccezione per la fusoliera completa
o una semiala completa. Se il danno non
& avvenuto per colpa del pilota o della
sua squadra I'aliante completo o una par-
te di esso pud esserc sostituito a discre-
zione degli Organizzatori che, se in dub-
bio, possono richiedere dalla Giuria In-
ternazionale.

9.3.6. Equipaggiamento di volo

In ogni volo ogni occupante di un aliante
concorrente deve indossare un paracadu-
te efficiente.

In ogni volo deve essere portata una Op-
portuna mappa di volo contenente tutte
le mformazioni richieste dagli Organiz-
zatori,

| requisiti concernenti i barografi, stru-
menti, radio ed altri equipaggiamenti di
volo nei Regolamenti Locali dovranno es-
sere soddisfatti,

9.3.7. Aiuto esterno ai Filoti concor-
renti
a) La radio trasmittente pud essere usata
su un alilante concorrente tornitore, a con-
dizione cne venga utilizzata solo ccme
mezzo di comunicazione tra Concorrenti.
La radio trasmittente non puo essere usa-
ta per otienere 1o sgombero deta A.1.C.
a meno che questo sia richiesto speciiica-
tamente dagh Organizzatori
b) La trasmittente di terra puo operare
solo nell'auto rimorchiante di un aliante
che sta volando nel Campionato.
¢) Tutti gli aiuti alla navigazione oltre la
bussola magnetica o girobussola sono vie-
rati.
d) E vietato ricevere aiuto da un velivolo
non concorrente. Un Pilota o un Diret-
tore di Squadra che viola o tollera la vio-
lazione di queste regole sara squalificato
dal Campionato.

9.3.8. Limitazioni di voio
il volo al di Iz dei confini del paese Or-

ganizzatore non sard valido per il pun-
teggio a MeNo che sia specificatamente
consentito dai Regolamenti Locali. Se il
volo al di fuori dei confini nazionali o di
Altre aree specificate entro i confini & proi-
bito dagli Organizzatori nei Regolamenti
Locali oppure al Briefing, I’intrusione pud
comportare penalita o squalifica.

9.3.9. Voli di gara -
Ogni giorno di volo, gli Organizzatori in
collaborazione con il metereologo ufhcia-
le sceglieranno una delle prove elencate
al puﬁto 9.3.10. Quando cio ¢ possibile
le prove delle due Classi nello stesso gior-
no saranno differenti. Gli Organizzatorl
a loro discrezione stabilire una

]JOSSOﬂO
una sola Classe.

prov a per

9.3.10. Prove che possono essere
stabilite

Prove di velocita

a) Velocita su perco

sO unico.
b) Velocita con meta prefissata.
¢) Velocita con meta prefissata e ritorno

alla base. _
d) Velocitd su un percorso specificato at-

traverso uno o due punti di virata con
meta prefissata.

e) Velocitd su percorso triangolare da ri-
petersi due o pit volte.

rso triangolare a sen-



La distanza minima per una gara di ve-
locita e di 100 km.

Prove dt distanza

a) Distanza libera.

b) Distanza entro i confini di un’area pre-
scritta con un numero di punti di virata
cne pOssOnO Essere Sorvolatl 1N qualsiast
ordine con l'eccezione che Non ¢ permes-
SO ritornare su un percorso tmmediata-
mente completato.

¢) Distanza su un percorso predetermina-
t0, che puo essere In linea retta o sSpez
zawa per non piu di 3 punti di virata,

9.3.11. Conrtrollo dei voli

I voli di Campionato saranno controllati
secondo le regole r.A.l. per 1 primat di
volo a vela, secondo 1l presente regola-
mento ed 1 Kegoiamentr Locall.

9.3.12. Lancio

Gli Organizzatori forniranno i mezzi per
lanciare git alianti concorrenti a non piu
di >V second! al incervallo l'uno dan ai-
tro. Le due Classi saranno lanciate sepa-
ratamente 1’'una dall’altra,

9.3.13. Ordine di Lancio

L’ordine di lancio di ogni giorno deve es-
sere dato mediante uno start designato
nel quale gli organizzatori dichiarano I’ora
di decollo di ogni aliante, oppure median-
te scelta da parte del pilota. I Regola-
menti Locali descriveranno il metodo che
deve essere usato durante il Campionato
sia per le prove di velocita che per le
prove di distanza. Gli Organizzatori for-
niranno un ordine iniziale di partenza, o
di scelta dell’ora di partenza per il primo
giorno. Cio pud essere sia |’elenco dei
partecipanti in ordine di gara con un sor-
teggio per il primo, oppure mediante un
sorteggio producente un ordme casuale.
Nella successiva giornata di Campmnato,
I'ordine di lancio del primo giorno avan-
zera progressivamente_di circa 2/7 de!
numero dei concorrentl nella Classe. Gli
Organizzatori pubblicheranno in antI-IJC,1p0
I'ordine di partenza per ogni giorno. : ora
di inizio dei lanci o l’qra dzflla quale sa-
ranno disponibili i lanci sara comunicata
durante il Briefing del giorno 1n que-

stione.

9.3.14. Lanci successivi _ _
Se un pilota richiede un ulteriore lancio,

fino ad un massimo di tre lanci per ogni
giorno, cgli sceghera 'ora in uno spazio
ibero suila tabella della partenza dena
sua Classe. in contormita con la procedura
descritta ner Regolamentr Locali,

Una talsa partenza non verra caleolata agli
ettt der 3 lanch permessi.

9.3.15. Sicurezza del Volo

a) Decolio - E responsabilita del pilota ¢
aclia sua squadra preparare 1l suo anante
peroal volo, ¢ attaccace 11 cavo di tramo,
LEprow escguira 11 1ancio ner medo pre-
seritto dagli Organizzatori

b) Spirate in termica - bantro 5 km dal-
I'acroporto tutti gli alianti dovranno spi-
ralare a sinistra. Al di fuori di questa
arca un aliante che ne dovra raggiungere
un aliro in una termica dovra spirasre
nello stesso senso del primo qualsiasi sia
la quota che i separa.

¢) Volo i nube - 11 volo in nube non &
permesso nei Voli di Campionato a me-
no cne sia specificatamente permesso da-
gli Organizzatori.

d) Spazio acreo controllato - I una rego-
la del Campionato che le leget del paese
Organizzatore, relative allo Spazio acreo
controllato debbano essere osservate, Al
di fuori di qualsiasi azione di polizia la
Intrazione  comporteri penalizzazione o
squalifica.

¢) (1cr()/7c1zic' aeree - Le acrobazie non au-
torizzate, entro un raggio di 5 km dalla
base, sono proibite.

9.3.16. Partenza della Prcva di Veio-
cita
L‘a prova di velocita di alianti avra ini-
zio dall’attraversamento di una linea di
partenza sulla base dell’aeroporto, che sa-
rijl di lunghezza definita e allineata appros-
simativamente ad angolo retto con il lato
pit lungo (lunghezza pista). Gli Organiz-
zatori dichiareranno Pora alla quale ver-
ra aperta la linea di partenza. L’aliante
ovra attraversare la linea di partenza se-
condo lordine di partenza a meno che nei
Regolamenti Locali siano contenute dispo-
sizioni per I'ora di inizio dei decolli, co-
me alternativa, per quegli alianti che non
hanno tagliato la linea di partenza, oppu-
re non hanno osservato la larghezza della
linea di partenza. L’altezza massima cen-
sentita per lattraversamento ufficiale del-
la linea dovra essere di 1000 metri, con
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Faliante in volo rettilineo da una direzio-
ne indicata verso e sopra la linea di par-
tenza.

In ogni volo un aliante pud usufruire di
pili partenze. il numcro delle quali ¢ illi-
mitato a meno che siano imposte restrizio-
ni N merito dai Regolamenti Locali. L'ora
dcll. Ulll.lnil partenza regolare tatta 'dumn-
te il l}11gli()1‘ volo della giornata del pilo-
[a Sard usialo per 1 Caicoio ael punteggio.
Gl Organazzatort dovranno Lomun{fnrc
senza ritarao i numeri di gara aegli ahan-
t1 che hanno tagiato la hnea di ‘partenzl
in modo corretoo, ‘

9.3.17.Partenza di una Prova di Di-
i stanza

In una prova di distanza non ¢ necessa-
rio che 1aliante tagti la linea di partenza
a meno che questo sia specificatamente ri-
chiesto nei Kegolamenti Locali cppure al
Bricting.

9.3.18. Punti di virata

(,,ll' O'rgnn'i'/:/_atm'i dovranno fornire spie-
gazioni sui punti di virata comprendenti
la quota AS.L.. itllustrazione fotografica
¢ posizione precisa. L'evidenza del passag:
g0 del punto di virata deve essere otte-
nuta da fotografie prese dal pilota (Vedi
(‘,o'dxcc Sportivo), o da un osservatore ut-
flCl'dl? a terra, a discrezione degli Organiz-
zatori. Se ¢ adottato il metodo dell’osser-
vatore ufficiale gli alianti devono virare
verticalmente sopra o esternamente @
punto entro una distanza orizzontale di 1
km dal punto e ad una quota non infe-
riore a 1000 m al di sopra di esso.

9.3.19. Termine della prova di velo-
cita

Per completare la prova l'aliante deve ta-
gliare la linea di traguardo. Questa linea
deve essere di lunghezza definita indicata
da contrassegni chiaramente visibili al pi-
l(?ta pella planata finale, e posta appros-
simativamente ad angolo retto con Pulti-
mo lato del percorso sullo specificato ter-
reno di atterraggio.

L’attraversamento regolare della linea di
t,raguardo & compiuto quando il muso del-
P’aliante attraversa la linea. La massima
quota per tagliare il traguardo & di 300
metri sopra di esso.

Durante o dopo Pattraversamento della
linea di traguardo I’aliante non deve vo-

lare su un percorso che puo essere peri-
coloso per altri velivoli,

9.3.20. Atterraggio al termine di una
gara

Un. volo di distanza & terminato quando
I'aliante atterra. Avendo tagliato la linea
di traguardo in una prova di velocita I'a-
liante dovra atterrare senza indugi a me-
no che nei Regolamenti Locali siano con-
tenute disposizioni per il proseguimento
del volo.

9.3.21. Dichiarazione di atterraggio

Atterrando lontano dall’aeroporto di par-
tenza il pilota dovra ottenere una cor-
ferma scritta del luogo di atterraggio, co-
me richiesto nei Regolamenti Locali. Essa
deve essere consegnata immediatamente
agli Organizzatori quando il pilota ricn-
tra alla basc. L atterraggio fuori campo
dovra anche essere comunicato agli Orgn-
nizzatori senza ritardi per telefono o co-

me prescritto nei Regolamenti Locali.

6.3.22. Alianti auto-lanciati

Agli alianti auto-lanciati non sara permes-
so di volare nel Campionato a meno che
cid sia specificatamenté convenuto con la
C.1.V.V. Qualora essi vengano ammessi al-
I'iscrizione non dovra essere possibile per
il pilota riavviare i1 motore dopo che &
stato arrestato al termine del lancio. 11
decollo e la salita saranno controllate da-
ali Organizzatori in modo che nessun van-
‘taggiossugli altri concorrenti possa €sSere

puadagnato dal pilota.

9.2.23. Chiusura dei punti di controllo
. dovranno dichiarare al

Gli Organizzatori ; : o
Briefing del giorno 1n oggetto I'ora dl
y dei punti

della linea di partenza,

chiusura : .
della linea di traguardo.

di virata €

Operativa

24, Sicurezza : )
932 li Organizzatorl pos-

A loro discrezione 8 :
sono permettere 1 volo di prova di un

aliante concorrente in qualunque momen-
to. 1l volo di prova non puod essere cal-
colato come volo di Campionato. _
Gli Organizzatori possono s‘ogp.en'dqe i
voli una volta che sono stati iniziati 1 lan-
i se continuare ¢ pericoloso. Se il volo
viene arrestato per ufn tempo pid lungo
di 5 minuti la prova non sara calcolata
nella classifica generale salvo per unanime



accettazione da parte della Giuria Inter-
nazionale.

9.4. PUNTEGGIO

9.4.1. Punteggio giornaliero

a) Il punteggio massimo disponibile in
ogni giornata di Campionato ¢ 1000. Que-
sto punteggio sara assegnaio al pilota di
cgni classe che ha compiuto il miglior va-
lo. A tutti gli altri voli saranno asscgnati
punteggi in tunzione della relativa presta-
zione compiuta al volo migliore.

b) L’aliante che ha avuto un lancio di
Campionato & definito come uno che &
stato lanciato correttamente nel giorno in
questione.

c) Per i primi 25 km percorsi in ogni vo-
lo saranno zssegnati punti.

d) Non vi saranno handicap.

e) Solo il volo migliore fatto da ciascun
concorrente in ogni giorno sard contato.

9.4.2. Prcve di distanza

a) La misurazione della distanza coperta
in volo sara fatta per mezzo di una carta
aeronautica in scala 1:250.000 per voli si-
no 2 300 km. Voli al di sopra di questa
distanza in linea retta dovranno essere mi-
surati su una carta aeronautica matrice in
scala 1:500.000. Le distanze saranno mi-
surate con una pressione di mezzo chilo-
metro.

b) I voli di distanza saranno misurati dal
centro del luogo di decollo sino al punto
di atterraggio.

c) La distanza in un Area Prescritta do-
vra essere misurata dal centro del luogo
di decollo attraverso ogni punto di virata,
al quale I'aliante venne controllato in mo-
do corretto, nella sequenza identificata,
sino al punto di atterraggio. Se il punto
di atterraggio & fuori dall’area prescritta
la distanza fra il punto di atterraggio e
il punto piu vicino nell’inviluppo’ circo-
stante 'area sara sottratto dalla distanza
totale.

d) Per i voli di distanza lungo un percor-
so predeterminato oppure per alianti at-
terrati fuori campo in una Prova di velo-
cita. le distanze dovranno essere misurate
dal centro del luogo di decollo attraverso
tutti i punti di virata ai quali I'aliante
venne controllato in modo corretto e nel-
la sequenza sino al success:ivo designato
punto di virata o linea di traguardo e
quindi sottraendo la distanza dal punto di

atterraggio a questo successivo punto de-
signato o alla linea di traguardo. Se la di-
stanza sSINO a questo successivo punto de-
signato ¢ piu grande della distanza per-
corsa al momento dellatterraggio, la di-
stanza dall’'ultimo punto al quale 'aliante
venne controllato varrd per il punteggio.

9.4.3. Punteggio per voli di distanza

D peeyerion Ld— 25
Pun:icggio = 1000 < 1) . 25
Love d = distanza percorsa dall'aliante

DD = distanza  percorsa dall'aliante
durante i1 volo migliore (km).

9.4.4. Prove di velocita

a) L'ora di attraversamento della linea di
paricnza ¢ Pora del taglio del traguardo
saranno - misurate con la  precisione  del
minuto sccondo. ['ora del decollo sara
misurata con approssimarsi del  mezzo
minuto,

b) La prova di velocita nella quale nessun
aliante completa in modo soddisfacente la
gara sara classificata come volo di Distan-
za su un percorso premeditato.

9.4.5. Punteggio di voli di velocita
Per tutii gli alianti che completano la ga-

) . v\

ra, Punti = 1000 x v

1 N 1] -

aove v = velocita dell’aliante che  deve

essere classificato (km/h)

V = velocita dell'aliante che ha ot-
tenuto la migliore velocita sul
percorso (km/h).

A condizione che quando 25 o piu alianti
terminano (successivamente completino la
gara) il punteggio minimo assegnato per
la velocita dovra essere 450.
Quando meno di 25 alianti terminano la
gara il punteggio minimo assegnato per la
velocita dovra essere 950-20F.
dove F = numero degli alianti che hanno
bortato a termine la prova.
Per gli alianti che non hanno completato
la gara:
Punti = 400 X d — 25
T —25 quando 25 o pin
alianti hanno terminato
la prova.
oppure = (900-20F) x
d —25
T —25 quando meno di
25 alianti hanno comple-
tato la prova.
dove T = distanza totale della gara.
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9.4.6. Prestazioni minime

Se in un giorno di Campionato il nume-
ro degli alianti che totalizzano uno o piu
p’umi sono meno di 28 il punteggio mas-
simo sard svalutato dalla usuale cifra di
1000. Tale punteggio sara conosciuto co-
me Punteggio svalutato.

Nuniera degli alianti Muass. punt.

che st classificano giornalicro
8 (minimo) — 11 500
12 — 15 600
16 — 19 700
20 _— 23 800
24 — 27 900
28 — tutti gli aliant 1000

Questa svalutazione sara fatta dopo che
il normale calcolo del punteggio ¢ stato
portato a termine.

9.4.7. Variazione del numero di Clas-

' si del Campionato
1l sistema di caleolo del punteggio si fon-
d}l su di un numero di circa 40 alianti per
Classe (cio¢ il numero minimo di alianti
necessari per fare una giornata di Cam-
pionato) ¢io ¢ stato dato nell'interesse
dclla semplicitd, come il numero attuale
invece di una percentuale di tutti. Se il
numero degli alianti in una Classe ¢ in-
feriore a 35 e superiore a 50 gli Organiz-
zatori modificheranno questi numeri di
controllo in proporzione. Tali alterazioni
devono essere specificate nei Regolamenti
LOCzl.li, oppure, nel caso circostanze im-
previste, durante il primo Briefing del
Campionato.

9.5. REGOLE PER LA CLASSE STAN-
DARD
9.5.1. Scopo
Lo scopo della Classe Standard & di for-
nire voli di Campionato in velivoli che so-
no pu‘.J simili nelle caratteristiche e nel co-
sto di quanto c¢i si pu0 aspettare nella
Classe Libera.

9.5.2. Generico

Le regole per gli alianti della Classe Stan-
dard possono essere variate di tempo in
tempo dalla C.I.V.V. Nessuna modifica
concernente il progetto o i cambiamenti
strutturali dovra essere introdotta entro
21 mesi dai Campionati de] Mondo nei
quali dovranno essere in vigore.

¢.5.3. Specificke e Requisiti

Le seguenti saranno in vigore per il Cam-
pionato del Mondo di Volo a Vela del
1970 e sino ad ulteriore comunicazione:

a) APERTURA ALARE - L'apertura ala-
re non deve superare i 15000 mm.

b) ALI - 1 flaps o altri metodi per varia-
re il profilo alare che in ogni caso miguiovi-
ho le caratteristiche dell’aliante, curvatu-
1 delle ali, o alettoni la cui posizione
neutra possa essere modificata in volo so-

no vietati.

¢) AEROFRENI - L'aliante deve essere
dotato di aerofreni capaci sia di diminui-
re la velocita in una picchiata verticale e
di fornire un angolo di planata non infe-
riore a 1/7 volando ad una velocita pari
ad 1.3 volte la velocita di stallo. (1 Re-
quisiti di volo OSTIV 2.32, 2.33, 2.72,
2.73. 2.74 devono esscre rispettati).

Gli acrofreni possono essere di qualsiasi
tipo, ma a meno che essi siano montati
soltanto sulla fusoliera, qualsiasi movi-
mento degli aerofreni dalla  posizione
completamente  chiusa, deve risultare In
estensione di parte del freno nel flusso
d’aria tanto al di sopra della superficie su-
periore, quanto al di sotto della superfl-
cie inferiore, del profilo originale dell’ala.
Osservando Tala nella direzione della cor-
da del profilo, I'area della parte sporgen-
te di freni superiore deve avere la super-
ficie non minore di 1/4 di quella inferio-
re. per qualsiasi posizione sicz.l.freno. I
paracadute frenanti sono proibiti.

d) CARRELLO - Il carrello puf? essere
fisso o retrattile e la ruota principale di
atterraggio dovra avere z‘llmeno 300 mm
di diametro € 100 mm di larghezza.

7AVORRA - La savorra che puo es-

e . .
) in volo & proibita.

sere scaricata

RTIFICATO DI NAVIGABILITA

deve essere munito di Cer-
Navigabilita 0 di Permesso di
li permette di volare durante 1
Questo documento deve es-
Regolamenti Ammini-

f) CE
Il velivolo
tificato di
volo che ¢
Campionati. :
sere conforme al

strativi VVGC.

Ann Welch



Organisation Scientifique et Technique
Internationale du Vol a Voile
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Il Presidente della Organizzazione Scien.
tifica e Tecnica Internazionale del Volo a
Vela (OSTI1V.), sig. L. A, de Lange,
ha inviato alla Commissione Internaziona-
le per il Volo a Vela (CIV.V.) che si é
riunita a Parigi nei giorni 7 ¢ 8 marz

1969 la seguente lettera che fa riferimen-
to anche alla proposta del 1° luglio 1968
del sig. Lorne Welch e al documento del
3 dicembre dello stesso anno del sig. A
Gebriger:

Durante la riunione del 7 e 8 febbraio
c.a., la Commissione per lo sviluppo degli
alianti dell’O.S.T.I.V. mi ha chiesto di
sottoporre ancora una volta alla Commis-
sione Internazionale per il Volo a Vela
della F.AI una proposta per l'ammis-
sione di flaps semplici sugli alianti della
Classe Standard.

La maggior parte dei membri della Com-
missione sono dell’opinione che uno stu-
dio approfondito di questa proposta sia
di grande importanza per il futuro della
Classe Standard.

Il testo proposto per i paragrafi relativi &
allegato a questa nota, o

Gli argomenti principali sui quali si fonda
la proposta sono i seguenti:

A E conveniente permettere l'uso dei
flaps sugli alianti della Classe Standard?

Si, perche:

1. Questo costituirda un NUOVO INcentivo
per [ progettisti.

2. 1l progresso senza incremento del co-
sto deve essere incoraggiato, non 0staco-
lato. )

3. Le regole della Classe Standard dovreb-
bero essere le pit semplici possibili. Le
restrizioni sui {laps, intese a privarli della
loro essenziale capacita di incrementare la
portanza, sono molto difficili da stabilire
¢ porterebbero a discussioni continue.
Sembra che la cosa pitt semplice sia di
consentire l'installazione di « flaps a cer-
niera fissa », lasciando ai progettisti il com-
pito di abbinare in un solo dispositivo an-
che i requisiti richiesti per i freni.

B. Non wi sara una differenza troppo
grande, dal punto di vista della perfor-
mance, tra { nuovi alianti della Classe
Standard con flaps ¢ i vecchi tipi con aero-
freni?

Qualsias; miglioramento rispetto ai perfe-
zionamentj aerodinamici, alle costruzioni
ricercate e all'uso di nuovi materiali, sot-
tolineano maggiormente, per quel che ri-
guarda le caratteristiche, il distacco con i
vecchi tipi,

Percid esiste gia un abisso tra le caratte-
ristiche di un moderno aliante Standard,
con profili laminari, con il pilota in posi-
zione sdraiata e un aliante costruito con
materiali sintetici (fiberglass).

L’adozione di flaps a cerniera fissa portera
solo ad un ulteriore ma limitato migliora-
mento delle prestazioni, riducendo la dif-
ferenza, nella Classe Standard, tra alianti
dotati di aerofreni e alianti dotati di flaps,

rispetto al divario precedentemente men-
zionato,

C. Se vengono adottati i1 flaps, esisterd
ancora una netta differenza tra Classe Li-
bera e Clgsse Standard, tale da giustificare
Guesta suddivisione?
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1. Vi sara sempre richiesta, sia da parte di
privati che da parte di Clubs, di una ca-
tegoria di alianti abbastanza a buon mer-
cato, senza dispositivi complicati e con
apertura alare ¢ peso sempre limitati.

Se saranno permessi 1 flaps semplici que-
ste richieste verranno soddisfatte come
prima, perchd:

2. Per flaps si intendono solo i flaps a cer-
nicra fissa mentre gli alianti della Class~
Libera possono avere qualsiasi tipo di
laps scorrevoli, Fowler o doppi {laps.
Questi tipi possono essere molto pit efh-
caci ma piu pesanti ¢ costosi.

3. Laliante di Classe Standard potra cs-
sere dotato di dirurtori o di flaps men-
tre nell’aliante di Classe Libera possono
cocsistere due o pilt sistemi.

4. 11 ballast comunque sara sempre vie-
tato ¢

5. Lo stesso divieto vale per il paracadute
frenante.

D.  Argomenti inerenti alla sicurezza.

1. I flaps forniscono una maggiore sicurezza
durante la fase di atterraggio (miglior con-
trollo nella fase finale; infacti la velocita
di atterraggio viene ridotta anzicht au-
mentata come nel caso degli aerofreni).

2. Appare evidente che occorrerebbe una
grande dose di ingenuita da parte dei pro-
gettisti per lamentarsi delle severe limita-
zioni O.S.T.LV. sulla velocita con aero-
freni (considerate fin troppo severe dagli
Enti Sportivi di alcune nazioni).

Questa novitd sard comunque bene accol-
ta da progettisti, come una sfida interes-
sante. Una possibile soluzione & riprodotta
nel disegno allegato. Provare che |’aliante
corrisponde ai requisiti O.S.T.I.V. non sa-
ra facile ma questa difficolta esiste anche
oggi per gli alianti dotati di diruttori.

Dettagli della proposta

1.1 - APERTURA ALARE

L’apertura alare non deve superare i
15000 mm.

1.2 - DIRUTTORI E FLAPS

L'aliante deve essere dotato di un dispo-
sitivo per incrementare la resistenza, ca-
pace di limitare la velocita di discesa in
conformita ai Requisiti di navigazione
O.S.T.I.V. per alianti (Edizione 1966, pa-
ragrafo 2.72). Questo dispositivo deve es-
sere costituito o da diruttori o da flaps
con cerniera fissa; nell’ultimo caso pud an-
che essere usato per incrementare la por-
tanza. Llinstallazione di entrambi i dispo-
sitivi — dirurtori e flaps — & vietata.

[ freni o i flaps devono cssere azionati rla
un solo comando in cabina ¢ la loro pro-
getrazione e costruzione ne deve consen-
tire la completa apertura a tutie le velo-
cita compresa la velocita limite e la chiu-
sura ad una velocita pari al 75 9% di quel-
la limite. In entrambi i casi la manovra
deve essere eseguita in meno di due se-

condi.

1.3 - PARACADUTE FRENANTE
Tali paracedute sono proibiti.

1.4 - BALLAST

La zavorra che pud essere scaricata in volo

& proibita.
1.5 - CARRELLO

L'aliante deve essere provvisto di una ruo-
ta di almeno 300 mm di diametro ¢ 100

mm di larghezza.
1.6 - CERTIFICATO DI NAVIGABI-
LITA

Come da pubblicazione 1966.

hinhol, 12 febbraio 1969. o
fﬁli!;eigato: Esempio di « flaps a cernierd

fissa ».
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ALA:

FUSOLIERA:

PESI:

VELOCITA’:

CARATTERISTICHE

Apertura alare
Superficie alare
Allungamento .

Lunghezza
Larghezza
Altezza .
Altezza massima (timone)

Ala (2 x kg 60)
Fusoliera e timone
Stabilizzatore .

Peso a vuoto

Carico utile .
Peso totale massimo .
Carico alare

Massima consentita

Massima in turbolenza

Velocita di stallo . .
Minima discesa a 70 km/h
Massima efficienza a 100 km/h

m 17,00
mq 11,50
25
m 6.60
m 0,62
m 0.84
m 1,35
kg 120,CO
kg 84,C0
kg 6,00
kg 210,C0
kg 75-110
kg 285-350
kg/mq 248-305
km/h 250,00
km/h 220,00
km/h €0,00
m/s 0,52
43,00

- Aliante monoposto di grandi prestazioni della classe libera, costruito dalla Glasflueqel in vetroresina.
Flaps regolabili da —7° sino a + 20°. Gli alettoni sono collegati ai fiaps in modo differenziato. Dituttori in
. vetroresina con piastre di copertura molleggiate. Carreilo retrattile. Paracadute frenante in coda, sganciabile.

. Kestrel” Flugpalare (berechnet fur Flacnenbelastung 28,5 Kp/m )
Flight polardiogrom { calculated for wingloading 59 Ibsfsqft )
Gleitgeschwindigkeit  Glide Speed
0 20 40 60 80 1Co 120 140 MpH
0 0 50 100 150 200 250 Km/h
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