











di solito a circa 32 nodi) sard limitata a
80 nodi. Questo & un fatto importante
non solo dal punto di vista della sicurezza
ma anche per la tranquillita stessa del
pilota. ) '

2. Disegno e costruzione meno meticolosa
e una struttura finale pit rozza risultano
dall’aumento del peso che & necessario se
la macchina a geometria variabile deve
raggiungere alte efficienze 'ad altfz v_elocitil.
Inoltre 1’aliante a geometria variabile avra
almeno due libbre per piede quadrato in
pit1 di carico alare che un suo simile senza
flaps e cid significa che da 250 a 300 libbre
sono disponibili pe; pesi extra-strutturali,

o carico utile.

?ﬁngﬁanto all’ala de} BJ-3, I.’uso di una
sezione del 12 % da come risultato uno
spessore alla radice inferiore a 4 pollici
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(3.96 per essere esatti) e I'apertura alare
di 56 piedi da un rapporto di sbalzo in
eccesso di 84:1, che si pensa sia il piu
alto mai usato con successo su un aero-
plano.

Tutto cid ha naturalmente portato a nuo-
ve concezioni dal punto di vista struttu-
rale e praticamente ha deciso I’eliminazio-
ne della fibra di vetro a causa del suc
basso modulo di elasticita. Infatti I'ala &
stata disegnata per avere un limite di fles-
sibilitd piuttosto che di resistenza. Que-
sto significa che una grande quantita di
materiali & sovrabbondante dal punto di vi-
sta della resistenza, ma questo fatto po-
trebbe diventare un vantaggio in quanto
permetterebbe di usare leghe di minor re-
sistenza (pit a buon mercato) che abbia-
no lo stesso modulo di Young.
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I disegni qui riprodotfi mostrano il tipo
di struttura usata, che & basilarmente mol-
to semplice essendo stata montata senza
I'uso di complesse apparccchiature. L'inte-
ra struttura € fatta d} un foghq di Alc'lad
2024 T3 con angolari estrusi di mat’erlale
<imilare. 1 differenti carichi lungo I'aper-
tura alare sono portati da rivestimenti d}
alluminio laminato (usando un adesivo di
resina epossidica) cosi che lo spessore del
Jongherone varia da 3/8 di pollice alla
radice a 1/32 di pollice all’estremita con
una lunghezza costante di 10 pollici.

La forma del profilo (sezione del profilo
NACA 661-212) & stata ottenuta up§ndo
del polistirolo espanso ad alta densita al-
la struttura con resina gposadlca e rifi-
nendo poi accuratamente il profilo con una
rettifica a sabbia appositamente costruita.
La copertura finale ¢ fatta con un tessuto
di fibra di vetro da 6 once. Poiche l’m:
tero profilo & fatto a macchina, esso ¢
estremamente accurato e la rifinitura &
buona e senza imperfezioni. Il bordo d’en-
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trata & stato rinforzato contro i possibili

danni della grandine ¢ I'unico piccolo di-
fetto sembrerebbe essere la superficie che
non & abbastanza resistente per soppor-
tare I'intero peso di un uomo appoggia-
to sui gomiti.

I‘flaps hanno un longherone in tubo di ac
ciaio di 1 pollice .040 pollice X 4130, che
porta i carichi di curvatura e di torsione
e al quale sono saldati i comandi. Questo
tubo ¢ liscio e ricoperto a spirale da un
nastro in fibra di vetro attaccato al mec-
tallo. A questo nastro sono attaccate le
sezioni del bordo d’entrata e di uscita,
in polistirolo ad alta densita, prelavorate
a macchina e l’intera superficie esterna &
coperta con un tessuto in fibra di vetro
da 4 once, II flap ha una corda di 12
pollici ed & costruito in 4 pezzi di 10 pie-
di. E' mosso da un tubo di torsione che
mette in movimenio 8 bracci ai quali &
attaccato il flap, (Non ci addentriamo nei
dettagli del sistema di movimento dei flaps
poiché, sebbene ambedue i tipi si siano
dimostrati efficienti — due diversi siste-
mi sono stati infatti usati sul BJ-2 e sul
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BJj-3 — nessuno dei due viene ancora con-
siderato il sistema definitivo, anche se in
tutti e due i casi sono stati necessari nu-
merosi e difficili studi).

La grande cavitd che si formava nella par-
te inferiore dell’ala quando era fuori il
flap causd qualche delusione sulla velo-
cita di discesa del BJ-3. E’ stata poi ap-
portata una modifica per coprire quecsta
apertura e come risultato si & avuto un
netto miglioramento delle performances
nella spirale. I] resto della struttura & mi-
sto. La parte inferiore della fusoliera e
1x pacte verticale issa sono di metallo con-
venzionale, mentre la parte anteriore del-
la fusoliera (dal bordo d’attacco dell’ala)
¢ in fibra di vetro. 1 piani di coda, il ti-
mone di profonditd e gli alettoni sono in
legno. Gli alettoni interni hanno un lon-
gherone in tubo di acciaio, centine in
legno e una copertura in fibra di vetro.
Tutto questo pud sembrare una strana
mescolanza, ma ciascun materiale offre dei
vantaggi in particolari condizioni. Cosi la
parte anteriore della fusoliera & stata co-
struita in fibra di vetro per ottenere pil
facilmente la doppia curvatura e il profi-
lo liscio desiderato, mentre il metallo nel-
la parte posteriore rende la struttura pitt
resistente e si pud analizzare pil facilmen-
te la resistenza agli sforzi. L'unione del

metallo con la fibra di vetro & stata fatta
con comuni chiodi aereonautici di 3/16
pollici con normale spaziatura e rapporto
di pesi e tutto l'insieme & stato incollato
e inchiodato nello stesso tempo. In par-
ticolare per i piccoli pezzi staccati le strut-
ture in legno sembrerebbero ancora offri-
re dei vantaggi per la facilita e semplicita
di costruzione. Usando inoltre particolari
vernici e resine epossidiche queste strut-
ture poSsOno essere rese impermeabili'e si
pud ottenere una rifinitura paragonabxle a
quella delle strutture in fibra di vetro.

Ma come vi sono dei vantaggi negli qhan-
ti a geometria variabile che sono eviden-
ti a prima vista, cosl vi sono anche degli

rantaggi.

3ove ﬁgpeso in pit della macchina a geo-
metria variabile & strutturalmente di be-
neficio, la semplice pesantezza fisica dei
presenta dei problemi di ma-
neggevolezza al suolo. Le semi-ali del Bljﬂ-:)j
pesano ciascuna qualcosa come 300 l
bre. E’ stato quindi' necessario usare 1
carrello per portare il peso delle ali du-
rante il montaggio e lo smontaggio.

Il sistema in pratica funziona abbastanza
bene e il BJ-3 richiec}e solo due ltllomlm
di squadra a patto pero che)ll carrello pos-
sa essere portato Vicino all’aliante.

Dal punto di vista del pilota trovare e cen-
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trare le termiche con un aliante a geome-
tria variabile & senza dubbio pit difficile
che con un aliante senza flaps (o anche
con flaps semplici). A parte le difficolta
causate dalla necessitd di intercettare le
termiche a velocitd pili alte, il passaggio
tra il volo in linea retta e ’entrata in a-
scendenza richiede un certo sforzo fisico
e questo tende a complicare il volo pro-
prio quando dovrebbe essere piu accurato
e preciso. E’ anche necessaria una leggera
variazione del trim accompagnata da un
notevole cambiamento di assetto; e per
qualche ragione che non & stata ancora
chiarita, non ci si pud fidare delle indica-
sioni del variometro per almeno 10 secon-
di dopo la transizione. Noi tendiamo a
volare sul BJ-3 come su un aliante a due
velocita, a 40-45 nodi mentre si sale e da
75 nodi in st in linea retta.

Pensiamo che la polare riportata in que-
sto articolo sia sufficientemente esatta.
Sebbene sia teorica per il 90% alcuni pun-
ti alle alte velocitd sono stati pienamente
confermati in volo.

Si pud vedere — particolarmente con 20
o 30 gradi di flaps — che le curve han
no dei raggi piuttosto stretti e che le per-
formances scendono abbastanza veloce-
mente con 'aumento della velocitd. Ap-
pare dunque necessario controllare la ve-
locitda molto accuratamente mentre si sa-
le. A questo punto & bene anche ricor-
dare che i flaps sono strutturalmente sicu-
i fino alla fine delle curve delle perfor-
mances e che la gobba nella curva ’senza
flaps’ & associata con la media del coeffi.
cien-e di salita per il massimo flusso la-
minare di questo particolare profilo.
Con fuori i flaps gli alianti e geometria va-
riabile perdono piu quota nel ricentrare
le termiche e nel cercarle che gli alianti
convenzionali. Secondo la nostra esperien-
,a laliante a geometria variabile sale par-
ticolarmente bene in termiche forti e tur-
bolente, ma gquesto & a svantaggio delle
termiche deboli o spezzettate € quando
sono necessarie continue manovre «per
sfruttare al massimo I’ascendenza. Colpa
di tutto questo & in buona parte la natu-
rale inerzia sull’asse longitudinale di que-

sto aliante.

Quale commento
siamo piuttosto stu
disegnare, costruire €
da generazione di alian

finale dobbiamo dire che
piti di essere riusciti a
far volare una secon-
ti a geometria va-

riabile senza che nessun’altro cercasse di
imitarci. Dopo molte prove pensiamo che
— almeno in condizioni forti — il BJ-3
ha gli stessi piccoli ma ben precisi vantag-
gi sul BS-1, sul’AS-W12, ecc., come il
BJ-2 li ebbe sull’Austria. Osservando gli
innumerevoli nuovi superalianti di tutto
il mondo, abbiamo 'impressione che que-
sti tipi hanno raggiunto il massimo delle
loro possibilitd mentre lo sviluppo dell’a-
liante a geometria variabile & appena co-
minciato.

(traduzione di Selene Maltini)

1 Pollice = 2,54 cm.
1 Piede — 30,48 cm.
1 Pollice quadrato = 6,45 cm.?
1 Piede quadrato = 929 dm.
1 Libbra = 453,60 gr.
1 Oncia = 28,35 gr.
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LEZSNO 19638

Anuche se il pensiero dei mondiali & gia rivolto al Texas, diverse riviste continuano a
scrivere di Lezsno 1968.

Nella convinzione di far cosa gradita ai nostri lettori, riportiaino qui di seguito un ar-
ticolo di A. Welch, tratto da Sailplane & Gliding. che inquadra molto bene i princi-

pali problemi inerenti un campionato mondiale.

Segue un articolo del polacco ]. Bojanowski. apparso recentemente S BILIL, dal
quale risulta cvidente che per superare I'imbarazzo dell'insuccesso i ricorre ai successi
del recente passato (peraltro indiscussi ed ampiamente meritati); d{zl{o scritto di Boja-
nowski traspare anche wuna pacata critica all’OSTIV, che per la verita ci pare tuttaltro

che infondata,

Chiudiamo con uno scritto — tra cotanto seano — del nostro Giorgio Weber che forse
vuol essere polemico, ma certamente senza cattiveria; quello che non possianio cor-

dividere ¢ la faccenda del « buco » che,

volovelisticamente, & tuttaltro che affasci-

nente e quardo capita & colpa anche deila squadra che non ba sufficientemente impre-

cato!

S erin s ; . . ; : . 7 rito a
Facciainco arazia ar nostre lettori delle nunerose pagiie apparse, sempre it me

T

; . pidi j i cosi
Lezsno 1968, su Aviasport e che hanno suscitato la nostra invidia alla vista d

; A . ; i volo-
tanto materiale a disposizione della redazione, per merito della collaborazione dei vo

velisti alla loro rivista.

Gli undicesimi campionati mondiali

di A. Welch

Sembrava strano pensare al 1970 prima
ancora di rientrare dai campionati del
1968, ma per ragioni impreviste ed allo
§r2580 tempo attese, Lezsno ha reso evi-
dente la fine di un’era. Dal 1948 i cam-
pionati sono andati eradualmente ma con-
tinuamente cambiando, da una piccola riu-
n'one internazionale con la partecipazione
di amatori (nel miglior senso della parola)
ad un molto costoso evento internaziona-
le. Ora ci sono cosi tonti soldi impiegati
€ cosi tante persone di gran valore coin-
volte, che non si pud pit fare a meno di
avere un campionato che — tempo esclu-
so — non faccia il miglior uso dei talenti,
de]le.capacitz‘l e dei superbi equipaggia-
menti presenti. Appunto per questo vi €
molto da fare da qui al 1970, sia in casa
che all’estero,

ALIANTI: non vi sono dubbi che gli
olianti in resine e fibre di vetro stanno af-
frrmandosi. A Lezsno i sette alianti vin-
citori di ogni classe erano: nove tedeschi

in fibra di vetro) e cinque
svizzeri (due in fibra di vetro. E sperarl;z)llsi
sidentemente, che un maggior numerc d
o trori produca alianti della mlgho:e
Z?JS:]:?”‘ allo scopo di mantenere jeﬁlpre r;n
attivita la ricerca € lo sviluppo della co

peritivita mondiale.

ORGANIZZAZIONE: gue;m, _costretta
a far fronte a cento O pii alianti, tenderd
a limitare la partecipazione al prossimi
campionati a non pit di c.i[ues'to ;um;rg::
sicuramentc divist 10 2 classi. plz in-
dere dai problemi operativi, qlmp o
500 e niu, tra pilott € squa-
orado di conoscersi recipro-
lare insieme.

(otto dei quali

portante Ch'e 1
dre, siano 1n
camente ¢ par

REGOLE E SISTEMI DI PUNTEG-
GIO: vent'anni di esperienza sono piu
che sufficienti per permettere a}la CVSM
della FAI la stesura di regple internazio-
nali di base e del relativo sistema di pun-
teggio. L'Aero Club organizzatore potreb-



be apportare delle modifiche, ma sarebbe
eliminata la necessitd di partire dall’im-
provvisazione ogni volta, con il rischio di
incorporare errori precedenti e indesidera-
bili caratteristiche di punteggio.

ASSEGNAZIONE DEI TEMI DI GA-
RA: non puod essere fatta che da una per-
sona nominata dall’ente organizzatore, vi
sono tuttavia alcuni principi basilari che
dovrebbero essere sempre presi in consi-
derazione, Vi sono state delle limitazioni
conseguenti fattori non pertinenti, & quin-
di opportuno che prima di intraprendere
I’organizzazione dei mondiali, I’Aero Club
organizzatore ottenga un accordo con le
autorita per poter avere a disposizione una
sufficiente libertd dello spazio aereo per
poter assegnare dei temi logici e nei limiti
delle condizioni atmosferiche.

LA FUTURA SQUADRA INGLESE: &
sufficientemente chiaro che se vogliamo
avere qualche speranza di vittoria nel
1970, dobbiamo cominciare oggi Ia
nostra preparazione e non aspettare che
i piloti vengano selezionati alla fine del
1969. Se vogliamo volare con i migliori
alianti possibili, dobbiamo ordinarli subito
e trovare i soldi per pagarli. Sarebbe lo-
gico selezionare oggi una lista di « proba-
bili » composta di 10/15 piloti per co-
minciare a concentrare i loro sforzi e, se
possibile, iscriverli attraverso la BGA per
partecipare nei campionati nazionali stra-
nieri.

Nell’insieme vi & troppo da pensare e da
fare per aspettare a mettersi al lavoro fino
a otto o nove mesi prima dell’evento.

CONCLUSIONE: questo non vuol essere
un resoconto dei mondiali. colgo comun-
que I'occasione per ringraziare tutti quelli
che hanno aiutato la squadra inglese ad
andare a Lezsno e tutte le persone dell’Ae-
ro Club polacco che hanno lavorato cosi
duramente e continuamente, compreso il
tener testa a sette giorni di inatteso e con-
tinuo pessimo tempo. Un particolare rin-
graziamento ai piloti trainatori, che face-
vano partire regolarmente 100 alianti al-
I'ora, ma che non era mai possibile rin-
graziare al momento,

(traduzione di Remo Raviola)

Da Lezsno 1958
a Lezsno 1968

di ]. Bojanowski

Sono passati dieci anni dal VII Campio-
nato del Mondo di Volo a Vela organiz-
zato a Lezsno nel 1958 dall’Aero Club
Polacco. Questi campionati seguivano
quelli che si erano svolti a Saint Yan in
Francia nel 1956. In Francia la Polonia
cra rappresentata dal pilota Marian Gor-
zelak che ottenne il terzo posto nella clas-
se dei monoposto su un aliane Jaskolka.
Inoltre Nowotarski e Sandauer ottennero
il sesto posto nella classe dei biposti su
Bocian.

I campionati che si svolsero in Francia fu-
rono gli ultimi ai quali presero parte i bi-
posti. Nel 1956 si comincid a parlare di
una classe standard, che venne general-
mente accettata dagli Aero Club Nazio-
nali, membri della FAI. Si pensd di orga-
nizzare i campionati del mondo non solo
er macchine altamente perfezionate, com-
plicate e di conseguenza molto costose
quali gli alianti di classe libera ad alte per-
formances, ma anche per alianti medi con
apertura alare fino a 15 metri senza flaps
ballast e carrello retrattile, Q-esti alianti
secondo il regolamento della classe, dove-
vano essere semplici, poco costosi e co-
modi, adatti all’allenamento giornaliero
nei c}ubs anche per piloti non troppo c-
sperti.

Nel 1958 a Lezsno il titolo di campione
della classe standard fu vinto da Adam
Witek su Mucha Standard e nella classe
libera da Haase (Germania) su HKS. I pit
notevoli progressi tecnici furono ricono-
sciuti al Meteor, di produzione jugoslava
(tutto in metallo), che aveva gia parteci-
pato a precedenti campionati, e nella clas-
se standard il pill interessante fu il fran-
cese Breguet 905 Fauvette. Il premio
OSTIV andd al Ka-6, che secondo la giu-
ria internazionale meglio andava incontro
alle necessita della classe standard.

Gli VIIT Campionati del Mondo si svol-
sero a Colonia nel 1960 e la squadra po-
lacca vi ottenne notevoli successi. Le serie
di questi successi fu perd interrotta da un
atterraggio fuori campo in grupno dovuto
ad una improvvisa scomparsa delle termi-
che. Cid fece vincere il titolo di campic-
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ne della classe libera a Hossinger (Argen-
tina) e della classe standard a Huth (Ger-
mania) su Ka-6. Makula otrenne il secondo
posto nella classe libera e Popiel il terzo.
Adam Witek ebbe il terzo posto nella clas-
se standard. I pili alti meriti tecnici in am-
bedue le classi furono riconosciuti allo
Zephir-2 e al Foka, Ma il premio OSTIV
fu dato al meno notevole ma moderno
Austria,

Il Foka si distinse come I'aliante piu in-
teressante di questa classe.

I IX Campionati del Mondo si tennero
a Junin in Argentina nel febbraio del
1963. 1l primo e il secondo posto della
classe libera andarono rispettivamente a
Edward Makula e a Jerzy Popiel su Ze-
fiz2. Huth su Ka-6 ripeté il suo successo
precedente e vinse nella classe standard.
P.ICCZ\\_’SI(i, il vincitore dei precedenti cam-
plonati nazionali polacchi, ebbe il 2° posto
nella classe standard. Lo Zephir e il Foka
Vengono ancora considerati le pit grandi
rivelazioni, sebbene interesse tecnico sia
attratto dai primi alianti in plastica. 11
premio OSTIV viene dato ad un aliante
medio, 11.Va'samn costruito in Finlandia.
Il Fo,ka_ si distingue ancora una volta co-
me laliante pit progredito della classe
standard.

La squadra polacca parte per il X Campio-
nato del Mondo, che s svolge a South
Cerney_in Inghilterra, senza alcuna spe-
ranza di successo. Lo Zephir-3 non & anco-
raI pronto, cosi si decide di usare il Foka-4
(c.n,sse standard) per ambedue le classi.
Un ﬂ[tr:_l ragione di pessimismo era il tipico
ltemPO inglese, cosi diverso da quello po-
acco; tempo piovoso con bhasi delle nu-
vole basse, termiche deboli, visibilitd scar-
sa e b-ezze, cosi poco conosciute da noi
€ cosi abilmente sfruttate invece dai piloti
inglesi.

Condizioni atmosferiche inaspettatamente
buone fin dall’inizio dej campionati unite
ad una eccellente dimostrazione di volo
collettivo da parte di tutti i quattro pi-
loti polacchi e ad una intesa ideale tra i
membri della squadra, permise di oftenere
un predominio che non seppero togliergli
né i piloti inglesi che conoscevano perfet-
tamente il clima e il terreno, né il nostro
pill pericoloso rivale, il pilota Spaning che
volava sul D-36, un eccellente aliante di
plastica.

Come risultato Tan Wrablewski su Foka-4
(classe standard) wvince il titolo di cam-

pione del mondo di classe libera, Edward
Makula arriva 4°, F. Kepke e ]J. Popiel
ottengono il 3° e il 4° posto nella classe
standard. Questo successo di quattro con-
correnti polacchi che si classificano entro
i primi quattro posti, e il fatto che il ti-
tolo di campione del mondo della classe
libera sia vinto con un aliante di minore
performances degli altri partecipanti, ha
una grande risonanza nella stampa spe-
cializzata internazionale. Tutti sono spin-
ti ad analizzare questo successo e a ten-
tare di spezzare questo predominio.

Nella classe libera Daliante in plastica
D-36 e nella classe standard il Phoebus,
veualmente in plastica vengono general-
mente riconosciuti come le pib grandi ri-
velazioni tecniche. I premio OSTIV vie-
ne dato all’aliante inglese di classe media
Dart. 11 Foka si distingue ancora una vol-
ta come il migliore aliante di c.la?se stan-
dard, La giuria dell'OSTIV & pero ancora
dell’opinione che la posizione sdraiata non
sia adatta ad un aliante da allenamento

IIJI.\erl':"(C:'ll?zibi prende il premio OSTIV a Lez-
sno nel 1968 dopo aver introdotto Zz‘,ICﬁJﬂe
modifiche riguardanti soprattutto Pallar-
gam=nto dell'abitacolo, un piccolo aumen-
to della sua altezza per permclttereluna 1}310
sizione semi-sdraiata, .modjﬁg‘ueza p'rtqlg
per aumentare l’efficienza _ai unrfa E.
cambiamento della coda nel tipo a T pin
attuale.

Questa volta, s
ti della giuria 1

lta. secondo i cinque componen-
{ nternnzionalel'delcl]i OSTE_V_,
i isfa meglio tuth 1
e 'ﬂg qgtﬁecsn(:scs[iﬁ della classe standard
req}ns{nclimto il pit adatto all'uso come a-
e_d e glé]' ciub pur avendo le caratteristi-
hlamfﬂi ‘:m aliante di alte performances.
Ic\illglti aleri alianti ‘di classe s}ia.,r}l(dlardom p;la-
stica, che pared avano a Ef..u-x_jp_?_
1to del mondo 2 Lezsno, con efficienza
nato. istiche di performances migliori,
5 Calﬂttil;ie\rano patte a questo premio, in
Coa preh Joro produzione era troppo co-
quant g 1 difficili da riparare.

d erano pit ‘ I
e dei campionati a Lezsno

oroanizzazione : : . .
Pﬂi;m molto ammirata dai partecipanti,
g S quella che abbiamo

: 'altezza di .
ed‘tgridu Esl&]tlflilcampiomti pei _vari paesi, .NO'
s ante che le condizioni atmosferiche
;l_git(};inno state le \migiiori, un NUMEro re-
cord di percorsi & stato com.plem_m,. Un
qumero record di 105 partecipanti di 32
paesi ha preso parte a questi campionati,



Le stanze dei piloti erano del massimo
comxfort, e anche le tende, nelle quali era-
no alloggiate le squadre, erano ottime.
Il cibo e i servizi erano molto buoni in
ambedue i ristoranti. Il servizio di traini
batteva dei record di efficienza. E stato
possibile organizzare in Polonia questo
grandissimo avvenimento nel mondo del
volo a vela grazie all’aiuto e all’amiche-
vole protezione del Governo e delle Au-
toritd nei riguardi del nostro sport, e an-
che grazie ai duri sforzi di innumerevoli
entusiasti e simpatizzanti di questo sport
e dei membri e impiegati dell’Aero Club
Polacco. A tutti quelli che hanno dato il
loro aiuto per attuare il programma del
Campionato va il nostro cordiale e grato
ringraziamento,

I Campionati del Mondo di Volo 2 Vela
sono una grande competizione sportiva ¢
lasciano indimenticabili ricordi sia ai pi-
loti che a tutti i partecipanti. I risul-
tati di questa competizione dipendono da
molti fattori quali talento, abilita, tattica,
collaborazione, equipaggiamento, condizio-
ni atmosferiche.

Negli sport comunque, come nella vita,
una lotta perduta non significa una partita
persa.

I prossimi Campionati del Mondo, i dodi-
cesimi, saranno organizzati a Marfa nel

La parola di un aiutante...

di Giorgio Weber

I mondiali di Lezsno sono oramai pas-
sati alla storia, ogni squadra nelle rispet-
tive sedi avrd esaminato i risultati di clas-
sifica, criticato un po’ tutto cid che non
andava,

Egidio Galli sulla nostra avventura po-
lacca ha fatto un quadro dettagliato,
tecnicamente perfetto al quale manca so-
lamente Ia parola di una matricola dei
mondiali.

La partecipazione italiana ai mondiali mi
¢ parsa fin dall’inizio molto organizzata
sia come mezzi che come organi direziona-
li di squadra quali Piero Morelli e Galli.

E mancato a parer mio I'elemento psico-

Texas (U.S.A.) nel 1970. Questo paese &
noto per le forti condizioni atmosferiche.
Negli anni scorsi sono stati stabiliti qui
due records di distanza di pitt di mille
chilometri. D’altra parte questo paese &
anche noto per le difficoltd degli atter-
raggi fuori campo. In queste condizioni
sia 1 nostri piloti che i nostri equipaggia-
menti (se potremo migliorarli) avranno
ancora piene possibilitd di successo.

Ma non rimane molto tempo. Il grande
interesse nel volo a vela dimostrato dal
nostro paese durante gli XI campionati
del mondo (questo interesse & stato molto
piu forte che all’epoca dei nostri successi)
ci permette di sperare che potremo fare
del nostro meglio e che saremo aiutati da
tutti i simpatizzanti e entusiasti di questo
magnifico sport. Riporteremo dal Texas
alla Polonia tutte le coppe e le insegne
che per anni furono dell’Aero Club Po-

lacco e aggiungeremo fama all’Aviazione
Polacca.

(¢raduzione di Selene Malting)

matricola

logicamente attivo dell’affiatamento delle
squadre,

Le squadre si sono fatte durante il viag-
gio verso la Polonia, e quindi troppo tardi.
Per squadra s’intende che con il pilota
devono collaborare due persone aiutanti
con specifiche mansioni.

Premetto che, essendo il volo a vela uno
sport dilettantistico, cgnuno di noi & anda-
to ai mondiali non per trarne un utile o
per compiere una riposante vacanza, ma
per aiutare i nostri piloti, impegnatt in
questa Assise mondiale, e per acquisire
esperienze preziose per la nostra attivitd
volovelistica.

Ma ccco che una squadra deve formarsi
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attorno al pilota, ed il pilota deve stabi-
lire quali potranno essere i suoi aiutanti,
ma questa decisione non la pud prendere
superficialmente e nemmeno unilateral-
mente, perché anche l'aiutante ha il dirit-
to di scegliere il pilota che preferisce.
E indipensabile una conoscenza di antica
datz} tra le persone, esperienza di gare fat-
te insieme, affiatamento non solo nello
smontare e rimontare l'aliante o nel pre-
parare l'aliante prima della gara, ma an-
che tra le persone in quanto tali, e ciog
capaci di una amicizia che operi da le-
gante morale tra cid che & puro lavoro di
braccia e quella che deve essere I'assisten-
za continua dalla zona di partenza, al vo-
lo, al rientro in aeroporto con o senza
averne fatto il ricupero.
!5". gli amici devono rivivere con il pilota
it volq della giornata, per trarne esperien-
ze reciproche utili per il giorno successi-
vo. Con la forza delle singole squadre si
da vigore alla grande squadra nazionale.
Il pilota non deve rimanere staccato dalla
sq'uadr'a,_ non deve vivere nel cellofan
gh.att‘lml che precedono una gara proprio
perché questo & sport; esso dovra sentirsi
un elemento della squadra, al pari degli
ﬂltl‘l,. non dovrd pretendere che gli si cu-
sLodlsga la borraccia con l'acqua fresca,
che gli si prepari la spremutina di limone
¢ tante infantili provvidenze che non han-
no niente del carattere volovelistico!
Per Ia partecipazione ai mondiali del Te-
xas, si invitino fin da ora i piloti candidati
a crearsi la rispettiva squadra.
E che la composizione delle squadre non
venga fatta dai piloti con elementi ap-
prezzati solo per le loro doti manuali d’as-
sistenza all’aljante ma con persone psicc-
1981camex:nte vicine e questo per due mo-
tivi: 1) il pilota si trovera a muoversi in
una squadra veramente affiatata; 2) gli
auitant‘l\ vivendo con il pilota gli attimi di
::ns pil impegnativi, si sentiranno diret-
ente attivi per la riuscita della gara.
Non si vola bene solo con il ballast a po-
sto, ma si vola meglio con lo spirito sere-
no e con due amici veri che git sotto di
te corrono con il rimorchio, ti parlano e
vivono con te gli attimi pit belli del volo
a vc;lu ¢ non si stancherebbero mai di sen-
tirti, d’insequirti, d'aiutarti a risolvere i
piccoli problemi del tuo volo.
To ronso che il momento pit affascinante
{hll"zwventura volovelistica di squadra sia
il ritrovarsi lontano dall’acroporto di par-

tenza, il pilota impegnato alla rincorsa
delle termiche, la squadra sotto a poche
centinaia di metri: e poi l'improvviso
« buco » e latterraggio forzato. La squa-
dra vicina ben presto pud trasformare
quella sfortunata anticipata conclusione
del volo in un allegro incontro per rivi-
vere quelle ore tesissime di gara appena
trascorse.

I Briefing serali non avrebbero dovuto es-
sere effettuati sistematicamente ogni se-
ra, asseragliando in aeroporto tutta Ia
squadra italiana per effettuare program-
mi su programmi mentre causa il tempo
cattivo le gare non si svolgevano. « Dai
oggi quello che ti prenderanno domani:

leggi fuga serale ».

Sarebbe stata piu utile in quei giorni una
vita pilt comune tra piloti e rispettivi aiu-
tanti, sia per conoscersi che. per effettua-

re programmi di gara e per instaurare un

legame umano per i giorni Qhe ci avreb-

bero poi visti alle prese dei diversi proble-

mi e dettagli tecnici. o

Sara stato per la presenza delle mogli di
alcuni piloti, che hanno sottratto gli stes-
si per parte di. tempo ‘alle rispettive
squadre, ma Diniziativa di avvicinare gli
ajutanti e promuoverne una vita di squa-
dra era comvito dei piloti, direttamente
interessati ad avere nella propria squadra
non_solo dei conoscitorl delle « macchi-
ne », ma pil ancord del pilota. |

L’organizzazione della squadra namonie
poteva essere anche meno lcli'nponen' .
Con piloti e squadre .afflatate ed un mlml-
mo di direzione si arriva apche piu In tﬁ),
Ben vengano i « manovali dellaria » che
sanno vincere, €on essi ci sara carelltteci-e e
vigore nelle squadre. 11 wvolo a vela deve
essere sport dei forti di carattere e non

delle signorine!

Non servono i ricevimenti piti 0 meno e-

leganti per far conoscere che anche in Itgi
lia il volo a vela si sta muovendo, ma i
lavoro in sordina, que}lo .c\he non da nel-
I'occhio sard alla fine il pitt apprezzato.



VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

ARGENTINA

(dal nostro inviato Gino Albonico)

18’ Campionato Argentino

Dal 1'9 al 31 gennaio si & svolto presso la Escuela da Aviacion Militar di Cordoba, il 18"
campionato nazionale Argentino che ha visto la partecipazione di 52 concorrenti, fra cui
alcuni piloti stranieri invitati dalla Federazione e precisamente i cileni Perez e Boisset
ed i tedeschi Lindner, Gross, Stuhr,

Le prove complessivamente effettuate sono state 10 di cui 9 valide ai fini del computo del
la Classifica Nazionale che & stata compilata accanto ad una Internazionale per la quale
sono state appunto considerate 10 prove.

11 tempo, in generale, & stato buono anche se le condizioni erano inferiori a quelle norma-
li della zona; termiche da 1,5 a 3 metri con plafonds da 1300 a 2000 metri. Vi furono
giorni con cumuli senza perd sviluppo verticale; in massima parte le prove si sono svolte
in termica secca. Venti deboli che non ostacolarono in alcun modo lo svolgimento delle
gare. Tutte le partenze sono state fatte con traini a 700 metri ed i recuperi « fuori cam-
po » sono avvenuti via aerea.

La classifica « Nazionale » vede il seguente sviluppo:

N° Pilota Macchina Handicap  Punti Club
1° 23 Uwe Bocksch Vasama 0.86 7.929 Condor
2° 6 Luis Urbancic Ka 6 0,88 7.895 Condor
3° 69 Rolf Hossinger Phoebus C 0,68 7.431 Zarate
4° 57 R. Frene HP-14 0,72 7.256 Junin
5° 15  Ricardo Gaspar Austria SH 0,80 7.057 Albatros
6° 32 Hector Milani Ka 6 0,88 7.057 La Plata
7° 3 Alberto Araoz Foka 0,88 7.051 Albatros
8 52 R. Picchio Austria SH  0.80 7.036 Cordoba
9 39 Roberto Rizzi Sky 34 0,96 6.707 Albatros
10° 92 Aimar Mattand Libelle 0,73 6.644 ]u_nm
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prove conteggiate per questa classifica sono state 9 e precisamente:

20/1 Andata e ritorno di 204 km. Arrivati 10 piloti, 1° Sintora
21/1 Triangolo di 100 km. Arrivati 41 piloti. 1° Araoz

22/1 Andata e ritorno di 186 km. Arrivato solo Berretta - 1° Bocksch
24/1 Triangolo di 203 km. Arrivati 40 piloti. 1° Araoz

25/1 Triangolo di 302 km. Arrivati 19 piloti, Vince ancora Araoz
26/1 Andata e ritorno di 224 km. Arrivati 7. vince Hossinger

29/1 Andata e ritorno di 206 km. Arrivati 40 piloti. 1° Rizzi

30/1 Andata e ritorno di 276 km. Arrivati 42 Piloti. 1° Urbancic
31/1 Andata e ritorno di 315 km. Arrivati 36 piloti, vince Urbancic

» B

®
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Per la categoria « Internazionale » sono state conteggiate 10 prove che com.prenc’ionf) led?
del nazionale piti un triangolo di 100 km. effettuato il 19 gennaio che ha visto Parrivo di
soli due piloti e la vittoria di Urbancic.

La classifica del Campionato Internazionale vede quindi il seguente sviluppo:

1" N1 Carlos Perez Libelle 073 p.ti9.574 Chile
2° 6 Luis Urbancic Ka 6 0.88 8.350 ére%‘xel?z:gil:
3° 16 Rudolf Lindner Phoebus A 0,75 8.32 Argentina
4 23 Uwe Bocksch Vasama 0.75 7.443 Argentina
5 69 Rolf Hossinger Phoebus C 0,68 73?8 Germania
6 14 Wolfang Gross Vasama 0.86 Z.gll Germania
7 24 Reinhold Stuhr Phoebus C 0,68 753 Argentina
8" 57 Rafael Frene HP-14 0.72 67 4 Argentina
9" 32 Hector Milani Ka 6 0.88 o 1 Argentina
10° 3 Alberto Araoz Foka 0.88 6-69

puto nuovamente @ Pehuajo ai
e dei piloti Argentini c_he con-
itasi dall’amico Ber-

otizia forni
ni che sta lavorando con lo

amo di cuore agli amici di
he il volovelismo mondiale

H.PI"OSS‘imO compionato nazionale & probabile che sard te
primi giorni del 1970 e sard I'ultima prova per la selezion
correranno ai Mondiali di Marfa. Anticipiamo anche una not
retta secondo la quale ¢’ gia un gruppo di volovelisti argentl
scopo di organizzare il mondiale del 1972 a Pehuajo. Augur!
laggit che i loro sforzi siano coronati da completo successo € ¢
PoOssa nuovamente gareggiare nei cieli argentini.

AUSTRIA
(da Austroflug).

128 DIAMANTI DI QUOTA IN DUE GIORNI! Questa la clamorosa notizia riguar-

e « stagioni Ai
o e ovembre. Dopo _du ey .
dante l'attivita svolta a Innsbruck nei giorni 1 e 2 N ione meteo ideale si & verifi-

favonio » abbastanza fiacche, nel 66 ¢ nel ’67, una situd Zle sulla Biscaglia ed una forte
cata all’inizio di Novembre 1968: una zona di bassa pression cie di « Jet Stream » sopra
« alta » sulla Russia, hanno favorito la formazione di una spe ato velocitd di vento fno
le Alpi Centrali e la stazione meteo sopra Innsbruck ha misur? -

L T« io” nire.
a 130 Km./h ¢ conscguentemente condizioni di “favonio™ a non fi



Questa particolare condizione meteo ha poi coinciso con tre giorni festivi in Germania,
dalla quale partono ogni anno gli aspiranti per la « quota » verso St. Auban, Innsbruck,
Zell am See, ecc... Quest’anno ben 120 alianti sono convenuti, in un incontro senza pre-
cedenti, sull’aeroporto di Kranebitten di Innsbruck.

Portati in aria da due verricelli a doppia bobina, i piloti dovevano stare molto attenti
per il gran numero di alianti in volo e per la grande velocita del vento. Sono purtroppo
successi tre incidenti, uno dei quali mortale, tutti per palese mancanza di esperienza.

Ecco in sintesi i risultati delle due favolose giornate:

1 Novembre: n° 106 alianti e 115 decolli effettuati

n° 44 guadagni di quota oltre i 5.000 m.

n° 26 guadagni di quota oltre i 3.000 m.

2 Novembre: n° 117 alianti e 148 decolli effettuati

n° 84 guadagni di quota oltre i 5.000 m.

n° 30 guadagni di quota oltre i 3.000 m.

FINLANDIA

(da Sailplane & Gliding)

® Per la prima volta — come quest’anno anche in Inghilterra — & stato realizzato il
triangolo di 500 Km., da parte di due piloti ben conosciuti: Horma e Wiitanen, uno
su UTU e l'altro su SHK.

Un terzo pilota, Seppo Hamalainen, ha portato il primato nazionale di andata e ritorno
ad oltre 600 Km.

e In questo paese nordico sono giunti anche i primi tre motoalianti — Fournier RF 4 co-
struiti in Germania — ed hanno suscitato un notevole interesse. Chi & in possesso del
brevetto C, ottiene I’abilitazione al pilotaggio dopo due voli di mezz'ora, in quanto i
motoalianti, anche qui, vengono registrati come alianti, I titolari di brevetto di volo a
motore devono effettuare almeno cinque voli, sempre di mezz'ora, per potersi qualificare.

FRANCIA
(da Aerokurier)

La Casa Wassmer, costruttrice di 40 alianti del tipo Wa.30 Bijave e Wa-22 Tavelot,
annuncia D'inizio della fabbricazione del nuovo aliante Wa-Squale. L’Edelweiss, del auale
oggi volano 62 esemplari, non & pitt competitivo con la recente produzione di alianti
della classe Standard. Il Wa-26 ha la fusoliera in plastica e il carrello retrattile (I'Ostiv
dovrebbe decidere presto per I’adozione di questo carrello per la Standard), mentre lala
& ancora in legno ma con accorgimenti tali che la superficie dovrebbe risultare valida
come quella di plastica. L'efficienza a 90 Km/h secondo la polare calcolata e'dl ?8, la
velocita di discesa a 120 Km/h & di 1 m/s e a 150 Km/h di 1,8 m/s. La cabina & spa-
ziosa, la posizione semisdraiata e la visibilita buona anche sul davanti. Gli strumenti ven-
gono montati su una consolle come per I'Edelweiss.
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(da Aviasport)

o Dal 22 al 30 Giugno ha avuto luogo a Vinon il 3° Concorso Internazionale di Volgag
Vela in montagna. 1l tempo non & stato quello che si poteva sperare, i temi sono s
i i lettivi )
pruttosto corti comunque abbastanza se . ) ) ) oo i
Questa competizione & ormai considerata una class‘1c3 gara 1n.te‘rna‘moxéal.ei)eighi aus:lr;lo_
sono sempre pilt numerosi (H. Wadl ha vinto le prmcll? due edizioni) ed i belg
isti di pi i onore

velisti di pianura — conquistano sempre una piazza ] €. 1o coro-
I1 vincitore di quest’anno, Louis Abeille, & un \i010\17§11§ta di montagna che ha visto

nati da successo i suoi venti anni di attivitd volovelistica. i sy 22
La prima prova, un triangolo di 140 Km., & stata completata da 16 concorrenti,
partiti. Vince Abeille, o n AR di 76 Km.
La seconda prova, in considerazione del forte vento, st hmlttiaoicc{iull]atori Vince Torgg-
nella quale vengono utilizzate termiche orografiche e movimen

ler seguito da altri 11 piloti. ) b h- solo cinque
Un A{;R di 98 Km. & ilptema della terza prova, vinta dall’inglese Dymoch; d
piloti non portano a termine la prova. AR di 202 Km. che solo G. Gallizzi
Tema pili impegnativo quello della quarta prova: A-

. - il pilone di virata.
riesce a portare a termine, mentre altri quattro piloti ra_gglul(iﬁfl)ﬂtfédles(i Waldenberger
Un triangolo di 148 Km. & il tema della quinta prova, vinta B
seguito da altri 6 piloti, . ione seguito da Bar-
La sesta ed ultima I;rova & un triangolo di 108 Km. vinto da Delvigne seg

rois, Dymoch ¢ Abeille.

Ecco la classifica finale:

; 4507
1 — Abeille (Francia) C-30-S puntt 4458
2 — Barrois (Francia) Foka-3 3935
3 — Doutrelouv (Belgio) Ka-6 E 3841
4 — Waldenberger (Germ.) Libelle 3729
5 — Pricler (Austria) K?'é CR 3514
6 — Dymoch (Inghilterra) Diam. 18 3256
7 — Gianti (Francia) Ka-6 CR 3241
8 — Cartry e consorte (Francia) M. 200 3122
9 — Weiss e consorte (Francia) Blanik 2930
10 — Pirker (Austria) Ka-6 CR

imo Stucchi . . . . .
S . - . . ;o ro Massim
€guono altri dodici concorrenti, tra i quali il 1#0st

cveva proriesso un articolo in merito.

e g - hanno
i gt ibilita di un rinvio, hann
© I ritardi nell’esecuzione di lavori aeroportuali 'le 11912'181:?;5« e Core Hlovio, anne
costretto I’Aero Club de 1’'Ouest ad annullare per i

. 3 1 — un « Con-

d’Europe de Vol a Voile ». un massimo di 25 concor.rgcl:latéo per tutte le

ituzi 3 i — per i & veri AN

In sostituzione, ¢ stato organizzato pel te a quanto s1 ¢ V in 10 giorni.
corso Franco-Belga » il quale — contrariamen 7 prove

. iani meteo:
b . . condizioni me
competizioni del 1968 — ha beneficiato di buone

i e a ter-
. ermette di portar
1° prova: Triangolo di 202 Km. che una perturbazione non P

. N . Km.
mine, vince Labar che riesce a percorrere 146

i : iloti ripartono per un se-
2* prova: Tiangolo di 160 Km. che tutti chiudono, inoltre 15 piloti rip

Vincono Girard e
o : ecedente. Vin
condo giro, cinque di questi riescono a migliorare il tempo pr

Penaud ex-aequo con 2h 01°.



3® prova: Triangolo di 304 Km., vince Dekkers (Olanda) in 3h 54’ alla media di 78
Km/h. Solo quattro piloti non chiudono il circuito.

4" prova: Triangolo di 203Km. che tutti i concorrenti portano a termine, vince Dekkers
in 2h 33,

5" prova: Triangolo di 242 Km. che le mutate condizioni meteo rendono molto arduo
da portare a termine, vince Girard, altri 17 piloti chiudono il triangolo.

6" prova: Triangolo di 160 Km., tutti lo compiono e vince ancora Dekkers alla media

di 80 Km/h.

7" prova: L'ultima prova & un A-R di 156 Km., resa difficile dal vento. Dekkers ottiene
la sua quarta vittoria con il tempo di 2h 01°.
Ecco la classifica finale, per la quale non era previsto nessun handicap, cosi che i Ka-6

gareggiavano alla pari con il Libelle, il Diamant 18 e diverse altre macchine di recente
costruzione.

1 — Zegels (Belgio) Libelle S. punti 5767
2 — Dekkers (Olanga) Diamant 18 5753
3 — Labar (Francia) Libelle 5676
4 — Girard (Francia) Edelweiss 5177
5 — Mercier (Francia) Edeléeiss 5104
6 — Penaud (Francia) Edelweiss 5016
7 — Lartigue (Francia) Edelweiss 4816
8 — Mattern (Francia) Phoebus C 4691
9 — Ragot (Francia) Edelweiss 4536
10 — Bluekens (Belgio) Ka-6 E 4420

(seguono altri 13 concorrenti).

® COMPETIZIONE PER BIPOSTI. L’Aero Club di Poitou (35, Rue Gambetta, Poi-
tiers), regione di Bordeaux, organizza una competizione, aperta agli stranieri, per alianti
BIPOSTO. La gara avra luogo sull’aeroporto di Poitiers-Biard dal 2 al 14 Agosto di que-
st’anno, dopo un possibile periodo di allenamento dal 15 al 31 Luglio 1969.

Sul prossimo numero daremo ampie informazioni.

GERMANIA
(da Aerokurier)

e Dal 7 al 13 Settembre si & svolto, sul piccolo aeroporto di Burg Feuerstein, il 5° Raduno
per Motoalianti con partecipazione internazionale. Sono stati presentati dall’Ing. Zacher
ben 24 motoalianti di diversi tipi, tutti di origine tedesca. Son stati organizzati voli com-
parativi di durata, di distanza e di velocit'é. Nel complesso si & notato un notevole svi-
Iuppo tecnico ed un sempre pill crescente interesse da parte del pubblico per questo tipo
di velivolo. Le case di costruzione hanno riportato ordini per oltre un anno di 'avoro,
alla cadenza di 4 motoalianti al mese.

Il nostro Carlo Carrera era presente al Raduno e ci ha promesso un rapporto det-
tagliato su quanto ha potuto vedere.
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HAWAI

(da Flight)

Sull’aeroporto di Dillingham, a 40 miglia da Honolulu, si svolge un’attivita voloveli-
stica sempre pilt intensa la quale sfrutta un lungo pendio di non pit di 300 m. d'altezza
ed il vento che regolarmente proviene dal mare con una velocita variante dai 10 ai 15
nodi. Tom Winkler che & uno dei pitt attivi utilizzatori del pendio, avendo volato per oltre
40 ore in cinque diversi voli, recentemente & stato in aria_per 37 ore CONSECULlve.
Adesso si pensa di estendere Dattivita anche sull’aeroporto di Bllown avvicinandosi cosl
al pendio di Windward Oahu, lungo ben 28 miglia e contro il quale picc}ua un vento
pressoche eterno. La punta del pendio finisce a poche miglia dal centro di Honolulu e
ci si aspetta un numero sempre crescente di piloti stranieri. Se siete di passaggio, eccovi
il numero di Tom Winkler: Honolulu 634 938, Post Box 2776.

SVIZZERA

(dal servizio stampa dell’Ae.C.S.)

® Emil Ehrat, campione svizzero 1968 per la classe libera ¢ membro della nostra squa-

ra nazionale ai campionati del mondo, ha stabilito _un_n\uovo reiordt\s‘cfﬁzggrc’z Flgrf/oﬁ
rendo in triangolo la distanza di 104 Km in 64 minutl, ¢l0¢ alla Ve%éﬂﬂi J ,
battendo dj 13,3 Km/h il precedente record detenuto d.a Rober%. ﬂndiér a M. Jakob
® Su proposta dell’Ae.C.S., la F.A.L. ha assegnato il diploma 1ssi Con questo alto
Spallinger, di 70 anni pion,iere del volo a vela e costruttore di a(le.fe ha messo tutta la
riconoscimento internazionale, la FAI onora 'opera di un vomo e

sua vita al‘servizio dell’aviazione. . " Granges dal 24 Maggio al 1
® Il campionato nazionale di volo a vela si terra 2 rang
Giugno 1969,

UNIONE SOVIETICA

(da Sailplane & Gliding)

. 1o di apli alianti di
© I piloti russi attribuiscono il mancato successo al mOﬂ%ﬁe‘g;m]:eznzn%aigsev avevano
tipo superato. Tra i piloti della squadra partecipante, N internazionali.
mai partecipato, prima di Lezsno, ad altre competizionl Iiuto dal pilota Anatoly Koval
® Il primo triangolo di 500 Km. per biposti & stato camp lla media di

AR, ; re, a
72 un/basseggel‘o. Con un Blanik ha chiuso il triangolo In otto O
72 Km/h. i ara Zagai-
®Un nuovo primato mondiale & stato stabilito per la C!HES% f}%rﬁlu;lﬁilemggﬁg ?1?69 Km:h’l-
nova la quale ha volato con un Blanik su un triangoio di JO azionale, chiudendo un
Nello stesso giorno suo marito ha stabilito un nUOVO primato 1 t ru;so A. 15. Due
triangolo di 500 Km. alla media di 80 Km/h. volando col monopostg Lo & S 78
anni fa auesta appassionata coppia volava in distanza h‘t_;er.alllilvel‘ l
Volgograd, su due diversi alianti. Che famiglia! E occhio i figli!



notiz

Quattro stages
a Calcinate

Come annunciato da W. Vergani durante
il Briefing di Bologma, I'AV.AL. ha
wiesso a punto Deffettuazione di corsi di
performances e qui di seguifo riportianio
il comunicato diramato da Calcinate:

L’Aeroclub Volovelistico Alta Lombardia,
allo scopo di diffondere Ia pratica del vo-
lo di distanza con alianti, organizza sul
proprio aeroporto di Calcinate del Pesce
quattro stages volovelistici di due settima-
ne ciascuno nel periodo 1° giugno - 31 lu-
glio 1969.

Questi stages avranno come obbiettivo la
esecuzione di voli in circuito o di andata e
ritorno su biposti con piloti di grande
esperienza e di notorietd internazionale.
Il materiale di volo sari costituito da
biposti del tipo « CVV 8 » ed « ASK 13 ».
Gli aspiranti dovranno avere: a) Brevet-
to « C » in corso di validita; b) Abilitazio-
ne al trasporto passeggeri; ¢) Patente auto-
mobilistica di guida categoria B; d) prati-
ca di guida con rimorchi per trasporto
alianti; e) minimo di 100 ore di volo su
alianti con almeno 30 ore volate nel 1969.
Le iscrizioni dovranno essere mandate per
lettera al’A.V.AL. entro il 31 marzo
1969 con un anticipo di L. 30.000. I pi-
loti di gruppi volovelistici non lombardi
saranno ammessi in linea prioritaria.

Gli aspiranti ammessi saranno abbinati fra
loro e voleranno alternativamente in mo-
do da garantire a turno assistenza al de-
collo ed eventuale recupero sia sul campo

@ ®

14110

che da fuori campo dell’equipaggio che va
in volo. Qualora il responsabile di turno
a questo servizio garantisca tale assistenza
potri essere ammesso al volo contempora-
neo su monoposto su decisione insindaca-
bile del Direttore di Linea del’A.V.A.L. o
di suo sostituto. .
Le tariffe sono le seguenti:
— L. 115.000 — (centoquindicimila) per
affitto aliante biposto con istruttore e/p
monoposto senza limite di ore di volo. E
compreso ['uso del carrello di recupero,
materiale accessorio (paracadute, barogrs-
fo), dell’auto recupero escluse le spese vi-
ve quali carburante, lubrificante, telefo-
no, autostrada ecc.
— L. 2.000 — per ogni traino fino a 600
metri di quota e nel raggio di 10 Km. dal
campo;
— L. 3.000 — per ogni traino fino a
1000 metri di quota e nel raggio di 15
km. dal campo; con supplemento di Lire
500 per ogni scatto di quota di m. 200 al
di sapra dei 1000 metri per salite ad altez-
ze superiori e nel raggio di 20 km. dal
campo.
Nella palazzina del Club & possibile trovare
vitto ed alloggio a L. 2.500 siornaliere
evande escluse. Il solo alloggio pud es-
sere fornito al prezzo di L. 700 giorna-
liere.
1l programma prevede la realizzazione di
almeno due voli di distanza rientranti nel-
la categoria ammessa al premio previsto
dall’Aero Club d'Ttalia. Cid compatibil-
mente con le condizioni meteorologiche.
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Dal Gazzettino

del Padullo:

Storia di un buco

L’ld.ea del buco & nata circa quattro anni
addietro per le necessita del volo a vela
bergamasco. Qualcuno proponeva di farlo
col trapano, qualcun’altro asseriva che sa-
rebbe stato un buco nell’acqua, altri anco-
mHPF_OPendevano per la montagna (tipo
galleria o caverna). Abbiamo girato tanto
gf: scovarlo questo benedetto buco, fin-
ch2 un bel giorno (1965) T'abbiamo tro-
. Era bello, abbastanza largo e lungo
a sufficienza; era stata I'acqua a crearlo in
iﬂ!gha'a di anni, scendendo dalle Alpi nel-
Xb\éf‘ue che prese il nome di Brembana.
fam;:;zodcoglgr‘lcmto a layorare, con la
bei Sogx;i qﬁ lamo costruito i nostri pil
poterli re’ql‘i;lremmo YO!Ut.O possederlo per
e nc‘m zare. Poi ci siamo svegliati ed
Ricominciangcﬁev? diventare nostro.
vati altri, o buc;licerncll;ebne abbiamo tro-
piccolo  difetra U gnuno aveva un
Storto, uno IC?. no era corto, un altrp
gliava;xo gt algodf-‘on ragnat'ele che somi-
Hiritano a ’nce i alta tensione. Uno ad-
o era conteso da ben 18 piccoli
Passalrocr?g ém idea .fissai non si aliena.
minciamme Uedz}nnl ed in cuor nostro co-
Finunciam qa isperare, si pensava gia di
re in quell’;k m?lno dl.\nop andare a cerca-
e e quila o giti di Ii, dove di buchi
in abbondanza, ma un po’ scomodi
K’ir noi bergamaschi.
anggg icfg"tggzosi ‘non disarn}ano, sognano
pensare a icq %rm'lo, non riescono a non
carien L:m Al ecidono di ritornare allq
au’ass.altc‘) 512111 1n resta pz}rtono speranzost
batte b ella ben munita .roccaforte.cbe
Gia al g rrzlera rossa di bianco crociata.
di cedimcmo attacco.la fortezz:a da segni
M che all’into — ,cczlr_ame anche ai sa'botat.o-
Si crea un erpo _lessa. mettono zizzania.
Jafin a situazione incerta che alcuni
2iniscono balorda. Il campo avverso va-
cilla, si scambiano messaggi, — si inizie-
no trgttative per un armistizio. Esse sono
laborlc?se. Da una parte (la nostra) si vuole
una ,\’lttoria piena, s=nza danni o spese.
DalPaltra non si vuole cedere, si dettano
condizioni, 11 nostro schieramento come
tale non pud accettarle. Si ricorre alla ini-

__ Sede Sociale:

ziativa privata. Questa risponde in pieno
e grazie a tale intervento lo scopo & rag-
giunto. Si leva dalle masse il grido: Il buco
¢ nostro!

Un altro aeroporto privato ad uso esclusi-
vo del volo a vela & ora una realta.

Un momento, e la burocrazia dove la met-
tiamo? Da lunghi mesi si & in attesa del
solito permesso Ministeriale. Noi siamo
pronti, tutto & pianificato: una superficie
di 1300 X 250 con striscia segnalata di
700 X 50; una aviorimessa di 120 X 20;
una palazzina di 2000 metri cubi.

In attesa del benestare delle autoritd so-
no iniziati i lavori, credo, che saranno
portati a termine entro P’anno di grazia
1968. Se qualcuno non ci mettera i soliti
bastoni tra le ruote si potrebbe iniziare a
volare il 1° gennaio 1969.

Presentiamo ’A.V.A.O.

__ ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA
ALPI OROBICHE — senza sScopo di
lucro — regolarmente costituita.

— Fondatori: un certo numero di volo-

velisti bergamaschi.

—_ Scopi: (stralciamo dallo s'tatuto)
stimolare il progresso, lo sv1'1uppo ela
conoscenza del volo a vela in tutte le
cue forme ... studi ed esperienze per
migliorare la rete degli aeroporti per
il volo a vela ... ricerche per il volc?
a vela nella regione delle Alpi e Prealpi
. addestramento ¢ perfezionamento
dei piloti di volo a vela e volo in

montagna...
amo dallo statuto) ... pos-

Soci: (stralci ' :
sono essere ammesst ad aderire all’As-

sociazione tutte le persone che ne fac-
ciano richiesta scritta controfirmata da
due Soci fondatori e che verseranno le
quote di iscrizione e assoclazione che
verranno determinate annualx_nente dal
Consiglio Direttivo ... I soci avranno
diritto a frequentare 1 luoghi ed i lo-

i sociali...
el et Aeroporto VALBREM-

BO (due Km. 2 Nord di Ponte S. Pie-

tro) Bergamo.
Campo di volo: m. 1300 X 250

Aviorimessa: m. 120 X 20 con offi-
cina riparazioni
Palazzina: m® 2.000 comprendente: uf-
fici, sale piloti, aule, spogliatoi
completi di doccia/servizi; Bar-ri-



storante; Spogliatoi/servizi per
tennis-piscina.

— Tariffe: 1969 Soci fondatori: Lire
30.000 annue; Soci aderenti L. 20.000
annue,

— Hangaraggio/servizi:

annuale aliante fino 15m. L. 140.000
mensile aliante fino 13m. L. 25.000
annuale aliante oltre 15m. L. 170.000

In visita a Caleinate

mensile aliante oltre 15m. L. 30.000
giornaliero aliante oltre 15m. L. 1.500
Servizio lavaggio aliante L. 2.000
Servizio apprantamento aliante in linea
L. 50Q

Traino aereo: sgancio a 700 m. 2.000
Traino aereo: sgancio a 1.00Q m,

L. 3.000.

L’Ing. Haenle, proprietario dell’ormai celebre casa tedesca costruttrice di alianti GLAS-
FLUEGEL. ha visitato il Centro di Calcinate. Ecco nella foto ricordo, da sinistra a destra:
Angelo Zoli, I'interprete Sig. Moltrasio, Sergio Capoferri, Sandro Serra, I'Ing, Haenle, la

signora Serra, Giorgio Nidoli e Giorgio Orsi.
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La Residenza
« Tre Gabbiani »

Sui dolci declivi a nord del campo di Volo
a Vela di Calcinate del Pesce esiste un bel-
lappezzamento di terreno; qualche volta,
le discussioni dei tardi pomeriggi piovosi
hanpo portato la fantasia a veleggiare su
quei verdi pendii. Gli ingredienti princi-
pali per sognare, anche ad occhi aperti, non
mancavano; primo l'accessibile proprieti
del terreno, secondo la posizione amena
con la vista sull’aeroporto e sfondo lago.
terzo la necessita per molti di poter far
«stallare » le famiglie che non volano,
quarto la presenza di attrezzature efficien-
ti nelle immediate vicinanze (Club House
del Centro e Osteria del Volo a Vela con
relativa foresteria), quinto tanto entu-
$lasmo per creare una nuova occasione di
Vita quasi in comune, col pieno rispetto
della propria « privacy » per gente che in
comune ha una grande passione.

Dalle parole ai progetti di massima il pas-
SO € stato breve una volta definiti i con-
cetti base che si riassumono come segue:
a — dare ad ognuno un’area di terreno su

ESIDENZ A

..rFlE-GAEEIANI® A

cui edificare.

b — rendere di comune dominio tutta
quanta l'area residua e sistemarla alla
viabilita, parcheggi, ma soprattutto a ver-
de.

¢ — accettare il rapporto tra le aree di cui
al punto a) e quelle di cui al punto b) nel-
la misura pari.

Ne & risultata la possibilita di costruire 28
piccole unitd immobiliari oltre una porti-
neria all’ingresso principale, suddivise in
4 comprensori dalla maglia viaria a senso
unico; i parcheggi auto, opportunamente
predisposti sono tali che possono essere
collegati attraverso una seconda maglia di
interconnessione pedonale con tutte le uni-
t3 immobiliari che si costruiranno; in linea
di massima dette unitd saranno servite
posteriormente dalle strade di lottizzazione
ed avranno libero sfogo sugli ampi spazi
verdi declinanti verso il lago.

1l consenso di molti, le approvazion! }lff%—
ciali, gli studi particolareggiati di un edi-
lizia a carattere veramente d1§tens1\_ro sono
le mete che ci prefiggiamo di raggiungere
tra un decollo ed un atterragglo c;oronan

da proficui voli e prestigiose periorman-

CEs.

Nicola Fraenza




Una casetta
per week-end

Poiché siamo in tema di lotizzazioni di ter-
reni, ecco una casetta per i volovelisti che
intendono prendere dimora nei pressi dei
campi di volo.

Un isolamento effettuato con ® Hart-
moltopren, resistente ai rigori invernali,
dotato di caratteristiche termoisolanti e di
ottime proprietd meccaniche, & stato ap-
plicato nella nuova e moderna casa, deno-
minata « FUTURQ ». Il tecnopolimero
Hartmoltopren della Bayer di Leverkusen
si presenta molto bene per isolamenti del
genere,

Le ottime caratteristiche fisiche e la grande
resistenza all’invecchiamento di questo ma-
teriale, tra Daltro difficilmente infiamma-
bile, hanno indotto il costruttore di questa
casetta trasportabile — la ditta OY PO-
LYKEM AB, Eteldinen Rautatiekatu 10
A, Helsinki 10, ad impiegare il prodotto
della Bayer,

La casa, ha un diametro di 8 metri ed una
altezza di 4, pesa circa 2500 kg. ed & rea-
lizzata in resina poliestere rinforzata con
fibra di vetro. Pud essere montata con
facilita ed offre il massimo di comodita.
Le pareti interne sono ricurve come quelle
esterne, Esse possono essere combinate, se-
condo il gusto e i desideri del cliente, in
diversi modi. L’arredamento interno del
soggiorno comprende, tra l’altro, sei spe-
ciali poltrone letto, La combinazione del
sistema di aereazione con un camino aper-
to, dotato di apposita panca, pud anche
essere usata come Grill. Nel cucinino vi
sono scaffali, scarichi ed un acquaio, sotto
il quale sono ricavati dei ripostigli con
ante scorrevoli per riporre le masserizie.
E previsto un piccolo fornello elettrico a
due piastre.

L’aereazione ed il riscaldamento avvengo-
no elettricamente mediante canali, siste-
mati sotto il pavimento. E stato scelto un
impianto di riscaldamento elettrico in
quanto esso permette di riscaldare, duran-
te I’inverno, in brevissimo tempo. La tem-
peratura viene regolata da un termostato.

Ulteriori informazioni possono essere ri-
chieste alla:

Bayer Ttalia S.p.A., Viale Certosa 126/
130, 1-20156 Milano
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Notizie Nimbus:

Cirrus x 22 m.

tradotto e condensato d
. a una lettera -
tatar a G. Orsi; gt

« Ho fatto quasi 10 ore sul Nimbus, e la
prima impressione & molto buona (NdR:
mai Sentito un progettista dire altro). La
maneggevolezza & migliore di quel che mi
aspettavo, i 22 metri di apertura non si
sentono troppo, Ora sono persuaso che lo
sviluppo di «open class » andrd verso
aperture e allungamenti maggiori,

L’inversione 45/45° dura 5,5 sec a 85
Km/h, e con un timone pi grande si po-
trebbe andare ancora meglio. La cosa pit
importante & la bassa V in spirale e in at-
terraggio. Con 29 Kg/mq si spirala bene a
70 Km/h. e anche meno: le prime vibra-
zioni sono sui 63 Km/h. Atterraggio circa
55 Km/h.

I flaps, usati a 90° come freni, mi piaccio-
no molto piu dei soliti diruttori, perche
riducono la velocita e permettono di pla-
nare con il muso basso. In atterraggio It-
corda il Ka. 8 o il Wehie.
Quanto alle caratteristiche,
avere E maggiore di 50 e Vy meno

cm. »,

sono sicuro di
di 45

fto Klaus Holigaus
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Fede'ration

A'eronautique
Internationale

Commissione Internazionale del Volo senza Motore

(C.V.S.M.)

Riunione a Londra, presso I'Imperial College
of Science and Technology

Prince Consort Road, S.W.7

mercoled: 27 NOVEMBRE 1968
alle ore 14,30

ORDINE DEL GIORNO

1.  Rendiconto dell’ultima riunione del 1° MARZO 1968.

Per I'approvazione. _

I1. Rapporto e commento sui Campionati del Mondo 1968 a Leszno.
Vedere in allegato il documento inviato dalla British Gliding Association.

II1. Emandamento da apportare ai vegolamenti dei futuri Campionati

del Mondo.
V. Modifiche da apportare ai regolamenti concernenti la classe standard.
Vedere in auegato 1]_ documento inviato dﬂ“a British Glldlﬂg ASSOCiatiOH e queuo del

Presidente Gehriger.

V. Competizioni per alianti biposto.
I delegati saranno pregati di fare un rcsoconto delle competizioni eventualmente orga-
nizzate per questa categoria,
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V1. Alianti equipaggiati con motore ausiliario.

Il quesito relativo alla classificazione di tale velicolo come aliante o come piccolo aereo
¢ stato trasmesso dalla C.V.S.M. alla C.AS.I. o . ) Sportive
Nel corso della riunione del 13 Giugno 1968, la‘ Commission Aéronautique Sportiv
Internazionale ha emesso la seguente racc_omandaznone: " ) liante
— La CAS.I. non & interamente convinta che un motoaliante sia un ab'l e
— La C.AS.I. raccomanda che la C.V.S.M. sia riconosciuta come responsapie de

toalianti ..

p ; er

— La C.AS.I. raccomanda egualmente che la C.V.S.M. crei Iilmlll Soé;ﬁ;?;?iﬁ;locﬁh}r)ia-

la questione dei motoalianti e che un osservatore delegato rr?i s:ione

tion Générale sia invitato alle riunioni di questa sottocom .

VII. Controllo del punto di virata.

. Y : i i esporre le loro
Gli Aero Clubs Nazionali sono stati pregati di stud;arewiietto quesito e di esp
conclusioni durante la prossima riunione della C.V S.M.

VIIL. Quarto diamante per sanzionare la velocita.

i i te
. . * oo di un quarto diaman
I delegati saranno invitati a dare il loro parere sull’aggiunta
all'insegna d’oro, che sanzionerebbe la velocita.

; ‘ cord
IX. Proposta dell’ Aero Club dell’Africa del Sud sulla creazione di un re
su triangolo di 1000 Km

8 anno 1nvitati a dare 1] gl
i 4 roposta che fa par

‘1| l i ‘ ! i i i lOl'O parere su quest'l P P te de I

< legati‘

X. Campionati del Mondo 1970. y
. fani P: te.
I Delegato degli Stati Uniti fornira delle informaziont dettagliate

XI. Questioni diverse.
XII. Elezioni.

XIII. Data e luogo della prossima ritunione.

; ivo alle modifiche
Appunti sul punto 3 dell’ordine del giorno relativo

. . standard
concernenti gli alianti della classe

( proposta del Signor Lorne Welch)

. braio 1967 ¢ fu
o ne del 4 Feb .
: rante la riunio orcate alla Sezione
La CVSM. has ato questo problema du. ro state app
deciso aISI’IL\l/fmrl:iqmig(Ehe S(c)llo le sgguenti modifiche sarebbe
3 del Codice Sportivo: . Jub: . RS,
) ; i ali cluo: i i alianti
Art. 2°: Introduzione della noz&oneddl' dlgi’;tg’gi‘ie il progetto e la realizzazione d
& c
« Lo scopo della classe standard ¢ di 1n
] . Cora ® .
da club di costruzione a buon mercato, €cC... 7 osi modificato: ‘
A 3 e, 1. 3b (carrello d’acg'tcrmgglgzixycterée’qtcterraggio di almeno 10?, mlmn(gf 11111(?1
i X tato di un ruol ‘ N ioatoria per gii alianti 1ndi-
ghlclz::xdévgz)% (111;:1\;? cﬁssdeilﬂingtoro » (Questa misura nor(l) sard ())bbhga.torl per g
it o i ecc.
viduali costruiti e certificati prima del gennaio 1970,



Le ragioni che hanno portato a questa decisione sono state spiegate nel mio rapporto alle-
gato alla relazione della riunione del febbraio 1967.

Alla fine del mio rapporto, io dichiaro: « Cid non signica che queste regolamentazioni
obbligatorie per gli alianti di classe standard siano definitive. Gli sviluppi della tecnolo-
gia e del disegno degli alianti potranno portare a modificare i regolamenti della classe
standard per non impedire il loro reale progresso ».

Nella riunione della C.V.S.M. del 2 novembre 1967 — che ha preceduto quella della
Commissione del Volo senza Motore del 3 novembre 1967 — si & nuovamente trattato
lo stesso problema decidendo di chiedere al Sig. Lorne Welch della British Gliding As-
sociation di accettare la presidenza di una commissione di specialisti per studiare i cam-
biamenti suscettibili di promuovere lo sviluppo degli alianti della classe Standard.

Nel corso dei Campionati del Mondo di Leszno, Lorne Welch e alcuni suoi colleghi della
Giuria OSTIV per la Classe Standard, hanno formato questo comitato che ha tenuto pa-
recchie riunioni speciali per studiare il problema ed io sono d’accordo che i loro risul-
tati siano sottoposti alla C.V.S.M. della F.A.I., cosi come vengono presentati nei docu-
menti allegati.

Vorrei domandarvi di studiare accuratamente questo documento, In modo pratico, dob-
biamo affrontare le seguenti questioni:

1. Dobbiamrn attenerci alla nostra decisione del 4 febbraio 1967 oppure dobbiamo modi-
ficare i regolamenti della classe Standard.

2. Se decidiamo di modificare i regolamenti della classe Standard, dobbiamo accettare
integralmente o parzialmente le proposte del Signor Lorne Welch.

3. Se decidiamo di modificare i regolamenti della classe Standard, questi dovranno essere
applicati durante i Campionati Mondiali di Marfa (Texas), nel 1970, oppure essere uti-
lizzati soltanto durante i Campionati Mondiali del 1972.

Questi sono gli importanti argomenti che ci apprestiamo a studiare durante la nostra
prossima riunione a Londra, il 27 Novembre 1968.

Pirat Gebriger

Modifica dei regolamenti relativi alla classe standard
nei campionati del mondo

1. Generalita

Assistendo ai campionati Mondiali di Volo a Vela a Leszno, sia come spettatore che in
qualita di membro della Giuria Internazionale OSTIV, ho avuto l’occasione di intrat-
tenermi con molte persone sul loro punto di vista a questo riguardo. Devo specificare che
questa nota tratta unicamente i regolamenti relativi agli alianti della Classe Standard
partecipanti ai Campionati Mondiali. Essa non si occupa assolutamente del Trofeo OSTIV
(quello che premia il miglior velivolo della clas‘se Standard).

I punti di vista sono evidentemente molto diversi. Si & parlato dello « scopo » della
classe Standard, dello « spirito » dei regolamenti e raccomandazioni della classe Standard.
Nondimeno, la maggior parte delle persone & d’accordo nell’ammettere che da un punto
di vista pratico solo le condizioni richieste sono essenziali poiche sono esse che determi-
nano se il velivolo pud o no volare nella classe Standard ai Campionati Mondiali. ‘
Un piccolo numero desidera un cambiamento totale della politica — un _monoposto o il
ritorno ad un tipo di velivolo piti semplice — la maggioranza tuttavia desidera che si con-
tinui a sviluppare la linea attuale dei velivoli della classe Standard, Molti pen§a1219 che,da.
breve scadenza, degli sviluppi nella classe Libera favoriranno i velivoli costosi di grandi
dimensioni e a profilo? variabile, e che in conseguenza, si produrra un rinnovato mtlf-
resse per la classe Standard come velivoli da competizione di formula 2 piuttosto che

come alianti da Club.
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2. Cambiamento dei regolamenti

L’attuale procedura nel cambiamento dei regolamenti ha provocato un certo malcontento.
Essa dovrebbe inserirsi in una politica a lunga scadenza e, per di piu, il responsabile di
questa politica dovrebbe poter introdurre, senza ritardare troppo, dei cambiamenti mi-
nori. In ogni modo, I’annuncio del cambiamento dei regolamenti, o parallelamente, I'an-
nuncio che i regolamenti non verranno cambiati, dovrebbe essere eseguito in periodi
fissati anticipatamente, abbastanza prima dei Campionati Mondiali.

3. Programma

Tutti i cambiamenti minori dovrebbero essere annunciati prima della fine del l}ovembre
1968 perché i costruttori possano tenerne conto nella concezione degli alianti che do-
vranno volare a Marfa, nel 1970. Inoltre, questa comunicazione dovrebbe essere fatta il
pill presto possibile e comportare questa risoluzione: se non interviene alcun accordo, in
merito ai cambiamenti dei regolamenti, prima della fine del mese di novembre, essi ri-
marranno invariati.

4. Modifiche suggerite

I suggerimenti, alcuni estremamente complicati, furono numerosi. In linea genec;‘ale, !
soli punti vitali per coloro che sono a favore del mantenimento della classe Standard sono
relativi alle alette di fessura, freni aerodinamici e carrello retrattile. I cqrrelh d’atterrag-
gio retrattili sono stati molto sostenuti. Si pensa infatti, che essi assicurino ulgleii .maggloé
sicurezza perché permettono un aumento dell’angolo d’attacco cosi come un dsilmpnegir;a
dgelle estremita alari, rendendo pit agevoli il decollo e I'atterraggio. Il prezzo n\;:ro ;
piu elevato appare giustificato. Un argomento in loro favore & che un buon nurerlderlo
alianti di 15 metri d’apertura alare, dotati di questo tipo di ?ﬁffello’ d‘e‘:;lqnoltre modi-
fisso quando partecipano a dei Campionati Mondiali. Siamo stati 1r3format10r:i;1 e it
iche minori e, dopo lunghe discussioni, pensiamo che si ragglungeral ut‘;nas'c fessura (flaps)
alle proposte elencate nel progetto allegato, salvo per i freni € le ale o dei problemi di-
= per i quali sussiste una grande divergenza di opinioni. Infatti, esiston

stinti che saranno discussi separatamente nei paragrafi 5 e 6.

. . . . . . iei di un aliante
5. Come assicurarsi dell’efficacia dei freni aerodinamic

. icurarsi del-
.. ) misure per assicu
Secondo Popinione generale si dovrebbero prendere aleane essere efficaci tanto alle

l’eﬁicqcia degli aero freni di un velivolo. Questi freni devono
grandi velocita quanto a quelle di avvicinamento. o
Sembra che esistano solo tre metodi per affrontare questo P

Metodo (Osservazionl

blema:

Sistema attuale. Non & senza valo:ie 1ma :
impossibile controllare 'esattezza del ren-

del volo di collaudo.

5.2 Specificare quali sono i requisiti del
volo di collaudo e domandare un certifi-

cato comprovante che questi requisiti sono diconto
soddisfatti.
i impedisce di
i P emplice ma che impe
5.3hSpecxﬁcare quali sono i requisiti e non Procgce{:;ad esi pr%vvedimenti e sem.
richie ) - cola o ren : r : :
pmvadere gleun cestificato particolare Era evidente che il velivolo non cotrispon

5.4 Trovare una formula per le dimensio-
ni degli acro-freni.

) i ultimi anni. & stato utilizzato il ‘ .
i o e Bt i & sddetti certificati. Il metodo 5.3 sarebbe molto valido

si possa avere sempre fiducia nei su

de ai requisiti richiesti.

Difficolta i trovare un accordo su questa
formula. Una volta trovata, le misure sa-
ranno facili.

metodo 5.2, ma sembra dubbio che



a condizione che nessuna ragione particolare inciti il progettista dell’aliante ad allonta-

narsi dalle caratteristiche obbligatorie.

6. L’utilizzazione di aero-freni sul bordo di uscita in modo da contribuire
al miglioramento delle prestazioni deve essere autorizzato o proibita?

Sono state discusse quattro possibilita:
Metodo

6. Proibire tutti i tipi di alette di fessura
aero-freni e insistere perche il velivolo sia
dotato di freni convenzionali.

6.3 Autorizzare tutti i sistemi di aerofre-
ni aventi caratteristiche di frenaggio ac-
cettabili ma non suscettibili di migliorare
le prestazioni di volo, e chiedere che siano
posti sull’extradosso.

6.4 Autorizzare gli aero-freni di costru-
zione semplice che potrebbero servire co-

Osservazioni

Soluzione pil diretta.

E senza dubbio possibile dare una defini-
zione assoluta di un tale aero-freno. Que-
sta proposta presenta il vantaggio che tali
aero-freni sarebbero conosciuti unicamente
come aero-freni e non potrebbero servire
a due funzioni contraddittorie.

Quando si dispone di flaps, perché non
servirsene? Per ridurre la propria velocita

me aero-freni o come alette di fessura di atterraggio o migliorare le prestazioni

(flaps) nel volo in spirale. La definizione del ter-
mine « semplice » potrebbe eliminare i
flaps molto complicati.

6.5 _Autorizzare sia 1 flaps che gli aero- E la soluzione pitt semplice per la stabi-
freni. lizzazione dei regolamenti. Le variazioni
troppo grandi del profilo potrebbero es-
sere eliminate specificando il tipo di flaps.

Poche persone approveranno i punti 6.2 e 6.5; troppo limitati e costosi. D'altra parte,
nessun accorco generale per il punto 6.3 o 6.4. Infatti per quanto riguarda queste due
proposte furono espresse delle idee molto superate. Probabilmente una maggioranza “u
in fa\'/ore' del punto 6.4, quando il problema venne presentato per la prima volta, ma que-
sta si orientd verso il punto 6.3 quando prese conoscenza delle pratiche della proposta
meno restrittiva. Non fu ottenuto nessun accordo,

In queste due proposte appare una distinzione fondamentale che avra delle ripercussioni
sulla loro adozione. Il punto 6.3 enuncia in effetti: « Il profilo dell’ala non deve cssere
modificato salvo quando ci si serve di aerofreni; gli aerofreni non devono servire come
flaps per migliorare le caratteristiche di volo. »

Cid & facilmente comprensibile.

D’altra parte il punto 6.4 enuncia: « Occorrono degli aerofreni efficaci, Essi possono pre-
sentarsi come dei semplici flaps che possono essere utilizzati come aerofreni o come flaps
per migliorare le caratteristiche ». Questo tipo d'l regolamento lascia una latitudine tronpn
grande e portera mille e una difficolta pplche cid che non & permesso dipende dalla defi-
nizione della parola « semplice ». Non ci sono e non ci saranno mai_delle regole nrecise.
e sard praticamente impossibile imporre la sua applicazione dato il carattere « fluido »
del volo a vela. c g
Un’altra obiezione & egualmente seria. Nel punto 6.3 Dobiettivo dei costruttori & chiaro:
costruire degli aerofreni semplici ed efficaci — non si guadagna praticamente nulla facendo
degli aerofreni troppo piccoli o poco efficaci. Mentre nel punto 6.4 esiste una contraddi-
zione negli obiettivi poiché i requisiti legati agli aerf_)frgm ed ai flaps sono opposti. Poi-
che dei flaps migliori possono migliorare Iq prestazioni e degli ae\rofren_l migliori seno
meno indispensabili, la conseguenza inevitabile di questa regola sard che il costruttore si
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interessera prima del miglioramento dei flaps e si preoccupera poco degli aerofreni, Chi
dxch;a\ra_ che non si pud arrivare a questo a causa delle regole che esigono dei buoni aero-
freni & in errore, giacché attualmente non si dispone di mezzi per controllarne la qualita.
Il regolamento 5.3 pud incoraggiare l’efficacia senza tuttavia assicurarla.

Per questo motivo, sembra che I’accettazione del punto 6.3 possa, alla lunga apparire
come la migliore. '

Si suggerisce dunque che i nuovi regolamenti per la classe Standard — in vigore dal no-
vembre 1968 — siano:

Qodic;l)Sportivo FAI, Sezione 3, Classe D, Articolo 32 (Edizione francese 1965, pa-
gina .

Condizioni richieste

Nuovo regolamento proposto Osservazioni

1.1 Apertura alare

L’apertura alare non deve
15000 mm.

1.2 Al

I flaps oltre a quelli degli aerofreni e del
regolamento dell’ala sono proibiti. Gli
alettoni la cui posizione neutra pud essere
modificata in volo sono proibiti,

superare

1.3 Carrello di atterraggio

I1 velivolo deve avere una ruota di atter-
raggio di almeno 100 mm di larghezza e
300 mm di diametro.

Quest? caratteristica (1.3) non & applica-
bile ai velivoli prototipi costruiti ed abi-
litati al volo prima del gennaio 1969.

1.4 Zavorra
La zavorra che pud essere abbandonata in
volo & proibita.

1.5 Certificato di navigabilita

Il' velivolo deve avere un certificato di na-
vigabilitd o una autorizzazione di volo che
ne permette l'utilizzazione in gara. Que-
sto documento pud essere: (a) del paese
di origine, (b) del paese dove avviene la
gara o (c) del paese del proprietario.

1.6 Aero-freni
(a) I paracadute di frenata sono proibiti.

(b) Il velivolo deve essere-munito di aero-
freni capaci in breve tempo di ridurre la

Nessun cambiamento.

Cambiamento di redazione.

Nessun cambiamento.

tive alle dimen-

eristiche rela
Queste caratter. A o con la

sioni della ruota sono in
decisione del 1967.

iata. . .
Data cam® dato che non esistono pil

In ogni modo, esis .
proibgizioni, il carrello retrattile & autoriz-

zato.

Nessun cambiamento.

iamento di redazig\ne._ _ .

ﬁa\%lﬂ)aﬁll nube non & piu richiesto; il peso

del pilota di 90 kg. e del paracadute di 9
it richiesti.

ke. non sono piu ric _ ’

Cimbiamenti fatti per semplificare 'esame

dei documentt.

Nessun cambiamento.

Nuovo



velociti nel corso di una picchiata vertica-
le ininterrotta e con un angolo di discesa
superiore ad 1/7 ad una velocita eguale a
1,3 volte quella di stallo. I punti 2.32,
2.33, 2.72, 2.73 e 2.74 delle condizioni di
navigabilita OSTIV devono essere rispet-
tate.

(c) Tutti i tipi di aerofreni possono essere Nuovo
utilizzati, Tuttavia, per essere certi che

essi siano utilizzati come aerofreni e non

come mezzi per variare il profilo dell’ala

in volo, devono essere rispettate le carat-

teristiche seguenti:

(d) Tutto il movimento dell’aerofreno a Nuovo
partire dalla sua posizione retratta deve

aver luogo nel flusso dei filetti d’aria con

porzioni emergenti sull’extradosso e sotto
’extradosso.

Nuovo regolamento proposto

(e) In relazione all’ala, seguente la corda, Nuovo
del suo profilo, la superficie della parte

superiore dell’aerofreno deve essere egua-

le almeno ad un quarto della superficie

d'ella parte inferiore, non importa quale

sia la posizione dell’aerofreno.

NOTA. Le condizioni 1.6 (¢), (d) ed (e)
non riguardano gli aerofreni installati sul-
la fusoliera.

Lorne Welch

Proposta di aggiornamento della sezione 3 (D) del codice sportivo
per servire di base ai regolamenti dei prossimi campionati
mondiali di volo a vela

Questi regolamenti non sono stati rivisti dal 15-4-1961, Nel frattempo si sono svolti tre
Campionati Mondiali che hanno portato dei miglioramenti importanti tanto nel campo
tecnico che nell’organizzazione. Ne risulta che I'attuale Sezione 3 del Codice Sportivo non
& pill aggiornata ed & incompleta.

Essa dovrebbe essere riveduta in tempo per essere valevole per i Campionati del 1970
negli Stati Uniti.

I punti da rivedere dovrebbero includere:

C. Partecipazione. Qualificazione dei piloti. Il numero dei piloti partecipanti ai Campio-
nati Mondiali di Volo a Vela sard verosimilmente piti grande di quello che potranno rice-
vere gli organizzatori. Si presenta dunque I’opportunitad di rivedere la qualificazione mi-

nima da esigere per i concorrenti: in effetti, i rischi di collisione non sono sol.t:mto in
funzione del numero cli velivoli, ma sono accresciuti dalla partecipazione di piloti che

non hanno esperienza di gare.
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Art. 17. Commissari sportivi. Giuria internazionale. Reclami ) .

La procedura, cosi come ¢ definita dall’attuale sezione, ha bisogno di essere meglio de?—
nita. Il lavoro dei commissari sportivi dovrebbe essere reso piu chl'aro e la decisione della
C.V.S.M. concernente il voto alle riunioni della Giuria Intemgmonale dovrebbe essere
incorporata. Egualmente, sarebbe necessario ridefinire il rita'rdo' di 24 ore concernente tutti
i reclami: iniziano dal volo implicato, oppure dalla pubblicazione dei risultati, se questi
ultimi sono all'origine del reclamo?

. . : i 2za »
Art. 19. La raccomandazione che permette « al pilota di scegliere la sua ora di partenza
deve essere rivista ; i

a. . . h licazione dei rego-
Art. 20 Occorre rivedere la questione delle lingue umhzzqt; per la p urlz:ti a conoscenzagdi
lamenti. Sarebbe egualmente utile che alcuni regolamenti ﬁ)ssero potizione
eventuali concorrenti almeno tre mesi prima della data della compe .

‘ ) . O essere consi-
Art. 22 Fissare dieci giorni al massimo per lo svolgimento delle prove pu
derato molto arbitrario.

. p ivi re ridefiniti. Le
Art. 24/25 PROVE 1 programmi obbligatori e faco%tatxw devono esse
prove devono essere le stesse per ciascuna classe 0 nos

. - ‘altezza hanno
Art. 26 L'utilizzazione dei barografi e/o di altri m etodi di controllo dell'sle
bisogno di essere definite in dettaglio.

. . 1 1 Volo a
& richi i nati Mondiali di Vo
Art. 27 Un sistema di valutazione F.A.L & r_1c'h1e.5to pf'r ld C::\rne)l}))l;c;ro | Mondie sesse pre.
Vela. Delle modifiche in funzione delle condizioni l'oca i, q\ce bt e D er questo
vio accordo tra la C.V.S.M. e gli organizzatori, Si suggeris
SCOpPO una sottocommissione di valutazione.

. . o . e i si
Punti addizionali che devono essere inclu

a) Certificato di navigabilita e assicurazione. sion
b) Condizioni richieste per la competizione (dlme;mo
3) Utilizzazione della radio o di mezzi d’aiuto es
) Scelta dell’ordine di partenza di sgancio. o
: zone dl S§ : i altimetri.
¢) Metodo e cadenza delle partenze, false Paftenlze’ in nube, regolazione degli alt
f) Regole di sicurezza per il volo in spirale, volo i 4 atterraggio
g) Linea di partenza e di arrivo. . ezzi. dichiarazioni di atterraggio.
) Punto di virata, controllo fotografico o altri srsI::r . dics
1) Altre penalita, oltre alla squalifica, devono €

e, posizione, ecc.).
per i concorrentt.

e esaminate.

Classe standard

re
. : a classe deve esse

- . ne dl quest
Al di fuori delle considerazioni tecniche, la motivazio

chiaramente definita,

. . o ione 3
Programma di revisione della sezionl

i i di una sottocommissione di
1. Discussione sulla revisione dei regolamenti e creazione

lavoro per:



2. l'elaborazione di un testo dettagliato. Rapporto della sottocommissione, messa in
circolazione delle proposte.

Parigi, Novembre 1968

3. Approvazione delle modifiche dei regolamenti della FAI

Parigi, Febbraio 1968

4. Approvazione dei regolamenti ufficiali per Marfa

Parigi, Novembre 1969

5. Campionati Mondiali a Marfa, 1970

Luglio 1970

Osservazione: & difficile prevedere come questo programma potrd essere realizzato nel
tempo voluto. Ad ogni modo esso dovra essere stabilito.

Le note sopra elencate non sono delle vere e proprie proposte di emendamento ma
attirano semplicemente Pattenzione su cid che deve essere fatto. Questo documento,
come tutte le altre comunicazioni di altri Aero Clubs relative a questo argomento do-
vrebbero essere discusse durante la prossima riunione della C.V.S.M, questo autunno,
e seguito da una decisione.

Chiediamo che questa comunicazione sia diffusa presso gli Aero Clubs Nazionali. La
British Gliding Association comunicherd nel pili breve tempo possibile le sue effettive

proposte.

Ann WELCH

Proposta dell’aero club dell’Africa del sud
Record sul triangolo di 1000 Km.

Osservando i progressi effettuati nel corso degli ultimi anni, le prestazioni realizzate con
alianti sono state tali che si pud prendere in esame un percorso triangolare di 1000 km,
in un prossimo futuro. Abbiamo, nel nostro paese, un aliante che stimiamo capace di
realizzare questo percorso in circuito chiuso. Anche i costruttori europei producono,
attualmente, dei velivoli dello stesso tipo.

Dato che il compimento di un volo triangolare di 1000 km. sara considerato come
una realizzazione spettacolare, pensiamo che il fatto, per la F.A.I., di riconoscere effet-
tivamente questa prova come record Mondiale, incoraggera i tentativi, non soltanto nel
nostro, ma anche in altri paesi. ]

Tuttavia, dato che il riconoscimento fll questa prova & destinato a lasciare un grande
vuoto tra i 1000 e i 500 km., suggeriamo, come intermedio, un percorso triangolare di
750 km. Contando su 8-9 ore di condizioni ragionevolmente favorevoli, tale volo pud
essere effettuato sin d’ora da alianti di alte caratteristiche. _ o

Vi preghiamo di trasmettere questa proposta e di discuterla nella prossima riunione

della Commissione.

L. Rudnick
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Riunione tenutasi a Londra il 27 Novembre 1968

Resoconto:

(redatto da Mr. W. Grandjean, Segretario e approvato dal Presidente,
Mr. A. Gebriger - ricevuto al Segretariato della FAIL il 22 Gennaio 1969)

Presenti:
il Presidente della F.A.I
il Presidente della C.I.V.V.

che presiede la seduta

il Vice Presidente dalla C.I.V.V.

Segretario

membro CIVV
osservatore
osservatore
membro CIVV
membro CIVV
membro CIVV
osservatore
membro CIVV
rapbresentante Mr. Szalay
interprete
osservatore
membro CIVV
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membro CIVV
rappresentante Mr. Aydogan
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menibro CIVV
osservatore

0STI1V.
direttore generale F.A.I
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— Dr. JX GAISBACHER (Austria
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— Mm. S. KUNZ
_ P. WILLS
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Il Presidente ringrazia vivamente Anna Welch ¢ la B.G.A. che hanno organizzato que-
sta riunione. Il punto principale & di decidere in tempo le modifiche da apportare ai Re-
golamenti della Classe Standard ed i Campionati Mondiali del 1970. Di conseguenza si
cominciera dai punti 4, 10, 2, e 3 dell’ordine del giorno.

I - Rendiconto della Riunione del 1° Marzo 1968

Il Rendiconto & approvato all'unanimitd

II - (Punto 4) Modifiche da apportare al regolamento della
Classe Standard

Il Presidente giudica che in questa materia il suo ruolo & di restare il pitl conservatore
possibile fino a quando delle ragioni piti valide non impongano un cambiamento. Le mo-
difiche eventuali non hanno solo delle conseguenze sportive ma impongono dei cambia-
menti alle condizioni imposte ai progettisti ed ai costruttori di nuove macchine.

Una delle ragioni del nostro successo nel passato & che i nostri programmi sono rimasti
stabili, Il Presidente cita la parte del suo rapporto alla FAI che definisce la politica della
CVSM nel passato e nel futuro (vedere a pagina 2 e 3 l'ultimo paragrafo del rapporto).
C’¢ stato un importante movimento nei diversi Aero Clubs per fare accettare la ruota re-
trattile, ma il Presidente ricorda che quando si & introdotta la Classe Standard, gli alianti
non avevano nemmeno la ruota e il loro apparire & stato un grande progresso.

Il Presidente propone di accettare le proposte di Lorne Welch par quanto riguarda le
modifiche da apportare al Regolamento della Classe Standard, cio& Iautorizzazione ad avere
una ruota retrattile e I'obbligo di avere degli aerofreni efficaci che aumentino la resistenza
ma non la portanza. Seff Kunz (Germania Federale) sostiene questa proposta, come pure
I'Aero-Club Austriaco che & stato uno dei piu attivi sostenitori della ruota retrattile.
Su dorpapda_ dell’Aero-Club di Danimarca il — Presidente dice che si & abbandonata I'idea
della limitazione di peso, — perche apportava complicazioni troppo grandi per il controllo.
I delegato Jugoslavo lamenta che si perde di vista il punto principale della classe Stan-
dgrd che & di favorire la nascita di alianti poco costosi e propone di sopprimerla e di rim-
piazzarla con una nuova classe « Classe 15 » la cui sola limitazione sara quella dell’aper-
tura a 15 metri. Il Presidente fa osservare che questa formula si avvicinerad sempre pitlr
alla classe libera.

I Sig. De Lange (OSTIV) giudica che dal momento che si incoraggia la partecipazione
degli alianti della Classe Standard ad un Campionato del Mondo, i costruttori sono spinti
a cercare di ottenere per tutti il migliore rendimento, il che allontana fatalmente dag'i
alianti poco costosi; ma i progressi cosi realizzati si ritrovano pitt tardi nelle macchine di
pitt grande diffusione e meno costose.

II Presidente ammette che c’¢ una contraddizione di base tra un’aliante partecipante ad
un Campionato del Mondo ed un aliante da Club poco costoso che lo porta ad auspicare
una Classe Standard che comporti solo due limitazioni: apertura di 15 mt., peso 220 kg.
Bisogna a tutti i costi cercare di tenere i prezzi degli alianti della Classe Standard cosi
bassi che la sola limitazione dell’apertura non disturbj questo punto. Anna Welch (B.
G.A.) ricorda I’esempio dello yachting e si domanda se non si dovrebbe ideare una sorta
di « Dinghy ». Il Presidente riafferma la sua opposizione alla utilizzazione del flaps ed
agli altri sistemi costosi per migliorare le performances e renderle simili a quelle realiz-
zate in classe libera. Il Sig. De Lange ritiene che il perfezionamento della tecnica pud ben
migliorare le performances senza aumenti di prezzo. Non ci si pud accontentare di restare
dove siamo, bisogna cercare di progredire. Gli Stati Uniti partecipano al compromesso
attuale. Grandjean (Belgio) fa notare che gli alianti di classe Standard costano attualmente
la meta di quelli di classe libera e che la politica seguita & dunque stata buona. Basta
modificare leggermente le regole accettando la ruota rctraf}ile e Fleﬁncho meghq i 'fr‘em:
L’Ungheria, aggiunge che la competizione deve esserc pit fra i piloti che fra i tiri Ai
alianti ed & in favore della Clisse Standard. IURSS & d’accordo con Je proposte dellzw'
B.G.A. 1l Presidente propone di ridiscutere il problema nel suo insiemz quando tutti
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Pavranno studiato per decidere se autorizzate la ruota rientrante. La Finlandia approva
la decisione del Belgio. L'India ed il Lussemburgo sono in favore delle decisioni della
B.G.A. come pure la Francia e la Tuzrchia.

I1 Presidente basandosi sulla proposta russa suggerisce che ci si metta d’accordo sui prin-
cipi e che si domandi a Lorne Welch di rivedcrne le definizioni ed i dettagli.
All'unanimitd si decide:

1° che sia autorizzata la ruota retrattile.

2° che i freni dovranno prima di tutto aumentare la resistenza senza essere utilizzati
come mezzi per aumentare la portanza.

Lorne Welch sard incaricato di rivedere i dettagli alla luce dei dibattiti che avranno luogo.

I - (Punto 10) Campionati del mondo 1970

William Ivans, delegato dagli Stati Uniti, dice che tutte le condizioni imposte dalla CVSM
per lorganizzazione di questi Campionati potranno essere soddisfatte. 11 cpntr(?llo foto-
guafico dei punti di virata sara il solo ammesso, essendo I'altezza alla quale i voli saranno
effettuati troppo clevata per permettere il controllo visivo. Saranno fornite delle malc,chme
fotografiche molto semplici ed adatte, in modo che il pilota avra sol'o da puntare l'estre-
mitd dell’ala verso il punto da fotografare. La S.S.A. desidera organizzare un nuovo tipo
di prova « distanza in una zona determinata ». Un certo numero di pu)ntl fh v1i'lata 501110
stabiliti ed il pilota pud percorrere il tragitto da qualsiasi punto ¢ nell ordm}f che vuole,
cercando di percorrere in questo modo la piti lunga distanza. E una prOVfi c CEOHSCSOK'
porta dei grandi piazzamenti ma che mette in valore la_decmone del pi Ota.d'afar.lo. x
non pud ancora dare delle precisazioni sulle condizioni di trasporto ma spera di

piu presto. . ) —
Il Delegato Austriaco domanda se i metodi di scelta delle prove € di valutazxoer:yzltie;rr(;
sultati saranno ¢li stessi usati a Leszno. La Commissione esaminera le nuovtee rdi’i/ersé o
poste dalla S.S.A. e le sottoporrd in Marzo alla CVSM. Saranno 'Cermrll:fnLe e elle
quelle di Leszno. Per ragioni di sicurezza saranno proibiti i voli in nu e, ;iiievi' :
nubi sono generalmente verso i 3000 mt. e si possono avere §1§1 {CEDO:-C‘re i virata ’ed
consigliabile esserc forniti di ossigeno. Gli strumenti g_erSCOPlCCll ﬁm rcsiigizione del volo
orizzonte artificiale) saranno vietati per assicurare il rispetto ce=a I;m o ed una
In nube. Viene ricordato che le spese saranno di 7 dollari per perso 2

riduzione del 50 % sard ottenuta per il trasporto del n?ate.“ﬂ]e' .ori alllinizio uno per
Per i « Nazionali » di Marfa, la S.S.A., accettera 20 piloti st.rbal_rllilerL,a “lata dei « Nazio-
Peese con suddivisione dei posti restanti eventualmente dl_Sl:gPI ;10.(‘.‘ la prima di Luglio:
nali » e dei Campionati del Mondo: & l'ultima settimana di l:"li‘; da intermediaria. I re-
possibility di affittare degli alianti a dei privati: la S.S.A. Selr‘li/lqrzo 1969.

golamenti definitivi saranno pronti per essere approvati net 2

; ionato del mondo
IV . (Punto 2) Rapporto e commenti sul Campionat

a Leszno

g Club della Repub-
. . . : amente I’Aero ! -
A nome della C.V.SM. il Presidente ringrazia caloros "2 dell'organizazione e pre-
lica Demccratica di Polonia ed i suoi principali respons
ciramente: . 1 effettuato nel-
. Red -1 tante lavoro

l\,flM. Stefan Antcniewicz, J. Bojanowski, Reinac, De}i lélonl?:rdiﬂicili.
P'organizzare questo Campionato in condizioni qualc e'l Jesiderio di ricercare delle solu-
Mon bisosna vedere delle critiche nei comment mzl delle direttive agli organizzatori
zioni migliori per i prossimi Campionati. Abbm} atcI)ﬁre bisognera considerare che le
per quanto riguarda le regole da applicare. Per l‘avvenizzqtori e presentino delle va.
direttive dovranno cssere rispettate a meno che gli organizz
lide ragioni n-r noterle derogare. o
Una nota della B.G.A. pone delle question! che [
un gruppo cosi numeroso come quello rappreseptatodgm.l
chied= ad Anna Welch di riunire un gruppo di studio ch

& evidentemente impossibile studiare in
In conseguenza, il Presidente,
e stabilira per il 15 Febbraio



delle regole di base per i Campionati del Mondo. Queste regole saranno sottoposte alla
riunione di Marzo della C.V.S.M.

E certo che bisogna chiedere ai partecipanti delle qualificazioni pit importanti dell’inse-
gna d’argento. All’inizio sard necessaria I'insegna d’oro ed almeno 250 ore di volo su
aeroplano ad ala fissa.

Mr. Manting (Paesi-Bassi) desidererebbe veder basata l'accettazione dei partecipanti per
paese, basandosi sui risultati ottenuti da questi paesi nel passato.

L’Austria vorrebbe imporre I'insegna d’oro e 2 diamanti.

La Germania proporrebbe piuttosto di misurare le qualificazioni basandosi su un insieme
di condizioni; per esempio le prove di altezza sono inaccessibili in Germania dove il volo
in nube & proibito.

L’esperienza di Leszno ha mostrato che vi sono state molte discussioni e pochissime
decisioni. Il Presidente stima che le prove in classe standard dovranno essere differenti
da quelle della classe libera.

Bill Tvans (USA) pensa che non ci dovrebbero essere delle difficoltd a Marfa ad organiz-
zare le medesime prove per le due classi e che gli organizzatori se ne troverebbero anche
facilitati.

Tutto dipenderd dalle condizioni meteorologiche.

La B.G.A. & per la separazione dei temi. Vi & anche uno scambio di idee in merito all’or-
dine di partenza: scelta del momento lasciata al pilota od apertura della linea di partenza
« x » minuti dopo l'ultimo rimorchio. I due sistemi hanno i loro sostenitori che non man-
cano di argomenti.

Bill Ivans stima che il sistema « scelta del pilota » & stato sperimentato in U.S.A. e da
notoriamente una sicurezza pitt grande. La Germania preferisce ’altro sistema.

Le lingue ai campionati del mondo saranno linglese e la lingua del paese organizzatore.
Sara necessario un giorno di riposo dopo 5 giorni di prove consecutive, il che porta ad
estendere i Campionati su 11 giorni, ’

I barografi non saranno necessari a Marfa.

I sistemi di valutazione saranno definiti dalla Commissione di studio sulla base delle pro-
poste della B.G.A. come pure i punti addizionali da includere.

V - Competizioni per alianti biposto

Nessun resoconto per prove di alianti bisposto & stato ricevuto. L’Ungheria vorrebbe
piuttosto veder organizzare delle competizioni femminili.

VI - Alianti equipaggiati con motore ausiliario

Dall’esame delle conclusioni della CASI si traggono due conclusioni:

1) E necessario riprendere contatto con la CASI per riesporre il problema che sembra
non sia stato compreso.

2) Bisogna cambiare il nome della nostra Commissione in « Commissione Internazionale
del Volo a Vela ».

Il rapporto di Seff Kunz non porta nulla di nuovo in materia di competizioni: si tratta in
effetti della partecipazione di alianti a dispositivo d’involo, incorporato a delle com-
petizioni classiche per alianti e non di ‘competizioni per alianti a motore. Si intravede
lo sviluppo di due tendenze: monoposti per performances, biposti per allenamento.

Ci sono attualmente 130 alianti a motore in Germania.

Sembrerebbe che nelle competizioni per alianti a motore si debba fissare una quantita mas-
sima di carburante da utilizzare, ma come fissarla? Bisognerebbe tener conto del consumo

per creare una formula handicap?

Si potrebbe gia sin d’ora pensare a due prove:

— la maggior distanza percorsa con 5 1. di carburante
— la maggior velocita su triangolo di 300 km, con 5 1.
La questione & da riesaminare.
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VII - Controllo dei punti di virata

La B.G.A. lavora per modificare il Codice Sportivo.

VIII - Quarto diamante per la velocita

Dopo scambi di punti di vista viene stabilito di limitarsi ai 3 diamanti, L’Austria propone
che lo si possa scegliere fra 4 prove. L'Ungheria dice che la velocita dipende pit dalla
macchina che dal pilota e deve essere scartata.

Gli Aero Clubs sono pregati di esaminare la questione e trasmettere i suggerimenti alla
F.A.1. che li sottoporra ad Anna Welch.

IX - Proposta di creazione di un record di velocita su 1000 Km.

Attualmente la commissione non ¢ dell’avviso di creare questo record.

X - (Punto 11) Questioni diverse

L'Australia desidererebbe poter organizzare i Campionati del Mondo nel 1974-1975. Nes-
suna obbiezione di principio.

XI - Elezioni

,
L’Assemblea & rieletta per acclamazione.

XII - Data e luogo della prossima riunione

. . Lo iesi { riunira all
Questa ¢ fissata per il 6 e 7 Marzo 1969 a Parigi (2 giorni). La Comnngsmne:; tlpumra alle
17. La seduta & chiusa dopo che il Presidente ha ringraziato 1 delegati presentl-

Il Presidente ai membri della C.I.V.V\.fela)
(Commissione Internazionale del V(flo a
e degli aero clubs nazionali

: o ; lamenti
Informazioni relative al cambiamento dei rego

della Classe S tandard

i it ione le tendenze del
Una delle funzioni della C.I.V.V. & di seguire con la pit %{af?i(i:c?:?zla e een degli
volo a vela pur confermando nel quadro della FAIL le
aero clubs nazionali. .
Questo ha contribuito al nostro successo dopo la
lcinea di condotta per l’avvenire: risolvere con saggezza €
ano il volo a vela internazionale. o Lo si & tenuta 8
E i . i e che si e tenuta
E in questo spirito e dopo aver meticolosamente prep'araton}a r1u_m(i)g She o vtane 56
Londra il 27 novembre 1968 che la C.S.V.M. ha deciso 2 unamr{l B i . Se
guenti cambiamenti alle caratteristiche obbligatorie menzionate Eih ¢ ¢ 5 ,
zione 3 - Classe D - terza parte, articolo 32 a pagina 31 della Edizione .

ne della guerra € deve essere la nostra
d efficacia i problemi che riguar-



1.3 Carrello d’atterraggio

Nuova redazione:

« II velivolo deve avere una ruota d’atterraggio di almeno 100 mm di larghezza e 300
mm d} ‘d1ametyo. Ques}a caratteristica (1.3) non verra richiesta per i velivoli prototipi
costruiti e certificati prima del 1° gennaio 1970.

1.6 Aero freni

Nuova redazione:
|

a/ 1 paracadute di frenaggio sono proibiti.
b/ 11 velivolo dovra essere equipaggiato con aerofreni la cui funzione principale sara di

aumentare la discesa e non aumentare la portanza.

Note

Aggiungere 1.3
Queste caratteristiche relative alle dimensioni della ruota concordano con le decisioni

prese dalla C.I.V.V. per I'anno 1970.
La data di applicazione ¢ modificata — e dato che non esiste pid alcuna proibizione — il

carrello retrattile & autorizzato.

Aggiungere 1.6

Per la nuova redazione, la C.I.V.V. ha accettato in linea di principio le « alette di cur-
vatura articolare » montate sul bordo di uscita delle ali a condizione che questi aerofreni
siano efficaci e non servano come mezzo per aumentare la portanza.

La definizione dettagliata ed esatta degli aerofreni e della efficacia richiesta sara discussa
e messa a punto durante Ja prossima riunione della C.I.V.V, il 7 ¢ 8 marzo 1969. Questa
decisione corrispondera verosimilmente a quella che segue:

a) I paracadute di frenaggio sono proibiti.
b) Efficacia degli aerofreni senza aumentare la portanza.

Nota: I velivolo deve essere dotato di aerofreni capaci, se necessario, di ridurre la velo-
cita nel corso di una picchiata verticale ininterrotta e di imprimere un angolo di discesa
superiore ad 1/7, ad una velocita pari a 1,3 volte quella di stallo. I punti 2.32, 2,33
2.72, 2.73 e 2.74 sulle condizioni di navigabilita OSTIV devono essere rispettati. ’

c) Possono essere utilizzati tutti i tipi di aerofreni. Tuttavia, per essere certi che essi sono
utilizzati come aerofreni e non come mezzi per modificare il profilo alare in volo, dovranno
essere rispettate le seguenti caratteristiche:

d) Qualsiasi movimento dell’aerofreno, partendo dalla sua posizione retratta, deve aver
luogo nel flusso dei filetti d’aria con parti emergenti sull’extradosso e sotto intradosso.
e) Guardando I’ala lungo la corda del suo profilo, la superficie della parte superiore del.
I'aerofreno deve essere eguale ad almeno un quarto della superficie della parte inferiore,
senza alcun riguardo per la posizione dell’acrofreno.

Nota: Le condizioni 1.6 ¢), d) ed e) non riguardano gli aerofreni montati sulla fusoliera.
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Propc.)ste. del.l’Aero Club della Repubblica Democratica
Germanica in vista di fissare le nuove condizioni delle prove
per il conseguimento dei diamanti

Variante A

7 ..
1) Volo di distanza, senza scalo, di almeno 500 km (inalteraro)
2 - .

) Volo di distanza, con meta prefissata, di almeno 300 km (inalterato)

3) Volo in circuito chiuso

gl??od:pl)tecigfg‘f};: precisamente i.l vplo a gr\ande al'tez'za, sard .sostituit_a da un volo su cir-

tezza ot elimines esige dei piloti di qualita superiori. SOppI:ImCDdO il volo a grande al-

praticare il yol fclll}nlo nel medesun’o tempo Ie' sorgenti di Rencolg, le scarse p0551b.111ta d1

i aviasione eci alta quota, fra l'altro i costi mplto’elevan del rm}or.ch§o su alcuni campi

la possibilisa d‘e per.dlte 41 tempo considerevoli. D’altronde pochissimi aeroclubs hanno
ita di praticare il volo d’onda nel loro paese. (?)

Variante B

distanza, corsa con meta prefis-
ta prova di velocitd. Il pilota
Questa variante tiene
fittare delle ec-

Sthl: 821 %lro‘lfolsm non modifica le tre prove, volo di lunga
deve com ie? o a grande altezza, ma comprende una quart '
conto delpd < dtre‘ di queste prove a sce.:lta‘ per ottenere 1 dlamajntl.
cellenti esiderio degli aero-clubs dei diversi paesi che Yoghono appro

1 ascendenze orografiche dei loro paesi per praticare il volo d’onda.

no ; £ N .
stro avviso la variante A & la migliore.

20 Dicembre 1968

Segretario Generale
D. LUCK



Organisation Scientifique et Tephnique
Internationale du Vol a Voeile

L’X1 Congresso
Internazionale
Scientifico e Tecnico
dell’O.S.T.1.V.

ai Campionati
Mondiali di Volo a Vela
in Polonia

Il Campionato Mondiale di Volo a Vela
svoltosi lo scorso Giugno in Polonia non
ha costituito soltanto il pill importante
avvenimento agonistico mondiale del Volo
a Vela, ma anche una rassegna delle nuo-
ve realizzazioni sia nel campo delle costru-
zioni sia in quello degli studi e delle e-
sperienze. Il Trofeo O.S.T.I.V, destinato
al miglior aliante della Classe Standgrd e
lo svolgimento dell’XI Congresso Scienti-
fico e Tecnico del Volo a Vela, testimo-
niano appunto l'importanza dei Campio-
nati Mondiali anche sotfo questo punto
di vista. i
L'esito del non facile confronto fra gli
Standard dei vari Paesi partecipantl alle
gare di Lezsno (« Pirat», « Foka_ 5 >I>.-
« UTU », « Elfe S3 ») & stato fgvoieyo €
al polacco « Foka 3 ». Aﬂche'gh altri a-
lianti hanno riscosso ['unanime L
vazione dei tecnici esaminator! € dei pi-
loti collaudatori dell’0.S.T.LV. e

: : 5 i uf
In occasione della cerimonia 1DAUE

del Congresso il Presidente dell’O.S.T.1.V.
L.A. de Lange ha proceduto alla consegna
della « Targa OSTIV » per il 1968 (de-
dicata alla memoria del compianto pio-
niere del volo a vela Dr. W. B. Klempe-
rer) ed assegnata al noto ingegnere e pilo-
ta collaudatore di aliante Hans Zacher: il
quale ha validamente contribuito in que-
sti ultimi anni allo sviluppo tecnico e scien-
tifico del volo a vela internazionale. L'ing.
Zacher ¢ ben noto ai volovelisti italiani
per_aver tra l'altro organizzato e diretro
a Calcinate del Pesce (Varese) i Corsi
OSTIV per 'esame delle caratteristiche di
volo degli alianti biposto (1964) e degli
alianti di Classe Standard {1965-1966).
Oltre tale notevole attivita, I'Ing, Za-
cher da molti anni va compiendo studi
e ricerche nel campo della progettazione
¢ delle costruzioni volovelistiche presso
I'Istituto Tedesco « D.V.L. » (ex D.F.S.}
di Monaco di Baviera, ed & inoltre uno
dei pit attivi membri del « Saiplane De-
velopment Panel » nonché del Consiglio
Direttivo d=1’OSTTV,

Certi di interpretare ['unanime szntimen-
to dei volovelisti italiani che conoscano
personalmente "amico Hans, dalle colon-
n= di « Volo a Vela » gli inviamo I'espres-
sione del pitt vivo compiacimento per que-
sto meritatissimo riconoscimento in cam-
po volovelistico internazionale.
Continuando nella nostra rapida rassegna,
diremo come nella cerimonia inaugurale
del Congresso siano stati distribuiti dg
parte dell’O.S.T.I.V. anche i diplomi di
benemerenza agli studiosi che si sono par-
ticolarmente distinti nel camvo delle ri-
cerche scientifiche applicate al valo a ve.
la. Sono stati premiati il geofisico H. J.
Merklein (Germania) ed il meteorologo
volovelista C. V. Lindsay (U.S.A.). So-.
tolineiamo particolarmente I'opera di Lind-
say, il quale negli Stati Uniti si occupa
di satelliti meteorologici e che, dall’esame
del copioso materiale scientifico che con-
sulta giornalmente, cerca di trarre tutti i
dati e gli elementi che possono essere dj
interesse per il volo a vela.

Lindsay ha presentato tra ['altro al Con-
gresso una interessantissima serie di dia-
pasitive a colori scattate dai satelliti me-
teorologici americani negli ultimi anni.
Tali fotografie ritraggono il nostro pianeta
ed i1 sistemi nuvolosi associati alle situa-
zioni meteo che interessano i vari punti
della Terra, Di grande interesse volove-

64



o N—_

65

listico le « strade di cumuli » che si for-
mano sugli Oceani con una frequenza mol-
to superiore a quella che comunemente si
crede. o
A proposito dell’attivita scientifica svolta
da Lmds:}y‘ il Presidente de Lange cor;-
ff:(r)cndogll il diploma di benemerenza del-
' STIV, ha auspicato una sempre pil at-
tiva collaborazione tra i meteorologi che
si occupano di satelliti meteo ed i volove-
lilstl. Tale collaborazione, ha continuato
e Lange, offrird nuove possibilita al volo
2:" Ve}_ﬂ, e permettendo ai meteorologi di
;]-e(ipxcl;; quag:p ancora rimane di segreto
Sotrovenltm \,él' movimenti qnc@ulaton di
Topiove e0t e di q'1§111 associati qlle_ cor-
bolen;qg‘ to,..nonc'he dei fenomeni dl‘tur-
o ;trml aria chia 2 e del!a for'ma;non(.:
il ade lgil nubi ‘con'mllfo\rml che si
allattivies vl Occani, sioverd 2% e
etvicd \]/10 ovelistica, ma anche alla
e, alla navigazione aerea in gene-

Il;eellamesnel;ric diS _met;orologia presentate
magistont one c1en.t1ﬁca del Congresso,
chin Pa mente presieduto dal Dott. Joa-
sime ].ZKuet_tner, sono state NUMETOSIs-
Seguént'sse rlgum:dzmo pr1nc1pa!mente i
enomel.argomen}n:.Lc brezze di mare; 1
redd;: Tlll che si riscontrano nel fronti
zioni e correnti termoconvettive; rela-
intere ecniche su voli \‘relegglatl di gran.cle
o sse; i fenomeni generatlt dall’in-
ntro delle masse d’aria con le catene
montane; ed infine, la turbolenza in aria
chiara,
Abbiamo indicato tali argomenti nello
i?eséo ordine in cui sono_stati presentati
‘], ongresso; ¢ pou:hé ci ripromettiamo
C{I tra@tarli in rapida sintesi, cominciamo
(Sall primo: le brezze di mare.
]nlfvg):lir.gomcnto sono stati presentati due
Mioh una memoria del polacco Dott. J.
dellfaa[I)CZCWSkl" sulla genesi e‘previsio'ne
alese JCr)c}azzade mare, ed un film dell’in-
aloune rim' . cS{um:xson, che presenta 51\a
givate rlﬂﬁllese el 'fenomeno nella' realta,
dove esi;tél zona di Lasham (Inghilterra),
sia Ia riprodun' noto Club di Volo a Vela,
horatoria « uzione del fenomeno in un la-
fluidi. perimentale di meccanica dei
L‘la S?;fg;z;m di Michalczewski ed il film
to il bel Al si c01:1pl.et23no_ a vicenda. Cer-
to di viet m S.CO;O.‘CI di ‘Slm;_)son, \dal pun-
officace ecllql ldxltthO-SCleﬂtlf_iCO & molto
& ha destato 'unanime intercsse

dei congressisti. Gli argomenti trattati
non interessano soltanto il volo a vela
ma anche la navigazione a vela, I'inqui-
namento atmosferico, la previsione degli
acquazzoni associati ai « fronti di brezzav»
ed alla convergenza d'aria e... di uccelli in
queste zone, che i radar riescono ad in-
dividuare per le «linee eco » che essi
presentano.

Diciamo subito che questi « fronti di brez-
za » sono caratteristici dei paesi nordici
e specialmente dell’Inghilterra. Il film,
infatti, & stato girato nella regione di
Lasham nel Sud-Est della Gran Bretagna.
E un 16 mm della durata di 12 minuti,

commentato in inglese.

Facciamone una rapida recensione.
Nelle giornate di sole, la differenza di
temperatura che si registra fra il mare €
la terra pud originare quelle correnti di
aria fresca che interessano gli strati super-
ficiali e che soffiano verso il continente. Se
queste brezze di mare si muovono Vverso
un leggero vento contrario (qui sta il pun-
to!), esse possono dar luogo ad una linea
di discontinuita spesso nitidamente visua-
lizzata dai fenomeni che illustreremo in
seguito: questa linea di confine fra le due
masse d'aria ¢ denominata « fronte di

brezza marina ».
Nel suo film, Simpso:
filo del flusso che invade la terra ferma,

in un canale idrodinamico. I « mode!li »
riprodotti riguardano la parte superiore
della corrente, € le misurazioni effettuate
in campo sperimentale._ copcordm?o con
quelle trovate dai piloti ne1 fronti natu-
rali. Specie nelle grandi cittd cOstiere, la
brezza marina pud €SSSIe visualizzata da
foschia dovuta all’inquinamento atmosfe-
rico dei complessi industriali. La parte
postfrontule della brezza & spesso contras-
segnata da nubi fracto.-gumullforl‘m con
base di condensazione piu bassa di quella
dei cumuli che si trovano nell’entroterra..
1l film mostra sequenze della durata di
1.2 minuti relative a queste caratteristi-
che nubi. )

I fronti di brezza marina che si formano
sulle coste avanzano spesso gradatamen-
te all’interno durante le ore piu calde del
giorno. Puo accadere che fronti di questo
tipo si incontrino; in tal caso danno ge-
neralmente luogo ad acquazzoni € persino
a temporali. Ciod avviene generalmente
nell’entroterra di coste molto frastagliate,

tali da gencrare brezze marine convcr-

~produce il pro-



genti. Questa convergenza di venti pud
convogliare verso una stessa linea fronta-
le notevoli quantita di insetti, donde gli
uccelli che si cibano di loro affluiscono in
forte numero, tanto da creare « linee eco »
sui radar. L'inserimento nel film di Simp-
son di alcune riprese cinematografiche su
questi fenomeni nei radar, effettuate dal-
la Marconi Company, mostra l’avanzata
di due fronti di brezza marina, nei quali
i ricercatori aviotrasportati hanno filmato
i rondoni alla caccia di insetti.

Il film finisce con la visione di alianti du-
rante voli investigativi in tali fronti e la
ripresa dall’aria della brezza marina in
movimento verso l’entroterra.
Concludiamo a questo punto la nostra ras-
segna, ripromettendoci di riprendere il
discorso sugli altri temi meteorologici
trattati all’XI Congresso OSTIV.

Plinio Rovesti

FLAPS ANCHE
PER LA CLASSE
STANDARD! ;

Y 7

All’ultimo momento ci giunge la notizia
che la C.I.V.V., nella sug ult%ma riugitone
del 7/8 Marzo a Parigi, ha approvato le
proposte avanzate dall’O.S.T.1.V. circa la
possibilita di dotare di flaps anche gli a-
lianti della classe standard.

L’impiego dei flaps esclude I'impiego dei
diruttori, e viceversa. Tale approvazione
avra vigore pratico con i Campi i -
aved degl oo mpionati Mon
Eri‘co sintetizzati gli argomenti a favore di
tale proposta, preparati dall’ i
Dick Schreder e illustrati alﬁargelrl\c]ar\l;)
dal nostro Ing. Piero Morellj: I

Vantaggi del Flap a 90° gui
diruttori convenzionali DFS.

1. Minori velocita di atterraggio
2. Discese piu ripide a pit basse velocita
3. Velocita terminale molto inferiore

4. Permette atterraggi sicuri in campi pid
corti.

5. Riduce i danni dell’atterraggio in cam-
pi accidentati.

6. Rinforza I'ala _portando il carico del
longherone verso il centro.

7. Aumenta la stabilita longitudinale,

8. Migliora la visibilita del pilota abbas-
sando il muso durante I’avvicinamento e

I’atterraggio. 56
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9.5A11.e§‘gerisce la struttura dell’ala sem-
plificando la struttura stessa.

10. Migliora la performance eliminando
Eughe d’aria e discontinuitd di contorno
nei punti critici dell’ala.

11. Semplifica la costruzione e la manu-
tenzione eliminando le leve dei diruttori.

12. Migliora le caratteristiche di stallo.
13. I flaps diruttori non ghiacciano e non
si bloccano in nube quando si fanno for-

mazioni di ghiaccio.

14. Abbassa le velocita di decollo.

15. Abbassa le velocitd di traino.

16. Migliora le caratteristiche di volo alle
basse e alle altre velocita.

17. Migliora le caratteristiche di volo al-
lineando la fusoliera con il flusso d’aria a
basse e alle alte velocita.

18. Migliora le performance in termica
permettendo spirali di un diametro pilt
stretto.

19. Meno costoso da costruire.

Ecco lo schema che accompagna la rela-
zione dell’O.S.T.1.V.

NEUTRAL

LIFTING POSITION

BRAKING POSITION
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CAMPIONATI DEL MONDO - USA, TEXAS:
MARFA 1970

Bolletéino n. 1:

1. Date:
Inizio degli allenamenti: 15 giugno 1970
Inizio dei campionati: 21 giugno 1970
Fine dei campionati: 4 luglio 1970
2. Localita: Aeroporto Presidio County,
Marfa, Texas, USA.
3. Alloggiamenti: All’aereoporto per i pi-
loti, squadre, e ufficiali. Per gli ospiti e vi-
sitatori possibilita di allcggio nelle vicine
cittd di Marfa e Alpine.
4. Quota di partecipazione: 7 $ per per-
sona al giorno. La quota comprende cibo,
alloggio e traini. Le quote devono essere
inviate unitamente alla domanda d’iscri-
zione,
5. Domande d’iscrizione: Gli inviti sono
inviati a ciascun Aereo Club Nazionale. I
moduli d’iscrizione saranno pronti a meta
del 1969. Per ricevere i moduli scrivere a
World Gliding Championship, P.O. BOX
1970, Marfa, Texas 79843, U.S.A.
6. Numero dei partecipanti: Sard accet-
tata I'iscrizione di un minimo di ottanta
alianti, Questa cifra comprende sia gli a-
lianti di classe standard che quelli di clas-
se libera. Saranno ammessi un massimo
di quattro alianti per nazione. Se le iscri-
zioni saranno in numero eccessivo, il nu-
mero di alianti per nazionalith ammesso sa-
ra ridotto e le quote di partecipazione re-
stituite, Questa decisione sard presa al-
meno 180 giorni prima dell’inizio della
competizione.
7. Spedizione di alianti e macchine: il piu
vicino grosso porto & Houston, Texas. Ta-
riffe ridotte di andata e ritorno saranno
praticate su navi speciali tra Hamboury,
Germania, e Houston, Le normali tariffe
di spedizione saranno applicate agli alianti,
macchine o altri equipaggiamenti che sa-
ranno venduti o comunque resteranno
negli USA.
Per ulteriori informazioni rivolgersi a:
Fritz Kahl, Box 1970, Marfa, Texas.
8. Frequenze radio: (probabili)
123.3
123,5
122.9
Cercheremo di fornire un’elenco completo
delle frequenze disponibili al piti presto, e

le pubblicheremo nel prossimo bollettino.
9. Assicurazione: Responsabilitd (contro
terzi) richiesta, valida in USA, sara spcci-
ficata in un prossimo bollettino.

10. Affitto di alianti: La Soaring Society
of America si offre di provvedere all’as-
sistenza di coloro che desiderano prende-
re a prestito o affittare un aliante, auto,
o altri equipaggiamenti. Questa assistenza
sara fornita dal p~rsonale della SSA (scri-
vere a Mr, Lloyd Licher, P.O. Box 66071,
Los Angeles, California 90066 USA). La
SSA pubblicherd periodicamente su Soa-
ring un elenco di piloti o squadre che de-
siderano equipaggiamenti, ¢ userd i suoi
buoni uffici per quanto possibile per met-
tere in rapporto diretto coloro che desi-
derano p-estare e quelli che desiderano
prendere in prestito. E sottinteso che la
SSA non si assume nessuna responsabilitd
sulla disponibilita e sulla idoneita degli e-
quipaggiamenti, Nel caso che una autcmo-
bile con gancio e un uomo di squadra/gui-
datore si offra volontario, le spese di par-
tzcipazione (7 dollari al giorno) saranno
pagate dalla squadra che lo prende in
forza,

11, Partecipazione di piloti stranieri al
Campionato Nazionale Americano: Cie-
s~un aero club pud iscrivere un pilota =i
Campionati nazionali americani del 1969,
che si terranno nello stesso luogo dei cam-
pionati del mondo: cioé a Marfa nel Te-
xas. Date: 24 giugno - 3 luglio 1969; il
periodo di allenamento facoltativo inizie-
ra circa verso il 17 giugno. Alloegio di-
sponibile a Marfa e a Alpine. Nessuna
assistenza potrd essere fornita per ce--
care equipaggiamenti in prestito o in affit-
to e non saranno disponibili tariffe spe-
ciali per il trasporto degli equipaggiamenti
nel 1969. Sara ammesso un massimo di
20 nazioni seguendo l'ordine di iscrizion-.
Termine massimo di iscrizione: 15 aprile
1969. Quota di partecipazione: $ 100
per aliante,

Scrivere a: Marfa Soaring Club, all’atten-
zione di Mr, Fritz Kahl, Box 1970, Marfa,
Texas 79843, USA, indicando il desiderio
di partecipare e chiedendo i moduli d’iscri-
zione.

Williar: S. Ivans

63



| LA B

PLASTICA
COSTRUZIONE STAMPI

Oltrona di Gavirate Varese -

Tel.

42179 -42438




£ H 'IHl I!\Lll

' . m il I"'I|”|J'“'| n) -
! - 1 \IIW Rl I ”| ',I!III:rJl'"H

II-
i

FISCHER Si

‘l

dalla piu grande fabbrica di sci del mon
ai migliori negozi specializzati




