




















Iscrizioni

Possono jser: .
N0 iscriversi al raduno ¢ parteciparc

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

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

Nuovo strumento
per il volo a vela

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

Volo a Vela di Rieti.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Medaglia Lilienthal
1968

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

Decalcomanie
volovelistiche

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

In allegato al n. 78, gli a

e la sicurezza del volo.

L’inizialiva & siata creata

colarmente curata anc

bbonati ricevono in omaggi

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

e realizzata da Massimo

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

certamente apprezzeranno questa pubblicazi
he nella sua veste tipografica.

QUADERNI DI VOLO A VELA

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

Stucchi

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

L’Editore




3° TROFEO VALLE DEL RENO

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

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

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

Tutto qui? No, per fortuna.

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

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

1egazione degli aiutanti impegnati nei ricuperi.

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

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

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

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

16 MAGGIO: non si sta su - nessuna prova

/—'\f,/"’

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

1° - Gussoni R.

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

rimane pertanto questa:

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




IL GABBIANO JONATHAN

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

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

mente sentito dal pilota di volo a vela.

sta brillante racconto ¢ particolar-

di Richard Bach

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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




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

Non ¢’¢

nell'oscurita avresti gli occhi del guto! Le
corte ali del falco! )
E I3 nella notte, a 20 metri nell’aria, il
gabbiano Jonathan c¢bbe un sussulto. 1
suoi dolori ¢ i suoi buoni propositi svani-
rono in un attimo. _
Le corte ali del falco! Questa era la ri-
sposta al suo problema! Che sciocco sono
stato! Quello di cui ho bisogno ¢ una pic-
cola ala... tutto quello che ho bisogno L d.l
tenere la parte pit larga delle mic ali ri-
piegata ¢ volare solo sulle estremita.
In un attimo fu a 600 metri sopra il mare
nero. Senza pensarci un momento Strinse
con forza le ali al corpo lasciando estesa
solo la punta, ¢ si buttd in picchiata. [
vento divenne subito un rombo gigantesco,
Centotrenta... 160... 220 ¢ la velocita an-
mentava ancora. Lo sforzo a 240 km/h
con le ali in questa posizione non ¢ra nep-
purc uguale a qucllo necessario a 130
km/h con le ali completamente aperte, ¢
con un piccolissimo movimento della punta
delle ali usci dalla picchiata ¢ filo orriz-
zontalmente sulle onde, una grigia palla di
cannone in volo. Chiuse gli occhi mentre
fendeva il vento ¢ assapord tutta la sun
felicita, Duccentoquaranta all’ora! ¢ sot
to controllo. S¢ mi fossi buttato da 1.500
metri invece che da 600!
T.utti i buoni propositi, tutte le promesse
di un momento prima furono subito di-
menticate, spazzate via dal vento ¢ si senti
senza colpa. Tutti quei buoni propositi,
quelle promesse, erano per i gabbiani che
st rassegnavano alla mediocrita. Chi ha
quasi toccato la perfezione usando della
propria intelligenza non ha certo bisogno
1 scuse.
Al levar del sole il gabbiano Jonathan sta-
va gia allenandosi nuovamente. Da 1.500
metri le barche da pesca sembravano mac-
Ch}oline sul mare piatto di un blu intenso,
¢ 1 gabbiani erano granelli di polvere che
glravano in tondo.
P“f“a di buttarsi fece un veloce checklist,
ripiego le ali lasciando estesa solo la punta,
¢ senza altre cerimonie si tuffd perpendi-
colarmente verso il mare. A 1.200 metri
aveva raggiunto la velocita massima e il
Vento era qualcosa di solido attraverso il
qual.e‘ non poteva andare piu veloce. Si
stabilizzd in picchiata a 370 km/h, ben
sapendo che se per un nonnulla avesse
aperto un poco le ali a quella velocita, sa-
rebbe stato ridotto in mille piccoli pezzet-
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tini di gabbiano. Ma la velocita era poten-
»a. la velocita era gioia e la velocita era
molto, molto bella. Inizio Puscita a 300
metri, le ali ¢hiuse, le punte vibranti nella
forza dell'aria. La barca da pesca e la sua
folla di gabbiani gli si paro improvvisa-
mente davanti. Non poteva fermarsi. E
non aveva nessuna idea di come avrebbe
potuto girare a quella velocitd, Qualsiast
collisione avrebbe significato la morte im-
mediata.

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

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

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

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

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

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

[ gabbiani er
siolio quando Jona
vano essere li gia d

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

ona O g

vergogna...



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

00 ¢ are
il pPlu a Iungo

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

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

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

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

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

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

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

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

\«“" P
-\?\‘ﬁ

~.

% ~

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

Zoli

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

Capoferri.

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

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

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

Gk



VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

AUSTRIA
(da Austroflug)

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

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

FRANCIA
(dall’ Ae.C. di Poitou)

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

Club di Poitou.
REGOLAMENTO

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

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

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

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

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

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

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

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

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

chiusi o di andata e ritorno, cs-

circuiti
avranno toializzato.

Art. 6 — Le pr

wendo | Cumf‘ prove consisteranno in voli su

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

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

punti che essi
(sotto riserva del

Are. 7 I

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

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

possibile distanziate di cinque

anno per quanto
al termine del briefing meteo.

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

in ci I

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

gico risultante dalla tabella.

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

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

in caso di atterraggio fuorl

3 limitato, anche
dell'aeroporto di partenzi

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

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

dovra essere in un solo pezzo per la medesima

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

1.1 i i i
Circuito interamente riuscito



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

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

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

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

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

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

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

Al concorrente primo classificato verra ateribuita la Coppa di Europa.

Dopodiche verranno assegnati i seguenti premi:

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

al terzo. il 10% della stessa somma.

al quarto, 1'8% della stessa somma.

il 5% della stessa somma.

saranno attribuiti da case costruttrici:

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

—— al quinto, il 3

Infine, due premi

__ uno sara offert
classificato.

__ T altro sara offerto

niero.

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

(da AeroKurier)

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

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

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

..\ . ‘; .-y . N N - - M 1 i

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

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

_la fusoliera & pressoche identica a

aggio, oltreche dei dirutttori

(dal nostro corrispondente)

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

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

UNIONE SOVIETICA
(da Sailplune & Gliding)

ati durante le prove del

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

di 100 Km..

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

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

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

343 Km. per il secondo.

coperta dal primo cra di 359 Km. e di
Leco i risultati finali: maschile: 1 Rudvenski p. 5301
2" Pilipshuk p. 5057
3° Chuvikov p. 5044
femminile: 1° Sudeykit p. 4700
2° Afrikanova p. 72
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Codic'e Sportivo - Sezione D. Alianti - Parte III
Campionati del mondo di volo a vela F.A.I

Rezolamenti e Direttive

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

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

| Comitato Interna-

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

Questa sezione stabilisce i principi di mas-

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

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

9. SCOPO

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

9.1. REGOLAMENTI GENERALI
G.1.1. Autorita

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

9.1.2. Definizioni

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

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

¢ per « Cot
fficiale di una Nazione in gara.

sentanza U
9.1.3. Requisiti per competere e per
oiganizzare

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

ioni politiche, gli

per ragl :
bbligati a informare

I.V.V.

per
un concorrente
Organizzatori sono 9
tempestivamente la C.

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

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



9.1.5. Annullamento o sospensione
del Campionato

Gli Organizzatori possono fermare o an-

nullare il Campionato solo per ragioni di

forza maggiorc.

9.1.6. Lingue

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

9.1.7. Diffusione del Regolamento e
dei moduli di iscrizione

Il Regolamento completo, le norme locali

e 1 moduli d’iscrizione dovranno essere

inviati a tutti gli Aero Clubs Nazionali

non oltre quattro mesi dall’inizio della

competizione.

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

n.1.9. Selezione delle Squadre Nazio-

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

9.1.10. Nazionalita dei Concorrenti

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

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

9.1.11. Classi del Campionato

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

9.1.12. Biposti

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

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

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

9.2. REGOLAMENTI
AMMINISTRATIVI

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

9.2.2. F.ormazione di una Squadra Na-
zionale

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

9.2.3. Assicurazioni

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

9.2.4. Equipaggiamento di volo € di
o e

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

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

9.2.5. Qualificazione del Pilota

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

9.2.6. Responsabilita del Direttore di

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

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

e in pericolo la

validita che possa metter ]
a degli altri concorrentl.

sicurezz
one del Campionato

ale Organizzatore d¢
4 un Direttore di

bile della

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

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

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

rapporto completo dei risultati e del det-
o il proprio

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

sera i risultati ufficia

9.2.8. Funzionari
Gli organizzatorl nomineranno dei tunzio-

nari del Campionato le cui tunziom sa-



ranno:

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

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

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

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

9.2.9. Reclami

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

9.2.10 Proteste

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

9.2.11. Giuria Internaziorale

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

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

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

0.3. REGOLANMENTI OFERATIVI

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

9 3.2. Pericdo di allenamento

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

9.3.4. Registrazione

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

9.3.5. Danni ad un aliante

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

9.3.6. Equipaggiamento di volo

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

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

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

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

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

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

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

]JOSSOﬂO
una sola Classe.

prov a per

9.3.10. Prove che possono essere
stabilite

Prove di velocita

a) Velocita su perco

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

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

traverso uno o due punti di virata con
meta prefissata.

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

rso triangolare a sen-



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

Prove dt distanza

a) Distanza libera.

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

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

9.3.11. Conrtrollo dei voli

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

9.3.12. Lancio

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

9.3.13. Ordine di Lancio

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

stione.

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

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

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

9.3.15. Sicurezza del Volo

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

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

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

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

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

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

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

9.3.17.Partenza di una Prova di Di-
i stanza

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

9.3.18. Punti di virata

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

9.3.19. Termine della prova di velo-
cita

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

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

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

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

9.3.20. Atterraggio al termine di una
gara

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

9.3.21. Dichiarazione di atterraggio

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

me prescritto nei Regolamenti Locali.

6.3.22. Alianti auto-lanciati

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

puadagnato dal pilota.

9.2.23. Chiusura dei punti di controllo
. dovranno dichiarare al

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

della linea di partenza,

chiusura : .
della linea di traguardo.

di virata €

Operativa

24, Sicurezza : )
932 li Organizzatorl pos-

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

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



accettazione da parte della Giuria Inter-
nazionale.

9.4. PUNTEGGIO

9.4.1. Punteggio giornaliero

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

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

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

d) Non vi saranno handicap.

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

9.4.2. Prcve di distanza

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

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

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

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

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

9.4.3. Punteggio per voli di distanza

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

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

9.4.4. Prove di velocita

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

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

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

) . v\

ra, Punti = 1000 x v

1 N 1] -

aove v = velocita dell’aliante che  deve

essere classificato (km/h)

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

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

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

Nuniera degli alianti Muass. punt.

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

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

9.4.7. Variazione del numero di Clas-

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

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

9.5.2. Generico

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

¢.5.3. Specificke e Requisiti

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

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

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

no vietati.

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

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

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

7AVORRA - La savorra che puo es-

e . .
) in volo & proibita.

sere scaricata

RTIFICATO DI NAVIGABILITA

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

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

strativi VVGC.

Ann Welch



Organisation Scientifique et Technique
Internationale du Vol a Voile

hl

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

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

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

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

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

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

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

Si, perche:

1. Questo costituirda un NUOVO INcentivo
per [ progettisti.

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

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

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

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

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

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

rispetto al divario precedentemente men-
zionato,

C. Se vengono adottati i1 flaps, esisterd
ancora una netta differenza tra Classe Li-
bera e Clgsse Standard, tale da giustificare
Guesta suddivisione?

70



71

1. Vi sara sempre richiesta, sia da parte di
privati che da parte di Clubs, di una ca-
tegoria di alianti abbastanza a buon mer-
cato, senza dispositivi complicati e con
apertura alare ¢ peso sempre limitati.

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

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

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

4. 11 ballast comunque sara sempre vie-
tato ¢

5. Lo stesso divieto vale per il paracadute
frenante.

D.  Argomenti inerenti alla sicurezza.

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

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

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

Dettagli della proposta

1.1 - APERTURA ALARE

L’apertura alare non deve superare i
15000 mm.

1.2 - DIRUTTORI E FLAPS

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

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

condi.

1.3 - PARACADUTE FRENANTE
Tali paracedute sono proibiti.

1.4 - BALLAST

La zavorra che pud essere scaricata in volo

& proibita.
1.5 - CARRELLO

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

mm di larghezza.
1.6 - CERTIFICATO DI NAVIGABI-
LITA

Come da pubblicazione 1966.

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

fissa ».
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ALA:

FUSOLIERA:

PESI:

VELOCITA’:

CARATTERISTICHE

Apertura alare
Superficie alare
Allungamento .

Lunghezza
Larghezza
Altezza .
Altezza massima (timone)

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

Peso a vuoto

Carico utile .
Peso totale massimo .
Carico alare

Massima consentita

Massima in turbolenza

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

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

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

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