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ANALISI AL SUCLD
delle cre 12 TM.G.

10 Agosto 1969

10 agosto 1969

Dopo due giornate temporalesche e di sosta forzata del Campionato, il 10 agosto la
situazione generale sull'Ttalia e sul Mediterraneo Occidentale, & ancora caratterizzata dal
persistere di alte pressioni livellate, con debole circolazione di aria instabile di origine
balcanica, che provocherd ancora qualche temporale isolato sullcrmale appenninico,

I venti, deboli variabili in superficie, sono in rotazione dal primo al quarto quadrante
in quota, con 5 nodi a 1000 m e 15 a 3000.

Le condizioni termiche, associate a formazioni cumuliformi con base da 1800 a 2000 m,
sono favorevoli allo svolgimento di una gara di velocitd sul percorso Rieti-Gualdo Tadino
e ritorno (Km 180) per le due Leghe. -




ANALISI AL SUOLO
delle ore 12 T.M.G.

12 Agosto 1969

12 agosto 1969

Dopo un'altra forzata giornata di sosta per i violenti temporali scatenatisi in tutre le
regioni del crinale appenninico centrale, il Campionato & giunto al suo ultimo giorno di
gara: il 12 Agosto. La situazione meteorologica generale non & certo evoluta verso il bel
tempo, perché nella debole e ristretta area depressionaria che racchiude 'Italia Centrale,
¢ rimasta ancora in circalazione aria umida ed instabile che pud dar luogo a qualche
temporale isolato.

Trattandosi dell’ultimo giorno di gara, viene tuttavia teptata una corsa di velecita sul
percorso Rieti-Assisi e titorno (Km 149). Un forte acquazzone prodottosi a Nord di Rieti
poco dopo I'apertura del traguardo di partenza, non permette lo svolgimento della corsa,
che viene trasformata in una prova di distanza su banda per la Lega 1, mentre per la
Lega 2 la gara viene annullata.
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Barioli e Perotti appena rien-
trati da una brillante prova.
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Compagnia di Bandiera: Mario
e i fratelli.

Cattaneo, il jet

Fausti sul Dart (senza balast)




1. Il tedesco Neubert con la famiglia - 2. L'austrioco Otto Rizzi alla swa prima gara in [talia - 3. La
simpatica ed ammirevole Marisa Seren di Torino.

4. Il «ferro d'oro » Piludy con la moglie - 5. Leo Brigliadori ¢ la « sua » squadra - 6. Francesco Mo-
retti di Rieti e Uing. G.A. Ferrari, unico concorrente su diposto.




7. La famigli J ’
a famiglia Peccolo al completo - 8. La Rosa Marting consulta le carte (al 25mila?) - 9. Il Fantana

protetto “aste ' /
dal Castelnnovo, si avvia alla partenza.

y | - _ ; .
- Carla Della Chiesa sul FK-3 assistito dal fratello - 11. Umberto Mantica e U'impareggiabile Gigino
o Marfa!

Fanof; - 121 7 :
li - 12, L'Apgelo Zoli sorvide soddisfatto: ba conquistal




Spaenig: i veterano degli sira-
ntieri, con la sua nuova squadra
e la Matilde con il wvelocifero.

Serra ed il suo squadrone. Non
é meglio aumentare i numero
dei comcorventi e diminuire
quella degli ainianti?

« Brusca e striglia » al Cirrus
di Roberio Manzoni, a nulla &
‘,lucilso tant'ardore.

\
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Aunche gli squadristi a terra bhanno fatto
cilecca. Non hanno capito che (visto il
tempo ¢ lora dei decolli) si doveva par-
tire subito con i carrelli, mantenersi in
contatto ccn il proprio pilota, dargli le
iitformazioni meteo, incitarlo o — se ne-
cossario — frenarlo.

E inconcepibile che il Barioli, con la sua
oittina classifica, trovandosi a mille metri
su Foligno (ron il Cirrus!), rinunci a pla-
sare in rotta e scenda sull’aeroporto.
Dove, per cento motivi, non ci arrtva il
pilota, spesso puo arrivarci la sua squa-
dra, rrasari wzinacciandolo di una bastona-
farl,

Anche se quello che precede puo essere
in contraddizicne, ritengo che il pilota
debba avere nna piie ampia scelta nel tem-
po di partenza. Ho invitato altri, ben piit
qualificati, a scrivere in proposito, é pero
sufficiente vedere certi nomi a zero punti
per capire che se avessero avuto la possi-
bilita di partire prima avrebbero ottenuto
diversi risultati.

Comungue anche questa é fatta! E senza
le nziniina scassatura!

Vergani vince la sua quarta prova seguito
dai sorprendenti Dall’Amico e Carrer a
pitt di 100 K di percorso. Pronzati, Mo-
relli e Zoli a pit 80, Peccolo e Tessera-
Chiesa a piis 60. Barioli e Della Chiesa
scendono a Foligno. Piludu e Bucceri a
Scheggiano, Motta a Piediluco e il _mio
cavallo (ovviamente fuori rotta) ai Piani
di Ruscio, finalmente un ricupero.

Tutti gli altri (20 concorrenti) a Rieti
con zero punti. La velocita non scatta e
la distanza massima di Vergani prende
388 punti.

In Lega 2 il solo Moretti fa il pilone e
compie 81 Km di distanza. Tutti gli altri
rinunciano e quindi la gara non & valida.
Sfuma cosi Uultima possibilita di una cla-
morosa affermazione da parte della Rosa
Martina.

Le gare sono finite ma il festival continua.
Un’abbondante raccolta di fondi permette
I'organizzazione di un Gran Gala a favore
dei « servizi ».

Avevo gia visto alla televisione come Si
balla oggi, ma vederlo fare da persone che
conosco mi ha Smpz'to e non sempre S/twO-
revolmente. Solo un po’ di apprensione
quando & sceso in pista il Brambilla. poi
anch’io sono stato travolto da un frene-
tico « slow » ed ho ripreso conoscenza

n20to terdi, ma giusto in tempo per fare
un attro ricupero (stavclta piit laborioso)
del mio indomito cavallo.

13 Agosto - mercoledi

Sapristi, & gia tempo di rientri. Sei sul
campo che aspetti di vederli spuntare dai
collinini ed i minuti diventano ore. Pre-
pari le valigic ¢ i giorni sono passati come
minuti. Buon segno. Andiamo a sentirz i
discorsi ed a scambiarci il solito arrive-
derci.

Alla premiazione ci sono tutti e in com-
plesso i premi non mancano. Manca un
regista che coordini e renda piit calda la
cerimonia. Visto che ormai é consuetudi-
ne sacrificare una giornata di volo (gene-
ralmente di buone condizioni) facciamo
almeno le cose con un certo stile.

Oggetti artistici_ai concorrenti strq;zieri.
Fiori alle gentili concorrenti: la signora
Adele con un onorevolissimo 11° posto,
Vimpegnata ed anche sfortunata Marisa
Seren, e... udite, udite... alla Rosa Mar{zna
che ha ottenuto un incontrastato decimo
posto in Lega 2. _ J
Ancora un giro di saluti, ancora Vaccorata
preghiera perché abbiano a scrivere qual-
cosa per la rivista. Ancora le solite pro-

messe da... volovelisti.

R.S.




LE CLASSIFICHE FINALI

Classifica “Lega 1” (Trofeo G. Cenni)

o
8 T N.
E 5 o g PILOTA ALIANTE di ENTE
o g 3 8 gara
(0] ] o 7
1 1 Vergani W. CIRRUS 43 C.S.V.V.A. Varese
2 2 Zoli A. KESTREL 12 A.V.A.O. Bergamo
3 3 Lamera F. SHK 17 A.C. Torino
4 1 Perotti N. LIBELLE 77 A.C. Torino
5 4 Barioli M. CIRRUS 66 C.S.V.V.A. Varese
6 5 Spaenig R. FK-3 8 Germania
7 6 Neubert W. KESTREL 42 Germania
8 7 Cattaneo M. SHK 19 C.P.V. Milano
g 2 Brigliadori L. LIBELLE 13  A.V.M. Milano
10 Della Chiesa C. FK-3 71 CV.T. Torino
1 Orsi A. KESTREL 1 C.S.V.V.A. Varese
12 10 Mantica U. A-3 3 C.P.V. Milano
13 3 Urbani P. LIBELLE g1 C.N.V.V. Rieti
14 4 Rizzi O. AUSTRIA SH-1 30 Austria
15 1 5 Piludu F. M-100 S 25 C.N.V.V. Rieti
16 11 Orsi G. KESTREL 18 G.V.V.V. Como
17 6  Pronzati A. PHOEBUS 103 C.S.V.V.A. Varese
18 12 Carrer D. A-3 24 A.C. Valle d'Aosta
19 7  Bucceri A. PHOEBUS 104 G.P.V. Padova
20 2 8  Tessera Chiesa E. M-100 S 64 A.C. Torino
2 9 Dall’Amico P. LIBELLE 4 A.C. Torino
2 13 Morelli P. SHK 88 A.C. Torino
23 10 Motta C. A-2 6 A.C. Torino
24 3 11 Peccolo L. Ka-6 181 A.C. Torino
25 14 Fontana V. A-3 63 A.V.A.L. Varese
26 15 Serra S. ZUGVOGEL C3 A.C. Bologna
27 4 12 Fabbri G. FOKA 14 A.C. Valle d’Aosta
28 13 Rizzi G. LIBELLE 7 A.V.A.O. Bergamo
29 5 Ferrari G. A. CVV-8 BIPOSTO 0 C.N.V.V. Rieti
30 16 Manzoni R. CIRRUS 44 C.S.V.V.A. Varese
31 6 14 Agresta P. URIBEL C 101 C.P.V. Milano
32 7 15 Rasini C. URIBEL D 3 A.C. Valle d'Aosta
33 8 16 Seren M. M-160 S 9] A.C. Torino
34 <] 17 Fanti P. M-100 S 11 A.V.A.O. Bergamo
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E LO SPECCHIO DELLE PROVE

1: PROVA 2: PROVA 3 PROVA . 42 PFOVA_ 51 PROVA 6: PROVA o
“/, p. 1.000 $/,p.1.000  ©/ p.1.000 ~ 7/,p.1000 19/,p.1.000  '3/,P.388 PUNTEGGIO )
; N punti
p— — A A ——— —  FNAaE 5383
149,2 Km 170,8 Km 127,6 Km 205,6 Km 180,8 Km 149,2 Km
1.000 7 753 17 1.000 1 1.000 1 929 4 388 1 5070 19 94,1
926 2 865 6 711 10 715 12 944 3 300 6 4461 39 82,8
874 5 872 4 813 3 841 5 829 11 0 15 4229 43 78,5
887 4 1000 1 429 20 950 3 88 6 0 15 4128 49 76,5
657 14 965 3 799 5 716 11 729 16 210 9 4.076 63 75,6
923 3 975 2 766 A 547 28 842 8 0 15 4.053 62 75,2
803 6 840 8 310 31 879 4 870 S 15 3.702 69 68,7
776 8 663 12 643 16 721 8 842 8 0 15 3645 67 67,6
800 7 515 16 753 7 718 10 83 10 0 15 3621 65 67,2
543 21 355 21 823 2 820 6 770 13 210 9 3521 72 65,3
742 11 0 31 692 12 965 2 1.000 1 0 15 3399 72 63,1
622 15 868 5 496 18 681 15 683 19 0 15 3.350 87 62,2
689 712 615 14 0685 13 539 17 682 20 0 15 3310 €1 614
563 19 815 14 724 8 G29 19 761 14 0 15 3.292 89 61,1
528 24 778 10 678 15 616 21 568 25 g7 11 3.265 106 60,6
688 13 0 3! 679 14 79¢ 7 945 2 36 14  3.147 81 58,4
773 o  ase 19  so2 17 704 13 28 G2 818 4 3208 8877
620 16 139 27 713 s57 o5 6o 18 68 3 309 % o
603 17 0 31 800 e o s 7 97 10 307 1?? 563
518 25 658 13 332 22 611 22 676 21 28 8 309 103 55'5
66 34 779 9 240 32 w3 14 85 12 %8 2 2'921 164 528
767 10 139 27 332 22 588 23 705 17 8 0 2'875 123 49'6
582 18 437 20 327 30 620 20 663 22 1 2.647 121 72
163 30 515 16 430 19 567 24 622 25 253 12 2:282 134 46:1
532 23 515 16 332 22 536 29 567 29 o s 60
151 31 355 21 704 11 635 18 633 23 s 2281 141 423
541 22 072 26 332 22 530 30 616 20 0 5 2'274 130 422
002 27  8e2 7 240 82 653 16 297 3B 0 . 2‘150 135 39,9
185 20 355 21 428 21 554 26 628 2 g 5 oi18 135 393
545 20 355 21 240 32 237 32 T4 ;g o 15 1950146 %62
151 31 355 21 332 22 549 27 563 o s sate 153 073
151 a1 139 27 332 22 244 31 608 vz e 227
236 23 52 30 332 22 138 33 467 31 ’ s
193 28 0 31 332 22 132 34 0 34 015 657 164 ’



LE CLASSIFICHE FINALI

E LO SPECCHIO DELLE PROVE

Classifica “Lega 2”7 (Trofeo A. Tait)

S N. 1+ PROVA 2: PROVA 31 PROVA 4: PROVA 5¢ PROVA 6! PROVA
2 _ F. 1000 p. 600 p 1800 p. 1002 P. 1000 .0 PUNTEGGIO L
= PILOTA ALIANTC di ENTE = punti
| g _ PR T FINALE joms
5 gara 142.2 Km 170.8 Km 116.0 Km 116,0 Km 180,86 Km 149,2 Km
1 Ralzer M. LIBELLE 8 AMAD. Bergame 1000 1 600 7 514 4 851 941 2 2 ° . 3906 11 849
i . o] St =
g Bramalla L EL4 27 AN:AlL: Varese 572 4 O 7 90 2 1600 7 1000 | .- § . 352 15 774
3 Bernasconi M. SKYLARK 4 39 AV.A.L, Varese 768 3 320 4 514 5 gog 2 212 3 E 2 2 3403 17 74.4
4 i B, . o _ 2 423 1 :
Moretti F M-100 S 67 C.N.V.V. Rieti 931 2 483 2 508 8 560 7 71 6 ‘15 2 5 3233 25 703
5 Capoferri S. LIBELLE 9 A.V.A.O. Bergamo 6 7 483 3 Eid4 7 _— g0 4 % S o520 25 548
6 Pressato R. : = 5 b 1
° v'rET'sac: M-100 S el 403 6 280 5 532 3 E85 5 222 8 % 3 :% 2022 28 440
. T“alh;j . M-100 S 20 A.C. Bergamo 513 5 g 7 514 9 762 4 200 3 z E . 2011 30 43,7
ranchida A. M-100 S 2 A.C. Valle d'Aosia & 3 = ©
. M o S 0 7 125 6 400 9 442 8 %3 5 2§ g§ 1820 35 296
ofl. F. RT-17 16 P Bempamo 0o 7 0 7 1000 7 0 9 264 7 £ 5 1284 3 75
10 Martina R. M-100 21 A.C. Torino o 7 o 7 o 4B i B 0 9 E® 0 42—

Ci si aspettava di meglio come tempo.

Io sono abbastanza soddisfatto e spero che
questa vittoria sia di stimeolo al mio ren-
dimento. Le gare sono state abbastanza
interessanti, con qualche punto estrema-
mente impegnativo e qualcun’altro molto
facile.

Al mio attuale stato d’esperienza, ritengo
che il fattore macchina abbia un’importan-
za relativa; io avrei potuto bucare pur di-
sponendo di una macchina superiore, men-
tre Capoferri, con la stessa macchina, non
ha ottenuto i risultati che si poteva aspet-
tate. E ovvio che per i piloti di maggior
esperienza il fattore macchina diventa mol-
to pit importante, anche se i risultati di
Piludu fanno pensare diversamente.

Per quanto riguarda i Campionati, anche
se la ris;osta pud sembrare interessata,
penso che si debba attribuire il titolo na-
zionale anche al vincitore della Lega 2, ol-
treché, ben s'intende, alla Libera ed alla
Standard in Lega 1.

Mario Balzer

Quest'anno la Lega 2 & stata
p.u divertente in quanto era-
vamo in un gruppetto abba-
stanza omogeneo che andava
passabilmente bene.
Intendo omogeneitd di piloti,
pit che di macchine, e conse-
gueniemente pii  agonismo,
anche se limitato, per me, a
solo guattre prove. _ .
Circa D'assegnazions dei temi
di gara, ritengo che — quando
possibile — sa preferibile il
terma unico per le due Leghe,
in quanto si rende possibile un
~nnfronto, almeno nel templ.
Tnoltre anche per noi di Lega 2
visulta pitt facile perché cer-
chiamo di seguire quelli pu
bravi e riusciamo ad essere pit
veloci che non quando abbia-
mo temi differenti.

Lorenzo Brambilla

Mario Balzer ha 29 anni, ¢ sposato e padre da pochi mesi. La moglie & contenta della passione del -

; - Lovenzo Brambilla & un ingegnere di 33 anpi. Lavora alle Montecatizi Edison ed & scapolo. Ha conseguito
rito, anche se non la condivide. Con i jratelli attende ad un'industria dolciaria. o ‘

2) . 21 il brevetto nel 1962 e preferisce le bionde.



Il discorso
dil chiusura

Anche quest’anno il tempo ha voluto
tradirci, impedendo soprattutto, date le
condizioni temporalesche, che si potesse
effettuare una gara di distanza libera.

Tuttavia, nel complesso, le prove effet-
tuate e che la Commissione Sportiva
Operante si & preoccupata, giudiziosa-
mente e con senso di alta responsabilita,
di predisporre, approfittando delle pause
fra un temporale e I'altro, hanno fatto
registrare al Campionato un livello tec-
nico largamente superiore a quello dello
5COISO anno.

Queste prove sono state complessiva-
mente sei, delle quali le prime tre, an-
che se un po’ difficili, sono state gran-
demente selettive ed hanno messo in
evidenza la preparazione e la capacita
dei piloti e la bontid delle macchine.

In occasione della quarta prova & stato
battuto il record femminile di velocita
su percorso triangolare di 200 Km con

c7>15treKn?/2h).Km/h (il precedente era di

Nella classe maschile (monoposti e bipo-
sti) sono stati superati i precedenti pri-
mati senza raggiungere, perd, i due Km
in pili, come previsto dalle norme F.A I,
per il riconoscimento del nuovo primato.
Cosa molto importante da rilevare & che,
nonostante i numerosi atterraggi fuori
campo, quest’anno non si sono verificati
danni né agli alianti né ai piloti.

Tutto sommato ritengo che il Campiona-
to 1969 si sia concluso in modo piu
che soddisfacente, dato che non ha avuto
dalla sua parte il favore del tempo:
soddisfacente, anzitutto, per voi concor-
renti che lo avete animato dando il
meglio di voi stessi, sorretti e guidati
da uno spirito agonistico che non ha

'eguale; soddisfacente per quanti hanno
concorso a regolarne |'organizzazione e
lo svoigimento ¢ che hanno visto il loro
lavoro, eseguito con coscienza e con
scrupolo, notevolmente fruttuoso.

Ognuno ha voluto e saputo prodigarsi
nell’assolvimento dei propri compiti con
la maggiore dedizione, del che non c’era
da dubitare. I servizio assistenza meteo-
rologica ha funzionato in modo egregio.
In modo altrettanto egregio hanno svol-
to la loro opera i goniometristi del-
IEsercito, i telemetristi della Marina, i
piloti trainatori, gli aiutanti: questi ul-
timi, per i numerosi atterraggi fuori
campo, hanno dovuto svolgere un lavoro
oltremodo intenso.

A nome dell’Aero Club d'Italia esprimo
a tutti indistintamente il ringraziamento
pitt vivo ed il plauso pilt sincero. Questo
ringraziamento e questo plauso intendo
particolarmente rivolgerlo ai concorrenti
stranieri che si sono egregiamente bat-
tuti a fianco dei nostri piloti, al bravo
Vergani vincitore in Lega 1, al bravo
Balzer vincitore in Lega 2, alla gentile
signora Orsi sempre sulla breccia con
indomita passione e sempre pronta a
superare se stessa.

Ringrazio infine I’Aeronautica Militare
per l'assistenza e gli aiuti logistici forni-
ti; la Direzione Generale dell’Aviazione
Civile e il Registro Aeronautico italiano
per la valida collaborazione prestata dai
rispettivi funzionari; le Autoritd che con
la loro presenza hanno voluto onorare
questa cerimonia; la stampa che ¢& stata
tanto solerte nel seguire ed illustrare,
di fronte all’opinione pubblica, le fasi ed
i risultati della bella competizione,

Arrivederci 'anno prossimo.

Generale Donno
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Una lettera
da Roma

Caro Direttore,

come avevo promesso, le invio, per Volo
a Vela, alcune note, buttate giti cosi co-
me mi sono venute in mente, nel silenzio
di Roma deserta, mentre attendo che si
plachi 'ondata di auto che ha sommerso
le strade d'ITtalia, per prendermi un sup-
plemento di vacanza, dopo quella di Rie-
ti che considero la pit bella di tutte. E
non soltanto da quest’anno.

Quanto le scrivo non ha alcuna pretesa
di originalita, e tanto meno mi anima la
presunzione di indicare delle soluzioni
ai tanti problemi che travagliano il no-
Stro vollo a vela, o di affrontare questio-
ni tecniche, per le quali Volo a Vela
conta penne molto pit qualificate della
mia. Desidero soltanto riportare delle
impressioni non soltanto personali, ma
che presumo interpretino i sentimenti
ed il pensiero di altri volovelisti, tal-
vqlta chiaramente espresso, oppure la-
sciato comprendere.

Siamo arrivati alla nona edizione del
Campionato ma come ben sappiamo la
competizione di Rieti, disputa del titolo
a parte, ha gid 12 anni, anzi 13 se si
conta il 1963 in cui si effettud un sem-
plice raduno a causa dei Mondiali, di-
sputati in Argentina, che avevano anti-
cipato le ferie di vari piloti, ed assor-
bito le risorse finanziarie del capitolo
volo a vela.

Ll’organizzazione, dopo tanto rodaggio va
piuttosto bene e forse si & anche snel-
lita, ma certe deficienze si sono fatte
sentire ed hanno suscitato pit o meno
sommesse doglianze. In omaggio a Ve-
spasiano, illustre concittadino di Riet,
non si potrebbe ricordarlo di pih — 2
a Rieti c'¢ un bel teatro a lui dedicato,

ma ai volovelisti ed ospiti non serve
perché essi si godono ben altri spettacoli
nel pit bel teatro naturale del mondo
con scenari stupendi e mutevoli — eri-
gendo qualche monumento strategicamen-
te ubicato, oltre quello che fa da origi-
nale sfondo alle cerimonie di apertura e
chiusura del Campionato? L'esigenza &
vecchia, ma ora con il costante incre-
mento dei partecipanti e di quelli che
con famiglia si attendano ai bordi del
campo conferendogli un simpatico carat-
tere di Camping, nel quale oltre alle
auto portano una nota originale gli alian-
ti, ora dicevo, questa esigenza si & fatta
piti pressante. Bisognera provvedere, an-
che a costa di economizzare, si fa per
dire, sui premil!!! .

A proposito dei quall il volo a vela, o
meglio la sua massima competizione,
vanta sempre il primato- dei}’austerzta.
Come le cerimonie della rapida conse-
gna dei premi, vantd quello del pitt ac-
centuato anticonformismo. Da ricordare
in particolare la scenetta della « solen-
ne» consegna delle medaglie ricordo,
(unico tangibile segno € compenso  per
molti concorrenti), che da v1ta\ad un’al-
tra gara, nella quale le difficoltad tecniche
ed il valore agonistico non sono assolu-

ramente inferiori a quelle di volo a mo-

tore. o
Per le quali le premiazioni sono delle

feste mondane che con lo sport poco
hanno a che vedere.

Dopo queste frivolezze delle quali mi
scuso, passo 4 cose € problemi molto
pit seri. Ad esempio quello purtroppo
sempre piti grave dei trainatori. Doveva-
no essere otto, mancato quello che Ciani

B ————————————



s:zva portando a Rieti, seriamente dan-
1:2ggiato e forse perduto, ne sono rima-
sti soitanto sette per lanciare 44 alianti.
Si & constatato come fossero insufficienti,
con la conseguenza di influire, data la
muievolezza e la rapida variabilita delle
condizioni durante le partenze, sullo stes-
so esito della gara. Poiché I'ideale sa-
rebbe di lanciare tutti i concorrenti in
uguali condizioni, pur riconoscendo che
questo ideale & soltanto teorico, si do-
vrebbe fare, o aver fatto tutto il possi-
bile per avvicinarci al massimo, a que-
sto traguardo tanto importante ai fini
sportivi,

La carenza di traini in gara non & che
un aspetto, ¢ una conseguenza di una
situazione generale che si sta deterioran-
do rapidamente senza, che io mi sappia,
siano stati adottati adeguati provvedi-
menti. Gli L 5 sono sempre meno, ep-
pure qualche Aero Club, che non fa volo
a vela, continua ad usarne come aerei da
scuola o turismo, nonostante il poten-
ziamento della flotta per il quale sono
stati spesi molti milioni. Che ne & di
una delibera del Consiglio Federale del-
PAe.C.I. risalente ad alcuni anni or sono
(sotto la presidenza Zerbinati), che riser-
vava gli L5 agli Aero Club svolgenti
attivita di volo a vela?

Ricordo che tale delibera passd con mol-
te difficolts per la resistenza di alcuni
consiglieri, che per tutelare il proprio
sodalizio, pretesero ed ottennero delle
particolari limitazioni, che finirono per
frustrare o, se si preferisce, insabbiare
il provvedimento. .Allora perd, mancando
(hlfondi, non s’era ancora iniziata la po-
lmga di rinnovamento flotta, e qualche
ragione per non dar corso alla delibera
cera, ma non perd in tutti i casi. Oggi,
anzi da qualche anno, quelle ragioni non
esistono pit, il rinnovamento della flotta
ha migliorato molte situazioni, e arric-
chito gli Aero Club, ma gli L 5 hanno
continuato ad essere utilizzati in attivita
per le quali sono meglio indicati i nuo-
vi aerei, ed il volo a vela continua a
soffrirne. Se, come credo, esistono an-
cora degli L5 inseriti nell’attivitd volo-
velistica, mi sembra non ci sia tempo da
perdere, anche se si corre il rischio di
chiudere la stalla dopo che quasi tutti i
buoi sona stati rubati. E consuetudine,
oltre che dover ringraziare tutti coloro

che in un modo o nell’altro hanno dato
la loro opera al successo della competi-
zione, in primo luogo a quegli oscuri ci-
renei che sono i piloti trainatori.

In sede di premiazione sono stati ricor-
daii unitamente a tutti gli altri, comin-
ciando da Rovesti, sempre efficientissimo
oitrecché utilmente didattico, alla Com-
missione sportiva operante, all’ottimo di-
rettore di gara e via di seguito. Non mi
sembra perd, potrei sbagliarmi, e in tal
caso me ne scuso, si sia ricordato parti-
colarmente I'Ing. Ciani. Egli, come ben
sapete, non ha potuto dare la sua pre-
ziosa opera, quale componente la Com-
missione sportiva operante e quale pilota
trainatore, per un incidente di volo oc-
corsogli durante il trasferimento a Rieti.
Non ha dato purtroppo la sua opera ma
ha dato molto di pii, e merita molto
di pit di un semplice ringraziamento.
Gli amici volovelisti ed estimatori di
Edgardo Ciani, che sono tanti, gli hanno
fatto pervenire in vario modo e con
vari mezzi i loro auguri per una rapida
e completa guarigione. Da amico estima-
tore e letiore di questa rivista, alla quale
Ciani regala, per la gioia di noi tutti, pa-
gine ricche di scanzonato umorismo e
di preziosi insegnamenti tecnici, desidero
rinnovargli i pit fervidi auguri ed espri-
mergli la pil viva riconoscenza. Nella
elencazione dei premi, forse da buon
« marimba » (vale per matusa rimbambi-
to), comincio a diventare duro di orec-
chio, ncn ho sentito sia la classifica per
Aero Club, di cui si parla all’articolo
10.6 del Regolamento, che il relativo
premio. Mi scuso ancora se la classifica
¢ stata resa nota, nel dubbio osservo che
per merito di Veergani e DBarioli, con
5.070 + 4.076 punti, il Centro Studi del
Volo a Ve!la Alpino & in testa, seguito
dall’Aero Club di Torino (Lamera e Pe-
rotti) con 4.229 + 4.124 e dal C.P.V,
di Milano, Cattaneo e Mantica, con
3.645 -+ 3.350. Per chi ama la statistica
vediamo che in quanto a partecipazioni
Torino & in testa con 9 alianti dell’Ae-o
Club e uno de! C.V.T.; Varese segu-:
con 5 alianti del CS.V.V.A. e 3 dei-
PAV.AL. Bergamo a sua volta ha por-
tato 8 alianti.

Questi sodalizi meritano un vivo applau-
so. Speriamo che il loro esempio sia se-
guito da altri, che forse non hanno an-
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cora compresa la grandissima utilitd di
partecipare, non importa con quale im-
mediato risultato.

S: & posto molte volte I'accento sul pro-
blema dei giovani e dei rincalzi, che non
sono la stessa cosa. Mentre per i giovani
lc prometto linvio di un « pezzo » nel
quale dimostro la necessitd del rilancio
del volo a vela giovanile, per i rincalzi
non vorrei tacere il mio compiacimento in
seguito alla bella prova fornita da Ba-
rioli. Egli, non se la prenda, non & un
giovane di quelli cui si riferird il mio
scritto di cui sopra, ma lo & dal punto
di vista sportivo. Se non erro & alla sua
terza partecipazione al Campionato, dopo
aver csordito in Lega 2 nel 1965. Il
suo attuale piazzamento davanti a tanti
piloti di maggior esperienza e reputa-
zione costituisce una lieta sorpresa, tanto
pit gradevole a fronte di altre che ci
hanno dispiaciuto, ma questo & lo sport.
Un breve cenno agli alianti. Come osser-
va la premessa al questionario che la
Commissione per il volo a vela ha di-
stribuito ai concorrenti, e come tutti han-
no potuto constatare, « il parco nazionale
di alianti si & nella gran parte aggior-
nato a livello avanzato ». Non entro nel
merito dei motivi che hanno determinato
il sondaggio, ma ricordo di aver assi-
stito, in una delle ultime Assemblee del-
I’Aero Club d'Italia, ad interventi di
presidenti di Aero Club che si sono bat-
tuti per l'abolizione dei contributi d’ac-
quisto ai privati. In nome di principi
solo teoricamente validi essi ottennero
I’abolizione di quei premi.

Di fronte all’attuale situazione che pone
i nostri volovelisti in condizioni di bat-
tersi ad armi pari con i pit forti avver-
sari, disponendo di alianti quasi tutti
appartenenti a privati, mi chiedo a quale
livello sarebbe il nostro parco se ci fos-
sero soltanto gli alianti dei Club. E con
quali alianti avremmo partecipato ai mon-
diali e parteciperemo a quelli prossimi
se non si potesse disporre di quelli pri-
vati?

Premesso che ai presidenti di molti Ae-
ro Club il volo a vela non interessa ne
modo pitt assoluto, e non interessa che
I'Italia faccia una brutta figura in un
confronto di importanza mondiale, mi
chiedo se chi dovrebbe preoccuparsene
ci abbia mai pensato. Mi riferisco al
grande assente, che non &, maliziosi let-

to:i, chi voi pensate. Non & una persona
fisica, & tutte I'Aero Club d’Italia nei
suoi organi centrali, Presidenza, Consi-
glio Federale, Commissione Sportiva Cen-
trale, sempre regolarmente assenti. Fan-
no eccezione le fugaci apparizioni d’ob-
bligo del Segretario Generale all’inizio
ed alla fine del Campionato, e di cid
gli siamo grati. Ho sempre lamentato e
criticato, anche con altre gestioni, que-
sto assenteismo sebbene il presidente o
qualche consigliere federale assistessero
ad almeno una giornata di gare sino alla
fine.

Forse nel nostro amore per il volo a
vela, caro direttore, siamo ingiusti non
rendendoci conto che in tempo di ferie
non tutti, non conoscendo la bellezza
del volo a vela, sono disposti a sacrifi-
cargli almeno un’intera giornata. .
Nella speranza e con poca fiducia che cio
venga un giorno COmPIeso. anche fuori
dal nostro ambiente, le invio i miet sa-

Juti pit cordiali.

Umberto Nannini

12° BRIEFING « DUE TORRI »
Ricordiamo ai nostri lettori che
pappuntamento é per il 30 NO-
VEMBRE 1969.

Gli amici bolognesi stanno gia
predisponendo la circolare con

il dettaglio del programma.



«Posata la cloche
prendiamo . . .

la penna»

Se nec sono andati tutti da Rieti; con
un velo di melanconia ma con sufficiente
entusiasmo per il ben preciso program-
ma sportivo da far realizzare ai miei
Soci del Libelle, me ne resto qui davanti
ala mia tenda a guardare la pista prima
tanto affollata ed ora tanto vuota. Se
non fosse per una promessa fatta all’ami-
co Scavino, me ne starei volentieri pan-
cia all'aria a fantasticare e, invece, cosl
penso di buttar giti alcune osservazioni
sul Campionato testé concluso.

Il fatto che io non abbia partecipato a
tutte le edizioni degli ultimi anni e pre-
cisamente soltanto a quelle del 1962 -
1964 - 1967 - 1969, mi permette forse
di riscontrare con pil evidenza certe evo-
luz’xom.che il Campionato ha subito, per-
ché mi manca quella lenta e graduale
assuefazione che ¢ stata possibile in chi
ha vissuto tutte le edizioni. Ed ecco per
punti le mie opinioni:

1) La gara non costituisce piu assoluta-
mente uno sforzo fisico anche per chi
come me non era allenato: oserei dire
che essa & tanto rilassante che consente
al pilota, affaticato da un anno di lavoro,
di ingrassare e di curarsi un eventuale
esaurimento nervoso. Ritengo perd che
questa sia una particolaritd italiana do-
vuta ai temi troppo corti che si riducono
a 2 ore in media di volo di gara.

2) I risultati di una prova sbagliata non
sono assolutamente pili rimontabili, per
cui non vale pit la frase: «abbi fede
che il Campionato & lungo » tante volte
profferita all’autore di un « buco » e tan-
te volte verificata in passato. Il Campio-
nato & breve e deve essere corso come
un corridore da pista e non come un
corridore da Tour de France.

3) La gara ha assolutamente perduto

quella che era la grande soddisfazione
del « rientro al Campo ». So di non dire -
uaa cosa nuova ma lasciatemi ribadire®
che una gara solo ed esclusivamente im-
pos:ata suila velocitd & piuttosto noiosa,
ta perdere quello che era il sapore ro-
mantico della gara di volo a vela, relega
le conoscenze meteorologiche del volove-
lista ad un rango di secondo piano.

4) I temi di gara di oggi sono ancora
quelli dei tempi dei Passero ¢ dei Can-
guro, con una monotona predilezione per
i temi sulla piana di Foligno; un tempo
si volava di piu verso il Sud per esem-
pio. Questo contribuisce a renderci « pi-
loii da pista» per i quali le cose piu
importanti sono due: ascoltare bene cosa
dicono gli altri per radio e fare bene le
prime due termiche.

5) La scelta del tempo di decollo da
parte del concorrente & secondo me un
principio da ripristinare almen'o in certe
giornate meteorologicamenie difficili. An-
che se c0 costituisce un modesto aumen-
to delle difficolta di linea, consente al
pilota di essere piu responsabile del
momento in cui iniziare il suo volo.

6) 1l Campionato ci ha nuovamente fatto
incontrare tra le stesse facce: l'esempio
di un Barioli brillante classificato & una
eccezione che conferma la regola. La lot-
ta per il successo & ancora \combz}ttutz}
tra i piloti di 10 anni fa, I'etd media dei
piloti & paurosamente elevata (sui 40 an-
ni). Questo stato di cose ha de]_le sue
precise motivazioni che non vogho'qm
analizzare, ma & certo che si tratta di un
fenomeno esclusivamente italiano. Lo si
& gia detto, ma lo ripeto: nol abbiamo
in questi ultimi anni costruito un Yolo a
vela di élite tipico di paesi a forti con-
trasti sociali, non di un paese che si
definisce democratico. Il costo dell’alian-
te e lincentivazione dell’aliante sempre
pill costoso & uno dei fattori fondamen-
tali di questa situazione. o

7) Guardiamo in faccia ai proprietari de-
gli alianti di classe libera presentt in ga-
ra: per essi (tolta una sola eccezione)
non ha nessuna importanza spendere un
mil'one in pit per avere un aliante mi-
a'iore, per cui. premio Aec.C.I. o non,
avrebbero ugualmente fatto il medesimo
acquisto: guardiamo ai proprictari degh
alianti di classe standard: per essi il co-
sco dell’aliante & DETERMINANTE.

5

Fatta questa considerazione & un sillogi-
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smo affermare che & perfettamente inutile
che I’Ae.C.I. dia un premio agli alianti
di classe libera ed & invece assolutamente
iadispensabile che i premi agli acquirenti
di ahianti standard (o di biposti per altri
mozivi) siano dati con maggior celerita.
Questo sempreché si voglia non fare un
volo a vela di élite.

Comunque il Campionato 1969 ha se-
gnato una grande conquista che andra
a vantaggio del prossimo campionato: il
plebiscitario voto di tutti i piloti a fa-
vore della suddivisione in classe libera e
classe standard con due campioni italiani.
La disparita delle macchine (parlo delle
macchine moderne, tropvo sempliciona-
mente definite « super » nel regolamen-
to) & apparsa quanto mai evidente: nei
primi 13 classificati figurano solo 2 stan-
dard, uno al 5 posto ed uno al 9 posto.
E per lo meno ingiusto che una prova
come quella di Perotti sia stata valutata
soltanto al 5 posto ed & apparso evidente
che qualche pilota di classe Standard
par battersi a tutti i costi con i « libe-
ra» abbia tanto forzato da restare fuori
campo.

C’¢ ancora una categoria che nel pros-
simo futuro meritera di essere conside-
rata a sé: quella dei biposti. Il volo di
gara e quello sportivo in genere fatto su
un biposto ha un troppo evidente inte-
resse per essere definitivamente trascu-
rato. E quasi tempo ormai che ritornino
in auge. Del resto non sto inventando
nente perché in Germania questo & gia
avvenuto quest’anno.

Mi ¢ infine piaciuto oltremodo il gesto
fatto dalla moglie di un concorrente:
quello di voler premiare a dispetto del-
la balordaggine di un regolamento quel-
lo che all’occhio di tutti andava premia-
to. Quel gesto, anche se fatto con molto
garbo, deve essere da noi tutti ricordato
come un esempio di grande valore: esso
ha fatto capire a noi volovelisti che dob-
biamo acquistare coscienza delle nostre
aspirazioni e che dobbiamo essere noi i
primi artefici del nostro destino, che ¢
inutile lamentarsi di questo o di quello
ma che occorre avere il coraggio delle
proprie idee nei momenti importanti:
& quello che ¢ stato fatto il giorno 2
agosto ore 19 ed il giorno 13 agosto
ore 13.

Leonardo Brigliadori

Distanze maggiori
e temi nuovi

La nota piu saliente e lieta dei Campio-
nati italiani di quest’anno & stata indub-
biamente la mancanza di danni alle per-
sone ed alle macchine per aiterraggi tuo-
ri campo, cosicché tutti i 44 alianti har.1-
no potuto terminare indenni la competi-
zione.

Questo risultato & stato ottenuto'da una
p.d alta maturitd del corpo dei parte-
cipanti; ma esiste il sospetto che abbia
contribuito non poco la prudente dimen-
sione ed orientamento dei temi di gara.
I tempi di volo sono stati relativamente
brevi ed i percorsi su rotte ormai plu
che conosciute. Su sei gare, si sono avuti
ben dieci passaggi da Foligno e questo
ha indubbiamente favorito i « vecchi »,
cosl come la brevita dei voli ha confe-
rito indubbio vantaggio agli strateghi
dell’ora di partenza. . ,
Quest’anno Rieti si ¢ dimostrato un po’
vecchio ed occorre.qumdl_ trovare nuovi
spunti per la prossima edl;l_one, cosl che
la nostra massima competizione riprenda
quel ruolo formativo di una buona clas-
se sportiva che ebbe nel passato.

La Commissione Operante e la meteoro-
logia hanno dovuto non poco faticare per
inserire fra i varl ‘p'lovaschi le sei rltualh
prove indispensabili per una oqorelx’rpe
disputa del Campionato; tuttavia l'im-
pressione & che non st sia del tutto av-
vertito che il passo medio dei nuovi
alianti (80/85 Km orari) & ben diverso
da quello dei Passero ¢ dei Canguro
(5()/60) con cul si complvano gli stcss%
temi anni or sono. Ben altre imprese si
compivano infatti allora, e con minore
csperienza. o ) ' .
Distanze maggiori, € temi nuovi, cosl che
rutti debbano partire all’1nc1r.ca nella
stessa mezz'ora € tornare a navigare con
carte e bussola. Interessante sarebbe 'in-
clusione di una prova di distanza e di
qualche corsa in linea retta o su spez-
zata, entrambe prove molto qualificanti



e suggestive, anche se un poco pil one-
rose di fatiche e denaro.

Il complesso dei partecipanti, a parte
qualche nome, non ha tratto il dovuto
profitco dalle nuove macchine e cid, al-
meno in parte, per mancanza di allena-
mento preventivo. Nei club periferici si
fanno troppo poche distanze extra-in-
segna.

Le nuove leve sono scarse di numero
e di preparazione sia agonistica che vo-
lovelistica. Ancora troppi sono gli as-
senti proprio la dove si impara e si fa il
vero volo a vela. La lega 1 & troppo
mista ed andrebbe sfrondata da quei
pochi concorrenti meno preparati che la
condizionano sia come assegnazione di
temi che come gioco di punteggio; en-
trambe le Leghe hanno poi fornito spet-
tacolo di scarso mordente nell'ultima
gara.

La classifica generale rispeccchia il solito
divario fra alianti « Super » e « Club »
e, nella prima, fra « Libera» e « Stan-
dard ». Tuttavia le due classifiche per
stralcio permettono una buona valutazio-
ne dei singoli gruppi di alianti ed un
buon confronto. Ottimo il risultato di
Perotti e di Piludu, primi nelle classi
standard e « Club » rispettivamente, da-
vanti ad un buon nerbo di macchine e
piloti di rilievo. Sorprendente Barioli, che

ha realizzato il 75 9% del massimo pun-
teggio teorico e che ha saputo trarre pro-
fitto dal precipitato di grossi nomi; buo-
na infine la conferma di Tessera Chiesa
che sarebbe ora di vedere al confronto
con una macchina pit moderna.

Dopo la seconda gara, in cui l'orario di
decolio ha inciso fortemente sul rendi-
mento dei singoli gruppi di concorrenti,
la Commissione Sportiva ha adottato il
principio di aprire il traguardo di parten-
za dopo il decollo dell’ultimo concorren-
te. Una regola ormai diffusa anche al-
I'estero e da mantenere.

Apprezzatissimo il lavoro oscuro dei
trainatori, dei commissari sportivi (ai
quali non si deve chiedere per radio che
segnale c’¢ a terra) e dei telegoniometri-
sti, che la Commissione Sportiva dovreb-
be presentare ai concorrenii almeno a
fine gara, perché si possano ringraziare
come & dovere.

Il sud di Rieti & ancora seminesploratp:
la Commissione Sportiva ha tutto un in-
verno per prepararsi.

Walter Vergani

volovelisti italiani
Leggete ¢ diffondete “VOLO A VELA”
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Test dell’aliante di classe Standard LS-1

Traduzione dell'articolo di Dieter Schmitt, apparso su FLUG REVUE del gennaio
1969 a cura di Filippo De Ferrari e Bruio De Marchi.

LS-1 significa Lemke-Schneider 1. Walter
Schneider si interessa di volo a vela da
moltissimi anni e si pud dire che egli si
cccupa, a titolo di hobby, della costru-
zione di roulottes, ma il suo mestiere
principale & quello di pilota di volo a
vela.

Sino dal 1955 cgli costrui nell’officina
paterna diversi alianti in legno. Si trat-
tava per la verith di esemplari singoli
di tipi gid provati, eseguiti su incarico
per accumulare esperienza e per diletto.
Nel 1962 costrui, in parallelo con I'Aka-
flieg di Darmstadt, il proprio aliante
D36.

Questo famoso velivolo di alte caratteri-
stiche in GFK, che ancor oggi appartiene
certamente alla migliore classe mondiale,
costitui, se si considera che venne fab-
bricato dallo stesso Walter Schneider, il
proprio capolavoro. In tale occasione
egli si tenne ovviamente in stretto con-
tatto con il « tcam » dei costruttori del
D36, FRIESS, LEMKE ¢ WAIBEL.
Dopo il collaudo 1'ing. Wolf Lemke si
recd, nel 1965, da Walter Schneider.
Entrambi possedevano, grazie al D36,
una buona esperienza nella costruzione
dei velivoli in GFK e si associarono allo
scopo di progettare e quindi costruire a
buon prezzo un aliante di classe stan-
dard, in GFK, di grandi prestazioni.
Lemke inizid subito il progetto e la co-
struzione del LS-1 e nel novembre 1967
il prototipo poté effettuare il primo volo.
Gia in quell’occasione I’aliante stupi non
solo per la sua bella linea e per l'ecce-
zionale levigatezza delle superfici ma an:
che per le sue buone caratteristiche di
volo.

Dopo alcune modifiche nel sistema di
montaggio dell’ala, che divenne conse-
guentemente molto pit semplice, € mi-

glioramenti nella messa a punto dei ti-
moni e nella disposizione dei comandi,
si & ora iniziata la produzione in serie.
Fortunatamente si riuscl con fatica ad
approntare due alianti per il Campionato
tedesco di Volo a Vela, che si tenne a
Oerlinghausen nel 1968, dove I'LS-1 fe-
ce il primo stupefacente debutto: Hel-
mutt Reichmann divenne campione tede-
sco della Classe Standard e Walter
Schneider stesso, alla gulda.della sua
creatura prediletta, ottenne il secondo

posto.
Con questo importante suCcesso  SOIsero

perd subito anche grossi problemi per il

jovane reparto di costruzione alianti
dellla ditta Roulottes Schn\clder OH_Q,
poiché & difficile, quapdo si & appena ini-
ziato, aumentare rapidamente la produ-
zione di serie.

Come rese noto \X’altgr Schneider, I'elen-
co delle opzioni supero abb(_)ndanterpente
il centinaio. Nonostajlte gli operal.del-'
J’officina alianti GFK fossero pochi, si
riusci egualmente con molta energia ded
improvvisazione ad aumentare la_pro (11]
zione senza danneggiare la qu;thta, onde
evitare che aumentasse _eccessivamente il
tempo di attesa 2 seguito del grosso vo-
Jume di ordini. ' ‘
Negli ultimi tre anni ho.segu'lto perso-
nalmente, in modo contmpatlvo.'effet-
tuando parecchi S?pl’?”}loghl, lo sviluppo
dell’LS-1, cosicché l'aliante non mi era
piti del tutto sconosciuto quando lo sot-
ad un test tecnico.
Purtroppo durante il 1968 il tempo non
fu clemente net cpnfrontl dei piloti di
volo a vela, ma 10 sapevo Fhe c}escn-
vendo I'LS-1 si erano messe in evidenza
articolare le buone prestazioni durante
i voli lenti. Cosl montammo due alianti

per le prove.

toposi




Il mentaggio delle ali & semplice e ba-
stano due persone per infilare nel loro
alloggiamento le due semiali, mentre gli
azacchi dei comandi si accoppiano auto-
maticamente.

Dcpo aver infilato la seconda semiala, il
coliegamento viene effettuato con due
spinotti. I comandi degli alettoni ven-
gono collegati mediante attacchi rapidi
a sfera,

Un’apertura d’ispezione, chiudibile con
coperchio, consente di controllare questa
operazione anche visualmente.

Il montaggio del piano di coda orizzon-
tale & estremamente semplice: viene fat-
to scivolare entro un telaio e assicurato
mediante una vite e una coppiglia a
spilla. Non occarre alcuna chiave di ser-
raggio.

Una squadra esperta dovrebbe riuscire a
n:ontare con sicurezza ['aliante in due
minuti! Cid & reso possibile, senza fa-
tica, anche dal fatto che le semiali pe-
sano solo 50 kg e il piano di coda oriz-
zontale solo 4 kg,

Il ben ordinato abitacolo offre non solo
abbondanza di spazio ma un posto di
pilotaggio comodo, senza cuscini né se-
d'li imbaottiti, e sicuro.

U confort & invidiablle.

La pzdaliera, incernierata in basso, pud
essere regolata anche in volo grazie ad
otto taccae che coprono un campo di
30 em.

Cid serve, e bene, anche per piloti cor-
pulenii. In posizione intermedia non oc-
corre alcun appoggio per la testa, perd
le cinghle di sicurezza in quattro paru
non bloccano in modo sufficiente. Cin-
ghie in cinque parti andrebbero meglio,
perd sino ad oggi, non sono state in-
stallate su alcun aerco.

La capottina asportabile, si inserisce per-
fettamente sull’abitacolo mediante due
grusse leve e, in caso di emergenza, pud
¢ssere sganclata con  sicurezza. Tutti i
comandi sono a pertata di mano e age-
va'mente manovrabili.

Al contrario che in molti altri alianti, la
leva per il trim a molla, che & munit
di un freno ad arwrite, & sistemara mol-
to opportunamente sul fianco sinistro.
Come con la leva del gas di un velivolo
a motore, il movimento pud aver luogo
facilmente oppure con fatica, e si pud
persino escluderlo totalmente. Finalmente
ero pronto a partire. A causa del terreno
bagnato e pzsante giungemmo lentamente
al punto di decollo. Gia allora pero du-
rante il traino, ci si poteva render conto
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della buona efficienza dei timoni. L’alian-
te in traino a 100 Km/h vola tranquillo
e si lascia pilotare con esattezza; ci si
accorge perd degli effetti dovuti alla po-
sizione del gancio nel baricentro. Pur-
troppo l'aria era calma; si vedevano solo
poche timide nuvolette che avrebbero
procurato un debolissimo effetto, tanto
che io mi sarei ritenuto soddisfatto se
fossi riuscito ad ottenere un aumento di
quota di pochi centimetri.

Poiché la cappottina, a causa dell’elevata
umidita, a poco a poco si appannava, si
rese necessaria, sin dal volo trainato,
Papertura della valvola di areazione, che
viene regolata mediante un pulsante sul
cruscotto. L’aria, che viene prelevata da
un’apertura posta sulla prua della fuso-
liera, soffid con getto potente e in pochi
secondi la capottina tornd tersa. Dopo di
che bastd una dose d’aria inferiore. La
visibilita & ottenuta da ogni lato; per di
pit a sinistra vi & un grande finestrino
scorrevole che si chiude bene. Occorre
abituarsi al telaio che delimita la parte
fissa_anteriore della cappottina. E il prez
zo che bisogna pagare per non disturbare
troppo presto i filetti d’aria sulla parte
anteriore della fusoliera.

Purtroppo, alcuni strumenti si riflettono
sulla cappottina, cid perd si pud elimi-
nare con una copertura un poco pil lun-
ga sul cruscotto. Dopo lo sgancio rag-
giunsi una velocitd indicata di 85 Km/h.
Riuscii a tenerla senza che I'LS-1 rullasse
o beccheggiasse. Riducendo la velocita
sino al di sotto di 70 Km/h, si nota un
impercettibile fremito nel piano di coda
orizzontale; subito dopo, a 65 Km/h, si
ha un’oscillazione da rullio-beccheggio.
insomma un deciso barcollare, senza pe-
rd che per questo l'aliante se ne vada
tutto da una parte. Anche a 60 Km/h
i comandi rispondono in pieno e I'LS-1
si lascia sostenere senza pericolo. Non &
tuttavia possibile volare in prestallo per
perdere quota.

A 60 Km/h diedi piede e I'aliante inizid
la vite. Ruota veloce e molto picchiato
ma regolare Per terminare la vite & sut-
ficiente mettere i comandi al centro e in
questo modo ruota solo per un quarto
di giro mentre azionando il piede contra-
rio la vite si arresta immediatamente e
riprende rapidamente velocith. Durante la
ripresa osservai solo un leggero piega-
mento dell’ala.

Occorre tener presente che queste osser-
vaz.onl sono state esegwite con il bari-
centro in posizione arretrata poiché i
miei 71 kg sono da considerarsi un peso
leggero. Con queste caratteristiche e con
ciarl e graduati segnali ammonitori per
condiziom1 di volo critiche, I’LS-1 pud
pretendere un buon voto.

In spirale, con inclinazione di 50° l'alian-
te gira a 75 Km/h mentre a 45° oc-
corrono 80-85 Km/h. Se si va troppo
adagio, I'LS-1 accenna a un leggero bar-
collio e si comporta come gia riscon-
trato nel volo diritto. Questo & un co-
modo preavviso. Il leggero scuotimento
ed il barcollio si verificano perd solo
quando il Cp massimo & gia stato supe-
rato. La pin propizia velocita di volo &
g.4 stata abbandonata. Durante il v019
1l carico alare era di circa 28,5 kg/m?’.
1n casi normali e ben equipaggiati il ca-
rico si dovrebbe aggirare sut 30-32
kg/m’. Ad una velocita di circa 115
km/h il variometro indica una discesa
di 1 m/sec e a 155 Krn/h so]o? m/.sec.
Questi sono valori ottimi. Se si aggiun-
buone prestazioni nel wvolo
pirale se ne trae un qua-
dro ottimo per un aliante .stan.dar‘d. Cor}
condizioni termiche deboli mi cimental
purtroppo solo per poco temp? ma po-
tei mantenere un volo 'pxatfo.d In men:o
alla capacita di virare si puo 1r§ q;l;? 0
seoue: il tempo di inversione da j
45 a 85 Km/h & in media di c1rca]l

secondi e cioé non superiore _adgue:
della maggior parte degli ‘ahannbbl q?e:
sta classe. In genere Pefg Sjre ierlr)x -
feribile, per la classe standard un p

i 3 secondi. ‘ o
(I{I 3su etficie delle partt rnpblh & visto-
2 oub in relazione a cio €

iccola €

samente pIcco r ( 2
straordinario come St comportl l;(ene/hla
j“mte in scivolata. A circa 90 Km/h ¢

con pieno impiego del piede e 5\?5]93_
deq!i alettoni si possono ottenereL lo-
citg di discesa di \o]tr.e\: 10 m/sec. _ li' clo
volata a sinistra € piu eﬁicaﬁe poiché lo
spostamento VErso destra della parte m
bile della deriva ¢ maggiore. ;

Se durante un atterraggio si ren edne-.
cessaria una piu 'raplda discesa, usando i
freni addizionali installati si riesce a scen-
dere a pit di 12 m/sec.

Queste buone doti di scwolamentq non
si riescono troppo facilmente a spiegare
dato il piccolo timone e la snella fuso-

gono pol .le
lenio ed in s




licza. In ogni caso, poiché i freni hanno
uaazione aebole si userd spesso la sci-
volata. I freni si possono regolare e ma-
novrare agavolmente per mezzo della le-
va sisiemata in modo opportuno. Com-
plctamente aperti provocano una velocita
di discesa di 3 m/sec a circa 80 Km/h
e di 4 m/sec a 100 Km/h.

L’azione dei trimm & soddisfacente e
I'andatura  pud essere regolata anche
azionando solo questo comando.

Ottima l'efficacia del freno montato sul-
la ruota che viene azionato dalla leva
dei freni aerodinamici.

Costruzione

Dopo la buona impressione che ha fatto
questo aliante di modernissima concezio-
ne, & interessante addentrarsi un poco
nel dettaglio della costruzione.

La fusoliera & composta da due semi-
gusci laterali che vengono completati con
le corrispondenti meta del timone di di-
rezione. Prima di questo collegamento
vengono montati entro le pinne della
deriva tutti i dispositivi, i comandi e
anche l'antenna della radio. Il guscio
della fusoliera & costruito interamente
in resina GFK (resina epossidica e fibra
di vetro) ed & quindi un tubo di tor-
sione non rinforzato. Solo nella zona
dell’ala ha cinque costoloni, pure costrui-
il completamente in GFK. Un rinforzo
del guscio con schiuma non & necessario.
Si ottiene perd un ulteriore irrigidimento
su tutta la lunghezza del Cockpit grazie
al fissaggio del sedile, pure costruito in
GFK, alla fusoliera.

Il complesso del sedile costituisce poste-
riormente la spalliera con il contenitore
del paracadute e viene saldato al costo-
lone di accoppiamento diagonale. Nella
parte anteriore funziona da fondo, so-
stiene la barra di comando ed il coman-
do della pozdaliera per la regolazione
della stessa. Per montare il carrello e
per contrastare gli sforzi che vengono
trasmessi dalla ruota, serve un costolo-
ne costituito da un tubo d’acciaio. Que-
st’ultimo & dimensionato in modo che,
in caso di sovraccarico, si sfondi assor-

bendo energia scnza che il costolone di
GFK, al! quale ¢ collegato, si rovini.
Esso pud esserc sostituito. E previsto
anche un carrello retrattile che viene for-
nito su richiesta.

Per rinforzare il guscio degli alettoni si
& fatto ricorso ad un’anima di schiuma
dura, che perd non & armata, e che as-
sume in pari tempo la funzione di lon-
gherone.

L’ala & invece totalmente rinforzata con
8 mm di schiuma dura Conticell CC 60.
Una loagherone a Roving assorbe gli sfor-
zi trasversali.

La costruzione misia del longherone in
compensato di betulla e fibra di vetro
ha permesso la realizzazione di un’ala con
allungamento di 23,1, addirittura mitico
per la classe standard. La corda alare
media & di 65 cm.

Durante le prove l'ala sostenne uno sfor-
zo di 10 G.

L’aliante pud essere alloggiato in un ri-
morchio coperto.

Conclusione

Per quanto sia un aliante di elevate pre-
stazioni I’'LS-1 pud essere facilmente pi-
lotato anche da piloti poco esperti, gra-
zie alle sue piacevoli caratteristiche di
volo. Inoltre la maneggevolezza a terra
¢ difficilmente superabile. La costruzione
in vetro-resina garantisce la grande bonta
delle superfici per molti anni e di con-
seguenza il mantenimento delle presta-
zioni.
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Siamo uomini
Oo... generali ?

Caro Scavino,

ti mando un articolo per VOLO A VELA
sui progressi delle pratiche per la con-
valida dei brevetti stranieri in Italia,
dopo due anni di attesa.

Ti sembrerd lo sfogo di uno sfiduciato
ma non & cosi; io credo fermamente
ne]lzf vita, nelle cose belle, in quello che
fé'iCCI.O ma altrettanto non credo nella pos-
s:bih_tz‘l di smuovere certi ingranaggi at-
rugginiti dal tempo e dalla volonta degli
uomini. Spero serva solo a levare delle
speranze a chi ancora ne ha. A me ne
sono rimaste ben poche. Grazie!

Guglielmo Giusti

PAZIENZA!

(ovvero del « sempre piit facile »)

Pazienza & una parola ma & anche una
camomilla che mi sforzo di prendere ogni
q'ual yolta mi trovo di fronte a quelle
situazioni che invece di schiarirsi diven-
tano muri insormontabili contro i quali
non puoi che battere le corna senza altro
risultato che romperti la testa, ma sic-
come a me la testa fa ancora male, pre-
ferisco dirmi: Pazienza!

Tempo fa I’'amico Marietti aveva scritto
¢ pubblicato un articolo (Volo a Vela
n. 69, 1967) che illustrava, a chi non le
conosceva, le difficolta e le traversie 4
cui andava incontro un tapino che, volo-
velista od aeroturista cittadino straniero
ma candido ed ingenuo come tutti noi,
venisse per volare e vagheggiasse di ve-
dere il suo regolare Brevetto convalidato
in Italia. L’articolo iniziava con un sim-

patico appello al Gen. Garretto, Capo-
Ufficio Navigazione Aerea di Civilavia,
perché tentasse di smussare gli angoli
della macchina burocratica in modo da
farla camminare un poco piu veloce-
mente.

Ottenere una convalida di un brevetto
straniero non & impossibile ma bisogna
provare a chiederla per capire cosa vuol
dire; I'elenco dei documenti richiesti non
¢ trascendentale ma bisogna saper leg-
gere fra le righe per scoprire le difh-
colta.

Circolare Ae. C. Italia 25-5-1964, prot.
n. 8663/EB;

per ottenere €cc. €cC... 0CCOTIOno:

— Domanda in carta da bollo ecc. e va
bene, solo che devi prepararla qui, spe-
dirla ed averla di ritorno firmata.

__ Carta da bollo, versamento di 600
lire, tutto facile.

'3 foto di cui una legalizzata su carta
legale; e qui cominciamo; perché non ba:
sta loriginale del Brevetto con tanto di
foto, timbri € controtimbri ma non ba-
sta nemmeno che il volonteroso si pre-
senti ad un Notaio del suo paese, perché
il tatto deve essere convalidato da un
Consolato italiano che normalmente non
& a due passi da casa. o

__ Traduzione in lingua italiana nelle
forme legali del brevetto ﬁrmata_da un
traduttore ufficiale; il che vuol dire tro-
vare un traduttore ufficiale che abbia vo-
glia di farlo € che poi « asseveri» con
o.uramento la propria traduzione presso
la Cancelleria della Pretura. Tempo me-
dio: dieci/quindici giorni ed un po’ di
migliaia_di fire, e bisogna aver qui l'ori-
ginale del brevetto mentre normalmente
il proprietario ¢ un pilota che ne usa e
che non si diverte a starne senza. Il tut-
to per tradurre 1n italiano un brevet‘to
cilasciato secondo le Norme Internazio-
pali ICAO (norme accettate e sottoscrit-
te anche dall'Ttalia nel lontano 1948 sal-
vo subto dopo dimenticarsi di applicar-
le), brevetto redattp nella lingua del
ese ed in inglese, lingua ufficiale ICAO
e che, viste le poche frasi convenzionali
contenute, mi rifiuto di credere che i
funzionari di Civilavia non sappiano in-
terpretare correttamente.

A questo punto, imbastita la pratica,
tempo medio due mesi, si presenta il
tutto alla Direzione Aeroportuale di com-
petenza e... si aspetta.



Alcuni esempi:

— DBrevetto francese:

iniz'ata la pratica il 10-3-1962 - ripetuta
il 13-7-1967 - ripresentata il 4-4-1968.
Convalida ottenuta in 12-8-1968.

— Brevetto svizzero:

pratica presentata il 4-4-1968 - convalida
ottenuta il 12-8-1968.

— Brevetto svizzero:

pratica del 6-2-1969 - convalida del 17-
5-1969.

— Brevetto svizzero:

pratica dell’8-6-1969, in sospeso in atte-
sa_del permesso di soggiorno; il pilota
abita a 2 Km dal confine.

— Brevetto francese:

pratica del 12-6-1969 - in sospeso in at-
tesa del permesso di soggiorno; nel frat-
tempo il pilota ha finito il suo mess di
erie e se ne & tornato in Francia.

— Tre brevetti polacchi:

pratiche del 1966, 1968, 1969, abortite
prima di riuscire a raccogliere tutti i

documenti per ragioni facilmente com-
prensibili.

Dicono che la maggior perdita di tempo
sia_dovuta alle indagini che il Servizio
Inforn?azioni deve svolgere. E di questa
necessitd non vogliamo discutere; ci sor-
ge solo qualche dubbio ed il diavoletto
maligno ci fa sorridere quando, guarda
caso, le informazioni, gira gira, le ven-
gono a chiedere proprio a noi!!!

$¢ un giorno riuscite ad avere final-
mente la convalida dovete essere pronti
a ricominciare da capo con le pratiche
perchfi la stessa scade con il brevetto e
dato {l tempo trascorso se non & gia sca-
duta & un caso. E per convalidarla non
basta ripresentare il Brevetto originale
rinnovato ma devi dimostrare, attraverso
une stralcio voli, che I« aquila » ha fatto
le ore indispensabili per il rinnovo « in
Italia » oppure, visto che pochi riescono
a soggiornare qui per gli anni necessarj
per il rilascio ed il rinnovo dj una carta
bollata, allegare stralcio dei voli fatti al-
Pestero firmata dalla Direzione aeropor-
tuale di residenza e convalidata da un
Consolato Italiano... sic.
All’articolo di Marietti rispondeva pron-
tamente e simpaticamente lo stesso Gen.
Garretto (Volo a vela n. 70, 1967) che,
per il gentiluomo che & e per la buona
disponibilitd che tante volte ci ha dimo-
strato, assicurava il suo intervento per

tentare di aprire una breccia nel muro
burocratico che ci asserraglia tutti.
Passano due anni ma evidentemente cer-
te cose sfuggono di mano anche ai Ge-
nerali di buona volonta...

L’uovo di Pasqua l'abbiamo ricevuto I'al-
tro giorno sotto forma della circolare
Ministero dei Trasporti — Servizio Na-
vigazione Aerea — n. 451033 del 14-7-
1969, e come tutte le uova di Pasqua
che si rispettino aveva la sorpresa... e
bella.

Leggiamo insieme: « Allo scopo di acce-
lerare il procedimento per il rilascio del-
la convalida di brevetti di pilotaggio
conseguiti all'estero... ecc. » e di seguito
clenca tutte le stesse cose, gli stessi
precisi documenti richiesti ﬁqo ad oggi,
nemmeno uno in meno, e poi:

« 6. - copia fotografica del permesso di
soggiorno.

Si fa rilevare che il documento piu im-
portante al fine di ottenere con solleci-
tudine la convalida, & il suddetto per-
messo di soggiorno ».

Rileggiamo ancora perché forse sono io
che per il sole di luglio o perché distrat-
to dall’Apollo che va sulla Luna, non
devo aver ben capito: «allo scopo di
accelerare... ». Dice proprio cosi!!!

E lo vedete il turista che vienc da noi
per godersi i suoi bei quindici giorni di
vacanza, che ottiene il permesso di sog-
giorno dopo un paio di giorni, si prepara
la sua bella documentazione, la moltrg
al competente Ministero ed aspetta il
brevetto per volare... sempre in quei
quindici giorni. E non mi si dica che se
anche presenta la domanda ed I\docu-
menti con molto anticipo, come ¢ per-
messo fare, riesca ad ottenerlo in un
tempo cosi breve. E non abbiamo forse
i Direttori di Circoscrizione Aeroportua-
le che, come controllano i nostri bre-
vetti, potrebbero controllare quelli stra-
nieri?

Senza parlare degli svizzeri che abitano
al di 1a della sbarra di confine e che
vengono a volare un giorno ogni tanto;
chissa se dovranno chiedere il permesso
di soggiorno dalle 14 alle 18 del 26
settembre o dalle 9 alle 16 del 2 otto-
bre... ma!!! e se poi piove?

Provate ad avere cinque o sei pratiche
di qu=sto gzneze imbastite in corso e
poi vedrete come l’indice di rendimento
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dall’ i
m'II }Lzlﬁisl.lc?A;lel \gstro Aero‘ Club aumen-
TR (rio d'IUb' d'Tralia si pontifica
gliL i atutd a distribuire... questi sono
gsempio, noi vogliamo; ed & solo un
olo 1 i
neioselco](; Coma{)c’!amentl » sono rimasti
e coli, perché Legge di Dio ma la
legge gli C§1om1m ha il valore che gli
uomini gli z;nno.d.La. condizione di cit-
il divemang ne di rispettarle ma quan-
B oiiventan assurde e rasentano il ri-
dicole f?etm.omlm l’e devono cambiare...
ed in. ann‘i’ perché quando si consuma-
no gl per arrivare a queste prese
o gdio,f non hanno pit senso!
. Chaereall sol}etho all’elefante; pud
Shie freohimml di queste cose non
8o : nOprolprlo niente, ma a noi
S rche o fannl gl1 stranieri interessano,
e qualche o‘a_legrm, perché ci por-
0. duarche s?:dlno, perché ci sentia-
D elerndzy n'j i, 1per‘ché il volo a vela
berehé. o sc:nt.guae in tatto il mondo,
Do oo iamo ridicoli, perché ab-
oare lors tu,t,tl’ia quando dobbiamo spie-
Bore oro. e ?ucste.cose, perché non
e et sto la fa::cm che fanno, per-
ERAR anto io mi sento un...
 Quana cﬁgolsx sente in gabbia, con
vogii Al Che o rodice dentro, con la
ron & ron L;ere la testa contro il mu-
12 on deve ercare di raccogliere tutta
PIANZAS a per riuscire a dirsi... PA-
O, an i i
e qui]en\(z)istdl mettersi a contestare an-
e o che & il momento e co-
a gridare nelle orecchie di chi

deve sentire... SVEGLIA...!!!

G. Giusti

Calma Guglielmo. Calma e gesso.

Ccatrollati e pensa a quei gentili signori
c/J_e qm{ndo fanno i discorsi ci chiamano
« i veri poeti del volo», pensa a loro
¢ non dire piti parolacce.

Pensa che !'Aero Club d'ltalia — non
append avry inserito il volo a vela nelle
Olimpiadi — si occuperd anche di que-
ste piccolezze.
Pensa, Caro Guglielmo, che cosi come il
nostro volo a vela ha avuto tanti padri
(buona ma unica madre la passione),
anche I'Aero Club d’ltalia ba tanti «or-
gani tutori» ¢ la richiesta supplementare
del permesso di soggiorno puo rappre-
sentare. in definitiva, il tangibile contri-
buto di uno di questi « organi ».
Ognuno da quello che ha.

Soprattutto 1on drammatizzare. Di aghi

amici stranieri che se ne stiano al loro
paese e, S€ proprio vogliono, che ven-
gano in Italia con i loro alianti e tutto

é risolto.

§; — qui sta il bello — se lo stesso
pilota, che chiede la convalida, decide
di venire m Itdlia con il suo aliante non
occorre pin niente! Nemmeno la tradu-
zione del brevetto; di colpo i funzionari
imparano 4@ leggerlo in inglese.
Comungue la soluzione ¢'é.

L’ Acronautica militare deve uscire dal

suo letargo volovelistico.
ive centri di attiviid volo-

Deve costittil

velistica presso 0871 reparto (per il pro-
prio personale, ben s'intende) e parteci-
pare in grande stile all’attivitd agonistica,
diffondendo 4l massimo il « microbo »

della passione volovelistica.
Non essere scettico, non sono assurdita,

ensact. .
parato che direttamen-

Nel farraginoso 4P .
te e/o indirettamente C1 controlla, finia-
o sempre Der < scontrarci » con pol-

trone occupate da generali non volove-
listi.

Ti sard
M. dovesse pe!
a vela, tra qualc
oltrone troveremo
listi e tutto sard piit
diremo pit: siamo uomini 0...

ora facile concludere che se I'A.
isare seriamente al volo
he generazione, su quelle
dei generali volove-
semplice e noi non
generali?

Credimi, tuo

Renzo Scavino



Un campione in Libera ed un campione in Standard, questo !’incon-
trovertibile risultato del referendum indetto dalla Commissione di
Specialita, ad ulteriore conferma dei pareri gia chiaramente espressi

dai volovelisti sportivi.

Commissione di specialita

11 Referendum:

Ai piloti concorrenti dell’11° Campiona-
to Nazionale di Volo a Vela.

La comparizione nelle ultime edizioni del
Campionato Italiano di Volo a Vela di
alianti di superiori caratteristiche ha crea-
to la necessita di raggruppare in due
classi diverse le macchine partecipanti
alla gara allo scopo di attenuare le dif-
ferenze di prestazioni esistenti fra gli
alianti stessi.

Per questo, valutata superiore la differen-
za esistente fra macchine recenti ed altre
meno moderne, rispetto alla differenza e-
sistente fra le classi libera e standard
della suddivisione internazionale, il rag-
gruppamento & stato fatto in « Super »
e « Club » secondo criteri di valutazione
soggettiva.

Poiché ora il parco nazionale di alianti
si ¢ nella gran parte aggiornato a livello
avanzato, tale suddivisione ha esaurito il
suo compito.

Questa Commissione, allo scopo di pre-
sentare alla Commissione Sportiva Cen-
trale dell’Ae.C.I. proposte di modifiche
dell’attuale regolamento del Campionato
Italiano ritiene necessario ricevere indi-
cazioni dalla base al fine di definire un
orientamento che rifletta le varie ten-
denze.

Si prega percid di restituire debitamente
compilato il seguente

Questionario

1) Indicate quali suddivisioni degli alian-
ti in classi preferite tra le seguenti per
la Lega 1:

a) atruali classi « Super» e «Club »
con classifiche separate

b) la medesima con classifica unica e suc-
cessivo stralcio per la classe «Club »
(come nel 1968) e,
c) classe « Libera » e classe « Standard »
con classifiche separate ...
d) idem con classifica unica e successivo
stralcio della classe « Standard » ...........
e) classifica unica per tutti gli alianti
(come Carapionato fino al 1966) ed una
contemporanea con handicap ...
f) due classifiche separate per le classi:
—_— K Super » € « Club D S P

g) classifiche separate con handicap per
le due classi:
— «Super» e «Club» .

h) una classifica per tutti gli alianti con
introduzione di handicap ...

i) eventuali vostre proposte diverse dal-
le precedenti ...,
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2) Titolo di Campione d’Italia

Indicate, in relazione alla suddivisione in
classi prescelta, come debba essere de-
signato il campione d'Italia

3) Handicap

Nel caso siate favorevoli all'introduzione
di handicap indicate quale metodo di
determinazione dei relativi fattori pre-
ferite:

a) Come a Torino 1969 basato su Mc
Cready + 1 (ma moltiplicativi della ve-
loc1t?1 e delle distanze anziché dei pun-
teggl e pertanto indipendenti dalla per-
centuale degli arrivati) ..o,
b) come sopra ma con Mc Cready

+ 1,5
e

N.B. L’introduzione degli handicap ren-
de necessaria 'effettuazione di sole pro-
ve di velocita con ritorno alla base. Per
lz} determinazione dei fattori di corre-
zione si  effettuerebbero appositi  refe-
rendum.

4) Lega 2

a) indicare se si ritiene opportuno man-
tenerla

b) indicare se si ritengono applicabili gli
stessi criteri di suddivisioni e classifiche
scelti per la Lega 1 .o

¢) indicare se si ritiene che [lattuale
meccanismo di ammissione in Lega 1
debba esscre mantenuto o se si preferi-
sca limitare ai soli due capolista di Le-
ga 2 la promozione in Lega 1 ..

d) preferendo la seconda soluzione della
precedente lettera c¢), indicare se il nu-
mero dei promossi dalla Lega 2 alla
Lega 1 debba essere aumentato con cor-
rispondente aumento del numero dei re-
trocessi da Lega 1 a Lega 2 .o

Ed ecco i risultati:

— Interpellati: 41 (10 di Lega 2).

— Risposte: 35 (5 di Lega 2).

—_ 34 risposte sono state favorevoli alla

separazione dei concorrenti in classi con
attribuzione di un titolo per il primo
classificato di ciascuna. La maggior parte
(30) ha indicato in « Libera» e « Stan-
dard » il criterio di divisione. Di questi,
57 hanno preferito le classifiche separate
senza handicap secondo‘l’attuale 'fo'rmula.
Una parte dei rimanenti ha consigliato la
classitica con handicap a parte, come

confronto.

— 29 risposte favorevoli su 35 (con due
astenuti) ha ottenuto la Lega 2 come se-
rie degli esordienti. Solo quattro hanno
la sua abolizione. Anche qui
arte (12) ha manifestato la
alla divisione in classe Li-

ropensione ne in clas
Eerf e Standard per gli ahantx'dL Lega
2. gli altri hanno dato pareri diverst
i) E=4

1 i han-

e unica, 6; classe unica con N
Eicllc?; 2; classe Super € Club, 2;'obbh%q
di pz;rtecipare in Lega 2 con aliante di

classe Club, 1).

ervistati hanno risposto al que-
. relativo alla retrocessione dalla ]:,e-
ol Lega 2 ¢ viceversa. La magglor
& ln17)c’si & dichiarata favorevole a
par ( fra le due Leghe ed al-

o scambio : b .

ueis t1‘}1;mno indicato come unica via per
n

lla Lega 1.

consigliato
la maggtor p

—— 24 int

mancati gli spunti interessanti
tenuti in considerazione da

Commissione di Specialita in

forma del regolamento per 1
1970.

Non sono
che saranno
parte della
sede di 1
CampiOnﬂtl




VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE

ARGENTINA

(da Aviacion y Astronautica)

Ha volato il « Superalbatross ». Fra coloro che parteciparono ai Campionati Mondiali d’l
Argentina, certamente qualcuno si ricordera di quello strano aliante (arieggiante un po
lo Zefir) che era in costruzione presso l'officina del Club Albatross di Mer!o.'Si trattava
del « Superalbatross » progettato dagli Ingg. Altinger e Bertoni, da cui la sigla AB 1,
e la cui impostazione risaliva al 1958. Costruzione tradizionale in legno, coda a T
pilota sdraiato e flaps. Si tratta indubbiamenie di una macchina interessante anc.he se i
ritardi di costruzione ne hanno pregiudicato il suo inserimento nell’arengo sportivo, ma
ha il merito di essere il primo aliante interamente progettato e costruito in Argentina.
Rappresenta quindi una grossa soddisfaz one per i volovelisti locali il vedere questa mac-
china in volo, avvenimento registrato verso la fine dello scorso giugno. Dai primi voli il
pilota collaudatore Lito Fentanes ha tratto ottima impressione per quanto riguarda mano-
vrabilitd e facilitd di pilotaggio anche sc non ha ancora potuto sperimentarlo a fondo e
stabilirne le caratteristiche essenziali. )
Ritorneremo in argomento in un prossimo servizio anche in previsione della sua parteci-
pazione ai Campionati Argentini che si terranno nel prossimo Gennaio.

FRANCIA

(da Aviasport)

Coupe d'Europe. Completiamo i risultati parziali del numero precedente.

Sabato 19 luglio si & disputata la 6° prova, un triangolo di 199 Km, vinta da Hauenstein
(CH) seguito da Gross e Burton nella Libera e da Memmert seguito da Stoufls e Rantet
nella Standard.

Domenica 20 luglio viene disputata la 7° prova e per la prima volta vengono assegnati

temi diversi alle due classi. Un triangolo di 249 Km alla Libera ed uno di 225 Km aila
Standard.
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Per la L vince De Dorlodot (B) alla media di 90 Km/h, davanti a Labar e Hauenstein.
Nella S Rantet porta alla vittoria 'M.300 alla media di 80 Km/h, seguito da Memmert
¢ Hirtz.

Per I’'8* prova di lunedi 21 vengono ancora assegnati temi diversi: un triangolo di 280
Km per la L ed uno di 241 per la S.

Le mutate condizioni meteo rendono estremamente duro il raggiungimento della meta,
alla quale pervengono solo in tre concorrenti: Labar nella L e Duran e Memmert nella
S. Rantet & ottavo con 181 Km. .

Martedi 22 luglio: 9° prova, un triangolo di 305 Km per le due classi. 14 su 19 in
Libera e 15 su 28 in Standard chiudono i! triangolo. Nella Libera vince De Dorlodot
(B) a 77,1 Km/h, seguito da Hauenstein e Gross, aggiundicandosi anche lg vittoria finale.
Nella Standard il vincitore & Memmert alla media di 73 Km/h, davanti a Gombert e
Defosse. ) ]

Mercoledi 23 gli organizzatori decidono — prevedendo temporali — di non fare gara.
Le classifiche finali risultano pertanto le seguenti:

Classe Libera:

1 De Dorlodot (Belgio) AS-W.12 punti 8304
2 Labar (Francia) Libelle ;g;i
3 Gross (Germania) BS-1 744i
4 Weiss (Francia) Cirrus 7315
5 Reculé (Francia) Phoebus C 7311
6 Burton (Inghilterra) SHK 7143
7 Geskis (Francia) Cirrus 7104
8 Hauenstein (Svizzera) AN-66 7042
9 Vaneecke (Francia) Cirrus 6809
10 Bucher (Germania) BS-1
Classe Standard:

1 Memmert (Germania) LS-1 punti 88(())(;3
2 Lartigue (Francia) Libelle 7686
3 Mercier (Francia) Edelweiss 7422
4 Delvigne (Francia) LS-1 7419
5 Stoufts (Belgio) Ka-6 E 7198
6 Defosse (Belgio) Ka-6 E 7120
7 Gombert (Francia) Squale 7083
8 Hirtz (Francia) Faucon 6802
9 Rantet (Francia) M.300 6582
10 Bluckens (Belgio) Ka-6 E

. a goria. Queste le
Campionato nazionale. Libera. Standard 1% categoria. Stland_arad hioui?;:?ziermgs dal 26
classi degli alianti in gara nel Campionato nazion'ﬂ\le svo 't1051‘ yranieri, invitati fuori con-
Luglio all'’8 Agosto. Cinquantadue concorrenti pit tre Pt ot § ’
corso. Otto le prove disputate. or |
Labar con il Libelle per la Libera, Mattern con LS-1 per 14
il Fauconnet per la Standard 2° cat., questi i tre campionl
titolo fino al 1971. id un invitato fuori gara) ha
L’esiguo numero degli alianti di classe Libera (solo trehp ara certamente discusso nella
fatto nuovamente sollevare il problema degli handicap, che $
stagione invernale. Ecco una sintesi delle prove:

1* - triangolo di 252 Km per Libera e Standard 1, nel
Keim in Libera.

Mercier e altri 10 a pari merito nella Standard 1. ) o ‘
- triangolo di 164 Km I?er la Standard 2, vince Chenevoy seguito da Lopitaux e Aubry.

a Standard 1° cat. e Prat con
nazionali che porteranno 1

ordine: Weiss, Geskis, Labar e




2* - triangolo di 201 Km per Libera e Standar 1, vinto da Labar davanti a Keim, Weiss
e Geskis in Libera e da Mattern seguito da Delvigne e Schneider in Standard 1.

triangolo di 151 Km in Standard 2, vinto da Cognat davanti a Prat e Lopitaux.

3% - triangolo di 411 Km per le prime due classi; vince Weiss seguito da Labar Geskis e
Keim nella Libera, e Delvigne davanti a Gombert e Mattern nella Standard 1.

- triangolo di 222 Km vinto da Larmina:h seguito da Cognat e Lopitaux, nella Stan-
dard 2.

4* - triangolo di 294 Km per Libera e Standard 1. Nella prima vince Labar davanti a

Keim, Weiss e Geskis; nella seconda vince Mattern davanti a Schneider e Girard.

- triangolo di 222 Km per la Standard 2 nella quale vince Prat (unico arrivato) da-
vanti a Poentis che copre 213 Km.

53

triangolo di 311 Km Labar, Geskis, Weiss e Keim nell’ordine per la Libera. Delort,
Mattern e Poussel in fila per la Standard 1. .
- triangolo di 203 Km per la Standard 2, vinto da Prat seguito da Cognat e Larminach.

62\

tema comune per le tre classi: un triangolo di 207 Km.

Nella Libera vince Labar seguito da Weiss, Keim e Geskis.

Nella Standard 1: Ragot, Mayerl e Cognat.

Significative le medie orarie realizzate dai vincitori:

Km/h 85 il Libelle di Labarnella Libera.

Km/h 81,2 il Libelle St. di Ragot nella Standard 1.

Km/h 58,2 il Fauconnet di Prat nella Standard 2.

(La Standard 1 riguarda le macchine con pit di 31 di cffic. max.).
7% - triangolo di 183 Km per la Libera; un A e R di 96 Km per la Standard 1, ¢ ncs-
suna prova per la Standard 2.

Labar copre 149 Km, Weiss 142, Geskis 105 e Keim 104.

Gombert vince nella Standard 1 davanti a Ragot e Schaffner.

8% - triangolo di 224 Km per Libera e Standard 1.
Vince ancora Labar seguito da Geskis, Weiss ¢ Keim.
Mattern davanti a Gombert e Mercier nella Standard 1.

- A e R nella Standard 2 di 146 Km, vinta da Cognat seguito da Prat ¢ Lenoir.

Ecco le classifiche finali del Campionato:

Libera: 1 Labar Libelle punti 7265
2 Weiss Cirrus 6504
f.g. Keim (Germania) BS-1 4787
3 Geskis Cirrus 4696
Standard 1: 1 Mattern LS-1 7013
2 Ragot Libelle St. 6785
f.g. Schneider (Germania) Gazelle (1) 6699
3 Gombert Squale 6535
4 Girard Edelweiss 6466
Standard 2: 1 Prat Fauconnet 5956
2 Chenevoy Super-Jav 5911
3 Lopitaux Fauconnet 5892
4 Vergnieres Mesange 5658
5 Mayerl Fauconnet 5456

(1) Aliante prototipo derivato dal LS-1.
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GERMANTIA OCC.

(da Aerokurier)

Il Campionato nazionale 1969 (quello di cui alla pagina 39 del precedente . 7’9 non era
il Campionato nazionale ma la Coppa Habnweide 1969. N.d.R.) svoltosi sull’'aeroporto
di Roth, vicino a Norimberga, dal 25 Maggio al 7 Giugno, & stato contrastato dal cat-
tivo tempo. ' .
I piloti partecipanti — 18 in classe Libera e 43 nella Standard — erano dotati c_ielle pil
moderne macchine; per oltre il 50 % in plastica nella Standard, mentre nella Libera un

solo SHK rappresentava la costruzione tradizionale.

Ecco il diario delle prove:

e : i 1
1° - un triangolo di 245 Km con condizioni discrete ma In netto peggioramento ne
pomeriggio. Nella Libera vince W. Gross su B.S-l con 73,6 Km/h, Slfégult}? da Grosse
D ASW12 2 72.7 Km/h, terzo & Rolf Spacnig su Kestrel a 67,7 Km/h.
. Nella Standard vince Hillenbrand su Cirrus St. con 58,5 Km/ﬁ, seguito da g
su ASW15 con 56 Km/h e Gombert su Squale con 5> Km/h.
2° - il tema della Libera & un A e R di 168 Km, mentre pet la Stax}gﬁzdl\?elﬁditig;r:
128 Km. Il tempo & discretamente buono ¢ ne risulta una gslral\;’; ber; e Kestrel 2
& primo Holighaus sul suo Nimbus conKllji? Km/h, secondo
109 e terzo Grosse su ASW12 a 98,8 km/h. . bl
. Nella Standard vince Lindner su Phoebus B2 a 93,9 Km/h, seguito da Schaeuble su
Cirrus St. con 90,7 e Bulang con 89,4 Km/h.

di 195 Km. Maltempo in avvicinamento e

a. i iangolo . s e
32 . per tutte e due le classi un triang egnativa, Nella Libera & primo

vento sfavorevole, hanno reso la gara oltremodo imp
Holighaus davanti a Neubert e Armbrust. Memmert
- Nella Standard vince Reichman seguito da Lindner e .

lassi, di 150 Km. Tempo

: i uli.
4* - ancora un triangolo per le due ¢ - Sk 1)“°:£3if§n§:0}f\?é$§t e
In Libera vince Grosse (l'unico che ha chiuso il circuito} S€3
Bucher. -
. {m
- Nella Standard vince Peter su LS-1 che copre 123,6 K

Recichmann con 118,4 Km.

seguito da Memmert e

i i ¢ altre gare. Le classifiche finali sono le
Il cattivo tempo non permette ['effettuazione di altre gare.

seguenti:

Libera: 1 - Neubert Kestrel punti %55613';
2 - Holighaus Nimbus 25035
3 - Grosse AS-WIZ epes
4 - Armbrust gfgrrgus 5126
5 - Treiber LS-l 25253

tandard: e Cirrus St 25075
2 - Schaeuble . 5503
3 - Memmert I};g})s SA6A 2
4 - Reichmann -2 2433,2
5 - Waibel ASW15 ,




SVEZIA

(dal nostro corrispondente S. Suvero)

Campionati nordici. Si sono svolti in Svezia, presso il centro di volo a vela di Alleberg
dal 6 al 12 luglio, con la partecipazione di 4 piloti della Danimarca, tre della Norvegia,
uno della Finlandia e quattro della Svezia.

La buona organizzazione & stata contrastata dalle condizioni meteo che — pur avendo
volato per cinque giorni su sette — hanno offerto termiche deboli, vento forte ed aria
labile.

I temi assegnati sono stati i seguenti:

1° - spezzata Alleberg, Orebro, Eskilstuna di 229,4 Km.

2° - A e R Alleberg, Moholm, Alleberg di 118 Km.

3” - triangolo Alleberg, Skovde, Boras, Alleberg di 200 Km.

4° - triangolo Alleberg, Beateberg, Vargarda, Alleberg di 217 Km.
5° - A e R Alleberg, Orebro, Alleberg di 311,6 Km.

Al termine di questi Campionati nordici, la Svezia ha formato la squadra nazionale che
andrd a Marfa per i Campionati mondiali dzI 1970. I componenti sono: G. Ax (affer-
matosi brillantemente a Leszno. N.d.R.) S. Rodling, A. Petterson (il veterano dei Mon-
d'iali),l\W. Hansson e B. Gook come riserva. Ancora in sospeso I’assegnazione alle rispet-
tive classi.

Ecco la tabella dei risultati dei Campionati nordici:
6/7 7/7 9/7 10/7 12/7

1 W. Hansson  Svezia Libelle 301B 1 1 1 3 2 punti 4876,5
2 B. Gook Svezia Libelle St. 4 3 3 1 1 4465,5
3 ]. Silesmo  Svezia  ASW-15 3 2 5 4 5 41927
4 N. Sejstrup  Danimarca SHK-1 7 6 4 2 7 37269
5 G. Andersson Svezia Phoebus C 2 5 11 6 3 3662,5
6 E. Nielsen Danimarca Phoebus B1 5 8 6 7 8 33248
7 Johannesen  Norvegia Vasama 6 9 7 5 11 28173
8 Lindhart Danimarca Ka6-E 9 7 8 8 6 27/98,3
9 P. Nielsen Danimarca Vasama 8 12 9 11 10 2470,7
10 P. Miki Finlandia Phoebus C 10 4 2 11 10 24559
11 E. Ronnestad Norvegia St. Austria 10 10 10 9 8 21533
12 B. Bulukin Norvegia A-15 10 11 — — — 432

SVIZZERA

(da Aerorevue)

Dal 23 Maggio al 1° Giugno si & svolto, sull ‘aeroporto di Grenchen, il Campionato Nazio-
nale, articolatosi su solo quattro prove a causa del cattivo tempo. Ventisette i concorrenti,
16 dei quali nella classe Standard.

Le prove valide sono risultate le seguenti:

1* un triangolo di 126 Km vinto da Ehrat nella Libera e da Nietlispach nella Standard.
2° una A e R di 146 Km vinto ancora da Ehrat e Nietlispach.

3* un A e R di 124 Km vinto dal solito Ehrat nella Libera e da Bloch nella Standard.
4* un A e R di 218 Km vinto da Ehrat e Bloch.

Ovviamente la vittoria & andata ad Ehrat, per la Libera, mentre Nietlispach, per la Stan-
dard, ha raggiunto il suo decimo titolo nazionale, un record difficilmente superabile.
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AMICI LETTORI,

Vi invitiamo a voler
provvedere per tempo
al rinnovo del Vostro
abbonamento, che
scade il 31 Dicembre,
servendovi dell’unito
bollettino di versa-
mento.

Ai nuovi abbonati del
1970 che verseranno
I'abbonamento entro il
31 Dicembre, verra in-
viato anche [I’ultimo
numero del 1969.

Nel corso del prossi-
mo anno verra distri-
Puito, ai soli abbonati,
il secondo quaderno di
yolo a vela, di grande
interesse volovelistico.
In caso di mancato ri-
cevimento della rivista
inviateci segnalazione
scritta onde poter svol-
gere le indagini presso
gli uffici postali com-
petenti.

L’Editore

= ederation

A'eronaut'ique

|nternationa|e

°

2" progetto
Revisione Maggio 1969

Codice Sportivo

Sezione 3
Classe D - Alianti

Introduzione

Tl Codice Sportivo contiene le cqndlizzon_l
riguardanti i records internazionali, 1'attri-
buzione delle insegne ed i Campionati

Mondiali alianti sportivi.

1. DEFINIZIONI

1.1. Alianti sporiivi‘ .

Un aliante sportiva &, a}. un apparecchio

pit pesante dell’aria, ad ali fisse, senza mo-

tore, o b) un aliante come definito in a)
. . .

ma equipagglato di un motore. -

I] termine « aliante » sard d ora in avanti

utilizzato per designare questl due tipi di

apparecchi salvo quando saranno men-

sionate delle condizioni speciali riguar-

danti gli alianti a motore.

1.2. VOLO

Prova in volo di un aliante senza atter-
raeoio intermedio o uso del motore salvo
agg

quello destinato al suo involo.
Un tentativo di record o lattribuzione
d'insegna di un aliante a motore non sara

valida che:
a) se comincia con il taglio della linea
di partenza,

b) se il motore & arrestato al momento

T T, e ——— ey o



del taglio della linea di partenza,

c) se il motore non pud essere rimesso
in moto dopo aver tagliato la linea di
partenza.

1.2.1. INCIDENTE O ABBANDONO
DELL’APPARECCHIO

In generale un volo non sard considera-
to come compiuto se un incidente inter-
viene causando la morte di uno dei mem-
bri dell’equipaggio nelle 48 ore seguenti
o se uno dei membri lascia I'apparecchio
nel corso del volo, salvo che la F.A.L,
che il solo giudice, certifichi che la prova
di record & stata stabilita prima dell’in-
cidente o dell’abbandono dell’apparec-
chio.

1.3. Partenza di un volo

1.3.1. Luogo di decollo
Il punto dal quale laliante lascia il
suolo.

1.3.2. Punto di partenza
sia: a) il punto di sgancio: questo pun-
to ¢ la proiezione verticale del punto

di separazione tra laliante ed il suo
dispositivo di involo.

sia: b) il taglio della linea di traguardo:
questo punto & quello dove l'aliante, li-
berato, o l'aliante a motore, con motore
fermo, taglia la linea di partenza.

1.3.3. Linea di partenza

Linea non oltrepassante 1 Km di lun-
ghezza, tracciata sul terreno perpendico-
larmente alla prima parte del percorso.
Questa linea di partenza non & wvalida
che fino all’altezza di 1000 mt.

1.3.4. Altitudine di partenza
Altitudine al disopra del livello del mare
alla quale si trova l'aliante al punto di
partenza.

1.3.5. Ora di partenza
sia: a) 'ora alla quale I’aliante non uti-
lizza pit il suo dispositivo di involo,

sia: b) l'ora alla quale l'aliante taglia la
linea di partenza.

L'ora scelta sard la pit tarda,

1.4. Punti di virata

1.4.1. Il punto di virata

un punto al suolo indicato con preci-
sione per iscritto dal pilota prima del de-
collo. Un solo punto di virata sara dichia-
rato per i voli di andata e ritorno ed in
linea spezzata, e due per i triangoli. Questi
devono essere indicati nell’ordine di volo
previsto.
1.4.2. Arrivo al punto di virata
Un aliante raggiunge il punto di virata,
sia: a) quando il pilota prende una foto
del punto di virata partendo dalla zona
di osservazione,

sia: b) quando ¢ osservato a partire dal-
la zona di osservazione.

1.4.3. Zona di osservazione

E un quadrante (segmento con angolo
incluso di 90°) inscritto al suolo la cui
sommita & al punto di virata. Il qua-
drante & orientato simmetricamente in
rapporto all’angolo descritto dai due seg-
menti che si incontrano in questo punto
ma all’opposto. Per la prova « Berceau
da chat » dove pitt di due segmenti si
incontrano al punto di virata, la linea
centrale del quadrante dovra essere a 45°
dalla parte del percorso gia effettuato ed
allineato fra questa e la zona generale
del percorso.

Per l'ossecvazione a partire dal suolo il
quadrante ha una superficie di 1 Km di
raggio e non & valido che fino ad una
altezza di 1000 mt sul suolo. Per levi-
denza fotografica, superficie ed altezza
illimitate.

1.5. Fine del volo

1.5.1. Luogo di atterraggio
Punto ove l’aliante si ferma dopo aver
toccato il suolo alla fine del volo.

1.5.2. Punto di arrivo
sia: a) il taglio della linea di arrivo,

sia: b) l'atterraggio.

1.5.3. Lirea di arrivo

Linea la cui lunghezza non oltrepassa 1
Km tracciato sul suolo perpendicolar-
mente alla direzione deil’'ultima parte de]
percorso. Per i percorsi in circuito chiu-
so i centri delle linee di partenza e di
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arrivo non dovranno essere lontani pil
di 2 Km I'uno dall’altro.

1.5.4. Ora di arrivo

sia: a) l'ora alla quale l'aliante taglia la
linea di arrivo

sia: b) 'ora alla quale I'aliante si ferma
al suolo dopo aver atterrato.

1.6. Durata del volo
La durata del volo & il tempo compreso
tra l'ora di partenza e l'ora di arrivo.

2. CATEGORIE DEI VOLI
2.1. Distanza

2.1.1. Volo di distanza

Un volo di distanza &:

a) sia un volo fino ad un luogo di atter-

raggio indeterminato

b) sia un volo fino ad una meta prefis-

sata.

In ciascuno dei due casi i punti di virata

dovranno essere dichiarati prima del de-

collo.

<.1.2. Distanza percorsa

La distanza & sia la lunghezza dell’arco

di un grande cerchio preso al livello del

mare ed unente la verticale del punto

di partenza e quella del punto di arrivo;

sia, quando ci sono dei punti di virata

la somma degli archi di cerchio di ciascu-

no dei percorsi presi al livello del mare.

2.1.3. Definizione di meta

Un punto unico sul suolo definito in

modo preciso dal pilota, per iscritto pri-

ma del decollo. Per raggiungere la sua

meta, il pilota deve atterrare all’interno

di un cerchio di 1000 mt di raggio cen-

trato sulla meta o, se questo & un aero-

porto, sull’area di atterraggio di questo

aeroporto.

2.1.4. Categorie dei voli a meta pre-
fissata

a) Volo diretto alla meta

b) Andata e ritorno: volo alla meta e

ritorno al punto di partenza

c) Triangolo: volo con due punti di vi-

rata e ritorno al punto di partenza. Nes-

suna delle parti del percorso triangolare

deve essere inferiore al 28 % della lun-

ghezza totale delle 3 parti; un volo in

circuito chiuso pud comprendere piu di

un circuito

d) Zig-zag: un volo ad una meta pre-

fissata passante per uno o piu punti di

virata,

2.1.5. Rapporto tra la perdita di altez-
za e la distanza
La perdita di altezza fra 'altezza di par-
tenza e quella al punto di arrivo non
deve oltrepassare I'l 9% della distanza
percorsa fino a 100 Km. Al disopra di
100 Km, se la perdita di altezza eccede
1 Km, la distanza omologata sara dimi-
nuita di 40 volte 'eccedente oltre 1 Km.

2.2. Velocita

2.2.1. Volo di velocita

E un volo a meta prefissata nel quale
la velocita media dell’aliante & ottenuta
dividendo la distanza del percorso per

la durata della prova.

2.3. Altezza

2.3.1. Guadagno di quota

E la differenza fra la pin graana altezza
registrata dal barografo e la piu debole
altezza registrata precedentemente dopo
lo sgancio o, per gli alianti a motore,
dopo l'arresto del motore.

2.3.2. Altitudine assoluta o
E laltitudine massima al disopra de
livello del mare raggiunta dopo un gua-
dagno di altezza di almeno 5000 mt

3. CONTROLLO DEI VOI:I

iciale
1. Controllo uffici ‘ o
garé effettuato da osservatorl ufficiali de-

signati da un Aero Club Nazionalg?f,i od
agbcnti per conto di ques.toc.1 1I éern c;fltl
rilasciati dagli osservatori de .ongng
della Navigazione Aerea in carica,

Valldl"ﬁcati non possono essere rilqgciati
ghgerjz osservatori uﬁiciali presenti_ all'a
prova per la quale il certificato & ri-

chiesto.

2. Barografi o
:Ii’utilizzazione di un barografo & richie-

oli di records o l'attribuzione

er i v : 12 :
Ztla igseane salvo per i voli di durata di
cinque “re dove il controllo & fatto lo-

calmente al momento dell’atterraggio sul
Juogo di decollo.

Tutti i barograft utilizzati per una pro-
va dovranno essere plombgtt ed aperti
solo da un osservatore ufficiale.

Per i voli di insegne dovra essere stato
tarato nel corso dei 12 mesi precedenti



il volo. Per i records dovrd essere tarato
nei 14 giorni che seguiranno il volo. Se,
in un tentativo di record l'apparecchio
rimorchiatore non & munito di un baro-
grafo, il pilota dell’aliante dovra assicu-
rarsi che un punto di altitudine pil bassa
sia indicata sul suo barogramma dopo lo
sgancio al fine di essere certi che lal-
tezza di partenza possa essere esattamen-
te determinata.
3.3. Evidenza fotografica del punto di
virata
La prova fotografica che un punto di
virata ¢ stato aggirato & valida quando:
a) I'apparecchio fotografico non & stereo-
scopico; se la lente & fissa, se la distanza
focale non oltrepassa i 55 mm e se @&
munito di pellicola commerciale bianca
e nera (film 35 mm),
b) l'osservatore ufficiale prende una foto
sul luogo di decollo di un pannello con-
tenente le informazioni richieste in 1.4.1.
e 2.1.3. del numero dell’aliante, del no-
me del pilota e indicante la data e l'ora
alla quale & stata presa.
Per i Campionati il pannello pud indica-
re solo la data, i punti di virata o la
meta prefissata.
c) Il pilota prende delle foto del/o dei
punti di virata a partire dall’internc
della zona di osservazione (1.4.3) nell’or-
dine esatto.
Il pilota dovra provare che le foto sono
state prese fra l'ora di partenza e l'ora
di arrivo.
d)'DopQ .I’atterraggio un osservatore uf-
ficiale ritirera I'apparecchio fotografico e
fotogr.aferﬁ il numero di identificazione
dall'aliante, il pannello di informazionj
ma con l'ora del momento e fari syi.
luppare il film assicurandosi che la par-
te concernente il volo resti intiera. Per j
voli di semplice meta prefissata un osser-
vatore ufficiale fotograferid il numero dj
identificazione dell’aliante ed wun tabel-
lone con lora ed il luogo di atterraggio.
Per i Campionati non & necessario rifo-
tografare il pannello di informazione.
3.4. Alianti multi-posto
Gli alianti multi-posto possono essere uti-
lizzati per dei voli di insegna o per dei
records monoposti in solo solo. Per i
tentativi di records in categoria biposto
due persone dovranno occupare I’aliante,
uno dei due dovri essere designato per
iscritto come pilota, prima del decollo.

S

Il doppio-comando & facoltativo.

4. ATTESTAZIONI E PROVE

(vedere la tavola annessa).
5. MISURA DELLE PERFORMANCES

5.1. Misura delle distanze

5.1.1. Unita di misura: il Kilometro

Per il calcolo delle distanze il globo

terrestre sara paragonato ad una sfera; il

valore del raggio adottato dalla FAI &

R = 6.378,245 Km.

5.1.2. Precisione delle misure: + 0,5
Km.

5.2. Altitudine

5.2.1. Unita di misura: il metro

5.2.2. Precisione delle misure
L’errore totale determinante I'altezza non
deve eccedere 1'l %.

5.2.3.

Le altezze raggiunte nel corso di una pro-
va saranno dedotte dalla registrazione del
barografo tarato nei 14 giorni seguenti la
prova in un laboratorio riconosciuto dal-
I’Aero Club nazionale utilizzando la conce-
zione seguente:

1) le pressioni registrate nei punti ca-
ratteristici della traiettoria (sgancio, pun-
to basso, massima quota) saranno con-
vertiti in « altitudine standard » utiliz-
zando le tabelle 3 e 4 del « Manuale del-
latmosfera standard » dellOACI (nu-
mero 7488).

2) Questi valori saranno algebricamente
ridotti della differenza dell’« altitudine
standard » corrispondente alla pressione
del luogo di partenza.

Il barografo deve essere sigillato, in mo-
do che l'ago registratore non possa es-
sere raggiunto senza rompere il sigillo.
Il barografo dovra essere collegato ad
una presa statica. Se questa condizione
non & soddisfatta il barografo dovra ave-
re una sistemazione tale che non possa
a nessuna altezza essere sottoposto ad
una pressione inferiore alla pressione sta-
tica al livello del suolo.

5.3. Misura del tempo

5.3.1. Unita di misura:

ora, minuto, secondo T.U. (tempo uni-
versale).

5.3.2. Preczisione declle misure

Per la misura della durata dei voli di
velocita, possono essere considerati come
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suflicienti degli orologi ordinari muniti di
una sfera dei secondi.

I cronometri o gli orologi utilizzati per
misurare la durata dei voli di velocita
dovranno essere controllati in rapporto
all’ora ufficiale esatta meno di tre ore
prima della partenza o dopo I'arrivo. Il
margine di errore globale ammesso per

la determinazione della velocita & di:
+ 0,5 %.

6.1. CLASSIFICAZIONE
DEI RECORDS

6.1.1. Alianti

Due categorie sono da considerare per i
records di alianti: i records mondiali ed
i records nazionali. In ciascuna di que-
ste categorie, due classi di records sa-
ranno riconosciute:

a) alianti monoposto che comprendono
gll\ahanti a motore il cui motore non
pud essere rimesso in moto (vedere 1.2.)
e)

b) alianti multiposto che comprendono
gll\allami a motore il cui motore non
puod essere rimesso in moto e che devono
essere occupati almeno da due persone.
6.1.2. Alianti a motore

Una classe speciale sara riservata a que-
sti recgrds, per gli alianti a motore (per
i qgah il motore pud essere utilizzato
a piacere del pilota a condizione che il
massimo di carburante consumato non
olt'repas‘si i 5 litri, e che il decollo e la
s’ghta‘ siano effettuati esclusivamente con
I'impiego di questo motore).

6.1.3. Records femminili

I records femminili comprendono tutti
quelli che figurano in 6.1.1. e 6.1.2. a
cond}zxoge che tutti i membri dell’equi-
paggio siano di sesso femminile. Un re-
cord femminile pud figurare egualmente
sulla lista dei records generali.

6.2. Lista dei records
(vedere tabella annessa)

6.3. Nazionalita dei records

6.3.1.

11 record & iscritto al nome ed alla
nazionalita del capo pilota di bordo.
Questa & stabilita sia dal possesso di
un passaporto di questo paese o da un
certificato di residenza permanente e di
pagamento delle imposte locali (vedere

gli articoli 2.4.13. e 2.4.14. della se-
zione 1 del Codice Sportivo).

6.3.2. Conseguimento di un record
Un record nazionale pud essere stabilito
in qualsiasi parte del mondo, restando
la nazionalita quella del pilota capo a
bordo. Un record nazionale deve essere
controllato ed omologato da un Aero
Club nazionale, secondo le condizioni
enumerate nel presente Codice.
6.3.3. Records mondiali

A domanda dell’Aero Club nazionale del
paese a cui appartiene il pilota capo di
bordo, un record nazionale puo essere
omologato dalla FAI come record mon-
diale. )
Quando il volo ha luogo in o al d159pra
di un paese diverso da quello del pilota
capo di bordo, 'omologazione da parte
di osservatori ufficiali di questo paese,

sara valida.

6.4. Controllo dei records

6.4.1. Condizioni preliminari
Non & necessario avvisare prima !'Aero
Club nazionale ma gli osservatorl ux
ciali devono essere presenti € predispor-
re per un controllo effettivo della prova.

6.5. Omologazione dei records

6.5.1. Domanda di omologazione di

un record )
£ il pilota comandante di bordo che

deve presentare al suo Aero Club nazcioi
nale la domanda di omologazione de
suo record, con i documenti allegati,
negli otto giorni seguent! il volo. Que-

sto limite di tempo pud_essere prolun-

gato dall’Aero Club 'namonale, per ra-
gioni valide. Il dossier completo deve
restare presso I'Aero C_llu}) nazionale.

6.5.2. Records mondiali .

Se il volo & suscettibile d{ essere rico-
nosciuto come record mondiale dglla sua
categoria, il pilota comandante di bordo

deve avvertire il suo Aero Club nazio-

nale, comunicando i dati approssimativi
della prova, entro 48 ore. ‘
Se la FAI non omologa un record in
una categoria mondiale, questo non sara
omologato come record nazionale che do-
po approvazione della FAL

6.5.3. Records effettuati nella medesi-

ma data
Se pit records sono stabiliti nella stessa




data, il record saria attribuito alla mi-
gliore prova.

6.6. Registro dei records

Ciascun Aero Club terrd un registro dei
records stabiliti o battuti nel suo paese
e dovra pubblicare i dettagli dei nuovi
records. Su domanda, potra inviare alla
FAI i certificati dei records nazionali.
La FAI terra un registro dei records
mondiali. Potrd stabilire e distribuire
dei diplomi o certificati per i quali po-
tra richiedere un pagamento. Pubbliche-
ra in tempo utile nel Bollettino, una li-
sta dei records aggiornata.

7. INSEGNE INTERNAZIONALI DEL-
LA F.A.lL PER IL VOLO A VELA

7.1. Definizione

Le insegne internazionali della FAI san-
zionano delle prove che non sono ripe-
tibili. Le qualifiche per ottenerle sono
le medesime in tutti i paesi.

7.2. Conrtrolli di voli

I voli omologabili come insegna sa-
ranno controllati dagli Aero Club nazio-
nali del paese dove saranno stati effet-
tuati. Dovranno soddisfare le condizioni
richieste dalla sezione 1.

7.3. Qualificazioni

7.3.1. Insegna d’argento

Distanza: volo in linea retta di alme-
no 50 Km.

Durata: volo di almeno 5 ore.

Altezza: guadagno di quota di almeno
1000 mt.

7.3.2. Insegna d’oro

Distanza: volo di almeno 300 Km
(6.3.4.).

Durata: volo di almeno 5 ore.
Altezza: guadagno di quota di almeno
3000 mt. -

7.3.3. Diamanti

Il compimento di ciascuna delle 3 prove
seguenti dard al detentore di una inse-
gna d’argento o d’oro il diritto di ag-

giungere un diamante alla sua insegna:
Distanza: volo di almeno 500 Km
(6.3.4.).

Velocita: volo triangolare di almeno 300
Km ad una velocita uguale o superiore
ai 60 Km/h.

Altezza: guadagno di altezza di almeno
5000 mt. (Nota: ottenere tre diamanti
¢ un massimo. Un pilota titolare del
vecchio diamante dei 400 Km a meta pre-
fissata non pud aggiungere un altro dia-
mante se effettua la prova di velocita).
7.3.4. Categorie dei voli di distanza
(vedere tabella annessa)

7.4. Condizioni generali

7.4.1.

1l pilota deve essere solo a bordo durante
ogni volo.

7.4.2,

Non si potranno effettuare pitu di due
prove nel corso del medesimo volo ma tut-
te le prove possono valere una volta per
le tre insegne a condizione di soddisfare i
regolamenti particolari relativi a ciascuno
di essi.

7.4.3.

Se il volo & effettuato con un aliante a
motore, la sua partenza non pud contare
che a partire dal momento in cui taglia la
linea di partenza, a motore fermo. Il pilo-
ta dovrd fornire la prova che il motore
non ha potuto essere rimesso in moto du-
rante il volo.

7.4.4.

Per tutte le prove un barografo funzionan-
te e sigillato sard installato a bordo del-
P’apparecchio. Il barografo sara:

a) sigillato ed aperto da un Osservatore
ufficiale dell’Aero Club nazionale.

b) Controllato nei 14 giorni seguenti il
volo a meno che un certificato di con-
trollo non sia stato redatto, datato da
meno di un anno.

7.4.5. Registro delle insegne

L’Aero Club nazionale terrda un registro
dei voli di insegne che avrd omologate.
La FAI terra una lista dei piloti di ogni
nazionaliti titolari dell’insegna d’oro con
tre diamanti. La data di registrazione
sarda quella del volo per il terzo dia-
mante. Questa lista sard pubblicata nel
bollettino della FAI.

Direttore responsabile: Lorenzo Scavino. Autorizzazione Trib. di Milano 20.3.1957
n® 426 del Registro. E permessa la riproduzione anche integrale, quando non espressa-
mente vietata, purché si citi la fonte. Tipografia E. Pozzi - Varese.
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PROGETTO: Ing. Dipl. Wolf Lemke
COSTRUZIONE: Walter Schneider
CARATTERISTICHE
ALA: Apertura alare . m 15,00
’ Superficie alare mq 9,74
Allungamentoe . . . . . 23,10
Profilo Wortmann FX 66-S-196 .
FUSOLIERA: Lunghezza m 6,90
PESI: Ala (2 x kg 50) kg 100,00
Fusoliera e timone . kg 82,00
Stabilizzatore kg 4,00
Peso totale a vuoto kg 186,00
Carico utile . . kg 126,00
Peso totale massimo kg 312,00
Carico alare kg/mq 32,00
VELOCITA’: Massima consentita . km/h 200,00
Minima e e e . km/h 65,00
Minima discesa alla velocita di 66 < 80 km/h . m/s 0,60
Massima efficienza a 90 km/h . .. 37,00
LS -1
60 70 80 90 100 10 120 130 140 150 60 170 180
Km/h (Km/h)
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dalla piu grande fabbrica di sci del mondo
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