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Walter Vergani, campione d'ltalia 1962.

11 Campionato Nazionale
di Volo a Vela 1962

del Dott. Attilio Pronzati

Il Campionato Nazionale di Volo g Vels swolto-
si a Rieti durante la prima decade di agosto &
lavvenimento volovelistico piG importante del-
lanno. Esso & stalo oramai sufficentemente de-
caniato per potere du gueste colonne teniare di
(racciare un bilancio complessivo, Tuttavia, la-
sciamo ai Collaboratori di questo muinere, negli
ariicoli che seguono, il compito di analisi pid
particolareggiate.

Ricti & vidiventata guest’'anno la sede del Canr-
pionato; ¢ state una felice ripresa di contatto
con le « termiche » di Poggio Bustone ¢ del
Terminillo, Uanno scorso rviincontrate solo di
passaggio. B stato come ritrovare vecchie cose,
abitudini non dimenticate, itingrari acrei e fer-
restri ai quali ¢i si era affezionati durante le pre-
cedenti vacanze volovelistiche. Dopo ['esperienza
di Perugia, il campo di Rieti & sembrato un'oasi
dove Pombra ed il verde sono una concreta ed
abbondante realtd. Se da wn lato il campo di
Rieti presenta linconveniente di partenze ritar-
date, per la presenza guasi quotidiana di uno
spesso strato d'inversione al suolo dowvuto all’ir-
ragiamento notturno ed alla scorvimento di strati
d’aria fredda dai pendii montani che circondano
la piana reatina, d'altro lato Rieti presenta il
vantaggio di montagne sufficientemente alte, che
permettono guadagni di guote relativamente pit
elevate e ad ogni modo tali da permettere ve-
loci partenze. Una attenta analisi comparata dei
risultati otienuti a Perugia ed a Rieti potra dare
una risposta pid valevole di guella che & una
semplice impressione. Possiamo dire pertanio che
il ritorno a Rieti costituisce un aspetto positivo



del Campionato 1962, ed é giusto dargli rilievo
poiché Uimminente futuro pud riservare a que-
sta base wolovelistica il compito di diventare
sede di gare ad assai pin alto livello.

Dei piloti partecipanti si pug dire che hanno sa-
puto dare alla competizione un tono agomistico
vivacissimo; wmai s'erano viste giornate di alle-
namento pre-gara tanto qnimate e dense di wvi-
stosi visultati, La carica sportiva ed il migliora-
mento lecnico wedio é stato diviostrato pitt volte
guando con coundizioni deboli lungo percorsi
non facili i temi di gara proposti venivano por-
tati a termine sempre com percentuali assai in-
portanti di piloii che completavang i percorsi
prefissati.

Un aspetto del tutto rassicurante per il nostro
sport agli effettr del suo auvenire & rappresentato
dai nwomi nuovi che autoritariamente si sono in-
seriti nelle migliori posizioni in classifica. Si wnole
parlare di Manzoni e Peroiti. Di Perotti si puo
dire che & sorprendente come sia riuscito a piaz-
zare al terzo posto il suo giallissimo « Passera »,
e pli si deve riconescere che, con tutta proba-
bilita, se U'Italia fosse stata pid lunga sarebbe
il primo « 500» Kur italiano, di Manzoni si
deve dire semplicemente che questo ¢ il suo
primo anwo agonistico. Cirea un anno fa lo si
rvicorda al suo arrivo a Calcinate e con wiolta wo-
destia assoggettarsi a doppi comandi per pren-
dere confidenza col volo di pendio e di nonia-
gna. In meno d'un anio lo si vede praticamente
al secondo posto ai Campionati nazionali, (it
effetti terzo per aver preferito il diamante det
300 prefissati ad un maggior numero di Kne nella
prova di distanza libera). Non & difficile per-
tanto immaginare per guesto glovanissimo pilota
wna brillante carriera. Vergani ba colto uwa netla
e limpida vittoria con uno scarto di punti guale
rarapzente si verifica in prove di campionato. La
carriera volovelistica di Vergani risale alle prime
prove di Campionato svoltesi in Italia nel dopo-
auerra, wa forse per la prima wvolta, le Hlimitate
possibilita di allenamento che ba frovate presso
il Centro di Varese, gli hanno permiesso di pre-
sentarsi in wno stato di forma di primissimo
ordine. Se nell'affermazione sportiva di Vergani
si woglionio ricercare i motivi che U'banno per-
messa si deve per primo soitolineare la perso-
nalite del pilota soprattutto analitica e metodica
¢ dove la wolontd gioca un ruolo fondamentale;
guali elementi secondari, ma non weno fonda-
mentali, una approfondita e totale conoscenza
dell'aliante quali pachi cancorrenti potevano van-
Lare.

I iewsi di gara somo stali interessanti e, nel
linzite del possibile wvariati, rispetto le cosidette
« elassiche di Rieti » esclusi i triangoli dei 100 e

11 generale Sforza perta il saluto dell’AM. ai
volovelisti.

200 Km per i quali non sarebbe opporiuno
cercare varianti. I temi di gara wiessi in rela-
signe alle condizioni meteorologiche sono stati
assai appropriati. Non si deve dar credito quindi
alPinipressione di una presunia scarsa selettivita
comprovata dal forte numero di arvivati ad ogni
prova di velocitd. Come detto dianzi cio lo si
deve imputare pitt all'elevato livello della prepa-
razione media dei concorrenti, che a condizioni
troppo facili per i temi proposti. Per contro si
deve lamentare che il triangola dei 300 Km non

1l generale Nannini parla alle qutoritd convenute
a Rieti.




Schieramento di alianti sul campo di Rieti.

si Sia osato darlo come tewma per una prove di
campionato. Nei giorni di allenamento, infatt,
Vergani lo aveva wmancato di una quindicina di
Kwz, ed era opinione diffusa fra molti concor-
renti che, se gquesta prova fosse stata proposta,
pitk d'un aliante Pavrebbe compiuta. Da lamen-
tare, anche un rallentamento nel ritmo delle
prove verso la metd della competizione ed alla
fine. Giorni di riposo non tutti giustificati, senza
gravi sacrifici fisici da parte dei piloti né ammi-
nistrativi per il bilancio della competizione (con
prove in circuiti o spezzate) si sarebbero potute
svolgere almeno 7 anziché 6 prove. E poco accet-
tabile che in un Campionato richieste di riposo
per presunta eccessiva stanchezza di piloti, oppure

Aiutanti di squadra all’opera.

e =— - . i

Il Cap. Marchetti, Presidente della Commissione
Sportiva.
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Il Briefing meteorologico prima di ogni gara.

ristrettezze di carattere economico limitino uno
sviluppo pit serrato delle gare e frenino un rit-
mo che si dovrebbe mantenere assai elevato.
La nunova formula dell'ing. Morelli che attribui-
sce @ punti nelle gare di velocitd premia in ma-
niera adeguata e possiamo dire finalmente chi
sa correre... Meglio tardi che mai! Ora i volove-
listi italiani saranno stimolati a modernizzarsi e,
grazie a questa formula, nelle gare internazionali
saranno git ben avvezzi alla « frusta» di una
formula che non acconsente voli turistici. Now si
pud terminare Pargomento wvoli senza citare il
vistoso risultato ottenuto il giorno della distanza
libera. Le distanze percorse, le ore degli atier-
raggi, permettono di affermare che i 500 K in
partenza da Rieti sono maturi! Si puo anche an-
che anticipare che i voli di 500 Km termineranio
nelle Calabrie anziché nelle Puglie. Anche se le
Calabrie sono forse meno ospitali agli effetti degli
atterraggi; per contro le sue montagne banno
dimostrato che in condizioni termiche normali,
permettono di proseguive i voli fino agli ultinu
minnti di luce. Il 1963 dovrebbe dirci se queste
previsioni sono esatte.

Un risultato indivetto e non valutabile nella sua
positiva importanza na assai importante per il
volo a vela italiano & linteresse che la « grande
stampa» ha dimostrato a guesti Campionafi.
Senza sottovalutare Uefficacia pubblicitaria della
starpa locale, ci si vuole riferire a quanto, per
werito dell'Ing, Armando Silvestri, é apparso stl
« Carriere della Sera». Sono state molte le per-
sone che banne letto i due interessanti articoli
apparsi durasite i periodo del Campionato, scrit-
ti con profonda competenza della tecnica, del-
Vambiente e degli uowmiini.

Gliene siamo veramente grati per la curiosita che
ha saputo suscitare e ci dobbiamo augurare che
Vlng. Silvestri, voglia continuare a dare 4l volo
a vela il suo insostituibile contributo.

Alla conclusione di gueste righe vada il ringra-
ziamento al Gen. Nanunini ed a tutti i suoi colla-
boratori, che hanno permesso il materiale realiz-
zarsi della Competizione. Senza di loro un cam-
pionato mon potrebbe né compiersi, né vivere.
Occorre molto spirito di sacrificio e wmiolta pas-
sione, altrimenti i gravosi servizi ben difficilmente
potrebbero funzionare con la necessaria regola-
rits, Un grazie infine delle squadre di ricupero
agli autisti ed agli aiutanti fedeli ed indispensa-
bili collaboratori, e frequentemente i veri pro-
tagonisti delle gare.

Con i risultati otfenuti guest'anno resta in ogni
caso facile prouosticare che ledizione 1963 vedra
risuliati che nulla avranno da invidiare a simi-
lari manifestazioni in Nazione ove pith agguerrito
fiorisce il volo a vela.

Attilio Promzati




Le condizioni
meteorologiche durante
il Campionato Nazionale

1962

di Plinio Rovesti

Nel periodo dal 1° al 10 Agosto, durante il
quale si & svolto a Rieti il Campionato Italiano
di Volo a Vela, il tempo sull’Italia Centrale
& stato caratterizzato da alte pressioni livellate,
In superficie, pertanto, hanno spirato quasi sem-
pre venti a regime di brezza, mentre alle quote
non influenzate dall’orografia, i venti sono stati
moderati ed in prevalenza occidentali.

Lo strato convettivo & stato quasi sempre limi-
tato da quelle inversioni termiche di subsidenza
che caratterizzano le aree di alta pressione.

Lo spessore di queste inversioni non ha maj
superato i 300 m, mentre la loro base & stata
quasi sempre attorno ai 2500 mQNH.

Nella valle di Rieti Pinversione termica di su-
perfice dovuta all’irradiazione notturna ha rag-
giunto in media lo spessore di 700 m.

Le formazioni cumuliformi, eccezion fatta per le
ultime due prove di distanza, sono state effimere
e di modesto sviluppo verticale, per I’azione delle
citate inversioni di subsidenza anticiclonica, sem-
pre m'olto vicine alla base di condensazione dei
cu.muh. Praticar?'lente, quindi, ben quattro delle
Sel prove compiute si sono svolte in condizioni
di « termica secca ».

Chi' non abbia molta dimestichezza con Jaero-
logia pub. essere indotto a pensare che il per-
durare di tale situazione meteorologica, abbia
portato, durante lo svolgimento delle gare, as-
sieme al tempo stabile, una certa uniformita
nelle condizioni di veleggiamento.

Siffatta interpretazione, perd, potrebbe essere ac-
cettata soltanto nel caso che I'ltalia Centrale
fosse costituita da regioni pianeggianti. In essa,
invece, dominano le catene appenniniche, i cuj
costoni montani, ora riscaldati dal sole, ora com-
pletamente in ombra, determinano — soprattutto
in regime di pressioni livellate — un andamento
dei venti quanto mai capriccioso e variabile,
Fare, pertanto, in tali situazioni, previsioni sul-
I'andamento dei venti negli strati atmosferici
sino al livello delle cime delle montagne, risulta
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Figg. 1 e 1b

SITUAZIONE GENERALE ALLE ORE 0700
DEL 1° AGOSTO 1962.

La pressione & in aumento sull’Europa Cen-
trale e Meridionale. Una perturbazione & in mo-
vimento sull’Europa Centrale verso NE, sen-
za pero interessare [’Italia, dove permane il re-
gime di alte pressioni livellate dei giorni prece-
denti. Nella Valle reatina il sondaggio termodi-
namico dell’atmosfera indica instabilita termica si-
no a 2.500 m QNH, a partire dalle ore 1200.
Buone condizioni di veleggiamento in « termica
secca » con appoggio lermo-orografico.
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SITUAZIONE GENERALE ALLE ORE 0700
DEL 2 AGOSTO 1962.

La distribuzione della pressione sull’Europa si &
fatta ascora pit uniforme. Sull'ltalia permane
regime di alte pressioni livellate. Il sondaggio
termadinamico conipinto sulla Valle reatina de-
nuncia un leggero abbassamento degli strati in-
teressati dalla subsidenza anticiclonica ed wia
maggiore stabilitda — rispetto al giorno prece-
dente — da 1.000 a 1.500 m ONH. Tutiavia,
dalle ore 13, si avranno discrete condizioni di
veleggiamenta in « termica secca » con appoggio
terimo-orografico.

Figs. 3 e 3b

SITUAZIONE GENERALE ALLE ORE 0700
DEL 3 AGOSTO 1962.

Limite di masse d'aria dal Meditervaneo Occi-
dentale all’arco alpino ed ai Balcani. Sulle Alpi
in prevalenza nuvoloso con temporali sparsi. Sul-
la Valpadana addensamenti locali. Altrove se-
rena o poco nuvoloso. Il sondaggio termoding-
mica compiuto sulla Valle veatina indica condi-
zioni di iustabilita termica pressoché ibmmutate.
A partire dalle ore 1200 discrete condizioni di
veleggiamento in « termica secca », con possibi-
lita di modeste formazioni cumuliformi, pulsanti
ed effimere.




generalmente impossibile, ¢ la meteorologia al-
tro non pud fare che segnalare ai piloti la pre-
valenza del regime di brezza.
Un’altro effetto delle catene appenniniche sul
vento, & la loro azione canalizzatrice, che si ri-
scontra soprattutto nelle vallate, per non dire
degli effetti di sottovento e di quei complessi
fenomeni di foehn che spesso interessano questo
o quel versante,
In regime di pressioni livellate, poco prima di
mezzogiorno, nelle valli di Perugia e di Rieti,
nonché pella Val Roveto e nelle valli minori
dell'Ttalia Centro Meridionale, i venti raggiun-
gono talvolta velocita di 15-20 nodi, sfociando
nelle vallate laterali e dando luogo a direzioni ed
intensit che non sempre si riescono a prevedere.
E importante rilevare che nel corso della gior-
nata questi fenomeni non si presentano sempre
con le stesse manifestazioni, ma variano nello
spazio e nel tempo.
Nella Vallata Reatina, ad esempio, lo slitta-
mento dello strato limite termico lungo i pendii
dei Monti Sabini prima, e del Gruppo del Ter-
minillo poi, determina un vento di valle che, du-
rante le giornate molto assolate, nei periodi di
siccita estiva, pud raggiungere, come abbiamo
accennato dianzi una forza di 15-20 nodi. Questo
vento di valle ha sovente una direzione opposta
a quella del vento sinottico. II suo spessore, perd,
come abbiamo avuto modo di constatare anche
nel corso di questo Campionato, non supera i
300 m.
Nelle prime ore pomeridiane, quando i costoni
maggiormente soleggiati sono quelli aridi e pie-
trosi del Terminillo, al vento longitudinale della
Valle Reatina si sovrappone un flusso trasver-
sale da Ovest (Ponentino). E da questo mo-
mento le ascendenze termiche diventano pid vi-
gorose sui costoni del Terminillo, mentre sui ver-
santi Est dei Monti Sabinj si formano correnti
discendenti e fenomeni di sottovento,
Questa variabilita di condizionj ha naturalmente
una considerevole influenza sulla formazione delle
correnti termodinamiche che i volovelisti debbo-
no individuare e sfruttare per compiere i temi
di gara.
Orbene, i fenomeni di sottovento, sempre asso-
ciati a turbolenza, la variability del carattere del-
le ascendenze e della loro intensita, le impre-
vedibili variazioni del vento nello strato dina-
mico, hanno messo quest’anno a dura prova la
capacitd e la resistenza dei piloti che si sono
cimentati in questa brillante edizione del Cam-
pionato Italiano di Volo a Vela.
E se, nonostante tali difficoltd, i risultati tecnici
in queste gare sono stati superiori a q}Jelli dei
passati anni, bisogna concludere che cid & do-
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Figg 4 ¢ 4b

SITUAZIONE GENERALE ALLE ORE 0700
DEL 4 AGOSTO 1962.

Una depressione di origine Atlantica interessa
UEuropa Settentrionale. Limite di masse d’aria su
arco alpino e Balcani. Sulle regioni settentrio-
nali, parzialmente nuvoloso con locali addensa-
menti anche a carattere temporalesco. Altrove
in prevalenza sereno o poco nuvoloso. Il son-
daggio termodinamico compiuto sulla Valle rea-
tina denuncia una maggiore stabilitd negli stra-
ti compresi tra 1.000 e 2.000 metri. Tuttavia,
a partire dalle ore 12.30, tali strati raggiunge-
ranno la labilizazzione termica dal suolo a 1.700
m QNH. Discrete condizioni di veleggiamento
con appoggio termo-orografico. Possibilits di iso-
late formazioni cumuliformi nelle ore di mag-
gior riscaldamento, limitatamente ai costoni
montani aridi e pietrosi.
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Figg. 5 e 5b

SITUAZIONE GENERALE ALLE ORE 0700
DEL 6 AGOSTO 1962.

Limite di masse d’aria interessa le regioni del-
UItalia Settentrionale, dove il ciclo & parzial-
wente nuvoloso. Altrove sereno, con formazioni
cumuliformi orografiche e circolazione d'aria re-
lativamente instabile da NW. Il sondaggio ter-
modinawzico sulla Valle reatina conferma tali
condizioni, ¢ wette in evidenza buone possibili-
ta di veleggiamenti termici con appoggio a for-
mazioni di cumuli lungo la rotta del Sud.

Figg. 6 e 6b

SITUAZIONE GENERALE ALLE ORE 0700
DEL 9 AGOSTO 1962,

L'anticiclone a Nord delle Alpi si é rinforzato e
la situazione si & stabilizzata. Sereno sul versan-
te Tirvenico, nuvolosita cumuliforme sul versan-
te Adviatico. Il sonduggio termodinamico com-
pinto sulla Valle reatina indica bnone possibili-
ta di veleggiamenti termo-orografici in « termica
seecay sul wversante Tirrenico, ed in termica di
nube su quello Adriatico. Partenze alle ore
1200, con 30°C in superficie.
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vuto soprattutto al miglioramento del livello tec-
nico dei nostri volovelisti, i quali si sono pre-
sentati a Rieti ortimamente allenati ed in grande
forma.
Per quanto riguarda D'assistenza meteorologica
fornita quest’anno ai pilati durante lo svolgi-
mento del Campionato, dobbiamo confessare d’a-
ver sentito, in gqualche occasione, la mancanza
delle carte d’analisi relative ai livelli di 700, 500
e 300 mb, di cul potemmo invece valerci lo
scorso anno grazie alla disponibilitd di un esper-
to cartografo R.T.
Il Cartello d’Informazioni ed il diagramma ter-
modinamico del radio-sondaggio di Roma-Fiumi-
cino dello ore 00/Z, che il Servizio Metearolo-
gico dell’Acronautica inviava gentilmente per noi
ogni mattina all’Aeroporto dell’'Urbe e che lot-
timo Colonnello Contoli portava puntualmente
a Rieti, per via aerea, risultarono insufficienti ed
in qualche occasione superati dall’evoluzione su-
bita durante le ore notturne dalla situazione
sinottica. E vero che in tali casi si cercava di
supplite, a queste deficienze con la richiesta te-
lefonica di dati pid recenti; tuttavia, & facile ca-
pire che, per telefono, non sempre si riesce a
consegnire una visione esatta della situazione
generale in atto.
Ad ogni modo, le indicazioni sinottiche fornite
dal Servizio Meteorologico del’AM. venivano
completate dalle osservazioni locali di superficie;
dai sondaggi termodinamici dell’atmosfera, fatti
ogni mattina sulle valli di Rieti e di Perugia con
apparecchi a miotore, ed in fine, dai sondaggi
2erologici del vento in quota, eseguiti con pallon-
cini pilota sullo stessg aeroporto di Rieti. Coi
dati_dl tali osservazioni, il respomso e la pro-
gnosl sinottici del Servizio Meteorologico del-
1‘4_&.M. venivano integrati con un’analisi pida
minuta e dettagliata, dalla Sezione Aeorologica
otganizzata a Rieti in oceasione del Campionato.
In tal moedo, siamio stati in grado di fornire
costa.utx:n:.lcnte alla Commissione costituita per la
5‘_33“? dei temi di gara, elementi tali da garan-
tire il buon esito di turte Je prove, ¢ di assicu-
rare, ne}l_lo 5“3-550 tempo, ai piloti concorrenti la
necessaria assistenza meteorologica.
Concludiamo la nostra rapida rassegna porgendo
da queste colonne — anche a nome dell’Aero
Club d'Ttalia — il pig vive ringraziamento al
Servizio Meteorologico dell’A.M., per i dati for-
nitici durante lo svolgimento delle gare, ed ai
Sigg. Goggi, Bolzoni e Resati che, con entusia-
smo, passione e competenza hanno collaborato
con noi al buon funzionamento della Sezione
Aerolagica del Campionato.

Plinio Rovesti

In margine ai
campionati nazionali 1962

del Prof. Piere Morelli

Il criterio di assegnazione dei punti per la velo-
citd & stato forse il fattore tecnico che ha mag-
giormente influenzato il Campionato Nazionale
di gquest’anno.

Pochi, prima dell’inizio, erano consci di quanto
potesse costare compiere il percorso ad una media
bassa rispetto a quella del vincitore, T pid, me-
moti dei risultati dello scorso anno, ritenevano
forse che quel che contava ancor sempre era
arrivare, magari lenti, ma arrivare.

Disillusione immediata: nella prima prova (trian-
golo di 100 Km) tutti e 23 i concorrenti chiu-
devano il percorso, ma ben 880 punti separa-
vano il vincitore dall'ultimo arrivato, che aveva
totalizzato un tempo poco pii che doppio.

La constatazione di un cesi forte peso del fat-
tore wvelocitd, ha influenzato tutte le restanti
prove. I piloti hanno sentito la sferzata ed hanno
volato in funzione della velocita.

Questo ha costituito un vero, effettivo progresso,
anche nei risultati delle gare di distanza, in cui,
in fondo, velocith media elevata vuol dire mag-
gior distanza percorribile nel tempo a disposi-
zione, dalla partenza al tramonto.




La vittoria di Walter Vergani, netta e merita-
tissima, insegna parecchie cose. Innanzitutto, mi
pare, Uimpertanza di conoscere 2 fondo la pro-
pria macchina per poterne trarre tutto gquanto
pud dare,

Si crede generalmente di conoscere abbastanza
un aliante dopo averci volato qualche decina di
ore. Per guanto ho potuto constatare personal-
mente, ne occorrono centinaia. Mi & capitato di
« scoprire » il modo pid redditizio di spiralare
in termica col « Passero» dopo cltre cento ore
di vole su quell’aliante, e cid si riflesse subito
in un miglioramento delle mie prestazioni.

Ci vuol tempo per rilevare ed adeguarsi alle
piccole, e non sempre piccole, differenze che
esistono nella tecnica di pilotaggio di un aliante
rispetto a un altro; per imparare a valutare il
ritardo dei variometri; per « assimilare» la
polare; e tante altre cose ancora.

Mi pare anche che la gara abbia messo in evi-
denza l'importanza di un adeguato allenamento.
Esiste una giusta misura in questo, ma non si
pensi che sia dell’ordine di poche decine di ore
nella stagione.

Tra i vari fattori di successo in una gara di volo
a vela, non & ultima la resistenza fisica del pilota,
soprattutto nei riguardi della continua tensione
nervosa che una prova sportiva di questo genere
richiede. E, sotto questo aspette, penso giovi un
allenamento intenso, ma interrotto un po’ prima
della gara, perché il pilota si presenti convenien-
temente riposato. {
Giova evidentemente il buono stato di salute
generale che, abbinato all’allenamento, determina
quel che si suole chiamare il « grado di forma».
Ma per la propria salute, ognuno sa general-
mente quel che pud fare (anche se non sempre
lo fa): il volo a vela sportivo & una disciplina
severa ¢ richiede Iimpegno totale delle energie
a disposizione.

Le condizioni meteorologiche durante i Campio-
nati, eccezion fatta per la prova di distanza li-
bera, non ci hanno offerto ausilio prezioso dei
camuli. Si & volato guasi sempre in regime di
brezze, con termiche secche. Cid accade abba-
stanza spesso a Rieti durante i Campionati.

Azzardo Paffermazione che cid nuoccia, e non sol-
tanto nel senso che risulta accresciuta la diffi-
colta dei voli e quindi la fatica dei piloti, ma
anche e soprattuito per guel grado di aleatorietd
di cui le prove vengono ad essere affette. Il

Antilio Pronzati, Campione d'ltalia per i 1961,
quest'anno st & classificato al secondo posito.

fattore « fortunas, in altre parole, viene ad
avere troppo peso.

In effettd, almeno per me, non esistono in tali
condizioni elementi chiari atti ad aiutare il pilota
nella individuazione delle zone di distacco delle
ascendenze dal suolo soprattutto se esiste un leg-
gero vento generale che si sovrappone alle
brezze.

Roberto Manzoni, il piti giovane volovelista in
gara, si ¢ classificato al 3* posto




Giovanni Perowti, dell’ Ae.C. Torino, la rive-
lazione del Campionato, si & classificato al
4° posto.

Tale distacco pud avvenire a monte o a valle
dei rilievi, o sulle creste. Cid dipende, ci dird
il nostro bravissimo Plinio, da diversi fattori,
fra cui importante Pandamento della curva di
stato della massa d’aria locale,

Bene, ma il pilota non pud conoscere questi dati
nellistante e nel luogo che gli interessano, né
evidente il meteorologo & in condizioni di formir-
glieli. Ta scelta dell’orientamentg pit convenien-
te dei traversoni & pertanto affidata un po’ al

caso, e se tale scelta & buona o meno lo si sa
solo... a posteriori.

Carlo Alberp Puagri,
diversi voli alpini,
luna.

affermatosi a Calcinate in
@ Rieti ba avuto meno far-

Sembrerebbe proprio che, in queste condizioni
manchi ancora qualcosa al volo a vela. E come
se si debba eleminare un incognita in un sistema
di equazioni, perché esso risulti determinato.
Forse manca uno strumento, uno strumento che
gila da parti & stato preconizzato, pensato, ma
non realizzato, sembra, perlomeno in modo sod-
disfacente per un pratico impiego. Uno strumento
cioé che, o sfruttando il diverso potenziale elet-
trico dell’aria in ascesa rispetto a quella circo-
stante, o la diversa temperatura, o la conseguen-
te diversa intensith di emissione di raggi infra-
rossi, fornisca al pilota l'indicazione azimutale
della direzione verso ['ascendenza piti prossima.
Pub darsi che, prima o poi, uno strumento del
genere venga messo a punto ¢ ne divenga pos-
sibile un suo uso corrente.

E questa forse la via di pid grande progresso
che pud aprirsi oggi al volo a vela.

Piero Morelli

VOLOVELISTI!

rinnovate
['abbonamento
servendovi

dell allegato

bollettino postale

Un anno Due anni Sost. (2 anni)
Tralia: L.3.000 L.5.000 L.10.000
Estero: 1..4.200 L.7.400 L.10.000




I servizi logistici
ed amministrativi
de1 caInpionati

di Guglielmo Giusti

Anche gquest’anno, l'organizzazione dei Campio-
nati & stata eccellente sotto tutti gli aspetti.

A questo riguardo i volovelisti che da sette anni
hanno partecipato all’ormai tradizionale gara,
sanno che a tale organizzazione prende parte
molto attiva un valente funzionario dell’Aero
Club d'Italia, e ciog¢ il Rag. Ernesto Vitale.
Gli sportivi hanno potuto constatare come egli,
sotto la guida del Gen. Nannini, Presidente del
Comitato Organizzatore, si dedichi con vera pas-
sione e molta esperienza a questa annuale im-
proba fatica, per 1'organizzazione ed il funziona-
mento di un complesso di servizi che assicu-
rano, durante un periodo notevolmente ¢ neces-
sariamente lungo, il soggiorno agonistico ad una
rilevante compagine di uomini e di macchine.
Amministrazione in senso lato, mensa, alloggia-
menti, ricuperi, officina, segreteria, costituiscono
il tessuto connettivo di una organizzazione effi-
centissima.

A titolo di merito e orgoglio del volo a vela
italiano, giova ricordare che il Campionato del
1961, il pit impegnativo tra quelli finora orga-
nizzati dall’Aero Club d'Italia (33 piloti concor-
renti, circa 200 persone in totale), svoltosi sul-
I'Aeroporto di Perugia, ed al quale presero parte
diversi piloti di fama mondiale, appartenenti a
nazioni volovelisticamente ben pii progredite
della nostra, ebbe dagli stessi concorrenti stra-
nieri ed in via ufficiale, lusinghieri giudizi anche
sull’organizzazione logistico-amministrativa, pre-
disposta e condotta sempre dal Rag. Vitale, con
la supervisione del Gen. Nannini.

I volovelisti italiani da queste colonne esprimono
al Generale Nannini ed al suo valido collabora-
tore Rag. Ernesto Vitale, il sincero riconesci-
mento alle loro fatiche ed il sostanziale apprez-
zamento delle loro eccezionali doti organizzative.

Guglielmo Giusti

Il Generale Nannini, Presidente del Comitato
Organizzatore del Camipionato ed instancabile ani-
matore della competizione.

Il Rag. Ernesto Vitale, capo dei Servizi Logistici
ed Amministrativi del Campionato.
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Il campionato

visto dal pilota

pilt giovane in gara:
Roberto Manzoni

Sono mesi che Rovesti insiste: le tue impres-
sioni sul campionate per la rivista, due righe,
non c¢i vuole molto!

Le mie impressioni: ottime direi e come pote-
vano essere diversamente dopo un cosi bel cam-
picnata denso per me di soddisfazioni.

Conscio del fatto che per ben figurare in una
lunga e complessa gara quale il campionata Ita-
liano di Velo a Vela, era indispensabile un se-
rio allenamento calai a Rieti alcuni giorni pri-
ma del « fatale » via, anche perché ritenevo ne-
cessario conoscere 4 fondo la zona in cui avrei
dovuto « scorrazzare » per tutto il periodo del-
la competizione.

Arrraverso una serie di interessanti voli, tra cuai
memorabile guello di 235 Km nel tentative dj
compiere il triangolo dei 300, percorsi in wuna
intensa settimana circa 800 Km raggiungendo
cosi un grado di allenamento ed una conoscen-
za dei Tuoghi che senza dubbio ebbero parte de-
terminante nel mio piazzamento finale,

La prima prova mi trovd molto tranguillo poi-
ché mi sembrava di volare a casa mia, ma certo
non potevo immaginare che ben 11 piloti in cir-
cuite di 100 Km tenessero medie superiori ai
60 Km e quindi volai forse un po’ troppe pla-
cidamente, scegliendo oltre a tutto un momento
poco opportuno per tagliare il traguardo.

Nella seconda giornata fui un po’ pid astuto e
partii tra gli ultimi in un momento favorevole:
inoltre €bbi lispirazione fortunata nel 2° lato del
circuito, in quanto feci una rotta differente da
tutti gli altri € evitai cosi il punto pit nero del
circuito.

Arrivai secondo a soli 31" dal primo e tallonato
a soli 13" dal terzo; non avrei mai pensato che
1 distacchi in una gara di volo a vela potessero
essere cosi minimi e cid mi convinse che duran-
te la gara anche un solo minuto di distrazione
poteva avere un peso enorme ai fini della clas-
sifica,

A questo punto ero terzo e manterrd quel po-
sto anche dope la prova seguente che, pur es-
sendo stata per me un nuovo successo poiché
arrivai secondo, mi insegnd a non guardare mai
gli altri alianti in volo e soprattutto a non vo-
lere far la gara su uno o sull'altro, anche per-
ché spesso non si pud sapere l'ordine di par-
tenza.

Rischiai di atterrare fuori campo e certamente
persi una buona ventina di minuti per un er-
rore di questo genere. Cominciai allora a dimen-
ticarmi di essere venuto a Rieti solo per volare
e divertirmi con tutti gli amici e cominciai a
vedere la competizione sotto un diverse aspetto,
Passd cosi anche la gquarta prova che dapprima
fu ‘molto discussa per la formula giudicata ba-
nale e che invece si riveld molto ma molto dif-
ficile tanto che disperai di portarla a termine gii
dzai primi Km e questa paura fu la compagna di
tutta la mia gara,

La prova stessa operd una grande selezione e
mi trovai al posto d'onore nella classifica ge-
nerale.

Non dird che cosa ho provato e pensato ma so-
lo che la prova seguente mi riservd il decimo
posto e persi cosi la mia invidiabile posizione.
Malgrado tutto cid devo dire che la prova di di-
stanza libera & stata per me una delle pid belle
e pid divertenti anche se non poche sono state
le difficoltd e se per atterrare a Palazzo S. Ger-
vasio, punto fatidico dei 300 Km prefissi italiani,
persi di vista l'intera competizione.

Il pid bel volo, il pid velovelistico sotto tutti
i punti di vista fu perd ["ultimo, dove percor-
si 308 Km meta dei quali in andata e ritorno,
con difficeltd di quinto grado e con tensioni e
spaventi inverosimili che erano senz’altro pro-



vocati dalla grande spossatezza dovuta alle fati-
che dei giorni precedenti.

Atterrai persino su una collina; ero esausto, ma
contento poiché ero riuscito in una delle mie
giornate pid nere a guadagnare un posto in
classifica generale arrivando secondo a pochi
Km di distanza dell’infaticabile Vergani, il no-
vello campione d'Tralia,

A Rieti tutto mi & sembrato perferto: lorga-
nizzazione, il direttore di gara, la scelta dei te-
mi proposti, che & stata molto felice poiché ab-
biamo gareggiato in tutti i modi possibili e cre-
do che la competizione sia stata veramente com-
pleta e positiva sotto tutti i punti di vista.
Un solo consiglio ho da dare per quanta riguar-
da i numeri sugli alianti; i commissari ai pilo-
ni ben poce vedevano quando passavamo a quo-
te elevate e quindi dovevamo spesso affidarci al
fatidico « mezzo » consentito nel regolamento
FAT con i rischi annessi; se invece il regola-
mento prevedesse dei numeri piii grossi e rossi,
come in Francia per esempio, cid non succede-
rebbe e questo & stato provato dal numero che
Vergani aveva sul suo M100, reduce dalla gara
di Angers e che & sempre stato avvistato.
Devo dire che non avrei creduto in un campio-
nato cosi « veloce » e devo ringraziare per i miei
plazzamenti il cronometro ed il regolo, che an-
che in TItalia si rendono oramai necessari dimo-
strande che il livello del nostro volo a vela &
diventato elevatissimo, ¢ non c'era bisogno di

dirlo, poiché in febbraio i nostri piloti lo dimo-

streranno ai campionati mondiali.

Non elogio gquindi né Vergani né Pronzati, ri-
mandando tutto a marzo; per ora dird che incre-
dibile & stata la gara di Perotti, dato che nessu-
no avrebbe pensato chie con un Passero si potes-
se fare tanto.

Un ennesimo ringraziamento va a Rovest, che
con i suoi sondaggi ed i suoi diagrammi ci ha
creato sempre delle buone condizioni metereolo-
giche, anche se difficili in aleuni punti e soprat-
tutto per aver dato la preferenza alla termica
secca che anche in Ttalia ha i suoi « fans ».
Sono grato poi alla mia ottima sguadra, com-
posta da un solo elemento, il bravissima Al
tieri, che ha fatro limpossibile. BEd il pit cu-
rioso &, che io ero il pii giovane pilota e lui
il pid giovane squadrista: 40 anni in due!!!

Roberto Manzoni

LM100

:
|
;

Il « Passero» di Baroni.

Il «CV
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Campionato 1962 :
Quel che pensa

il vincitore

Walter Vergani

La prima impressione che si ricava dalla di-
retta esperienza e dal consuntivo del quinto
Campionato (sesta edizione del Trofeo Bono-
mi) & guella di un ulteriore e ben marcato pro-
gresso dello standard volovelistico italiano ver-
so quel livello medio internazionale dal guale
eravamo  discosti quanto ora siamo vicini, se
proprio non lo vogliamo considerare raggiunto.
'_E. questo credo sia la migliore ricompensa per
il lavore fatto in tutii questi anni da coloro

che per questo  sport

: hanno speso tante
energie.

Gmcc"né la caratteristica dominante di queste
gare & stata Tomogeneita dei valori in campo su
un livella molto alto: una media di prestazio-
0.1 che non molto tempo fa sarebbe stata suffi-
ciente a far enunciare qualifiche di «asso »;
e che oggi viene interpretata invece come 11’1
dimostrazione di city che s pud fare, quasi un
punto di partenza, piti che una tappa, verso
migliori realizzazioni,

Le condizioni meteo hanno avuto un ruolo im-
partante in questo successo, giacché raramente
in una gara si sono avute cosf omogenee in
tutte le sei prove, anche se esse non sono sta-

te superiori allo standard di Rieti; ed un ruolo
importante ha inoltre avuto la raggiunta effi-
cienza dei mezzi (alianti, strumenti, accessori);
per cui veramente PpOSSIAIMO a&ermmﬁe come
questo campionato abbia dato risultati perfet-
tamente conseni alle sue premesse.

Evidente & balzata limportanza dell'allenamen-
to prée-gara: e di conseguenza, di un_ﬂ‘buona,
intensa e veramente < sportiva» attvith do-
miciliare. Il successo massiccio del Centro Al-
pino & un evenio consequenziale all’attivitd in
esso svolta durante la primavera e l'Csta[c.E:.'
che ha portato a risultati abbastanza insoliti
per la Lombardia.
Sull'organizzazione e sullo s
ra non c'& molto da dire:

qualche neo negli syvistamenti ai vertici, pe-
to. Ottimo il concen-

volgimento della ga-
tutto bene, forse

raltro prontamente ovvia mo; il concen
tramento della competizione in cheq giorni, ¢io
che consente di avanzare qualche giorno d1-ffe-
rie da dedicare a questo uso; buone il servizio
tele-goniometristico, una conquista _da consei-
vare e difendere accanitamente; ottma la scel-
Yoperato della commissione spor-
tutti gli oscuri collaboratort
(traini, servizi, logistica, amministrazione). D:’J
sottolineare la bonta della tendenza atn‘mle VE.I_‘-
so preponderanze di temi a circuitc' Chl.usc},- cid
che diminuisce la circolazione degli .:Lhuptt.su
vantaggi economici, di sicu-
di fatica che tutti
piti volovelistiche e

ta dei temi,
tiva, la fatica di

strada con tutti i
rezza, di usura dei mezzi,
conoscono; cid che rende
meno stradali le competizioni di volo a v'clﬂ.
Buona infine la selezione dei concorrentl, .1;1
cui omogeneitd ha permesso il corretto fur_:zlo-
namento delle formule di punteggio; scarst —
e qui si pud facilmente rimediare — 1 preml,
che si vanno sempre pill assottiglia.ndo.. _
Sulle formule... si pud discutere parecchio. Rl:
tengo a titelo personale preferibili i punteggl
a proporzionalith diretta, sia in distanza che
per la velocits. Nen & comunque un argomen-
to importante, giacché i tipi di gara spesso sl
ripetono in numero pari offrendo cosi sempre
la rivincita a coloro che pOtessero essere dan-
neggiati in una delle prove; ma rimane sempre
un argomento appassionante, sul quale molto
inchiostro & stato versato e molto sard ancora.

Walter Vergani

s



Proposta di una

pitt efficace segnaletica per
il riconoscimento degli
alianti durante le gare

del Col. Adolfo Contoli

La difficolta lamentata daj Commissari Sportivi
nella lettura dei numeri di gara sotto le ali,
quando questi sorvolano j posti di controllo ad
alFa quota, causa incertezze e contestazioni, che
mi har.mo indotto a proporre la sostituzione dei
numeri sotto le ali con fasce nere o di colore
contrastante con quello dell’aliante. Dette fasce
saranno poste sotto le ali e sotto la fusoliera
come da disegni dimostrativi e codificate dalla
presente tabella. Le fasce saranno di una lar-
ghezza di 40 cm e partendo dalla meta dellala
o.dalla parte posteriore della fusoliera, saranno
distanziate di un metro I'upa dall’altra. Il nu-
mero di gara rimarrj segnato solamente sulle due
facce del timone dj direzione.

N° strisce N° strisce
sotto sotto
8 = | £ | g = | E
S|g| 2|2 |8|g|z]|2
s (2 || % 5|5 (7|7
- @ = ] R @ < <
zlg |2 |2 |zl |<|<
1 o o0 1 31 2 o0 1
2 0 0 2 32 2 0 2
3 0 0 3 3 2 0 3
4 0 1 0 34 2 1 0
5 0 1 1 3 2 1 1
6 0 1 2 3% 2 1 2
7 0 1 3 3 2 1 3
8 0 2 0 38 2 2 0
9 0 2 1 3% 2 2 1
0 0 2 2 4 2 2 2
im0 2 3 4 2 2 3
2 0 3 0 42 2 3 0
B30 3 1 4 2 3 1
14 0 3 2 4 2 3 2
15 0 3 3 45 2 3 3
16 1 0 1 46 3 0 1
7 1 0 2 4 3 0 2
18 1 0 3 48 3 0 3
9 1 1 0 49 3 1 0
20 1 1 1 5 3 1 1
21 1 1 2 51 3 1 2
2 1 1 3 52 3 1 3
22 1 2 0 5 3 2 0
24 1 2 1 54 3 2 1
25 1 2 2 55 3 2 2
2% 1 2 3 56 3 2 3
27 1 3 0 57 3 3 0
226 1 3 1 58 3 3 1
2 1 3 2 59 3 3 2
3 1 3 3 60 3 3 3

La lettura dei tre numeri corrispondenti al nu-
mero delle fasce seguird sempre il senso della
lancetta dell’orologio, partendo da quelle sotto
la fusoliera; percid, comunque si presenti I'alian-
te, la successione dei numeri sard nell’ordine,
sotto-fusoliera, sotto-ala destra e sotto-ala sini-
stra.

Un altro segnale sotto la fusoliera o all’estremita
delle ali o I'applicazione di fasce oblique, anzi-
ché trasversali, potrebbe servire al riconoscimen-
to di un numero doppio, triplo o quadruplo di
concorrenti.

I volovelisti che ritengano di poter suggerire va-
lidi perfezionamenti al sistema da me proposto,
sono pregati di segnalare le loro idee alla Dire-
zione di « Volo a Vela»,

Adolfo Contoli

1?7
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Campionati Mondiali

n Argentina

del Prof. WaLTER GEORGII

traduzione da « Flug-Revue» e « Aviosport »
di Umberto Bertoli

Per la prima volta dopo 29 anni, i volovelisti tedeschi
voleranno in Argentina dove si disputeranno i Campio-
nati Mondiali di Volo a Vela nel 1963. E infatti nel 1934
che cbbe luogo in Argentina una spedizione tedesca di
volo a vela divenuta in seguito celebre. Colui che a quel-
I’epoca, fu il direttore della spedizione, il professor Wal-
ter Georgii, ricco della sua esperienza ¢ della sua scienza
meteorologica, ha scritto Particolo che segue. I parteci-
panti ai futuri campionati vi troveranno preziose indica-
zioni per la loro preparazicne ¢, ncllo stesso tempo, tutti
gli appassionati di questo sport che attendono con inte-
resse U'edizione dei Campionati  Argentini, avranno una
visione interessante delle condizioni di questa gara.

I piloti tedeschi che nel febbraio 1963 si reche-
arnno in Argentina in occasione dei Campionati
Mondiali possono star sicuri che saranno rice-
vuti con particolare cordialitd poiché i piloti ar-
gentini non hanno dimenticato che i piloti te-
deschi hanno fatto molto per lo sviluppo del lo-
o sport aereo.
I:a spedizione tedesca di volo a vela del 1934 ar.
rivd in tempo in Argentina per sostenere solida-
mente il Club di Volo a Vela « Albatros », creato
poco temPo prima a Buenos-Aires, per diffonde-
re I'entusiasmo per questo sport in numerose re-
gioni di questo paese.
Que?m pr_im:l spedizione di volo a vela in Ar-
gentina e in Brasile & stata non solo un successo
per lo sport aeronautico, ma anche per I'Avia
zione Civile Tedesca. Infatti, grazie alle sue im:
prese e alle simpatie suscitate, fu possibile alla
spedizione di agire presso il diretrore generale
dell’Aviazione Civile Argentina affinché accor-
dasse al Kondorsyndikat (1a filiale della Lufthan-
sa a Rio de Janeiro) una licenza che permettesse
il prolungamento delle sue linee aeree fino a
Buenos-Aires.
E dungue confortante, per i piloti tedeschi, pen-
sare che, dopo 29 anni, questa spedizione non
¢ stata dimenticata, e che la simpatia che nac.
que allora ritrova eco oggigiorno, non solo nei
numerosi volovelisti ma anche in tutte le classi
della popolazione argentina.

Nel corso dei prossimi campionati potremo ri-
vedere alcuni piloti del club « Albatros » che de-
buttarono in compagnia dei membri della spe-
dizione tedesca.

Noi siamo giunti in Argentina su un terreno ari-
do, ma in poco tempo un violento vento da Est
rinforzo le acque del Rio della Plata, che in po-
che ore causarono un’inondazione.

Questi capricci della natura — come quello di
cui siamo stati testimoni al club « Albatros »
non sono rari nelle regioni vicine ai tropici, per
cui & utile per i piloti che andranno ai Campio-
nati familiarizzarsi con le condizioni che proba-
bilmente incontreranno in Argentina.

La cosa piti gradevole per il volo a vela in Ar-
gentina & lesistenza della Pampa.

Fig. 1

La Pampa (superfice tratteggiata orizzontalmente
sulla carta della Fig. 1), costituisce un unico e
grande campo d’aviazione sul quale dappertutto,
ai confini di ogni cittd, e presso ogni « estan-
cia» si pud atterrare. Questo paesaggio da pa-
scolo perfettamente piano e dove gli alberi sono
rari, si estende per circa 1100 km. da Nord a
Sud e 700 km. da Est a Ovest. In queste con-
dizioni non esiste per il volo a vela alcuna diffi-
colta d’atterraggio e, nella maggior parte dei
casi, laliante pud essere ricuperato per via
aerea.



In questo territorio si incontrano due grandi
fiumi: il Rio Parand e il Rio Uruguay, i quali
delimitano il territorio chiamato « Entre Rios »
argentino. La distanza pi¢ corta tra Junin (la
piccola cittd della Pampa scelta per i campio-
nati) (carta: J) e il Rio Parand & di soli 160 km.,
ossia un percorso che pud essere facilmente co-
perto in aliante con un leggero vento da Sud.
Dobbiamo perd mettervi in guardia nel superare
il Rio Parand e volare sull’Entre Rios poiché in
quest’ultimo territorio le condizioni d’atterraggio
sono difficili e, soprattutto, il trasporto per il
ritorno dell’aliante per via fluviale & poco age-
vole e abitualmente molto lento.

Quindi, con leggero vento da Sud, & consiglia-
bile restare sulla riva destra del Rio Parani e
volare in direzione della grande Cittd di Rosa-
rio (carta: R), e poi in direzione di Santa Fé
(carta: SF).

L’atmosfera sub-tropicale dell’Argentina & « stra-
tificata », cio® tra 2000 ¢ 3000 m. si riscontra
pressoché regolarmente una inversione di tempe-
ratura che costituisce per il volo a vela uno stra-
to interdetto, per cui non si possono raggiungere
grandi altezze. Normalmente i voli di gara sono
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cffettuati a circa 2000 m. La fig. 2 indica le con-
dizioni termiche pid frequenti.

In questo diagramma, I'andamento della tempera-
tura con la quota T, dell’adiabatica secca T’ e
dell’adiabatica umida T”, racchiudono la notevo-
le zona tratteggiata che & indice di buone ter-
miche con forti valori di ascendenza. Si possono
distinguere due zone di convezione o di termi-
ca: quella inferiore tra il suolo ¢ 3500 m e quel-
la superiore tra 4000 e 7000 m di quota; le due
zone separate da un’inversione di temperatura o
« strato interdetto » che rende impossibile all’a-
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liante I'accesso alla zona di convezione superiore.
La fig. 3 rappresenta I'andamento della tempe-
ratura potenziale tra il 17 e il 26 febbraio 1953
in occasione del 3° Campionato Argentino di
Volo a Vela tenutosi a Cordoba. Questa rappre-
sentazione indica che tra il 17 e il 20 febbraio,
la zona di convezione inferiore si estendeva da
1500 a 2000 m di quota. Le ascendenze del 21
febbraio erano le pit favorevoli; infatti le zone
di convezione inferiore e superiore si accavalla-
no. Dal 22 al 26 febbraio la zona di convezione
superiore & ben sviluppata ,perd & solo il 25 e il
26 che nella zona inferiore si raggiungono quo-
te di 2000 m.

Quindi il volo a vela resta in Argentina limitato
in gran parte alla zona di convezione inferiore,
ma questo inconveniente del volo a bassa quota
& compensato da condizioni termiche generalmen-
te buone.

Le linee di discontinuitd del vento in Argentina
hanno una intensitd nettamente maggiore dei no-
stri fronti freddi. Il Pampero (vento della Pam-
pa), la cui forza & causata dai grandi contrasti
di temperatura tra il calore tropicale e I'aria fred-
da che si trova al di sopra del Polo, non incon-
tra alcun ostacolo sulla pianura priva d’alberi, e
raggiunge percid notevoli velocitd. Una potente
nuvola di polvere che arriva fino a 2000 m in-
dica Desistenza di un fronte freddo (fig. 4).
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Si dovrebbe percid decollare con un aliante quan-
do il Pampero soffia a 60-80 km/h, e, infatti,
molti voli sono stati effettuati con successo in
queste condizioni dai volovelisti argentini, ma
non si pud contare con certezza che il Pampero
assicurera il successo nel corso dei campionati
poiché esso in generale non appare che verso la
fine del pomeriggio. A questo proposito, dopo
P'atterraggio in seguito ad un volo di distanza,
occorre in genere percorrere una certa distanza
prima di raggiungere un telefono per cui non si
deve dimenticare di ancorare solidamente I’alian-
te poiché un fronte di Pampero che arrivi im-
provvisamente potrebbe avere per l'aliante con-
seguenze irreparabili.
Per contro, I'indomani di un giorno in cui ha
soffiato il Pampero, il tempo & veramente favo-
revole al volo. A differenza delle condizioni eu-
ropee non si ha in Argentina uno strascico atmo-
sferico con frequenti piovaschi, ma, al contrario,
si_hanno giornate limpide con vento forte.
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La fig. 5 mostra I'andamento della curva « tem-
peratura-altezza » rilevata a Junin in una gior-
nata con condizioni atmosferiche post-frontali. (I
dati .aerologici di Junin sono stati gentilmente
messi a nostra disposizione da P, Rovesti).

La fig. 5 raffigura inoltre le adiabatiche secche
per 26°, 30° e 35° le cui intersezioni con la curva
di stato forniscono le quote accessibili agli
alianti. I1 vento & da Sud-Ovest con velocita di
50 km/h a 2000 m.

Secondo la fig. 5 si pud decollare verso le 11
con una temperatura al suolo di 3(° che, se-
guendo I'adiabatica, permette una quota di 1800
metri.

Non si hanno a quest’ora nubj termiche, se ne
avranno solo nel pomeriggio allorché si forme-
ranno su zone isolate alcuni cumuli di bel tempo.
Data la velocitd del vento, le termiche saranno

probabilmente irregolari, e, tenendo conto del
vento in coda, si potra contare su una velocita
di volo di 70 Km/h. La situazione ¢ adeguata
ad un volo con meta prefissata di 200 o 300 Km:
Rosario (R) a 250 Km o eventualmente Santa Fé
a 350 Km, possono essere raggiunte, tanto pid
che nel pomeriggio a causa delle condizioni
migliorate si potranno raggiungere quote su-
periori e volare quindi a maggiori velocita.

Cid che importa in questo volo & soprattutto
rimanere sulla riva destra del Rio Parana.

Passato un giorno dall’apparizione del fronte, il
vento gira da Nord negli strati inferiori, men-
tre in quota la corrente da Sud-Ovest del Pam-
pero regna ancora; si & quindi in presenza del-
le condizioni favorevoli offerte dallo strato di
due correnti opposte. Allorché si presenterd que-
sta condizione, si potrd decollare sia per un
volo con meta prefissata, sia per un’andata e
ritorno che per un triangolo. Il triangolo par-
tendo da Junin dovra svolgersi verso Sud.
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La fig. 6 visualizza una situazione del genere:
I'adiabatica di 29,5° indica che & possibile decol-
lare verso le 11; a quest’ora si potrd raggiun-
gere la quota di 1200 m., ossia, al limite supe-
riore della corrente da Nord che pud essere uti-
lizzata in coda dirigendosi verso il vertice pre-
fissato a 100-150 Km verso Sud.

Nel pomeriggio, considerando I’adiabatica di 32°,
si raggiungeranno i 2000-2500 m di quota, uti-
lizzando quindi la corrente superiore da Sud-
Ovest per il volo di ritorno, ossia, nelle migliori
condizioni per avere un vento in coda di 30-
40 Km/h.

La medesma situazione & ugualmente favorevole
per un volo in triangolo di 300 Km, poiché,
come per I'andata e ritorno, su due lati del trian-
golo si volerd col vento in coda, solo il terzo
lato sard percorso col vento al traverso.
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Per una distanza libera & ideale la situazicne del
27 gennaio 1955 (fig. 7). In questa stagione i
giorni sono caldi; alle 11 si hanno gia 34%; l'in-
versione al suolo & gia distrutta e si pud rag-
giungere la quota di 1700 m con un vento in
coda di 30 Km/h. Verso mezzogiorno la tem-
peratura raggiunge i 36° e sui 2400 m si for-
mano dei cumuli piatti; in queste condizioni si
pud realizzare una velocita di 70-80 Km/h per-
correndo cosi in 6 ore da 450 a 300 Km.

Esiste anche la possibilita di avere una situa-
zione utilizzabile per un volo record di distan-
za. La fig. 8 mostra un esempio considerevole.
Su una vasta zona depressionaria estendentesi
longitudinalmente tra il Brasile e I’Antartico a
oriente della Cordigliera, soflia una corrente d'a-
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ria calda tropicale a forte velocitd su una di-
stanza di 3500 Km, dai confini dell'estrema Nord
dell’Argentina fino al circolo pelare Sud.

Questa corrente, che & canalizzata a Ovest dalla
barriera della Cordigliera (Fig. 9), 4 Est dalla
zona d'alta pressione dell’Atlantico ¢ delimitata
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in quota da un'inversione di temperatura, rag-
giunge velocita di 100 e pilt Km/h tra i 1000
e 1500 m. E dunque agevole, in queste condi-
zioni, grazie anche alla termica tropicale, co-
prire una distanza che va dai 700 ai 900 Km
alla media di circa 150 Km/h.

Se, a seguito di una settimana di siccitd, la
Pampa & coperta da uno spesso strato di polvere,
ci si pud trovare ad una situazione veramente
critica. In queste condizioni infatti il vento tra-
sporta la polvere fino a 2000 m di quota ren-
dendo praticamente nulla la visibilita al suolo.
Durante il concorso del 1950, gli alianti argen-
tini furono sorpresi da una di queste formida-
bili tempeste di sabbia. Dopo un lungo volo
senza visibilitd, gli alianti furono costretti ad
atterrare al sud per evitare, da una parte, I'at-

terraggio sulla Sierra Ventana (1200 m) presso
Bahia Blanca, e dall’altra di essere trasportati
verso I’Atlantico.
Crediamo con cid, di aver presentato le situa-
zioni pid correnti, quali si potranno avere a
Junin durante i Campionati 1963. Le condizioni
atmosferiche di questi paesi subtropicali, sono
senza dubbio pid favorevoli di quelle delle no-
stre regioni che, in genere, sono pid piovose.
Malgrado tutto perd, vi sono giorni in cui
anche in Argentina non si pud volare; tuttavia
un periodo di cattivo tempo ¢ in generale un’ec-
cezione.
Non sia invano che il sole, il bleu del cielo, e il
bianco delle nubi figurino sulla bandiera ar-
gentina.

Walter Georgii

VOLOVELISTI ITALTANI!

VOLOVELISTI ITALIANI!

VOLOVELISTI ITALIANT!

Non lo crediamo.

a « VOLO A VELA ».

Al termine del secondo anno della nostra gestione di « VOLO
A VELA », vi chiediamo ancora di esserci amici, di farci della
propaganda, di darci la vostra collaborazione redazionale, di
sostenerci con i vostri abbonamenti.

Dateci una mano, dateci un sostegno!

Una mano nel lavoro di redazione, cioé notizie, relazioni, studi,
proposte, recensioni, per arricchire « VOLO A VELA » e
renderla sempre pit varia, pid viva, pid vostra.

Ul"l sostegno, cioé¢ la vostra quota di abbonamento, voloveli-
st1, perché solo di questo pud vivere « VOLO A VELA »,
che non pud contare su altri lettori che Voi.

Lascerete cadere invano questo appello?

Perc1o,' vi augu.riamo Buone Feste e Buon Anno nuovo e con
tranquilla fiducia vi diciamo: Arrivederci presto sui campi di
volo e... allo sportello degli Uffici Postali per I’abbonamento




IN VISTA DEI PROSSIMI
CAMPIONATI MONDIALI

L’andamento del tempo
in Argentina

di Plinio Rovesti

Com’¢ noto, nell’emisfero australe la fascia del-
le alte pressioni subtropicali si interrompe sui
continenti a causa del loro maggior riscaldamen-
to. Per questa ragione gli anticicloni stanno
soltanto sopra gli oceani, dove la pressione, a
causa del minor riscaldamento, si mantiene pia
alta. Il territorio della Repubblica Argentina si
trova pertanto fra due anticicloni semiperma-
nenti: quello del Pacifico, e quello dell’Atlan-
tico .Queste due zone subtropicali di alta pres-
sione sono separate, sopra il continente, da un’a-
rea di bassa pressione, che si estende sul centro
della Repubblica e che, prolungandosi verso
Sud ¢ Nord, congiunge le depressioni equatoriali
del Brasile con quelle cicloniche subpolari.

E facile capire che i due anticicloni del Paci-
fico e dell’Atlantico, appartenendo alla fascia
permanente delle alte pressioni subtropicali, co-
stituiscono due tipi isobarici di carattere costan-
te, che rimangono cio¢ sulle regioni oceaniche
senza subire variazioni sensibili o spostamenti
notevoli. Appare dunque evidente che questi
due tipi isobarici semipermanenti, con la loro
circolazione di venti anticiclonica, convogliano
sul territorio della Repubblica Argentina le mas-
se d’aria che determinano I'andamento del tem-
po su tutto il Paese. Ed & proprio per questo
motivo che tali anticicloni, insieme con la bassa
semipermanente subpolare, ricevono il nome di
«centri d’azione » (fig. 1).

Fig. 1
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L’azione di questi centri ha un’influenza prepon-
derante sulle condizinoi del tempo nella Repub-
blica Argentina. Infatti, quando questi occupano
la loro posizione abituale, le condizioni generali
del tempo sono normali; quando invece si no-
tano spostamenti, oppure rafforzamenti o inde-
bolimenti del suddetto sistema di pressione, fan-
no seguito andamenti anormali del tempo, i qua-
Ii interessano vaste zone e possono durare molti
giorni.

Per cid che riguarda i venti dominanti nell’Ar-
gentina, diremo che, nell’estremitid Sud del Pae-
se, e precisamente nelle regioni comprese tra
« Tierra del Fuego» e la latitudine di 40° Sud,

predominano i venti da Ovest, i quali si distin-

guono per la loro violenza. Nella zona pid set-

tentrionale spirano venti da Sud-Ovest, prove-

nienti dallanticiclone permanente del Pacifico,

mentre nella regione litorale di Buenos Aires

predomina una corrente da Nord o da Nord-

Est, proveniente dall’anticiclone permanente del-

’Atlantico, situato press'a poco a lato della re-

gione subtropicale brasiliana. Questa corrente,

man mano che avanza, si curva sempre pid ver-

so il mare, tanto che, sulle coste meridionali di

Buenos Aires finisce col soffiare da Nord-Ovest.

Tale circolazione predominante dell’aria sopra il

territorio argentino, & spesso perturbata dalla

formazione di zone di alta e bassa pressione, che

provocano lo spostamento di masse d’aria da

una regione all’altra.

LE MASSE D’ARIA SUL TERRITORIO
DELLA REPUBBLICA ARGENTINA

Nell’emisfero Sud, le principali fonti di masse
aria sono: la zona polare, la zona tropicale e
la zona subtropicale.

In queste regioni, culle di masse d’aria, la su-
perficie terrestre ¢ abbastanza uniforme e le gran-
di correnti d’aria che vi regnano sono divergen-
ti; fanno parte ciot di sistemi di venti anticiclo-
nici.

E noto che, quando una massa d'aria si sposta
dal suo luogo d'origine e si immette nella cir-
colazione atmosferica generale, le sue caratteri-
stiche vanno a poco a poco modificandosi. Tali
modificazioni dipendono dal ciclo evolutivo del-
la massa, ossia dalle caratteristiche fondamentali
acquisite nel luogo d’origine (secche o umide,
calde o fredde, stabili o instabili); dalla stra-
da percorsa (regioni fredde, calde, secche o umi-
de); dall’etd della massa d’aria (tempo trascorso
da che s'¢ mossa dal suo luogo dorigine).

Il « Servicio Meteorologico Nacional de la Ar-
gentina », riguardo il luogo d'origine delle mas-
se d'aria, distingue essenzialmente quelle prove-
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durante l'estate, allorché si nota il rapido ri-
scaldamento di masse d'aria di origine polare.

« Aria retrograda»: & una massa d’aria in spo-
stamento verso il suo luogo d’origine, come av-
viene, per esempio, nella zona centrale e nel
litorale di Buenos Aires, allorché masse d’aria
polare retrocedeno.

Non possiamo considerare questa classificazione
delle diverse masse d’arian come assoluta, ma
dobbiamo accettarla come molto relativa. Ad
ogni modo, la classificazione basilare attualmente
adottata dal « Servicio Meteoroldgico Nacional de
la Argentina » & quella indicata nel prospetto ri-
portato nella pagina precedente.

IL « PAMPEROQO »

Caratteristico della Repubblica Argentina & il
fronte freddo associato al vento « Pampero », che
soffia da Sud-Ovest quando una massa d’aria
polare attraversa la regione continentale, spin-
gendo, al suo passare, le masse calde e umide
che soffiano da Nord e da Nord-Est in Entre
Rios, Santa F&, Buenos Aires e Uruguay. Il
Pampero & la conseguenza di una depressione
termica, situata sopra le regioni di Cérdoba e di
San Luis, in spostamento verso Nord-Est. Il
brusco sopraggiungere di questo vento produce il
sollevamento di un denso polverone, ed & per
questo che, nella sua prima fase, viene chia-
mato « Pampero sporco » (Fig. 2).

La regione frontale & quasi sempre ben definita
da formazioni di nubi temporalesche che, secon-
do le caratteristiche delle masse d’aria calda
spostate da quelle fredde polari, provocano piog-
ge pit o meno forti e — specialmente se l'aria
calda & instabile — grandine, lampi e tuoni.
Man mano, perd, che il fronte si allontana verso
Nord-Est, il cielo si rischiara e il vento dimi-

Fig. 3 - Registrazione del passaggio di un fronte
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Fig. 2 - Il denso polverone sollevato dall’arrivo
di un fronte freddo di Pampero. (Valle de La
Cruz-Cordoba) 14-X-1933; ore 15.00.

nuisce di intensitd. In fine, l'aria diventa lim-
pida e secca, mentre il vento soffia in modo gra-
devole da Sud-Ovest, meritandosi il nome di
« Pampero pulito ». Contrariamente alle opinioni
pit diffuse, specialmente all’estero, il Pampero
non & un vento devastatore paragonabile ai ti-
foni. Le statistiche ci dicono che le sue raffiche
di maggior violenza raggiungono rare volte i
90 Km/h, forza questa che, invece, si registra
con frequenza assai maggiore nel Canale della
Manica (Fig. 3).

11 fronte freddo di Pampero, presenta grande in-
teresse per i volovelisti argentini, i quali, velan-
do nella sua zona prefrontale, hanno potuto rea-
lizzare notevoli distanze. La miglior tecnica di
volo per lo sfruttamento di questi fronti & chia-
ramente illustrata nelle figure 4-5 e 6.

freddo di Pampero (La CruzCordoba, 14-X-1933).
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L’aliante, volando nelle correnti termiche della
zona prefrontale, o nelle correnti dinamiche che
si formano lungo tutta la superficie di discon-
tinuitd in movimento, pud mantepersi in aria
per diverse ore e percorrere, insieme col fron-
te, distanze considerevoli. Le possibilita che que-
sti fronti offrono sono spesso arricchite dall’esi-
stenza di onde prefrontali, che possono essere
sfruttate con notevole profitto per guadagnare
quota in zome ancora lontane dalla superficie
di discontinuith. Tali onde raggiungono solita-
mente grandi quote nella zona anteriore dei cu-
mulonembi che accompagnano il fronte.

Lo studio di queste onde costituisce un impor-

Fig. 4

NIGLIOR POSIZIONE DI VELEGGIAMENTO
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Fig. 5

tante campo per le future ricerche del volo a
vela.

1l fronte freddo che si muove rapidamente, pud
essere avvertito da un osservatore attento an-
che senza conoscere la situazione sinottica ge-
nerale, facendo attenzione ai fenomeni che lo
caratterizzano.

La superficie di discontinuita & accompagnata da
nubi temporalesche scure e dense, che a volte
coprono tutto il cielo. Davanti a queste nubi
avanzanti nella zona prefrontale, si sviluppano
forti correnti ascendenti, e basterd penetrare nel-
I’ambito di queste per aver la possibilita di per-

Fig. 6

correre centinaia di chilometri senza bisogno
di avvicinarsi troppo alla superficie frontale.
Pertanto si dovrd volare costantemente nella
parte anteriore del fronte, evitando di entrare
nelle nubi. In tal modo, volando parallelamente
alla superficie di discontinuitd, come gid abbia-
mo detto, si potranno percorrere lunghe distanze
mantenendo una quota di sicurezza (figg. 4-5-6).
Dobbiamo ora dire che la supetficie frontale non
presenta una barriera ininterrotta di nubi tem-
poralesche, bensi una serie di cumulinembi alli-
neati lungo il fronte. Per passare da una cellula
temporalesca all’altra, non si deve entrare nella
zona compresa fra due di esse, dove regnano
sempre forti correnti discendenti e dove & facile
dover ricorrere al volo strumentale; converra
invece allontanarsi momentaneamente dal fronte
e cercare di sfruttare le ascendenze termiche, at-
traversando la zona prefrontale sino ad arrivare
alla cellula successiva, com’® chiaramente illu-
strato nella figura 7.

La massa d’aria fredda del fronte si comporta

ARIA  FREDDA

come un vero e proprio ostacolo montagnoso ri-
spetto alla massa d’aria calda che si trova sopra
la superficie frontale. Quest’ultima massa d’aria,
che a causa della sua maggior altezza si muove
pid velocemente del fronte freddo in superficie,
discendendo lungo la parte superiore del fronte,
provoca (cosi come avviene per la massa d’aria
sottovento alla montagna), la formazione di mo-
vimenti ondulatori a una certa distanza dal
fronte stesso (fig. 8).

Queste onde sono stazionarie rispetto alla super-
ficie frontale, mentre per un osservatore che si
trovi su un punto fisso della superficie terrestre,

Fig. 8 - Onde prefrontali di Pampero secondo
Georgii.
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esse si spostano nella medesima direzione del
fronte avanzante e sono visibili grazie alla pre-
senza di caratteristiche nubi lenticolari.

Lo schema della figura 8 rappresenta il suddetto
fenomeno secondo l'interpretazione del professor
Walter Georgii.

Senza dubbio tali fonti di ascendenza saranno
utili al volovelista che voli in uno di questi
fronti.

1020
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Fig. 9 - Situazione di « Sudestada ».

LA « SUDESTADA »

E ora opportuno esaminare, seppure brevemen-
te, 'andamento generale del tempo sul territorio
argentino. Innanzi tutto bisogna sottolineare che
il lato pid caratteristico di quest’andamento &
costituito dagli impulsi d’aria di origine polare
o subpolare provenienti dal settore Sud, che, se-
condo le statistiche del « Servicio Meteoroldgico
Nacional », si notano, nella regione del Rio de
la Plata, pid di settanta volte I’anno. Spesso, e
particolarmente durante linverno, l'impulso &
forte e penctra per lungo tratto verso il Norxd;
nella stagione estiva, invece, gli impulsi sono
piuttosto deboli, di modo che l'aria polare re-
trocede prima di giungere al Nord del litorale.
Questi impulsi polari sono quasi sempre accom-
pagnati da un anticiclone, la cui traiettoria e
intensitad relativa determinano in notevole mi-
sura le caratteristiche dell’aria che costituisce le

masse avanzanti, Si osserva, infatti, che se la
traiettoria dell’anticiclone, nel suo cammino ver-
so Nord-Est, si trova molto al Sud, Iimpulso
polare assume forma di « sudestada » (fig. 9) e
I'aria polare & marittima, portando come conse-
guenza un tempo tanto piii piovoso quanto piu
intenso & il citato anticiclone. Se invece la r.ta
iettoria dell’anticiclone si trova pid a Nord, cufe
verso Neuquén, zona centrale e litorale, Iaria
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Fig. 10 - Situazione di « Pampero ».

polare, generalmente secca, giunge sotto forma
di vento Pampero (fig. 10). o
Solitamente, durante 'estate, gli anticicloni pas-
sano pit a Sud che nel resto dell’z}m.lo, ma il
loro potere di trasportare aria marittima sulle
province & ridotto, a causa della loro modesta
intensitd; inoltre quest’aria marittima & csposta
a un riscaldamento e pertanto si secca. ‘
Fra j cicloni che si formano nella Repubblica
Argentina, quelli che hanno pid importanza sono,
senza dubbio, i frontali; cio& i cicloni dinarn1<31.
Questi, tuttavia, nelle province, sono molto Pui
rari degli anticicloni, e la loro formazione & piut-
tosto casuale.

Le caratteristiche del suolo nella zona mediter-
ranea centrale della Repubblica Argentina (Cor-
doba, Catamarca, San Juan, La Rioja, Tucuman,
San Luis, Nord e Nord-Ovest di La Pampa) sono
assai favorevoli alla formazione di cicloni ter-
mici, giacché il suolo di dette regioni & general-
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mente arido, sabbioso e poco umido. Molto
spesso, in queste zone, l'aria & sottoposta a una
intensa radiazione terrestre, di modo che, se il
gradiente barcmetrico non & molto prom.mziato.,
le condizioni sono favorevoli alla formazione di
una depressione termica entro il termine di due
o tre giorni; la quale, com’e evidente, provoca
il richiamo di masse d’aria calda e umida, dalle
regioni subtropicali del Paraguay e del Brasile,
e inoltre di aria fredda, dalle regioni meridionali
del territorio argentino.
E perd importante sottolineare che [incontro
di queste due masse d'aria con temperatura e
stato igrometrico tanto differenti, pud determi-
nare profonde trasformazioni in questo tipico
ciclone termico. Infatti, lungo la superficie di
discontinuitd che si forma tra la massa calda
subtropicale e quella fredda polare, pua generarsi
un ciclone dinamico coi suoi fronti componenti
caratteristici, i quali si dirigono verso la peri-
feria dell’anticiclone che si sviluppa sull’Atlan-
tico, vicing alle coste di Chubut e di Rio Negro,
quando la massa polare & potente e V'aria fredda
procede verso Est. Tale evoluzione della de-
pressione termica verso il eiclone dinamico, si
nota generalmente in invérno, autunng e prima-
vera, stagioni in cui avviene con maggior fre-
quenza che potenti masse d'aria polare avanzino
lungo le gia citate coste, Quando [a massa fredda
polare avanza verso Sud-Ovest, la depressione
termica, invece di eveluire verso il ciclone dina-
mico su illustrato, si trasforma in una saccatura
a Ve di origine alla formazione di un fronte
freddo di vento Pampero che, come gid sappia-
ma, sl sposta verso Nord-Est,
Quando non esistong condizioni per la forma-
zione delle tipiche depressioni termiche che ab-
_biamo llustrato, i cicloni 0 saccature che si
formano nelle provincie dell'’Ovest o del Nord-
Ovest, possono considerarsi come zone di bassa
pressione, che logicamente devono esistere tra i
grandi anticicloni semipermanenti del Pacifico e
dell’Atlantico. In quest’ultimo caso, i loro efferti
sul tempo sono piuttosto limitati e lo sposta-
mento di questi tipi barici verso il Nord, &
per lo pid causa diretta dei movimenti dei cen-
tri d'azione ‘costituiti dai due anticicloni semi
permanenti del Pacifico e dell’Atlantico, oltre
che dei fronti polari.
Abbiamo cosf passato in rapida rassegna i feno-
meni relativi alle masse d’aria, ai fronti e all’an-
damento del tempo nel territorio della Repub-
blica Argentina; che per il velo a vela hanno
senza dubbio enorme importanza, e che, in vista
dei prossimi Campionati Mondiali, riteniamo pos-
sano particolarmente interessare i volovelisti.

Plinio Rowvesti

Andata e ritorno prefissata
di Km. 247

Rieti- Monte Petrano

e ritorno. Nuovo record
nazionale per monoposto

di Leonardo Brigliadori

Sabato 7 luglio & una giornata di cumuli, con
base sui 1500-1700 m, gia alle 11 del mattino;

x

vento moderato da Ovest. Il tema di volo &:

Rieti-Mornte Petrano e ritorno di Km 247. Am:h.e
Piludu tenta un record, guello di andata e ri-
torno in biposto sulla stessa rotta, ma con per-
corso un poco pidi breve: Rieti-Scheggia e ri-
torno di Km 217.

Dopo le formalita fotografiche decolliamo; prima
io e poi Piludu, alle 12.03. Sgancio a 1000 m
alle 12.12. Mi dirigo subito verso le montagne,



dove trovo facili ascendenze termodinamiche ben
segnalate dai cumuli. Poco prima della Val Ne-
rina i cumuli si infittiscono, ma le basi si abbas-
sano mentre lo sviluppo verticale va aumentando;
comincio a temere la possibilitA di temporali.
Faccio una breve salita in nube fino a raggiun-
gere i 2000 metri sul mare e poi passo diretta-
mente sulla piana di Foligno, appoggiandomi ai
rilievi. Qui la nuvolositd va diminuendo ed il
vento da Ovest si & rinforzato. Le salite medie
sono da 2 a 3 m/s; le basi dei cumuli si portano
sui 1800 m. s.l.m. e posso imporre al mio Uribel
dei traversoni sui 130 Km/h. Fatta quota su
Scopoli, mi dirigo sul Monte Penna attraversan-
do tutta la Val Topina perdendo poca quota.
Sulle prime pendici del Penna a quota 1300
riaggancio una buona termica. Da questo punto
in poi effettuerd semplicemente qualche spirale
nei punti di salita pid forte. Normalmente il mio
volo si svolge con andamento rettilineo attorno
ai 1800 m, a velocitd di 85/90 Km/h. La situa-
zione & questa: sottovento ai rilievi e, nei punti
pid bassi dei medesimi, anche sulle loro cime,
si estende una catena di cumuli, organizzati in
banda normale al vento, con base relativamente
bassa; credo sui 1300-1400 m. Sopravento ai
rilievi ci sono invece cumuli isolati con basse
2200-2300 m. Io ho la sensazione di compor-
tarmi come in volo d’onda. Mi mantengo sul
bordo di attacco dei cumuli di sottovento — ma
pid alto di essi, come fossero rotori — seguendo
il loro andamento piuttosto che quello del ri-
lievo. I cumuli che ho sopra invece sono ben
difficilmente raggiungibili, soprattutto perché la
salita diminuisce sensibilmente dopo i 1800 m.
Il vento si mantiene debole da Ovest. Poc’anzi
ho usato la parola onda ma impropriamente poi-
ché ritengo che il fenomeno sia cosi spiega-
bile: ad est dei rilievi ristagna la massa d’a-
ria adriatica, pid fresca ed umida, coi cumu-
li ad essa associati, sulla quale scorre, sol-
levandosi, il vento da Ovest. Per questo io faccio
del volo di pendio, indipendentemente dalla pre-
senza delle montagne. Di tanto in tanto avviene la
materializzazione delle ascendenze pid forti che col-
legano il « fronte » dei predetti cumuli bassi con
i cumuli superiori. Sono specie di sfilacciamenti
di nube, turbolenti, con tendenza ad avvitamen-
to. Nell’andata al pilone evito di entrarvi e mi
mantengo appena al di fuori, persino dove si sale
3 m/s. Nel ritorno fard una salita in uno di essi
a 5/6 m/s fino a 2400 metri con frequenti mo-
menti di visibilitd del terreno. In prossimitd del
pilone il fenomeno cessa in seguito ad infiltrazio-
ne di aria adriatica, e percid perdo quota e foto-
grafo il pilone a 1500 m di quota. Sono le 14.15.
Ho tenuto una media elevata: oltre 60 Km/h.

Nel ritorno sorvolo, all’altezza di Sigillo, il Bo-
naventura di Piludu che sta per raggiungere il
suo pilone. Egli & di 300 m pid basso di me e
non mi vede. Dopo essere salito a 2400 m nel
modo pid sopra detto, decido di abbandonare la
catena all’altezza di Gualdo Tadino perché la si-
tuazione mi sembra cambiata, essendo quasi spa-
riti i cumuli, soprattutto nella val Topina. Ap-
profitto, percid, della quota per compiere il bal-
zo al Subasio. Sari un errore perché il contro-
vento mi fara perdere 1200 m. Mi aggancio sul
lato Nord del Subasio, ma mi accorgo un po’
tardi che il vento & ruotato a Nord-Ovest e che
la pendice che « tirava» era solo quella di As-
sisi, dove invece ho trascurato la termica per
cercare di meglio. Piccoli cumuletti si formanf)
sulla piana; mi dirigo quindi su Foligno alla ri-
cerca di una ascendenza. Sul Subasio ho lavorato
male e percid mi ritrovo a 500 m sul suolo.
Finalmente riaggancio una debole termica d;i
1 m/s; ma perdo molto tempo € finalmente mi
butto sui costoni di Trevi, dove scorgo il Bona-
ventura che mi sfreccia davanti pid basso. Mi
meraviglio un poco per la sua speditezza e da
parte mia preferisco restare prudente e sfru.ttan?
tutte le ascendenze. Essendo ormai alla. sogha‘ c‘h
casa e non trattandosi di un record di velo‘(:lfa,
mi spiacerebbe restare per strada; cosa p0§51b11e
perché la situazione & nettamente pegg_xorata:
Piludu sard infatti costretto all’atter;aggxo nei
pressi di Spoleto. Effettuo Pultima salita proprio
all'inizio della Somma, dove una estesa forma-
zione di cumuli e stratocumuli, con ascendenza
diffusa, in un punto particolarmen.tf’: forte (3
m/s), mi riporta a 2000 m. Quota pid che suffi-
ciente per larrivo al campo, che raggiungo vo:lo-
cemente, accolto dal raggiante saluto di Muzi e
dal rituale brindisi con la gente del’ campo,
guidata dal Direttore del CN.V.V. Latterrag-

gio & avvenuto alle 16.53; media sul percorso

53 Km/h.

Leonardo Brigliadori
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1 primati nazionali
di andata e ritorno
per biposto e di velocita
su triangolo di 300 Km.

per biposto € monoposto

di Leonardo Brigliadori

La descrizione di questi tre voli la fard in forma
sintetica, limitandomi ai dati essenziali e di rea-
le interesse per i volovelisti.

— 18-8-1962 - Andata e ritorno Biposti:

— Percorso: Rieti (aerop.) - Monte Petrano (pi-
sta go-kart) - e ritorno: Km 247.

— Aliante: Bonaventura I-VELL,
— Passeggero: W. Rufener.

— Situazione Meteo: Fronte freddo a ridosso
dell’arco alpino e Bassa relativa su Italia Nord-
orientale. Venti: 270° - 300° - ff. 15/25 Knts. Nu-
bi: Cumuli, 3/8 nel primo pomeriggio, in dimi-
nuzione sul tardi. Base 2300/2600 mQNH.

— Decollo 11.53 - sgancio 11.58 - atterraggio
16.38.

— Descrizione: il volo & risultato facile perché
le termiche erano ben segnalate dai cumuli. Solo
nella zona di Gualdo Tadino e fino al Monte Pe-
trano (sia all’andata che al ritorno) — per il rin-
forza del vento — risultava difficile I’avanza-
mento data la forte deriva e anche I'individua-
zione dell’origine delle cotrenti termiche, che ri-
sultavano fortemente inclinate.

Ritengo che sarebbe stato difficile effettuare un
percorso pit lungo perché le condizioni di veleg-
giamento diminuivano bruscamente nella zona
del Monte Nerone. Situazione questa gid riscon-
trata altre volte.

— 23.8-1962 - Circuito triangolare di Km 301,700
Monoposti.

— Percorso: Contigliano (chiesa) - Capestrano
(Bivio SS. 153 Km 10) - Gaifana - Contigliano
(chiesa).

— Aliante: Uribel I-AVMP - Pilota L. Bri-
gliadori.

— Situazione Meteo: Post-frontale con venti de-
boli settentrionali. Cumuli 2-4/8 - base 2300/
2700 mQNH.

— Decollo 11.23 - sgancio 11.32 - atterraggio:
17.15.

— Media sul percorso: Km/h 53,430.

— Descrizione: condizioni discrete sul primo
lato, con salite medie di 2 m/sec. Migliori sul
secondo lato, con 3 m/sec. Strada di cumuli
di circa 40 Km dal Gran Sasso a Norcia, che
mi permette il volo pressoché rettilineo sui 2700
mQNH, base dei Cumuli. Da Norcia, improv-
viso rinforzo del vento da Nord e impoveri-
mento dei cumuli. I pendii non sono pii bene
orientati rispetto al vento. Ripiegamento percid
verso Foligno, onde evitare un eventuale fuori
campo e per meglio capire la situazione su ter-
reni pit conosciuti, Il vento & quasi Nord-Est
ma i cumuli sono ancora attivi. Riaggancio a
1400 mQNH sui costoni di Foligno lato Nord-
Nord-Est e rifaccio i 2400 m. Questa deviazione
e la diminuzione delle condizioni mi abbasse-
ranno perd notevolmente la media, che fino a
quel momento era di oltre 60 Km/h.
Relativamente facile il 3° lato, dove, pur tro-
vando ancora ascendenze di 3 m/s, opero con
eccessiva prudenza. Passo su Contigliano alle
17.10 con 1000 m. di quota dopo aver viaggiato
da Polino a 180 Km/h. Apro i diruttori e at-
terro a 700 m dalla Chiesa di Contigliano per
guadagnarmi il diamantino.

— 27-8-1962 - Circuito triangolare di Km 301,700
per Biposto.

— Percorso: come per il precedente monoposto.
— Aliante: Bonaventura I-VELL.

— Pilota: Leonardo Brigliadori e Felice Fares
(dallo stomaco a prova di bomba).

— Situazione meteo: Debole depressione sulla
Jugoslavia; pressioni quasi livellate su Italia con
limite di masse che lambisce I'arco alpino. Cielo
tipico di Rieti dei mesi estivi. I primi cumuletti
appaiono sui rilievi di Rieti alle 9.40.

— Decollo 11.33 - sgancio 11.44 - atterraggio a
Rieti 17.48.

— Media sul percorso: Km/h 50, 200.



— Descrizione; la prima ora di volo & effetmata
in condizioni non ancora mature, pur trovando
termiche abbastanza robuste. Infatti, né il Monte
Giano né il Calvo danno ascendenze, e pertanto
rischio di non riuscir a superare la Sella di Cor-
no per passare nella vallata aquilana. Sulle prime
pendici del Gran Sasso inizia la parte pit veloce
del volo, con cumuli pid duraturi, ascendenze di
3-4 m/sec e plafond di 3000 m QNH. Sul secon-
do lato riscontro la medesima situazione del 23/8:
strada di cumuli che si estende per circa 30 Km,
sull’allineamento Monte S. Franco - Norcia, con
conseguente volo rettilineo quasi sempre alla
stessa quota, A Norcia trovo pressapoco la situa-
zione difficile del 23/8 con l'aggravante che il
cielo si fa assolutamente terso e la quota massi-
ma raggiungibile si abbassa di colpo a 200
mQNH. Il Vento mi sembra da Nord Ovest sui
20 Knt, ma versa Nord ruotera decisamente a
Ovest, soffiando sempre piuttosto forte. Compio
un accostata verso Foligno, ancor pii marcata
di quella del precedente volo. Scno perd molto
indeciso sulla convenienza di proseguire il volo
o meno. Il cielo & troppo pulito e sono giunto
in planata sino a Trevi senza incontrare una sola
termica sfruttabile. Qui cerco di rendermi conto
del nuovo plafond e della efficacia continuitd
delle termiche secche poi decido di proseguire.
Dovrd fare perd una lunga planata fino al Monte
Penna ed una faticosa salita contro il costone per
rifare 2200 m QNH e fotografare quindi il pilo-
ne di Gaifana. Con una successiva lunga planata,
raggiungo il costone di Trevi, dove riaggancio a
fatica a 600 m dal suolo, Sulla Forca di Cerre mi
trovo con 2000 mQNH e vedendo delle forma-
zioni pulsanti di cumuletti sul Monte Fionchi,
scarto la strada del Coscerno. Tuttavia non trovo
che lo zero, e poiché ho appena 1000 m su
Rieti, imposto il traversone di rientro tipo Cam-
pionati ’62. Su Piediluco ho appena 550 m, percid
il rientro al campo & assicurato; mi sto giocando
perd la chiusura a Contigliano. Finalmente, sulle
ultime pendici prima della piana reatina, una
miracolosa termica mi riporta a 1900 m QNH.
Sfrutto questa ascendenza fino in cima. Avevo
troppo sofferto poco prima nel timore di dover
mandare a monte il circuito. Anche questa volta
percid atrivo su Contigliano con 800 m, a 200
Km/h. Rientro al campo di Rieti, dave taglio il
pilone alle ore 17.44.

Ritengo di avere sfruttato la glornata piena-
mente e nel miglior modo possibile.

Leonarde Brigliadori

Bassoli
Cliches

) Fotomaster

/8
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PER LA SICUREZZA DEL VOLO

Considerazioni sullo stato
psico-fisico del pilota
nel volo sportivo

del Prof. Gianni Lattarulo

Quanta im i i
portanza abbia nel volo in genere ef-

ficienza psico fisica del pilota & da pochi cono-

sciuta, da altri poco considerata e dai pid non
considerata affatto,
Questa gravissima mancanza che non & ammissi-
bile con lo spirito prefisso in qualsiasi attivitd
u.man-a, lIo & tanto meno quando questa attivitd
si chiama volo. Mancanze del genere si rilevano
soprattutto nell’ambiente acronautico sportivo,
d(?ve_alla pratica del volo, vengono dedicati rita-
Ig’h c'h.t?mpo piﬁ_ 0 meno distanziati, alterati dal-
, a proprio niente a che
vedere con il volo.
Le} .gr\avm‘a di questa distanza di rapporti fra una
;nw.ta. e l’alt‘ra, si riflette sempre ai danni del-
naott;\;ltg n? r;l?l?re », ch‘e: in questo caso, fihtfe-
cll'incolumita delle persone, richie-
d'erebbe una certa continuiti, sia per la sua pra-
tica, 'cl}e per lo stato psicologico del pilota nello
esercizio del volo stesso.
11 pilota sportivo, in genere, trova nel comples-
so mecf:anismo del volo, un’intima risorsa, alla
quale m.:orre stimolato da fattori personali. Que-
sto costituisce la passione al volo ed &, senza
dubbio, il substrato su cui poggia I'effettiva pra-
tica di questo; perd questa sia pure essenziale
dote alla quale andri aggiunta I’adeguata pre-
parazione tecnico professionale, non sard suffi-
ciente a dare al volo garanzie di sicurezza, se il

pilota dovra operare in condizioni di spirito disa-
giate, condizioni caratteristiche nel pilota che si
dedica al volo saltuariamente. Con la saltuarieta
della pratica, la mente a lungo andare si distac-
cherd dall’ambiente e il ritorno al volo, in que-
sti casi, costituird per lo spirito e quindi per i
sensi, un fatto nuovo, per cui ci sard bisogno di
un periodo di rieducazione. Spesso perd il pilo-
ta & riluttante a questi periodi, o perché non ne
comprende il vero significato, o per orgoglio, o
per altro, pertanto cercherd di sottrarvisi mi-
metizzando il suo vero stato d’animo, ma il
conseguente disagio psico-fisico in cui si svol-
gerd il volo, compromettera seriamente Iincolu-
mita del pilota stesso e quella di altre persone.
Tutto questo, naturalmente, ostacolerd e ritar-
dera il raggiungimento di quella « forma» che
costituisce l'effettiva sicurezza del volo.

L’'uomo basa I’azione su stati psicologici ben de-
finiti e non ha quindi senso l'azione senza I'au-
silio dello spirito. Uno sguardo alla psiche uma-
na ci rivela quanta importanza abbia lo stato
d’animo sulla capacith motoria ed intellettiva
dell’'uomo, per cui se ne deduce che tanto pid
lo spirito & elevato, tanto meglio si concludera
I'azione.

Ad avvalorare queste tesi abbiamo infiniti esem-
pi provati scientificamente: I’atleta che sorretto
da una sua fede particolare fornisce in gara
prestazioni superiori alle sue capacita fisiche; il
malato, il cui spirito ha il sopravvento sul mor-
bo, oppure nel caso contrario, uomini di capa-
citd fisica notevole che si annientano davanti a
situazioni critiche. Sintende che tutto varia da
individuo ad individuo: comungque l'uvomo non
deve mai separare le proprie risorse psichiche
da quelle fisiche, ma potenziarle ed armonizzar-
le ai fini della propria capacita lavorativa.

Nel caso del volo questa capacitd si traduce in
sicurezza sulla cui base il volo stesso deve pog-
giare.

Vediamo ora quali sono i limiti operativi del-
I'vomo nel volo sportivo.

S’intende che non in tutti i voli & necessario lo
stesso impegno, anzi il volo sari programmato
in base alle capacitd del pilota, ma capita spes-
so che un volo valutato in partenza « facile »,
diventi poi, per vari fattori, « difficile ». Per-
tanto dare al volo sportivo degli effetivi limiti
non & cosa tanto semplice, a meno che ci si
riferisca al « giro campo ».

Prendiamo per esempio un volo in aliante, il vo-
lo di un pilota con una esperienza di cinquan-
ta ore, insomma un volo che pud essere alla
portata di un normale pilota sportivo.

11 pilota che ormai conosce la meccanica di que-
sta attivitd, dispone di una preparazione tecnica



per effettuare un volo autorizzato di alcune ore.
II volo a vela, per le sue peculiari caratteristi-
che si svolge col «cattivo tempo », davanti ai
temporali, sotto le nubi, lungo i costoni monta-
ni, percio il pilota per stare « su» le ore richie-
ste dal programma, deve affrontare queste diffi-
coltd con aggiunta, quasi sempre, di un forte
« ballo ».

Il pilotaggio dell’aliante in sé non & certo dif-
ficile, e il pilota, da questo lato, non & troppo
impegnato; ma portare la macchina a qualche
metro dalla roccia di un costone, tenerla in vi-
rata stretta nella termica ¢ a bassa velocitd, en-
trare negli anfratti dei monti in cerca dell’ener-
gia per stare «su», farsi « tirare » dalle nubi
ed evitarle al momento opportuno, il tutto co-
stituisce per il pilota una severissima prova, che
diventerd ancora pid impegnativa, nel caso, af-
fatto raro, che il pilota sia « succhiato » dalla
nube; nel qual caso, dovrd articolarsi per uscir-
ne incolume. Questo & volo, e volo sportivo, ed
& chiaro che il pilota, in tali circostanze, dovra
resistere ad un insieme di fattori e, nella ten-
sione nervosa ed emotiva, dovrd saper mobilita-
re il suo morale ed il suo fisico. Deve possedere
percid una elevata capacita lavorativa, la facol-
ta di orientarsi in condizioni complesse, nonché
di pilotare il velivolo per il fine di quel volo
sportiva. Queste condizioni sono troppo legate
alla salute del pilota, alla sua mentality allo sta-
to psicologico generale, e¢ non sara percid diffi-
cile vedere anche ottimi piloti che rinunceranno
alla bella riuscita di un volo perché in condizio-
ni non adeguate. E chiaro quindi che qualsiasi
volo va preso seriamente; il pilota, anche se so-
lo sportivo, deve essere « integro » e, se non
proprio in forma ideale, almeno molto vicino a
questa. Il raggiungimento di questa forma & ot-
tenibile con costanti rapporti con I’'ambiente, con
una continua attivitd di volo, anche se non in-
tensa, e con l'osservanza delle pid essenziali nor-
me d’igiene. La prima considerazione consentira
di conservare lindispensabile « forma mentis »
che appoggera la psiche nellinclinazione al vo-
lo; la seconda manterra e migliorerd le capacita
professionali nel pilotaggio, la terza consentird
al pilota il pieno sfruttamento di queste sue
possibilita.

Queste sono in sintesi, le condizioni in cui de-
ve operare un pilota; condizioni che danno tran-
quillitd e consapevolezza.

A sopperire in parte a certe mancanze, c¢¢ la
cultura generale dell’individuo, cosa senza dub-
bio importante nella concezione del volo, per-
tanto anche indirettamente si hanno degli ap-
porti positivi all’ambiente, ma senza un preciso
e ragionato riferimento a tale complessa attivita

si & costretti a ridurre di tanto l'orizzonte del
volo sportivo.
In sede programmatica dell’istruzione al volo
sportivo, perd, non si parla davvero di educa-
zione psico fisica applicata e tanto meno si ten-
gono delle lezioni su questo argomento, nor'lch.é
si trascura qualsiasi riferimento al fattore igieni-
co sportivo, materia di capitale importanza, quan-
do le prestazioni dell’uomo sono richieste al
massimo.
Quante volte frequentando centri di volo, spe-
cialmente di volo a vela, vediamo, oltre a quan-
to gid esposto, piloti atterrare con urgenza per-
ché in preda a conati di vomito o in 'condlzwm
fisiche disastrose per arresto di digestione? Pe'r’-
ché mezz’ora prima, senza tener conto r.lelle pid
elementari norme d'igiene, si sono rimpinzati .dl
pastasciutta e nella delicata fase di una I\al.)ono'-
sa digestione hanno affrontato una attivita il cui
impegno emotivo ha scompensato lo stato fisio-
logico dellindividuo. Bene che va.da un lavoro
del genere, condotto durante la digestione, 'non
pud essere che concluso modestame{)te, 1301ché
¢ nota la riduzione di tutte le facoltd dell'vomo
durante tale fase. )
Perché queste mancanze in una attl
ativa? .
pNec;gtrilamo ambienti sportivi in cul i IlSC}:ll sogio
ben minori, disciplinare le cose in maniera di-
versa. Non si vedrd mai un atleta che si rlsPetu
gareggiare quando ¢& alle prese con la dlgest‘xgne,
o in un campo piti vicino al nost‘ro, un Ccorri 01':
d’auto che, nella delicata fase d1 u-nz'i corsa, a
bia ancora in bocca il sapore dei cibi. ) o
Evidentemente 'uomo soppesa le proprie ﬂtt]l;lta
a seconda del rumore che fa 1‘1 pubPl}co nell’as-
r i : il suo giudizio sard influenzato
sistervi, pertanto 1 C Jnenanto
da questa « spinta» collettiva e sard port :
tudi una attivitd, pra impor
giudicare erroneamente o Te pos.
tante di un’altra; ma sapendo quali s oo
sibilita umane, quando queste sono ﬁte.sel ai ;n‘ :
simo, almeno dal punto di vista fisiologico,
chiaro che un «lavoro» va

lga Daltro, prescin-
dendo naturalmente dalla finalita dell lz'zvdo.ro ste::
so. E il volo vale almeno uno qualsiasi di questi
« lavori ». Non % il pubbhco‘ch.e .so‘rregge, tut-
to si svolge nella pit assoluta intimitd fra uvomo,
macchina, cielo. L'uomo & attore ¢ Spetti{tors)
deve insomma fidare solo su se stesso, fiducia
che non verrd meno, se le « forze » che lo sor-
reggono saranno adeguate all’impegno.

vitd cosi im-

Gianni Lattarulo
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Il variometro
di energia totale

di Mario Puppi

ALCUNE PRECISAZIONI

P.arlando con molti amici volovelisti, ho potuto
riscontrare in loro ben poca chiarezza di idee
sull’argomento « VARIOMETRI ».

Tutti parlano di variometri normali e di vario-
metri « ad energia totale », dei pregi degli uni
e c.legli altri, ma ben pochi, specialmente fra
i gllovani, sono a conoscenza di che cosa sia un
variometro « ad energia totale » ed in che sostan-
zlalmer{te si differenzi dal variometro normale.
¥n{1an21 tutto l'espressione « ad energia totale »
¢ inesatta. PiG appropriato sarebbe parlare di
«variometro di energia totale » ciod strumento
ca‘pace d'i fornire un’indicazione delle variazioni
di energia rotale del velivolo, mentre il vario-
metro convenzionale di un’indicazione delle va-
riazioni di quota barica del velivolo stesso.

?i bene a questo punto precisare che cosa debba
intendersi per energia di un corpo. Se consultia-
mo un libro di fisica troviamo la seguente defi-
nizione:

« L’energia & I'attitudine di un corpo a compiere
lavoro ». Vedrd di chiarire meglio questo con-
cetto e, con un esempio, di illustrare come un
corpo conservi la propria energia, qualunque sia
la traiettoria da esso compiuta.

Consideriamo un vagoncino dell’otto volante (fi-
gura 1)

Cremaglicra

Fig. 1

portato dalla gremagliera nella posizione 1 ed ivi
abbandonato con velocita pressocché nulla.

Il motore che ha portato il carrello dalla posi-
zione O alla posizione 1 ha compiuto lavoro il
quale & ora immagazzinato nel carrello sotto for-
ma di «energia potenziale ».

1] carrello & cioé « potenzialmente » capace di
compiere lavoro, infatti potrebbe, per esempio,
sollevare un peso ad esso collegato mediante
funi e carrucole.

L’energia potenziale di un corpo dipende solo dal
livello in cui esso & collocato. Nel nostro caso di-
pende solo dal dislivello fra il punto 0 ed il
punto in cui il carrello si trova in un determi-
nato momento.

Quando il carrello scende lungo il tratto 1-2, la
sua velocith aumenta progressivamente e diventa
massima quando il carrello & nella posizione 2.
In questo punto l'energia potenziale del carrello
& nulla (perché 2 & allo stesso livello di 0), ma &
massima « l’energia cinetica » cio¢ quella forma
di cnergia che dipende solo dalla velocita e che
permetterd al carrello di risalire lungo il tratto
2.3. Ma i tratti 0-1 e 2-3 sono uguali e quindi
per portare il carrello dalla posizione 2 alla po-
sizione 3 occorrerd la stessa energia che & stata
necessaria per portarlo da 0 a 1. Dunque il
carrello nella discesa 1-2 non ha dissipato lener-
gia potenziale datagli dal motore, ma I’ha sem-
plicemente trasformata in cinetica. L’energia del
carrello & costante ed & la somma dell’energia
cinetica e di quella potenziale qualunque sia la
quota ¢ la velocitd del carrello. Quanto sopra &
vero solo dal punto di vista teorico in quanto
in realtd vi sono sempre presenti delle forze di
attrito le quali modificano leggermente il moto
e sempre a scapito dell'energia totale del car-
rello.

Un po’ di teoria:

Consideriamo un velivolo che proceda ad energia
totale « E » costante (somma dell’energia poten-
ziale e cinetica):

1) E = mgh + 1/2 mv?
ove m = massa del veivolo
g = accelerazione di gravitd
v = velocita del velivolo

Ad un incremento « dv» di v, affinché « E » ri-
manga costante, dovra corrispondere un incre-
mento « dh» di h tale che:

v dv
2) dh = — )

g

La pressione statica dell’atmosfera ambiente (pre-
levata attraverso la statica del Pitot) &:

3) ps = — sgh
ove ¢ & la densita dell’aria

(°) Infatti E = mgh + 1/2mv? ed anche
2

172 da cui differenziando:

8
v

— dh = dv.

4




Ora, ad un incremento « dh » di h, corrispondera
un incremento « dp,» di ps dato da:

4) dps = — cg dh ed anche
dps

4") dh =
249

Sostituendo il valore di « dh » della 4°) nella 2)
si ottiene:

dps v dv
= ciog
g g
5) dps = gv . dv

Sul nostro velivolo sia montato un variometro
normale collegato alla statica ed al thermos se-
condo lo schema convenzionale rappresentato in

figura 2.
Scala del
|<§->3—.. variometro
lvbo
capillare
Althermos Ada stalica del Pitot
Fig. 2

Supposto che, nell’intervallo di tempo « dt » nel
nel quale si & avuta la variazione «dv» di v,
la pressione nel thermos sia rimasta costante ed
uguale a p. (ipotesi lecita data la presenza nel
variometro di un tubo capillare che frena forte-
mente l'efflusso dell’aria tra il thermos e l'am-
biente esterno), ai due tubetti del variometro si
avra la differenza di pressione «dps» cioé:
gv-dv; in un intervallo finito sufficientemente
piccolo (perché si possa ritenere ¢ costante) tale
differenza di pressione varra:

Ap,=1/2 ¢v?

La pressione totale alla statica del variometro,
quando il velivolo cambia velocitd, con conse-
guente cambiamento di quota, & dunque:

6) p=ps+1/2 ov*

E evidente che, se alla presa statica, con un qual-
siasi dispositivo si applica la pressione

7) pL=ps—1/2 ¢v*

non vi & pid differenza di pressione fra i due
tubetti del variometro e quindi questo non da
alcuna indicazione relativa ad una variazione di
velocita, purché durante tale variazione l’energia
totale del velivolo rimanga costante.

E chiaro perd che, se viene a mancare questa
ipotesi (perché per esempio, il velivolo & entrato
in una corrente ascendente o discendente), la
1) vale sempre, ma differenziando, non si trova
pid la 2), bensi:

dE —¢gv dv

8) dh =
mg
e quindi
¢v dv—dE
9) dps = g————

m

ed in un intervallo finito

c
10) A ps=—(1/2¢v*— AE)
m
ed anche
m
11) Aps—=1/2¢cv*— AE

<

Ma il termine 1/2 ¢v* & stato con un artifizio
esterno eliminato; Aps resta dunque propor-
zionale solo a AE.

Il variometro & diventato cosi «di energia to-
tale ».

Metodi per realizzare la pressione ps— 1/2 ¢v?
alla statica del variometro.

1l metodo pit usato per realizzare la pressione
ps — 1/2 cv* alla statica del variometro, ¢ quello
di collegarda ad un piccolo tubo « Venturi»
esterno. Questo perd & affetto da alcuni inconve-
nienti: primo fra tutti quello di risentire enor-
memente delle variazioni di incidenza nel flusso
di corrente a valle. Cid ha indotto i costruttori
ad applicare un dischetto esterno al « Venturi » e
nella sua parte terminale in modo da creare una
scia turbolenta a valle, caratterizzata da una
pressione che non risente delle variazioni di in-
cidenza. Tale pressione perd & pulsante per effet-
to del distacco alternato di vortici a valle del
dischetto, e cid di luogo ad oscillazioni delle
Janciette dei variometri ad esso collegati, o al
cilindretto del « Cosim » (come & ben noto ai
piloti che lo usano).

Altro inconveniente risiede nel fatto che il « Ven-
turi » & soggetto a formazione di ghiaccio, ed
inoltre pud captare acqua dall’esterno e inviarla
allo strumento compromettendone il funziona-
mento.

Altro metodo, & forse quello che fin’ora ha dato
i migliori risultati, & quello di applicare sulle
fancate dell’aliante due « blisters » sagomati in
modo da dare la pressione voluta, I « blisters »
sono protuberanze (figure 3 e 4) che hanno il
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compito di aumentare la velocita dei filetti fluidi
onde ne dirivi una diminuzione locale di pres-
sione. Essi, rispetto al « Venturi» presentano il
vantaggio di non risentire della variazione di flus-
so a valle, per cui i variometri ad essi collegati
non presentano alcuna oscillazione alle lancette.
Inoltre i « blisters » possono essere perfetta-
mente tarati per cui il pilota pud fidarsi delle
indicazioni che i variometri ad essi collegati for-
niscono.

Fig.3

I1 « blisters » d’altra parte presentano I’inconve-
niente di risentire delle scivolate o derapate del
velivolo per cui & necessario, per il loro buon
funzionamento, un pilotaggio corretto. Ideale sa-
rebbe un congegno che fornisse la pressione ri-
chiesta anche in assetti anomali del velivolo.

Fuwit

C 1 1

[-_4’—:; i

R >
< ) 4
Bthpv — f\.ﬂ"é = 5
wa(ificler. \AHP
Fig. &

11 controllo dei « blisters » pud essere eseguito
con il metodo degli anemometri incrociati (fig. 5)
Due anemometri, collegati come in figura 5 han-
no rispettivamente, fra dinamica e statica, la
stessa differenza di pressione. Infatti:

Ayipg+1/2cvi—ps =1/2¢V
(data dalla (data dalla
dinamica statica
del Pitot del Pitot)

A,: Py —(ps— 1/25v))=1/2¢V?
(data dalla (data dal
statica blister)
del Pitot)

e quindi indicano la stessa velocitd. Se cosi non
fosse, bisognerebbe variare le curvature dei
« blisters » affinché la suddetta condizione sia
verificata.

CONCLUSIONI

L’adozione del variometro di energia totale per
gli alianti, & di utilitd indiscut.otle. Esso infatti
fornisce una indicazione della velocitd di salita
e di discesa che & indipendente, entro certi limiti
dalle oscillazioni di velocita che il pilota o le
perturbazioni esterne inevitabilmente fanno com-
piere il velivolo.

L’utilit del variometro di energia totale si sente
maggiormente nella fase di centraggio delle ascen-
denze, specialmente se tale variometro & elettrico,
cio& molto pronto (ritardi nell’indicazione dell’or-
dine di 0,4 = — 0,7 sec. contro i 2 +— 8 sec. dei
variometri di altro tipo).

E noto a tutti i volovelisti che, non appena si
entra in una ascendenza la velocitd ha tendenza
ad aumentare (°) e quindi il pilota & costretto aq
agire sui comandi per rimettersi nelle condizioni
normali di volo. Ora, se a bordo vi & un vario-
metro sufficientemente pronto, e collegato nel
modo tradizionale, questo da lindicazione sia
della perdita di quota dovuta all’aumento di ve-
locitd, sia del riacquisto di quota dovuto alla
manovra. 1l pilota dunque vede oscillare la lan-
cetta del variometro senza capire quanto la indi-
cazione da essa fornita sia influenzata dalla cor-
rente esterna, quanto dalla velocita, e quanto
dalla propria manovra. Con un variometro di

(°) Per la spicgazione del fenomeno vedasi su « LA
AEROTECNICA » Ne 6 volume XL anno 1960: SULLA
STABILITA DINAMICA LONGITUDINALE DEGLI
ALTANTI CON COMANDI LIBERI E BLOCCATI »
del Prof. Piero Morelli.




energia totale questo non ha luogo perché l'in-
dicazione di tale strumento non & influenzata
dalle variazioni di velocita subite dal velivolo,
siano esse effetto di una perturbazione esterna o
di un intervento sui comandi da parte del pilota.
Un notevole vantaggio nell’adozione del vario-
metro di energia totale rispetto a quello normale
si riscontra quando ad esso & connesso un regolo
di Mc. Cready.

Sul variometro normale l'utilitd di tale regolo &
frustrata dal fatto che, imprimendo all’aliante
le velocitd indicate dal Mc Creadv esso subisce
una variazione di velocita di salita o di discesa
che il variometro registra ed a cui compettereb-
bero altre velocitd sulla traiettoria. Cosi, per
esempio, se si entra in una discendenza e si au-
menta la velociti, come & richiesto dal Mc Crea-
dy, il variometro segna l'incremento di velocita
verticale dovuta alla manovra del pilota; ed a
questa nuova velocitd di discesa il Mc Cready fa

BANCA
LOMBARDA

di Depositi
e Conti Correnti

SOCIETA PER AZIONI
FONDATA NEL 1870

MILANO - VARESE - GEMONIO
TRADATE - VENEGONO

corrispondere una velocith sulla traiettoria an-
cora maggiore per cui il pilota & completamente
disorientato. Questo grave inconveniente & elimi-
nato se il regolo di Mc Cready & applicato ad
un variometro di energia totale in quanto €sso
non segna la variazione della velocita di caduta
dovuta alla variazione della velocita sulla traiet-
toria.

Il pilota imprimerd cosi una ben determinata
velocith al proprio aliante che sard proprio quell’d.
di massima efficienza per quelle condizioni di
correnti esterne.

Mario Puppi

GEOFISICA E
METEOROLOGIA

Bollettino della Societd Italiana
di Geofisica e Meteorologia
Genova - Via Balbi 30

I soci sostenitori (individuali) versando
la quota annua di almeno 5.000 lire, ri-
cevono gratuitamente il Bollettino Geo-
fisica e Meteorologia.

I soci ordinari, oltre alla quota annua
di L. 500, per ricevere il Bollettino deb-
bono versare L. 3.000.

1 versamenti vanno eseguiti sul ¢/c posta-
Je 4/16003 intestato alla Soc. Ital. di
Geofisica e Meteorologia - Genova.
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Studiosi tedeschi nel cielo
delle Prealpi hanno
compiuto importanti
ricerche aereologiche con
I'impiego degli alianti
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La Missione Aerologica Tedesca sul campo di Calcinate del Pesce. Da sinistra, # Dipl. Ing. Landes, il
pilota Hésch, iI Dr. Reinbardt, il Prof. Geargii, la Signora Georgii, il Dr. Schurer, laintante [. Schurer.

Dal 15 al 28 settembre 1962, una missione ae-
rologica tedesca, capeggiata dal noto meteoro-
logo Prof. Walter Geargii, Direttore dell’Istituto
di Investigazioni Aeronautiche di Menaco di Ba-
viera, ha compiuto sull’Aeroporto volovelistico
di Calcinate dle Pesce, in cordiale collaborazio-
ne col Centro Studi del Volo a Vela Alpine,
un ciclo di studi e ricerche d’alta quota, con
I'impiego di alianti aerologici del tipo « Kra-
nich 3°» e « Zugvogel », dotati di speciale stru-
mentazione.

La missione tedesca ha felicemente condotto a
termine i sondaggi aerologici previsti, ed ora,

presso 'Istituto di Monaco di Baviera, sono in
corso gli studi del copioso materiale scientifico
raccolto nel corso di numerosi voli investigativi
compiuti sia con l'apparecchio a motore per vo-
li d’alta gquota « Dornier 27 », munito di com-
pressore, che con gli alianti, sulle regioni alpine
e prealpine dell’Italia Settentrionale.

Facevano parte della missione tedesca il noto
volovelista e geofisico Dott. Reinhardt, il pilota
e geofisico Dott. Schurer, il Dipl. Ing. Landes
ed il pilota Sig. Hisch, oltre a duc specialisti.
La Sig.ra Sofia Georgii, fungeva da seégretaria
del Prof. Georgii, Capo della Missione.




Gli scopi che gli studiosi si erano prefissi sono
stati pienamente raggiunti. Essi riguardano tre
problemi principali. Innanzi tutto lo studio del-
le correnti a getto, con particolare riguardo ai
fenomeni di turbolenza che si riscontrano nello
sttato limite inferiore delle correnti stesse, a
quote che variano da 3 a 7.000 m; quindi lo
studio della formazione dei movimenti ondulato-
ri dell’atmosfera generati dai venti settentrionali
nelle regioni alpine e prealpine; infine, le ricer-
che relative all’elettricitd atmosferica, soprattut:
to in condizioni di Fohn; il quale, come & noto,
si manifesta sotto forma di un vento caldo, che
ha influenza diretta sull’organismo umano e che
interessa molto da vicino la medicina e la chi-
rurgia. Sembra che in condizioni di Féhn ['aria
sia ricca di elettroni negativi e che, conseguen-
temente, il sistema nervoso dell'uomo subisca no-
tevoli alterazioni, tanto che, in tali condizioni,
nessun chirurgo opera.

I risultati degli studi conclusi sul campe di volo
di Calcinate del Pesce, interessano la navigazione
aerea in generale, il volo a vela, e la biologia.
Essi verranno pubblicati quanto prima dalle rivi-
ste tecniche interessate e particolarmente da
« Volo a Vela ».

Per dare un'idea della complessa attrezzatura tec-
nico-scientifica di cui sono dotati gli alianti adi-
biti a tali investigazioni, pubblichiamo, tra l'altro,
una fotografia del biposto tedesco « Kranich 3°»,
dove sono wvisibili, oltre al posto anteriore di pi-
lotaggio, gli strumenti elettronici sistemati nel
posto del passeggero.

Umberto Bertoli, del Centro Alpino, prova lo
« Zugvogel » della wiissione acrolagica tedesca.

L’eminente nicteorologo tedesco Prof. Walter
Georgii nel moniento del suo arrivo ol campo
di Calcinate del Pesce.

E facile capire come gli alianti siano particolar-
mente indicati per ogni tipo di ricerca aerologi-
ca, non essendo soggetti alle vibrazioni del me-
tore e dellelica, ed essendo Paria in cui volano
priva di quelle impuritd che sono invece conte-
nute nei gas di scarico degli apparecchi a matore.

P R

Llaliante aerologico « Kranich 3% » e la sua coni-
plessa strumentazione elettromuica.




Lettera dal Texas

di Guglielmo Barazzetti

L'1-23-H, aliante metallico prodotto in serie dal-
la Schweizer, sul guale Guglielmo Barazzetti ha
compinto i swoi voli nel Texas.

Da noi, per i bambini piccoli piccoli, c'¢ ancora
lo spauracchio dell'nome nero; nel Texas, per i
volovelisti, ¢'& « il fuori campo ».

Pare che la F.AI stia considerando l'insegna
KAMIKAZE per quei piloti che compiono voli
di distanza senza acqua, condizionatore post-at-
terraggio, siero antivipera e radio.

Si pud partecipare anche con aeroplani a motore
monoposto purché si abbia benzina limitata che
assicuri il «fuori campo ».

Gli alianti partono con handicap date le ottime
condizioni meteorologiche che assicurano la meta
prefissa.

Per chi vola senza bussola ¢'¢ un premio per la
famiglia del disperso.

Non essendo a conoscenza di tutto cid, lascio
Calcinate, gli amici e I'Ttalia e, in poche ore,
un quadrigetto mi porta ad Huston nel Texas.
Di Ii, in due ore, sempre in aereo, ad Odessa.
Prima della partenza, quando si parlava al Club,
era scontato per tutti gli altri che dovessi tor-
nare almeno con un migliaio di Km (in un velo
solo, naturalmente); e continuavo a pensare:
«ce la fard a fare i 3007 ». Debbo farcelal!!

Di i non mi muovo pit fino a che non li fac-
cio; e ranti altri caotici ed opprimenti pensieri.
Bene, non pensiamoci pitd; e subito ricomincia-
vano aleri pensieri: « le vacanze al mare, 1 cal-
zoneini corti (quelli delle ragazze), le notti di
luna: tutte cose che in fondo non mi riguarda-
vano dato che ora sono volovelista da un anno
e Voi sapete... dove si passano vacanze e gior-
nate libere; ma, insomma, piuttosto che un bu-
co nell’acqua, con derisione ufficiale, meglio ri-
tentare la via degli altri successi sulla sabbia e
in montagna.

Appena sbarcato ad Odessa, mi sento il caldo
che sale fino alla cintura ed & una sensazione di
nausea, ti avviluppa mtto e ti senti prigioniero;
per fortuna c’& Al Parker ad attenderti.

Al Parker & padrone delle attrezzature voloveli-
stiche.

1l campo & in concessione e coabita con il volo
a motore, ma & molto grande e non vi sono in-
terferenze di sorta.

Mentre Al mi spiega tutto guesto nella sua auto
con aria condizionata, mi dice anche che il tem-
po e cost cosi; sono tre mesi che nen si fanno

voli di 300 Km dato che Ia stagione & in ritardo
e vi & ancora molta umidita, (cosa che mi fa
quasi venire da ridere) ma avrei dovuto sfor-
zarmi per cambiare l'espressione inebetita, e per
poco non gli chiedo quale & "Agenzia di Viaggi
pit vicina, anche se il primo istinto & stato quel-
lo di prendere il volante e fare una curva ad
angolo retto a 100 Km all’ora.

Si arriva cosi al campo: non c’&¢ nessunc e ve-



T

dendo gli alianti negli hangar provo un egoistico
senso di pidcere; se capita « una buona condizio-
ne» il migliore di questi Schweizer & per me,
no? Anzi rimango le due settimane previste e
speriamo nel meglio; e pensavo a tante altre co-
se, ma i soliloqui da caldo sono comunissimi 13,
tanto che puoi fare quello che vuoi che nessuno
si meraviglia; si innervosiscone solo se parli de-
gli abitanti di alcuni Paesi... tanto che, dalla
paura, si fanno vicine alla villetta di abitazione
il bunker anti-atomica.

Prendo possesso della camera al Motel a 2 Km
dal campo; una bella stanza con bagno, doccia,
aria condizionata, una piscina e un ristorante
tipo Snack-Bar.

Conosco subito altri volovelisti, arrivati da Pit-
sburg con un K6. Si sono farti 1800 miglia in
auto e traino, 3 giorni di viaggio, una settima-
na di permanenza e poi tornano a casa.
Nell'acqua fresca ed eccitante della piscina, si
fantastica e si scherza sui programmi per 1 pros-
simi giorni. Dopo alcune bibite gelate ed una
cenetta, a letto, perché il fuse orario & a + 7
ed ho gia fatto una notte in bianco.

Il mattino dopo, doppio comando sul 2-22, noto
barcone; 2 wvoli e passaggio sull’1-23H,

Gli Schweizer sono dei metallici, costruiti in
serie (uno alla settimana); 1'1-23H & docile ¢ mi
trovo subito a mio agio.

Al Parker dice che «alla prima buona situazio-
ne » posso gid fare « distanza »,

Ritorno al Motel con un chilo di carte aeronai-
tiche; le metto ordinatamente da parte ¢ mi fac.
cio un’altra satida dormita con condizionatore gl
massimo.

Appuntamento al campo per le 9.30 all’indoma-
ni; arrivo con gli amici di Pitzburg. Al Packer
ha gia telefonato al Meteo che gli ha dato tutd
1 sondaggi locali e di altri luoghi. La grande co-
moditd & che, essendoci molti aeroporti ed es-
sendo i meteo collegati con telescriventi, puel
avere tutti i dati dell’America intera.

Di solito i voli si programmano con il vento in
coda che pud variare fino ad avere intensita di
30-40 nodi. Ci sono cosi 360 possibilith di rotte
diverse e si sceglie la rotta piid appropriata; di
qui nascono le distanze prefisse, le spezzate e
con venti variabili deboli, i triangoli.

Mi trovo cosi, a 48 ore dal mio arrivo, al poste
di pilotaggio per una « Andata ¢ Ritorno» di
300 Km abbondanti; ma, le condizioni? Be'l pa-
re che siano cambiate e quasi fumanti; stiama
a vedere!

Mi traina un L19 - 230 HP - citca 3 metri a sa-
lite - mi sgancio a 700 metri; il cielo & terso;
sono le 11 ed i « cumuli » sono previsti nel pri-
mo pomeriggio; venti deboli variabili (siamo in

situazione post-frontale con regime di alte pres-
sioni - Fig. 3); temperatura al suclo 35° previ-
sta la massima a 40°, inversione a 3300 metri.
Faccio guota e a 2000 metri lascio il campo in
rotcea.

Come riferimento: una strada, 2 Cittd ed un
laghetto nei 150 Km che mi separano dal « pi-
lone ».

Tutto prosegue bene; l= termichie secche sono
d’intensitd di 24 m/sec e nei « traversoni»
vedo al massimo — 2-3 m/sec; va bencne!
Dope un'ora e mezzo circa, il cielo d’incanto si
costella di pennacchi che, in pochi minud, di-
ventano 1 pid bei « cumuli » della mia vita volo-
velistica (e chi guardava le nubi prima?). Mi
sento perfettamente a mio agio, ora, con le ter-
miche individuabili.

Il biposta meiallico « 2-32» delia Schweizer, a
terra € in volo.




42

765‘% ;
—-—7016

S""Laiz,,}})
l

Sln }’,

Stc'- o ‘l:'«

l oo :ao-

HIGH D""" S

I.OW
i
T 10197 N\ f 1

1008
\
LOW

MAP PREPARED AT U S WEATHER BUREAU
2 83 DEPARTMENT O COMMLRUE
o 277 s L~ ¢
1008 1012
Mgos /

1076

o

4
BAA ) : > Hamiton

Galreston O

HIGH

HIGH Tam'.u
(4

OUTLOOK FOR

FRONT FRONT

\_THIS AFTERNOONK
N >

T'TL_-.r.A.‘.L

() missing Fa Oy

wisT FAST
§ rHunmicane wasT o gast

COLD  wamM sratiomams muumﬂ hE i A
! T Ty
l Q3 /s

Ciciean Taoisy  @cwoudr. |
@ RAIN (2 snow S ron

DIRFCTION 014 WIND

J
Havans ~ » =~

I 30.00 o 2
1 P Thomis
S\ Thof

1:00 P.M. EST. _’
AUG. 7, 1562

=

T ACALE ~ et PN N
miersrosr Ceam Ca U578 G52 O35 Cas

1 PP S

Oy O Ol )“‘44 (W-.ou 5 Od

=
Qo O

Fig. 3 - Situazione generale alle ore 0100 del
7 agosto 1962.

Sotto le basi piatte e scure, sono felice, e intrav-
vedo, dopo quasi tre ore, il « pilone »: un aero-
porto di considerevoli proporzioni.

Lascio le nubi alle mie spalle; a 2-3 Km foto-
grafo, e ritorno un po’ basso di nuovo sotto i
«cumuli » dato che ora danno solo le nubi ed
ho planato per andare fotografare e tornare.
Secondo le previsioni, ho ancora 3 ore buone di
veleggiamento; dovrei farcela,

« I folletti stavano gia saltellando dalla gioia e
gli Angeli custodi dei recordmen italiani della
“Andata e Ritorno”, inconsuetamente d’accordo
con i satanassi, mi stavano facendo entrare nel
“pallone”.

Cera un po’ di foschia; la bussola, efficiente,
non la guardavo; il sole neppure; c’%, dicono,
chi fa la nube confortato solo dal pallido baglio-
re del sole, che si ripresenta ogni 360° e di a
questi eroi la cadenza, il passo e che so io; io
so che dritto come un fuso, 2 60 Km dal tra-
guardo, stavo puntando a 90 e pid gradi fuori
rotta ».

Ho saputo dove ero solo all’atterraggio, chie-
dendolo ad un fattore solitario, mio salvatore, a
160 Km Sud-Est di Odessa.

Se insistevo, tornavo al « pilone ».

Ricupero con svaghi.

Il buon cow-boy mi porta in citta a 45 Km, per
telefonare, e gid che ci siamo, vediamo insieme
un rodeo casalingo: una ventina di cow-boys
che gareggiano a chi & il pit lesto a catturare i
vitelli; partono insieme cavallo, cavaliere e vitel-
lo e, quando ancora non ti sei accorto di nulla,
la bestiola & gia impacchettata a terra con gli
arti legati, immobile; proprio come nei film
western.

Puntano 5 dollari ogni volta e il pid veloce se
li prende tutti al termine della serata.

Poi si torna alla fattoria ed attendo la squadra
di ricupero nell’auto del fattore; arrivano verso
le 11 di sera, dopo che ho gia fermato, con i
lampeggi dei fari, altre 5 o 6 macchine di pas-
saggio.

Ritorno al Motel, in diverse

dandomi epiteti
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Fig. 4 - Situazione generale alle ore 0100 del
9 agosto 1962.

lingue; Al Parker acconsentendo, sorride e tace. depressione del terreno, stacca ogni tanto delle
Giorno di riposo, naturalmente, quello dopo. bolle considerevoli e, infatti, mi rialzo a suffi-
Nel pomeriggio, stupidamente, mi offro per un cienza per tentare un « traversone ». Mi rendo
ricupero di 300 Km e cosi perdo complessiva- conto perd che, tanto per cambiare, non capisco
mente 2 giorni fumanti. piti dove sono.

Il tempo rimane veramente bello. Nel quarto Tl vento mi ha portato con sé per alcuni Km e,
giorno di permanenza, la situazione meteorolo- negli ultimi 70 Km, l'unico riferimento & una
gica generale presenta una perturbazione fredda strada che poi si biforca e la mia meta prefissa
a Nord di Odessa (Fig. 4); ma & ancora molto & un distributore di benzina sulla biforcazione
lontana e Al Parker mi di una meta prefissa di di sinistra. Proseguo in rotta 335° e vedo una
300 Km. Parto incollato alla bussola per 335 strada che riconosco sulla cartina come quella
Faccio in termica secca 250 Km, con vento in alla destra del bivio; vedo anche una citta in
coda, intensitd 15-20 nodi. lontananza e capisco che la mia meta non & lon-
I riferimenti a terra da 3000 metri « plafond » tana. Lavorare perd controvento non & semplice,
sono ben identificabili in scala sulla carta geogra- soprattutto se non si sa esattamente dove si
fica. vuole andare; sommando a questo le ore di volo
Sono in rotta ed ho un unico punto basso sui e la quota 4000 m sul livello del mare, ce n'¢
1000 metri QNH nella localita pid brutta come abbastanza, almeno per me, per essere veramente
atterrabilita; si tratta di un fiume che quando esausto. Quando scoraggiato, atterro pur avendo
¢ in piena straripa e per molti Km scava il ter- ancora delle termiche considerevoli, sono a 316
reno, sul quale risulta impossibile I’atterraggio. Km dal campo ed a soli 12 Km parallelo alla
Lavoro sodo su un lago asciuto che, essendo una meta prefissa.

43




MAP PREPARED AT U.5 WEATHER BUREAU
DIPARTMENT OF COMMERCE

30.00 1012
Smaly of Males
s 10 Mo - 3 .
OUTLOOK FOR :
THIS AFTERNOON FRORT TRONT ’"."°"‘" S aont”

TYY A a.a A.AA

30.00

Qetear i34 ’ cLoupy 7 ° s
@ 3 svow & foa 86
5t Thomas

DIRECTION OF WIND

@) missing = O=—=
§ wurmicane by LA g 1: 00 PM. EST, %
. D WiND AUG. 12, 1962 Q San Jwen S8

WIND SCALS ~, — < Y
Gea 072 O%a O3 Cams Oras Oy O O OS O Oiite Ok OG0 Oy

miles parhour

Fig. 5 - Situazione generale alle ore 0100 del
12 agosto 1962.

Solito riposo, il giorno dopo, e poi mi faccio fi- Alloggio al Motel vicino all’aeroporto con con-
nalmente il « diamante » in h. 4.27°. Questa vol- dizionatore, doccia, televisione, piscina: 3.000
ta in situazione postfrontale (Fig. 5), con «cu- lire.

muli » sullo stesso tracciato che ora conosco — Periodo migliore.

bene. Ultima settimana di Luglio e mese di Agosto, in
Finisce cosi la prima settimana, ed attendo le combinazione con una nota casa di assicurazioni
condizioni per i 500 Km; ma le sto attendendo inglese, garantisco i 300 prefissi.

ancora adesso, a tre mesi di distanza, ritornato Si restituisce il denaro a chi non rimane soddi-
in Iralia. sfatto.

In compenso, Domenisca scorsa, dopo un lungo

lavoro di cesello, in 3 ore sono riuscito a rag-

giungere il Generoso ¢ con « plafond » a 1300,

se si esclude un atterraggio fuori campo, sono

riuscito a ritornare a Varese; una “Andata e Ri-

torno” di 40 Km. Be’! che cosa avete da dire;

pud capitare a tutti di dover atterrare ad Agno,

no?!

Per concludere:

— Quanto costa volare nel Texas?

Aliante 7.000 lire/ora - Traino 1.200 lire ogni

300 m - ricupero 60 lire/Km pit cena all’ame-
44 ricana... Gugliclino Barazzetti

T
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Gli otto giorni d’Angers

di Walter Vergani

Arriviamo ad Angers la sera del 4 luglio e dopo
un tentativoe di depositare ['aliante al campo
ritorniamo in cittd. Prendiamo posto in uno
degli alberghi del centro, presso il quale rimar-
remo tutto il tempo, giacché vitto alloggio non
essendo di competenza dell'organizzazione sia-
mo liberi di sceglierci una sistemazione a nostro
gusto,

II viaggio & stato buono lungo turti gli attocento
chilometri del percorso attraverse il Monceni-
sio, Lyon e Moulins, dove il simpatico Casta-
nier ed il brave Eskenazy stanno prepavando
una serie francese di M 100 S. Alberto Morelli,
« équipe » d'eccezione, mi ha tenuto per tulto
il viaggio un vero e proprio corso avanzato di
aerodinamica e costruzioni, che del resto conti-
nuerd per tutto il tempo che rimarremo assie-
me, consentendomi un vero e proprio bagaglio
di interessanti nozioni.

La partecipazione alla gara di Angers, insieme
Coppa d’Europa e finale dei Campionati Fede-
rali Francesi, era stata decisa all'ultimo minuto
¢ mi era stata offerta telefonicamente da Plero
Morelli, credo il 26 giugno. Dopo qualche in-
certezza dovuta a motivi diversi, ¢ primariamen-
te di carattere professionale, aveve accettato ed
in collaborazione con i Morelli avevamo potuto
radunare i mezzi necessari, grazie alle gentili
concessioni del Centro Studi di Varese, pro-
prietario dell'M 100 S I.LTUQ, del Centro Po-
liteenico di Torino che ha data l'auto ed il car-
rello e dell’Aero Club d'Iralia che ha concesso
un piccolo contributo per le spese.

Una sosta al Politecnico di Torino nella mat-
tinata del 3 luglio fu impiegata per l'apposi-
zione dei numeri di gara e per una teeletta ge-
nerale dell’aliante, la cui esibizione era uno de-
gli scopi della spedizione ¢ che del resto era
stato esplicitamente richiesto dagli invitanti. Nel
frattempo aveve mode di prendere visione del

ANGERS - L'Aeroporto.

regolamento ¢ di considerare alcune particola-
riti che vale la pena di ricordare,

— Trattamento economico. Piuttosto spartano
rispetto alle nostre usanze, giacché come detto
alloggio e vitto sono stati a carico dei concor-
renti, cos! come il costo dei traini di allenamen-
to. Cid che deve essere un’usanza intetnazionale,
in quanto quasi tutt montarono ai bordi del
campo le tende che si erano portate apposita-
mente, sfoggiando altresi un perfetto corredo
da camping,

Il Foka di Cunotte.




46

Il rimborso delle spese di concentramenta era
regolato anch’esso da un congegno piuttosto sem-
plificata: il 50% della somma delle tasse d’iscri-
zione (pari a 100 NF, circa 12.000 lire) veniva
messo a dispasizione e ripartito in proporzione
delle distanze dei paesi di origine.

— Temi di gara: solo velocitd su circuiti chinsi
o di andata e ritorno, compresa la famosa « Sei
ore d’Angers » costituita da una ripetizione per
totali sei ore di volo di un triangolo di piccale
dimensioni (generalmente 50 Km), con computo
combinato della distanza percorsa e del tempo
impiegato. Tutto cid non impedi che in questa
edizione degli Otto Giorni due prove di distanza
sostituissero le prove di velocita.

— Numeri di gara. Esattamente prescritte le ca-
ratteristiche, cid che consenti la chiara ed ine-

Pazienza e precisione.

quivocabile identificazione degli alianti ai ver-
tici, pur spesso sorvolati a quote di 13500-1800
metri; tanto che ogni sera prima delle are 22
la classifica ufficiale di quaranta alianti era re-
golarmente diffusa. I numeri in questione erano
richiesti sotto l'ala destra, ad un merro dalla
fusoliera, alti il 90% della corda e dipinti con
tratto di 9 cm. di larghezza in colore rosso su
fondo bianco; e sulle due facce dell'impennag-
gio verticale, con un’altezza di almeno 50 em.
— Partenze. Stabilite per il primo giorno se-
condoe il numero di gara, con rotazione nelle
prove successive di un quinto della lista.

— Traguardi. In partenza, taglio immediata
mente successivo allo sgancio; in arrivo, am-
messo solo in volo. Ogni contatto precedente col

suclo sarebbe stato considerato fine del volo e
quindi « fuori campe ».

— Ripetizione delle partenze successive alla pri-
ma: stranamente escluse gqualora la partenza
precedente non si fosse conclusa con regolare
atterraggio entro i limiti del campo.

— Validita delle corse: sufficiente la chiusura

del circuito anche da parte di un solo concor-
rente.

— Validita delle prove: ammessa purché alme-
no un aliante avesse superato i 30 Km. I con-
correnti la cui distanza fosse risultata inferiore
al 20% di quella del vincitore non avrebbero
avuto diritto per quella prova ad alcun punteggio.
— Punti di virata. Avvistamento da parte dei
commissari ed annotazione del segnale ¢ dell’ora
di sorvole.

— Formule di punteggio: distanza:
P=—x 1000
D

velocitd: circuito effettuato:

P =— x 1000
t
veloeitd: circuite non chiuso:
d
P=_—3x— 3700
t D

in cul t e T' sona tempi in minuti del concor-
rente ¢ del miglior classificato, d ¢ D distanze
in Km come sopra.

Da cid si pud notare come un atterrapglo fuori
campo fesse severamente penalizzato.

IL PRIMO APPROCCIO

Dopo un buon sonno ristoratore ed una accurata
toeletta ci siamo recati il mattino di giovedi alla
sede del Club de I'Quest dove abbiamo fatto la
conoscenza con uno dei pilastri della manifesta-
zione, Madame Brogard, preposta al disbrigo
della parte burocratica. Una signora gentilissima
che ci presenta ad uno dei dirigenti del Club
e ci indirizza al campo.

Qui incontriamo un altro personaggio, Hersen,
«deus ex machina» della competizione, e M.
Béranger. Il primo, alte, bionde, sguardo acuto,
prototipe del burbero bonario, non una parola
pit del necessario, in pochi giorni avrd congui-
stato 'unanime lotto dei concorrenti. Mi illustra
in breve la procedura di atterraggio e gli chiedo
notizie sulle colture e sui pericoli dei fuori campo
nella zona.

Nessuna formalitd burccratica viene espletata cao-
sicché brevetto e documenti dell’aliante riman-
gone al loro posto. Unica preoccupazione di
Madame Brogard & lassicurazione sia RCT del-




Papparecchio (= 500.000 NF pari a 73 milioni)
che personale, che perfeziono in luago con il ver-
samento del premio e la firma.

Dopo il montaggio, decollo sotto un cielo inte-
ramente coperto da statocumuli: traino veloce
(130) dietro uno Stampe ¢on cavo molto lun-
go (1). Sgancio alto gid rassegnato ad una breve
planata pancramica e mi dirigo verso un’unica
debole occhiata di sole olire la citd, dove ag-
gancio una impensabile termichetta. Dopo due
ore e mezzo di volo atterro, non senza aver spa-
ziato nel raggio di una ventina di chilometri su
una ridente pianura increbilmente piena di vasti
campi, flumi e castelli.

Alberto ed io mettiamio 'aliante in hangar e ci
rechiamo alla palazzina nella quale sono con-
centrati la sala briefing, l'officina, gli uffici e il
bar. Pochi metri quadrati in tutto. Nel corridoio
pieno di sedie, che fungeri da sala briefing, so-
no esposti i nomi dei partecipanti, con le loro
macchine. Le quali, dopo gli ultimi aggiorna-
menti, risultano: 12 Br. 901, 10 Br. 903, 6 Air
102, 5 Ka6, 4 Javelot, 2 Faoka e I'M 100. Gli
stranieri saranno solo due, oltre a me, e preci-
samente due tedeschi, Peter ¢ Gross entrambi
su Ka-6. Peter & reduce da un volo di settecento
chilometri effettuato in aprile, parzialmente in
termica secca, partenza da Friburgo (Germania)
ed atterraggio al buio in un campo nei pressi di
Mazsiglia.

Degli altri nomi, alcuni mi sono gi& noti o sono
addirirtura vecchie conoscenze. E il caso di Biagi,
Le Luec, Trubert; oppure Labar, Cazilhac, Henry
(record francese sui 100 km) ed il dott. Arnaud
(Coppa Bréguet 61, pid di 11.000 Km, in una
sola stagione). I rimanenti mi sono del tutto
sconosciuti: sono dei dilettanti provenienti dalle
selezioni regionali del Campionato Federale, non
tutti della medesima esperienza.

Questa eterogeneitd di maechine e di valori con-
sigliera alla commissione di gara temi non troppo
spinti e largamente possibili in relazione alle
condizioni meteo; il che renderi la gara assai
poco faticasa, al contrario di quello che mi ero
figurato, confondende i Campionati Federali coi
Campionati Nazionali; che sono di ben altra
consistenza sia per il lotto del partecipanti —
scelti a tavolino fra i migliori piloti della nazio-
ne, professionisti o non — sia, di conseguenza,
per il ritmo della competizione.

Prima di ritirarei Morelli ed io diamo un'oc
chiata finale alle disposizioni generali: messa in
pista degli alianti per le ore nove del mattino

Il gruppo -dei trainatori & costituito da sette od otto
apparecchi in tutte, di cui una parte « Stampes. Gl
altri sono la versione frapcese della Cicogna  edesca.

M. Béranger wostra a Morelli la roita.

dopo e bricfing meteo alle 10. Curiosa questa
« messa in pista » che precede sempre il briefing
e che sembrerebbe indipendente dal tempo che
fard l'indomani.

LE GARE

Venerdi 6 luglio. Tema della giornata, andata |
¢ ritorno Le Mans aeroporto Km. 154. Un tema J
non eccessivo in rapporto alle condizioni che
Gerbier ¢ illustra e che puntualmente si realiz- I
zano subito prima del decollo. Anticiclone sul- |
I'Atlantico e bassa sulla Germania settentrionale, 1l
con flusso d'arfa polare fra i due centri d’azione. |

Condizioni medie.
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Un debole fronte & passato. Cumuli con base
1000 metri elevatasi a 1300-1700 e cime a 2200.

Venti: 500 m. 040° = 15-18 nodi
1000 » 360" =10 »
1500-2500 » 340° =15 »

Sgancio a 500 metri, tre partenze.

Decollo quasi ultimo, le condizieni sono gia for-
mate ed ottime: cumuli fitti ed ascendenze ab-
bastanza larghe, bene organizzate, tranguille: da
tre a quattro metri, noto che salgo come ed an-
che meglio di altri.

Nei traversoni tutti filano almeno a 130, anche
quelli che hanno alianti meno veloci come ['Air
102 od il Javelot. Le ascendenze sono ravvici-
nate, se ne possono scartare le meno intense. Il
terreno ¢ tutto piano ed atterrabile, il plafond
1200-1400, il volo ne risulta liscio e da manuale.

Biagi (a sinistra) lucida.
Hersen (a destra) commenia.

He molti alianti davanti a me, ne sono favorito;
parecchi ne raggiunto ed alcun li lascio indietro.
La mancanza di preoccupazioni di vario genere,
il plafond e I'assenza di montagne da scavalcare
mi permettono di affondare tranguillamente;
l'omogeneita di condizioni sulla rotta mi consen-
tono di assaporare l'ebbrezza della velociti.

In 2h 34" sene di ritorno. Alberto mi comunica
che il mio tempo non & cattive e che alcuni
sono ripartiti, ridecollo anch’io e trove condi-
zioni ancora migliorate. L’andata e meta del ri-
torne sono fatti in un tempo leggermente infe-
riore, ma nell'ultimo tratto alcuni cumuli si
saldano in stratocumuli e Dattivitd termocenvet-

tiva rallenta, imponendomi maggiore prudenza.
Artterro avendo impiegato 2’ in pid del primo
volo del che sono ugualmente soddisfatto: ho
percorso oltre 300 chilometri in un pomeriggio
senza quasi accargermi.

Sabato 7 luglio. Triangelo di 216 Km, Le Mans
e Bourgueil. Un anticiclone & piazzato sulla meta
NW della Francia, mentre in quota ¢’ un’« al-
ta» sul Portogallo. Massa d’aria polare in via di
riscaldamento, instabile nei primi 2200 metri da
dove inizia upa forte inversione. Cumuli base
1500 fino a 1900 nel pomeriggio. Venti da Est
ruotanti verso SE con la quota, massime 10-15
nodi all'altezza di 3-400 metri.

Parto credo trentesimo; la situazione & identica
ed anzi migliore del giorno prima, giacché sono
pit frequenti i quattro metri ed il plafond &
1600-1700. Spingo un poco di pid ma sempre
senza rischiare: chi buca & perduto specie in
giornate come gquesta.

Nel secondo lato una termica pidl generosa mi
porta rapidamente in quota e poiché Klein mi
aveva superato scomparendo, ne tento 'insegui-
mento abbandonando i miei compagni di volo.
Mi perdo cosi come un principiante forse valan-
do troppo all'internc del triangolo o forse non
tenendo conto di una certa deriva; fatto si & che
negli « stationnements » di ogni ascendenza non
riesco a reperire alcuna corrispondenza fra la ca-
ratteristica del suclo e la mia carta Michelin
200.000.

Un Foka finalmente mi raggiunge ¢ mi indica
la direzione da prendere, ma ho perso molw
tempo e soprattutto crede di aver allungato il
percorso di una ventina di chilometri; per di pia
il pericolo corso mi fa l'effetto di una doccia
fredda, per cui non tento nemmeno di recupe-
rare.

Vince Labar, che batte il primato francese, con
2h 46’ infliggendomi 507 di distacco. Nonostante
la brutta prova, che mi fa perdere guattro posti
in classifica generale, riesco a migliorare il pri-
mato italiano.

Donienica 8 luglio. Fronte caldo da sud con al-
tocumuli durante tutta la mattinata. Nessuna
gara. Un'occhiata di sole nel pomeriggio con-
sente voli di allenamento, del che ne approfitta
Morvelli per fare alcune comparazioni con il Br.
9035 di Mattern. I due piloti sone concordi nel-
I'affermare una identita di caduta fra 1 due
alianti a 90 orari, con una lepggera prevalenza
della Fauvette a velocitd inferiori ed una netta
predominanza dell’M 100 a velociti superiori
ed alle alte.

-



Lunedi 9 luglio. Triangolo 102 Km Durtal-Lon-
gué, Massa d’aria poco instabile, richiesti 21° per
termiche fino a 600 metri; 24" per 1000 metri,
28" per cumuli. Cirri in arrivo veloci dall’A-
tlantico.

Termiche secche, vario in media 1-1,5, poi anche
meno. Platond 6-700 poi 1000 quindi ancora
6-800 nell’ultimo tratto. Ascendenze lontane fra
loro, condotta prudenziale.

Al secondo vertice siamo in pochi, non capisco
se per essere rimasto indietro; il pilone mi da
qualche preoccupazione non riuscendo a trovare
i segnali. Degli altei concorrenti, tutti spiralano
e nessuno prends un’iniziativa. Abbastanza si-
curo infine di essere nel punto giusto, abban-
dono anche perché la quota anziché aumentare
diminuisce.

Plano fin quasi a terra prima di salvarmi in
extremis: Peter e Mattern corti di quota rie-
scono a centrare la mia stessa ascendenza.

A casa il solito Labar & vincitore con un tempo
di circa 3 ore.

Tento un secondo giro allettato da apparenti
migliori condizioni: raggiunge sia pure a fatica
i 1700 sotto una specie di cumulo ma scno co-
stretto all’atterraggio sul secondo lato dope aver
fatto un’unica bassa termica sul vertice.

Con l'ecatombe di fuori campo in questa prova
la classifica generale subisce un notevole rivel
gimento: fra i sacrificati dalla sorte vi sono an-
che nomi illustri.

Martedi 10 luglio. Nessuna prova per situazione
SW, nuvole basse e piovaschi. Vento da SW
20-30 nodi, si vedeno le nubi correre compatte.
Verso il tardo pomeriggio la situazione si orga-
nizza in cumuli bassi ed a base piatta che mar-
ciano veloci nel letto del vento. Una situazione
che pur con partenza alle ore 16, avrebbe con-
sentito distanze dell’ordine dei 200 chilomerri
in conseguenza dell’alta wvelecita ottenibile col
vento in coda.

Mercoledi 11 luglio. Meteo all’incirea come il
giorno precedente. Massa molte umida, nuvo-
lositd molto densa con cumuli a base bassa, nel
pomeriggio elevatasi ad 800-1000 metri. Vento
2535 nodi da 250-260°, temperatura gl suclo
piuttosto fresca, come solito. Briefing rimandato
di ora in ora; 'ultimo, alle 14,30, stabilisce una
corsa su Le Maus, vento in coda, complessivi
77 Km. Decolli alle 15,13, ma a quell'ora nes-
suno & pronto non essendo stata disposta in
anticipo la messa in pista. Del resto la direzione
di gara indugia nel dare il via, finché decide di
annullare la competizione ritenendola troppa
esposta al capricel della forruna.

Trubert, vecchia guardia.

Giovedi 12 luglio. Sempre situazione da WSW,
attenuantesi nel pomeriggio con rotazione da
Ovest. Nuvolaglia fitta con possibilita di salda-
ture in stratocumuli. Qualche rovescio & possi-
bile specie al nord e nord-est, sullAnjou le basi
delle nubi sono previste a 6-700 metri, poi 800-
1000, cime in genere 2200-2500. Clima al suclo
piuttosto fresco, zero termico a 2400. Vento
forte da 260" con forza crescente da 20 nodi a
500 mewi fino a 3540 a 3000. Rotazione pre-
vista nel corsa della giornata fino a 280-290°
Possibile grandine,

Girard, la nnova.
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Il tema & fissato in distanza su asse, direzione
Nancy. Gerbier assiste ai miei maneggi sul baro-
erafo, dove chiudo una dichiarazione di meta
prefissa (Troyes, 356 Km) e sorride come un gat-
to col topelino. Evidentemente non si andra
troppo lontano, ma il diavole ci mette la coda
e per sera si avra un ottimo 485 Km.

Parto a meta lista; lordine di partenza mi &
sempre oltremodo favorevole. Volo sotto un'e-
norme distesa di nubi faccide di eui non vedo
la fine. Vento forte in coda, ma ascendenze de-
boli dapprima 1-1,5 poi anche meno. Non un
filo di sole sul terreno, non capisco cosa possa
alimentare le termiche che sone inoltre abbastan-
za calme nonostante il vento.

In poco pid di due ore sono ad Orléans (180-
190 Km) che mi rifiuto di riconoscere non po-
tendo credere di aver realizzato una media cosi

Super Javelot

alta. Alla mia destra, verso Sud, ed abbastanza
lontano, il suelo & illuminato da un debole sole,
ma la deviazione & troppo imponente e potrei
finire a terra lonrano dalla rotta. La prospettiva
verso lavanti non sembra cambiata rispetto a
quanto incontrato fin i, per cui decido di pro-
seguire pianamente lungo la rotta.

Volando 2 pelo di nubi non mi accorgo di
quanto invece mi sia shagliato e casco senza
accorgermi in piena pioggia. Atterro a Montargis,
241 Km, alle ore 13,09 avendo realizzato 73
orarl di media. Per gualche teinpo sto a consi-
derare quanto mi costerd in punti il prodetto di
75 Kmeh per almeno tre ore in pid, quanti cer-
tamente qualeuno sard riuscito a realizzare; fin-

ché, mi raggiunge Alberto che si dimostra un
recuperatore d'eccezione.

Venerdi 13 luglioc. Non tutti sono rientrati e
quindi, in sede di briefing, viene deciso il ripose.
Approfittiamo della giornata libera per far pro-
vare a Mattern I'M 100. In accorde con Cou-
notte, guesti effettua delle prove comparative
con il Foka, dal che risulta che i due alianti
sono simili a velocitd normali; migliore ma nan
eccessivamente il Foka a 130 Km orari e questo
stupisce un po’ tutti. Mattern gli riconosce perd
una decisamente migliore presa di velocita .

Sabato 14 luglio. Ultima giornata di gara,
Briefing ore nove, rimandato di ora in ora fino
alle 13,30. Una depressione & centrata a SW del-
I'Islanda, un fronte caldo ad essa legato & sulla
nostra regione in spostamento versa NE alla
velocitd di 20 nodi. Dietro il fronte fracto-strati
a 300-400 metri di guota. Massa molto umida
stabile sopra i 1700-1800 metri. Richiesti 20°
per la formazione di termiche fino a 600 metri.
La massa in linea & stabilita per le 12,30. Il brie-
fing delle 13,30 inizia con un quarte d’ora di
ritardo perché all'ora fissata un forte rovescio
impegna équipes e concorrenti alla protezione
degli alianti.

Tema della giornata: distanza libera con par-
tenza alle ore 14.

Condizioni meico previste: cumuli base 800 me-
tri cime a 2000-2200, qualche fioritura fino a
3500; basi in sollevamento nelle ore pid avan-
zate. Possibilith di grandine. Situazione peggiore
a Nord e NW per cumuli pid bassi. Venti forti
con raffiche sotto i 500 metri; forzda da 20-25
nodi a quella quota fino a 30-35 nodi a 2000,
direzione costante da 240°. Zero termico 2800
metri.

Parto fra i primi alle 14,20 circa, giacché nes-
suno era pronta alle 14. Ho dato ancora la mia
brava meta prefissa a 336 Km. Le ascendenze
sono calme nonostante il vento sia fortissimo,
Sgancio a 500 m sopravvento, mentle eseguo
quattro spirali sona gia al di la del campo.

I cumuli viaggiano nel letto del vento e spesso
si organizzano in rulli sotto i quali si sale con
un variometro di 1,5-2, ma nella direzione in cui
vanno la prospettiva & brutta giacché si segue
il fronte, le cui materializzazioni mi sembra di
vedere lontano davanti a me.

Di tanto in tanto compio balzi trasversali alla
direzione del vento, sempre preoccupato di non
andare a terra. Dope un centinaio di Km la si-
tuazione migliora ed il plafond si alza a 1000-
1200 metri. Ad un certo punto le ascendenze



rinforzano fine a 4 m: planande a 130 indicau
e sommando la velociti del vento la risultante
& notevole.

Verso le 18 mi avvedo di essere sotte una stra-
da di cumuli poco attiva mentre alla mia destra
le condizioni sembrane migliori: non mi sento
di arrischizre il passaggio, non avendo molta
quota, ed anche questo & un errore. Atterro ap-
pena dopo Sens, che ho regolarmente ricono-
sciuto, mentre altri passeranno alla mia stessa
ora 2 5 Km da me riuscendo a raggiungere di-
stanze ben superiori.

Anche questa volta, dopo sole due ore dalla
mia telefonata, mi raggiunge Alberto che mi
consola comunicandomi le disavventure alerui,
Una velta di pid la fortuna mi avvantaggia
supplendo alla scarsita delle mic prestazioni.
Domenica 15 luglio: Premiazione e pranzo col-
lettivo d’addio. Nel corso della mattinata sono
statl distribuiti i premi: per la veritd abbondanti
e per tutti, Un premio speciale a Boissel, come
concorrente pid sfortunato, che preso appena
dope latterraggio da una raffica estremamente
violenta, demolisce il suo aliante ferendosi se-
riamente. Un premio per i tre magaiori arrefici
della competizione, Hersen, Béranger ¢ M.me
Brogard, che non nascondono, il primo in spe-
cial modo, 12 loro commozione.

1l pranzo d'addio ha luogo in hangar dove gia
dimenticato il lavoro e le preoccupazioni, la ten-
sione dei giorni passati, gia si parla dell’anno
prossimo. E nel tardo pomeriggio si riparte per
I'ltalia non senza una vena di nostalgia per Ia
bella vacanza trascorsa.

Conclusioni

La gara di Angers, per il suo ritmo tranquillo,
per le condizioni incontrate e per I'assoluta mag-
giote semplicita del volo in pianure di grande
dimensione, & stata una gradevole esperienza,
ed in fondo un buon turisme volovelistico, T
pregi di ogni competizicne, vale a dire Pagoni-
smo, il volo collettivo, la convivenza di qualche
giorno con piloti di livello pid elevato, hanno
inoltre contribuito enormemente al perfeziona-
mento del mio volo a wvela, talché ritengo consi-
gliabile questa esperienza a tutti coloro che ab-
biano una levatura volovelistica appena superio-
re alla media.

Il volo 4 vela francese & forse ancora pii avanti
del nostro, parlando di livello medio, anche se
le distanze sono ora molto ravvicinate; mentre
i nostri alianti sono anche migliori. Cid che
avvantaggia 1 volovelisti d'oltralpe & la grande
diffusione che questo sport ha presso di loro e la
generositd del lore territorio: per cui si pud

Chiusura: Bevute ed un po’ di nostalgia.

effettivamente ripetere che i chilometri francesi
valgono la metd dei nostri.

Ed infine cid che mi ha particolarmente colpito
& la capacita di ridurre all’essenziale ogni cosa,
come nol non siamo ancora arrivati a fare non
solo nelle competizioni, ma anche nel volo a vela
periferico, frutto indubbio di una maggiore an-
zianitd volovelistica, ma al quale risultato dob-
biamo tendere come ad uno dei fattori della dif-
fusione di questo bellissimo sport.

Walter Vergani

A destra Ernest Peter protagonista di un volo
di 700 K.




11 Volo a Vela
in Inghilterra

fotografie di

Giorgio Conversano

Lo « Skylark Eagle » biposto scuola e perfor-
mance.

Il «Tator» - derivato dal « Granan Baby ».

Sul eampo di Bicester - al centro il sergente
istruttore Gough.

Come i volovelisti ricorderanno, tra la B.GA. e
I'Ae.C.I., & intervenuto, la scorsa primavera, un
accordo per lo scambio di piloti inglesi e italiani.
In base a tale accordo sono andati a Rieti i
piloti inglesi Williamson e Cretney, che hanno
sogeiornato presso il Centro Nazionale per oltre
una settimana, effettuando veoli con tutti i tipi
degli alianti presenti.

I due volovelisti inglesi, c¢he bhanno confermato
la loro classe di piloti di valore internazionale,
hanno svolte una interessante attivita dimostran-
dosi alla fine malto lieti e soddisfatti.

Essi hanno manifestato di aver apprezzato la cor-
dialita volovelistica che 1i ha circondati al Cen-
tro e, sotta il profilo operativo, la bellezza e I'in-
teresse del volo a vela sul nostro territorio mon-



tano, le condizioni meteo tipiche del cielo del-
I'Italia centrale, che tanto entusiasmarono lo
scorso anno Wills e James durante i Campionati
Nazionali.

Da parte italiana, hanno beneficiato dello scam-
bio I'Ing. Giorgio Conversano del Centro Studi
Volo a Vela Alpino di Varese ¢ I'Ing. Alberto
Morelli, del Centro di Volo a Vela del Politec
nico di Torine.

Entrambi i piloti hanno redatto una relazione
sulla loro esperienza volovelistica inglese e sulle
lora impressioni.

La relazione dell’Ing. Conversano viene pubbli-
cata al seguito di questa nota, mentre quella del-
IIng. Morelli & apparsa su « Volo ».

Si tratta di due rapporti complementari perché i
compilatori hanno riportato le loro impressioni
ed osservazioni secondo la propria personalitd
volovelistica. Conversano ha visto da pilota ed
ha riferito diffusamente sulla organizzazione del
volo a vela inglese i cui particolari aspetti, spe-
cie nei riflessi dellattivitd degli appartenenti alle
varie Forze Armate, sono per noi nuovi ed io-
teressantissimi.

Anche dal lato funzionale ed operative che dir si
voglia, le osservazioni di Conversano sono non so-
lo interessanti ma educative e percid molto utili.

Pure Morelli riferisce su « Volo » da pilota, ma,
soprattutto, da tecnico di costruzioni. Le sue
considerazioni sul metodo di insegnamento in
uso in Inghilterra sono del massimo interesse e
propongone in un certo senso una discussione
che potrebbe essere pid che utile per il volo a
vela italiano.

Grazie a Conversano e a Morelli, i volovelisti
italiani potranno farsi una chiara idea del ca-
rattere, dell’organizzazione e dei metodi del volo
a vela inglese, che & quanto dire uno dei pit
quotati el mondo.

U. N.

T 21 - Biposto scuola a posti affiancati.

L'Olimpia 2 B ¢ I'Eagle.

I trainatori « Tiger

Moth » e « Chipmunk ».
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Nubi volovelistiche strane...

Che nubi sono guelle rappresentale in questa fotografia? La risposta al prossinio nuwmero di « Volo

a Ve!a .

RAF. GSA. Bicester

dell'lng. Giorgio Conversano

Seno stato dal 30 giugno al 14 luglio ospite del-
Jﬂ' Gliding a‘nd.SUaring Assaciation della Royal
Air Foree di Bicester in seguito all'accordo sti-
p.LlIEltO fra .I’Aero Club d'Italia e la British Gl
ding Ass.ucmtion, che prevedeva la permanenza
pcr'l5 glorni a Rieti di due piloti volovelisti in-
glesi e a Bicester di due piloti volovelisti ité—
liani,

Bn."_estef e una piccola cittadina di circa 10000
abitanti situata a 10 miglia a Nord-Est di Osx-
ford.

La zona nel raggio di 100 miglia & praticamente
priva di rilievi ed & stata durante Pultima guer-
ra ampiamente utilizzata per Ia castruzione di
aereoportl e basi per gli aerei della RAF.
Questi aereoporti, si tratta di decine di impian-
ti situati a poche miglia uno dall’altro, sono in
parte attivi e in parte chiusi al traffico, ma tut
tavia utilizzabili per gli alianti e in molti casj
per i ricuperi per via aerea.

Questo naturalmente costituisce un grande van-
taggio per i piloti che intendono iniziare i voli

di distanza, ma a parte questi aereocporti, le zo-
ne atterrabili sono innumerevoli; non c’& che
I'imbarazzo della scelta.

A Bicester durante I'ultima guerra c’era una im-
portante base per aerel da bombardamento e le
attrezzature sono quindi di un certo rilievo.

Il campo & di forma irregolare, ma vi si pud in-
scrivere un quadrato di circa 1000 metri di lato.
Si hanne quindi a disposizione piste con wvari
orientamenti di lunghezza variabile da 1000 a
1500 metri cirea,

La possibilitd di variare orientamento delle pi-
ste ¢ molto importante perché la zona & battuta
da ventl piuttosto forti.

Il volo a vela &, come saprete, molto diffuso in
Inghilterra. I club civili sono oltre 50; i club
della RAF sono 16; anche la Marina e l'esercito
hanno dei club wvolovelistici e questo dimostra
quale importanza venga data al valo a vela sia
come sport che come scuola, anche in seno alle
forze armate.

In questi club gli appartenenti alle forze armate
uomini e donne e i civili ammessi a far parte
come membri, passano il weelcend o periodi di
ferie, svalgendo attivith velovelistica. Si tratta di
persone che nella RAF svolgono gia altre attivitd
di volo oppure appartengono ai reparti servizi e
praticano il volo a vela come hobby.

In questi club vengono tenuti corsi regolari per




Le nubi apparse nel N° 32-33 di « Volo a Velaw: Trattasi di nubi cumuliformi che acconmpagnano
la superficie di discontinuita di un froute freddo di Pamipero, ritratto a Cordoba (Argentina).

principianti e per istruttori e vengono eseguiti
voli di allenamento sportivo perché sia la RAF
che la Marina e Llesercito mandano le proprie
squadre a tutte le competizioni ed ai campionati
nazionali e mondiali.

Il costo del volo in questi centri delle forze
armate & veramente irrisorio. Si pensi che a
Bicester il costo di un lancio con verricello e
successivi primi 10 minuti di veleggiamento &
di circa 160 lire.

1l costo di un traino saereo fino a 2000 piedi e
successivi 10 minuti di veleggiamento & di cir-
ca 240 lire. Le tariffe per il veleggiamento sono
proporzionali e in pratica traino aereo e un’ora
di veleggiamento costano circa 700 lire in totale.
Tutti gli aerei sanc assicurati anche per i dan-
ni propri.

Il sisterna di lancio con verricello & molio diffu-
S0 e questo, assieme alle condizioni meteorologi-
che diverse da quelle cui noi siamo abituati in
Ialia, porta ad una concezione diversa del volo
per guanto riguarda le distanze, Ia quota di si-
curezza, la procedura di atterraggio, ecc.

Il tempo & melto variabile, come ho gia detto
quasi sempre ¢’2 vente e piuttosto forte, ma per
fortung abbastanza costante come direzione e in-
tensitd; il plafond & in genere pid basso di quel-
lo che siamo abituati a trovare qui in Italia in
epoche corrispondenti e quindi i piloti devono

per forza volare in nube se vogliono fare della
distanza.

Non ¢ raro trovare piloti con 50 ere camplessive
di volo che ne hanno gid passate parecchie in
nube.

La regolamentazione & piuttosto semplice. Esi-
stono poche zone proibite agli alianti, come Lon-
dra e qualche altra e i corridol aerei nei guali
si pud volare solo entro limiti ben definiti di
quota, non in nube, e al solo scopo di attraver-
samento.

Appena arrivato mi hanno munito di una carta
aerea con segnati i corridoi aerei, le zone proi-
bite e i campi atterrabili.

Come ho detto, Tatterrapgio fuori campo nen
presenta notevoll difficolta, sempre tenuto conto
del vento, perd dato il numero veramente enor-
e {decine e decine) di aereoporti in efficienza
o comungque atterrabili, si pud praticamente vola-
re per lunghe distanze in sicurezza appoggian-
dosi sugli aereoporti.

Per esemipio, da Bicester; dalla guota di 900 me-
tri, potevo scorgere 6 aercporti nel raggio di
10 miglia. Mi & capitato di dover atterrare a cau-
sa di un forte vento contrario che non mi per-
metteva il rientro a Bicester, a Tingwich, un vec-
chio aereoporto a una decina di miglia da Bice-
ster adibito adesso a pista per le auto da corsa
e di Ii sono stato ricuperato per via aerea senza
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alcuna formalitd dopo poco, dal Tiger Moth del
Centro di Bicester.
Durante il mio soggiorno in Inghilterra ho avu-
to modo di conoscere molti patiti del volo a ve-
la, tutta gente con grande esperienza che pratica
questo sport con serietda e dedizione totale.
A Bicester il capo istruttore di volo & il Serg.
Andy Gough, noto sportivo che fa parte della
squadra della RAF e partecipa a tutte le compe-
tizioni inglesi e internazionali. Ha al suo attivo
oltre 2000 ore di volo a doppio comando quale
istruttore accumulate negli ultimi 5 anni e, pen-
sando che la durata media della maggior parte
dei lanci fatti a mezzo verricello & 4 minuti, ci
si pud rendere conto di quale enorme attivita
venga svolta da questo istruttore.
Oltre a questa attivity vi & quella sportiva e
Gough fra laltro, nel 1958 ha compiuto una del-
le maggiori imprese volovelistiche dell’epoca con
un volo da South Cerney al confine tedesco con
un percorso di 348 miglia in 7 ore e 55’ con uno
Skylark B.
'La sua opera al centro & affiancata da altri 4
1sfruttori che hanno anch’essi una notevole espe-
rienza di volo sportivo. I livello di abilita e dj
conoscenza connesse al volo (meteorologia, navi-
gazione, ecc.) in genere & molto elevato; c’2 la
t.endenza a sfruttare al massimo le condizioni e
st pensa all'atterraggio solo quando si & al di
sotto dei 500 piedi.
Negli ultimi campionati Gough ha riguadagnato
quota 3 volte da 200 piedi.
Questa & naturalmente un’eccezione, perd se si
pensa che con i lanci a verricello si raggiunge
la quota di 700-1000 piedi a seconda dell’inten-
sitd del vento, si capisce come il pilota in In-
ghilterra sia portato a considerare utili per la ri-
cerca di condizioni di veleggiamento tutte le
quote al di sopra dei 500 piedi.
Ho assistito da terra a lotte di decine di minuti
con zeri o pochi decimetri a salire a quote alle
quali noi abitualmente siamo in piena fase di
atterraggio,
Il materiale di volo del Centro & abbondante e
Ottimo e soprattutto, quello che pid conta, & che
viene continuamente controllato e rinnovato.
Attualmente sono disponibili dei T21 - Grunau -
Prefect - .Tutor - Eagle - Olimpia 2B - Qlimpia
406 - Olimpia 419 - Skylark 4 - Ka 6 per un
totale di 14 unica.

I traini vengono fatti con un Tiger Moth e con
un Chipmunk.

Sono inoltre disponibili tre verricelli,
Praticamente con 1’'Olimpia 419, lo Skylark 4 e
il Ka 6, il Centro RAF di Bicester possiede i
migliori monoposto che oggi un volovelista pos-
sa desiderare.

Particolare cura & dedicata al controllo degli
aerei prima del volo. Il controllo ¢ minuziosissi-
mo ¢ dura almeno mezz'ora per ogni aereo, che
viene esaminato centimetro per centimetro da
parte dei piloti. Il pilota che ha eseguito il con-
trollo appone la propria firma in un apposito
registro a controllo effettuato. Tutti gli acrei adi-
biti a voli di allenamento o di gara sono com-
pletamente strumentati per il volo in nube e so-
no provvisti di ossigeno.

Il parco macchine per il recupero e per i servi-
zi sul campo & molto abbondante. Fra I'altro so-
no disponibili 2 caravan e un camion munito di
cucina economica dove pid volte al giorno viene
preparato l'immancabile the e dove & possibile
ripararsi dal vento nei momenti di riposo.
L’attivita al Centro RAF di Bicester si svolge
secondo schemi fissi che si ripetono tutti 1 giorni
in cui & possibile volare.

Alle 8.30 il personale militare addetto alla scuo-
la di volo e ai servizi vari, i piloti e gli allievi
iniziano il lavoro. I piloti controllano e riforni-
scono gli aerei e gli automezzi e li portano in
linea di volo. Tutto questo richiede in media un
paio d’ore perché si tratta di controllare una de-
cina di aerei, paracadute, strumenti, ecc., piazza-
re 2 o 3 verricelli a seconda dell’aflluenza di pi-
loti e la stazione di segnalazione dal lato oppo-
sto dei verricelli, verificare e rifornire 4 automez-
zi per i ricuperi dei cavi e i servizi vari, portare
in linea 5-10 alianti a seconda del programma di
volo e 1-2 aerei a motore per i traini.

Questo viene fatto con qualsiasi tempo, anche
se molto coperto o con pioggia perché a meno
di casi eccezionali le piogge hanno una breve du-
rata e si ripetono magari pid volte al giorno.
L’attivita di volo poi prosegue dalle 10.30 inin-
terrottamente fino a quando non ci si vede pid.
Alcune sere abbiamo volato fino alle 8.

Il tempo durante la mia permanenza non ¢& sta-
to particolarmente favorevole e mi sono limitato
a voli locali.

Tutto considerato devo perd dire che nonostante
il tempo sfavorevole e il paesaggio molto meno
vario del nostro, specialmente se confrontato
con quello di Calcinate, questa parentesi di volo
inglese & stata per me un’esperienza veramente
interessante e mi auguro che scambi come que-
sto si ripetano con maggior frequenza, maggior
numero di posti e con diversi paesi in modo che
molti di noi possano approfittarne e familiariz-
sarsi con condizioni ambientali e abitudini di
volo diverse e, avvalendosi di quanto visto al-
I’estero contribuire ad una maggiore diffusione
in Italia del volo a vela.

Certo i nostri problemi maggiori non sono di
natura tecnica. Basta uno sguardo alle tariffe di
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volo sopra citate per capire in quale misura il
governo inglese tramite la RAF contribuisce allo
sviluppo del volo a vela.

Con cifre veramente modeste i giovani inglesi
possono passare i loro week-end in un ambiente
sano, sportivo e praticare il laro sport preferito.
Un altro aspetto veramente interessante & lo
spirito con cui Pattivita sul campo viene svolta
dai militari.

Questo fa parte del carattere inglese. Ho visto
ufficiali anziani lavorare sul campo assieme agli
allievi e rispettare esattamente i turni di wolo
e di lavoro. In una parola ¢& fra i militari lo
stesso spirito che regna nei gruppi privad di
volo a vela dove tutti sono disposti e conside-
rano un dovere lavorare nell'interesse del gruppo.
Per c¢hi ama le cifre ditd che lo scorso anno
presso il centro RAF di Bicester si sono avute
142 giornate in cui si & potuto volare; in 45 di
queste & stato possibile veleggiare ¢ sono stati
coperti in voli di distanza circa 5200 km. Sono

stati fatti circa 5000 voli o lanci con un totale

di circa 900 ore di volo.

Curano il buon andamento del Centro di volo
a vela, un ufficiale amministrativo, un sergente
capo istruttore di volo, un sottufficiale addetto
agli automezzi, due specialisti per le riparazioni
degli alianti e vario altro personale per la ma-
nutenzione degli hangar e delle altre attrezza-
ture. Vi sono poi parti comuni con le altre
attivith della Stazione RAF, come la stazione
meteorologica, la stazione radio e i servizi di
cui naturalmente la sezione di volo a wvela si
serve pienamente. L’ospitaliti presso la Mensa
Ufficiali RAF & stata veramente signorile e
cordiale e certamente non si sarebbe potuto de-
siderare di meglio.

Sento il dovere di inviare un particolare rin-
graziamento al Generale Nannini che ha orga
nizzato questo scambio con la British Glinding
Association e che ha sempre sostenuto con futte
le sue forze la causa dei volovelisti italiani.
Spero che queste mie note possano servire a ri-
proporre il tema dell'aumento degli aiuti eco-
nomici al volo a vela da parte del Ministero del-
P'Acronautica e dell’Aereo Club d'Ttalia, ajuti
necessari allo sviluppo di questa attivith in modo
da portarla allo stesso livello qualitativo e quan-
titativo gid raggiunto negli altri paesi.

Giorgio Conversano

L'AERO CLUB D'ITALIA

STA PROVVEDENDO
ALLA STAMPA
DELLA 2% EDIZIONE
DELL" OPERA :

NETEOROLOGIS

PER | PILOTI-DI VALO A VELA

~—

EDIZION! DELI4ERD CLUR WIFLIA

RIVEDUTA ED AMFLIATA

PRENOTATEVI PRESSO
IL VOSTRO AERC CLUB
OPPURE
DIRETTAMENTE PRESSO:

L’AERO CLUB D'ITALIA
Via del Pozzetto, 105
ROMA
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I’ Associazione Britannica
del Volo a Vela

(The British Gliding Association)

(Traduzione di Giorgio Orsi)

L’Associazione Britannica del Volo a Vela fu
fondata il 4 Dicembre 1929, e tale giorno pud
essere considerato come la data di nascita del
Volo a Vela Britannico. Col passar degli anni,
la B.G.A. & aumentata sempre pid di importanza
tanto che oggi essa occupa una posizione nel-
l’aviazione sportiva che non & eguagliata in nes-
sun altro paese del mondo, per responsabilith
delegate ad essa da parte delle autorita e per la
fiducia ad essa accordata sia in campo nazionale
che internazionale.

Organico della Associazione: consiste di Soci So-
stenitori, Soci Normali, Privati e Soci Indivi-
duali.

Le quote di associazione per il 1962 sono: Soci
Sostenitori Lst. 25, Soci Normali Lst. 15, Privati
Lst. 3.3s e Soci Individuali Lst. 1.1s.
Funzionamento: il controllo & fatto da un Con-
siglio che & composto soprattutto da delegati
eletti dai Soci Sostenitori del Club, insieme al
Presidente delle varie commissioni. Il Consiglio
si riunisce una volta al mese, presso la sede del-
I’Associazione, che fra breve verra trasferita (Lu-
glio 1962) a Artillery Mansions, 75 Victoria
Street, London, S.W.I. (telefono Sulivan 7548/9).
Qui si trova il Segretariato permanente, sotto la
direzione della segretaria dell’Associazione, Sig.ra
Frances Leighton.

11 consiglio delega autorita, in campi specifici, alle
varie commissioni e sezioni; attualmente (1962)
la struttura principale & la seguente:
PRESIDENTE ONORARIO: HR.H. Prince
Philip, Duke of Edinburgh.

PRESIDENTE: Lord Brabazon of Tara.
VICE-PRESIDENTE: Lord Kemsley, Air Chief
Marshal Sir Theodore McEvoy.

(n.d.r.) — A completamento di quanto hanno scritto gli
Ingg. Conversano e Morelli sulle loro esperienze volo-
velistiche inglesi, riteniamo utile ed opportuno segna-
lare ai volovelisti italiani la scguente rclazione del
Presidente dclla « British Gliding Association » — ap-
parsa sul numero di Agosto dclla rivista « Sailplane and
Gliding » — che illustra [P'attuale organizzazione del
volo a vela inglese.

CONSIGLIO

Presidente: P. A. Wills
Vice-Presidente: Ann Welch
Tesoriere: B. A. G. Meads

I
Sezione degli

Commissione per

Istruttori il traffico aereo
Ann Welch H. C. N. Goodhart
| |
Analisi Commissione
Incidenti Campi di volo
G. J. C. Paul A. L. L. Alexander
! |
Rappresentante Commissione
FAL Av. Royal Aero Club
P. A, Wills P. A. Wills
| |
Commissione Commissione
Tecnica di Volo

F. G. Irving

E. J. Furlong

| |
Commissione

Commissione
Rivista Campionati
P. A, Wills E. J. Furlong
PuLlic Rappreséntante
Relations OS.T.I.V.
F. D. Stotrs A. H. Yates

Il suddetto schema & lo specchio di una orga-
nizzazione necessaria per far fronte alle richieste
di una completa sezione specializzata in attivitd
aerea. Indipendentemente dalla Segreteria perma-
nente (6 persone), ogni Commissione & resa
efficiente e diretta da persone appassionate che
lavorano, a pagamento, durante il tempo libero.
I risultati del loro lavoro hanno creato una tale
fiducia che nell’'United Kingdom, ogni responsa-
bilitd, in quasi tutti i campi, & esercitata dalla
B.G.A. (The British Gliding Association) invece
che dal Ministero della Aeronautica. Solo, fra
tutte le nazioni del mondo, il Volo a Vela Bri-
tannico non & soggetto al controllo governativo,
ma tratta indipendentemente tutti gli affari ri-
guardanti: (a) Immatricolazione Aerea, (b) Cer-
tificati di Navigabilita, (c¢) Brevetti e Licenze per
Piloti, (d) Visite Mediche dei Piloti, (e) Forma-
zione degli Istruttori, (g) Standard di Qualifica
dei Piloti. Oltre a questo notevole elenco di at-
tivitd, gli incidenti vengono analizzati dall’As-
sociazione (quelli piti gravi sono poi portati a
conoscenza anche del Ministero) e le richieste
di Certificati di Navigabilitd vengono stabilite
dall’apposita Commissione in stretta collabora-
zione con la Commissione Tecnica dell’Associa-
zione.
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I Records internazionali, gli affari sportivi, e la
decisione finale delle insegne internazionali dei
piloti (di competenza della Fédération Aéronau-
tique Internationale) sono delegati all’B.G.A. da
parte del Royal Aero Club.

Controllo: I Club Associati ed i Gruppi sono
uniti gli uni agli altri, d’accordo nell’osservanza
dei regolamenti dell’Associazione, ed & in questa
autodisciplina che si basa il buon nome della
B.G.A. Tali regolamenti operativi sono il pro-
dotto di una esperienza di pid di 30 anni, e
sono i seguenti:

REGOLAMENTI OPERATIVI

Applicabili ai Soci Sostenitori ed ai Soci Nor-
mali, a meno che un’attinente procedura di set-
vizio e di disciplina sia in vigore presso i gruppi
privati.

Regole Generali

G.6 — Tutte le regole locali del Club, oltre alle
regole della B.G.A., devono essere affisse in un
luogo visibile dei locali del Club.

G.7 — Tutti i Club dovranno compilare e tene-
re i giornali di bordo e le tabelle dei tempi di
volo, in modo da permettere un’accurata regi-
strazione delle operazioni di volo del Club.
G.8 — Tutti gli alianti devono essere coperti da
assicurazione corrispondente a 1/3 del valore
dell’aereo e, comunque, non inferiore a 10.000
Lst.

Qualifiche e Licenze

Q.4 — Nessun pilota pud allontanarsi pid di 5
miglia dal punto del suo decollo a meno che
egli non sia in possesso del Brevetto «C» e
porti con sé carte geografiche con ben chiare
tutte le rotte delle linee aeree e le zone di con-
trollo.

Q.5 — Prima di effettuare un volo da solo, un
pilota di aliante & obbligato a firmare un docu-
mento in cui dichiara la sua idoneita fisica. Gli
istruttori poi, prima di iniziare la loro attivita
devono presentare un certificato medico o un
documento equivalente.

Certificato di Navigabilita

N.2 — Tutti gli alianti che volano nei campi

del Club devono essere muniti di uno dei se-

guenti documenti naturalmente in corso di va-

lidita.

(a) Certificato di Navigabilita.

(b) Permesso di volo della B.G.A. con scheda
visibile in cabina.

(¢) Equivalente documento di servizio.

(d) Equivalente documento per gli aerei ospiti
che vengano dall’estero.

L’esenzione esiste per voli di collaudo, eseguiti
da parte o per conto dei fabbricanti ed approva-
ta dal Registro Aeronautico.

N.3 — Tutt gli alianti devono essere ispezio-
nati ogni giorno da una persona di fiducia del
Club; la quale deve assicurarsi della utilizzabilita
dell’aliante per la giornata.

N.4 — Salvo ordine contrario da parte del Co-
mitato della B.G.A., tutti gli alianti del Club
dovranno avere installati dispositivi di sgancio
automatico. Il blocco di tale gancio & proibito,
ad eccezione di speciali occasioni, come manife-
stazioni acrobatiche da parte di piloti muniti di
una certa esperienza od istruttori. E responsabi-
Jita del pilota che ha volato con il gancio del
dispositivo automatico bloccato liberarlo prima
che qualcun altro vada sull’aereo (1).

ATTREZZATURA DI LANCIO

L.2 — Tutta I'attrezzatura usata per il lancio de-
gli alianti, compreso il cavo, deve essere ispe-
zionata ogni giorno e dichiarata utilizzabile pri-
ma di essere usata. Verricelli e trainatori devono
essere, come minimo, controllati per vedere se
hanno sufficiente combustibile, olio ed acqua
per i lanci in programma e se & efficiente il mec-
canismo di taglio o sgancio del cavo.

L.3 — Un punto debole che non superi il carico
di rottura di 1.000 1b o altro carico specificato
nel Certificato di Navigabilita dell’aliante, dovra
essere inserito (e la scelta dovra cadere sul cari-
co piti basso dei due). Tale punto debole dovra
essere usato in ogni lancio, esclusi quelli fatti
con cavi elastici, eccezion fatta per il caso in cui
la resistenza del cavo sia al di sotto di questo
valore (nel 1961 non vi furono alianti sui quali
non potevano essere usati cavi col carico di rot-
tura di 1.000 Ib).

L4 — La parte di cavo che deve essere attac-
cata all’aliante, deve avere anelli articolati dise-
gnati in modo da adattarsi al meccanismo di
sgancio dell’aliante. Anelli deformati o incrinati
non possono essere usati.

L.5 — Per essere sicuri che il guidatore della
macchina o del verricello possa vedere chiara-
mente quando il cavo viene sganciato, l'estremi-
ta deve essere resa visibile da una bandiera, o
paracadute o da qualche cosa di simile.

L6 — Sui verricelli a pii cavi, non bisogna
mettere in moto il motore mentre viene ese-
guito un lavoro su qualche cavo.

L.7 — Sui verricelli a doppi tamburi I'estremita
del cavo di sinistra, visto dall’estremita dell’a-
liante, dovra essere colorata di rosso.

1.8 — Se i cavi corrono vicini l'uno all’altro
per pid di 200 piedi:
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a) Si pud lanciare un solo aliante per volta.

b) Dopo ogni lancio il cavo deve essere avvolto
sul verricello, prima che un altro cavo sia
usato.

SEGNALI

S$.5 — Un adeguato sistema di comunicazione
deve essere stabilito tra la persona che dirige
la linea di volo ed il guidatore del verricello
o dell’autotraino.

S.6 — Una delle seguenti procedure deve essere
usata per tutti i lanci oltre ai lanci ad elastico,
a meno che un telefono o radio sia installato fra
la persona che porta il cavo all’estremita del-

laliante ed il guidatore del verricello o dell’au-
totraino.

Metodo ad una paletta: le palette devono essere

visibili facilmente alla distanza richiesta.

a) I segnali per le procedure dj atterraggio e
di decollo devono essere ben visibili: una
paletta mossa avanti e indietro davanti al
corpo;

b) avant: una paletta mossa avanti e indietro
al di sopra della testa;

c) stop: una paletta tenuta fissa verticalmente
al di sopra della testa,

Metodo a due palette:

a) I segnali per le procedure dj atterraggio e
di decollo devono essere ben visibili:
paletta mossa su e gig;

b) avant: due palette mosse su e gid;

¢) stop: due palette tenute verticalmente al di
sopra della testa.

una

Metodo di segnalazione luminosa

a) I segnali per Ile procedure di atterraggio e
di decollo devono essere ben visibili: lampi
della durata di un secondo e un intervallo
di tre secondi;

b) avant: lampi frequenti ad intervallo dj
secondo; stop: luce fissa,

Le luci non devono essere n¢ rosse né verdj.

un

S.7 — Quando viene usata la segnalazione per
mezzo della radio o del telefono, devono esiste-
re accordi per un segnale di stop d’emergenza,
che possa essere ricevuta malgrado il rumore del
motore.

S.8 — Quando viene effettuato il traino, ’avviso
di sgancio del pilota del traino al pilota dell’a-
liante & dato dall’oscillazione del traino intorno
all’asse di rollio.

S.9 — Il segnale da parte del pilota dell’aliante
di trovarsi nell'impossibilitd di sganciare sara
fatto volando verso la parte sinistra dell’auto-

traino fino a che & possibile ¢ facendo oscillare
’aliante.

VOLO

V.8 — Nessuna person, pud volare sU UP alian-
te senza equipaggiamepq. .

V.9 — Un aliante che raggiunge un altro in una
termica, spiralerd nellq stesso senso stabilito dal
primo.

V.10 — Nessun aliante doyra entrat® in nube.
entro un raggio di 5 miglia dal punto dove si
trova un aliante 3 meno che si trovi 2 200 feet
sotto la base della nuvola,

V.11 — Nessun aliante epgrery in Un2 .nuvol? a
meno che tutte le persope a bordos '104055.1110
paracadute ed abbiano riceyuro istruzioni circa
il loro impiego. .
V.12 — Qualunque aereo dj nuovo Acquisto o
qualunque acreo del Club che sia stato SO88Ctto
a modifiche o riparazioni, deve €SS€r€ provato
da un pilota qualificato dalla C.F.I. © da un de-
legato prima di essere immesso nella normale at-
tivita.

V.13 — I cavi di lancio non devono essere ﬁ.s-
sati all’aliante fin tanto che il pilota non si
pronto per il lancio, ed i segnali di lancio non
devono iniziare a funzionare fino a che la pista
di decollo non sia sgombra.

V.14 — Tutti i piloti devono segnalare .qualurf-
que difetto sospetto all’istruttore in carica, prl-
ma che I'aereo venga usato per il yolo successivo.

Istruzioni di volo o
I.1 — Ogni Club che accetta soci volov-ellst{, la
cui esperienza come piloti di alianti sia inferiore
a 10 ore, dovra informare la B.G.A., Segﬂaland?
il nome del loro istruttore-capo, il quﬂle_do"}'i‘
essere in possesso di un brevetto valido rilascia-
to dalla categoria istruttori del B.G.A.

12 — Le categorie di Istruttori compr?ndono
Istruttori Professionali e Istruttori che si occu-
pano dei soli corsi « ab initio » Nei casi che il
corso sia per Soci sostenitori del Club dell’Istrut:
tore, l'incaricato, in questo caso, deve assumersi
ogni responsabilita. . .
I3 — 11 CF.I. dovra registrare tutti 1 suol
istruttori alla B.G.A. prima che essi iniz.ino ad
istruire i piloti e gli allievi non ancora in pos-
sesso del Brevetto « C ». .,
1.4 — Nessun Istruttore sard il C.F.I. di pit
di un Club, a meno che si tratti di Club che
operano nello stesso luogo.

I.5 — Tutte le istruzioni di volo saranno dzm?
in conformiti al manuale ed al programma di
insegnamento della B.G.A.

1.6 — Tutti i piloti dovranno tenere un libret-




to di volo, almeno fino a quando non abbiano
completato il Brevetto « C» d’argento. Tale li-
bretto sard consegnato all’Istruttore prima di
volare.

1.7 — La CF.I avrd una responsabilitd totale
per tutto cid che riguarda il volo per o da parte
del Club, e nessun volo pud avere luogo senza
la sua autorizzazione. Le sue decisioni circa tutte
le questioni riguardanti il volo sono definitive.
1.8 — La C.F.I. pud designare delegati per ese-
guire le sue istruzioni in caso di assenza, ma
rimane responsabile per tutte le sue attivita di
volo.

Traino-Aereo

T.7 — 11 pilota trainatore e il pilota dell’aliante
dovranno avere un minimo di sei ore di volo
nelle loro rispettive attivita.

T.8 — E responsabilita del pilota di traino, assi-
curarsi a vista che Paliante si sia effettivamente
sganciato.

Incidenti

P.2 — Tutti gli infortuni e tutti gli incidenti
che possono aver causato danno alla macchina o
al pilota, debbono essere riportati sui moduli a
tale scopo forniti dall’associazione, entro un me-
se dall’avvenimento. Se l'infortunio & di una cer-
ta importanza tanto da essere riportato all’A.LB.,
P’associazione deve essere informata di questo
entro un periodo di 24 ore.

NOTA: gli infortuni che devono essere ripot-
tati comprendono: collisione del cavo con l'a-
liante durante il lancio, segnalazione errata o non
funzionante, guasto di qualunque parte dell’a-
liante durante il volo, danno all’aliante mentre
& ancora a terra o sta facendo delle manovre, o
incidente per il quale non vi sia nessuna spie-
gazione ovvia, insufficiente ispezione giornaliera,
collisione, ecc.

Bisogna far notare che qualunque persona nel
nostro paese che desiderasse veleggiare & libero
di costruire un aliante secondo le sue idee e di
volare sul proprio terreno. Ma nel caso deside-
rasse volare nei campi dei Club dell’Associazio-
ne Britannica di Volo a Vela dovra adattarsi ai
regolamenti della stessa.

ATTRIBUZIONI DEI COMITATI,
DELLE SEZIONI

E DEGLI UFFICIALI, 1961-62
Comzitato di volo

1. Esamina le norme e regolamenti dei campio-
nati, gare e competizioni e formula racco-
mandazioni al Consiglio.

2. Esamina le modifiche proposte ai regolamen-
ti F.A.L per records e distintivi di volo; i
regolamenti operativi e la legislazione con-
cernente gli alianti nel’'UK. e formula rac-
comandazioni al Consiglio.

3. FEsamina qualunque altro caso riguardante il
veleggiamento che non sia incluso in nessun
comitato della B.G.A.

4, Tratta ogni problema insolito circa decisioni

da prendere sul rilascio di certificati e di-

stintivi di volo.

Esamina e raccomanda al Consiglio tutte le

richieste per la omologazione dei record di

volo.

6. Esamina e formula raccomandazioni al Con-
siglio circa le richieste per le concessioni
annuali.

7. 1l Presidente del Comitato ha il pieno po-
tere di prendere decisioni sugli articoli 4 e
5 senza interpellare il Comitato stesso.

N

Comitato tecnico

Assiste il Consiglio sui problemi tecnici ed in

particolare sulla supervisione della navigabilita

aerea del materiale di volo.

1. Supervisione dell’emissione dei Certificati di
Navigabilita aerea.

2. Approvazione degli Ispettori.

3. Esame di tutti i problemi tecnici.

Comitato della Rivista

Il Comitato della Rivista & responsabile nei con-
fronti del Consiglio dell’efficiente andamento del-
la rivista e dell’assistenza e consulenza al suo

editore. .
Tuttavia, la politica editoriale & indipendente.

Comitato Principale per i Campionati Mondiali
E responsabile della supervisione di rtutti gli
accordi per inviare una squadra inglese a compe-
tere nei campionati mondiali di volo a vela.,

Il Presidente del Comitato deve essere anche
Presidente del Comitato di Selezione dei Piloti
e di qualunque altro sotto-comitato costituito in
collegamento con i Campionati Mondiali.

Sezione Istruttori
1. Assiste i Club in tutti i problemi riguardanti

Pistruzione di volo a vela, inclusi gli accor-
di per conferenze, corsi, ecc. ed informazio-
ni circa la circolazione aerea.

2. Stabilisce gli standard degli istruttori di volo
qualificati, nomina gli esaminatori ed ese-
gue tutti i controlli che sono necessari per
mantenere tali standard.

Gli affari di ordinaria amministrazione devono

essere lasciati trattare al Presidente, senza rivol-

gersi alla Sezione.
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Comitato delle zone volovelistiche
Sono scopi generali del Comitato: facilitare ’ac-
quisizione ed il mantenimento delle zone adatte
per il volo a vela e per attivitd volovelistiche di
ogni genere. Servire da intermediario fra Club e
privati, proprietari di terreni e autorita pubbli-
che. Al fine di conseguire gli scopi suddetti, il
Comitato deve:
1. Consigliare qualunque persona interessata cir-
ca I'idoneitad di un luogo proposto.
2. Assistere nelle trattative con il proprietario
di una zona proposta per licenze, contratti d’af-
fitto ed acquisto.
3. Fare da intermediario in qualunque contro-
versia che possa sorgere fra organizzazioni volo-
velistiche che usano o che si propongono di
usare alcune zone, e persone od organizzatori.
4. Consigliare ed assistere in tutti gli altri pro-
blemi riguardanti le zone, come tasse, progetti
ecc.
5. Le spese che devono essere sostenute dalla
B.G.A. in visite, corrispondenza ed in altre co-
se, non devono superare Ist. 50.— in tutto ’an-

no senza la espressa autorith del tesoriere della
B.G.A.

Comitato della circolazione aerea

1) Designa la rappresentanza della B.GA. in
tutte le riunioni di lavoro del Ministero del-
PAeronautica o di comitati che hanno a che fa-

re con I’assegnazione e I'uso degli spazi aerei de-
signati nellUXK.

2) Fornisce la rappresentanza della B.G.A. in
tutte le riunioni formalmente convocate.

3) Mantiene contatti personali con l'ufficio pro-
gettazioni ed introduzioni di cambiamenti negli
spazi aerei controllati nell'UK.

4) Tratta direttamente con i reparti del Mini-
stero dell’Aeronautica tutto cid che riguarda cam-
biamenti in uno spazio aereo controllato.

5) Mantiene una continua osservanza in tutti
gli affari riguardanti lo spazio aereo controllato,
e assiste il consiglio quando si presentano pro-
blemi importanti.

Comitato di Direzione

Tratta gli argomenti riguardanti il personale,
Pamministrazione e il segretariato, oltre a quelli
di normale responsabilitd per la segreteria alla
quale da I’assistenza di cui pud aver bisogno.

Ufficiale addetto all’esame degli infortuni

1. Il compito dell’Ufficiale addetto all’esame de-
gli infortuni & di assistere i Club allo scopo di
eliminare gli incidenti, analizzando e riferendo
tutte le informazioni di cui dispone.

2. L'Uflicio esame infortuni ha i seguenti com-

piti:

I) riceve tutti i rapporti preparati in accordo
con la B.G.A.

II) fa il possibile per assicurarsi che la causa
di ogni incidente sia dimostrata ed even-
tualmente eliminata.

III) si assicura che il Presidente della Sezione
Istruttori ¢ il Comitato Tecnico ricevano
copia dei rapporti riguardanti il loro la-
voro o su quelli per i quali pud essere ri-
chiesto il loro intervento.

3. Oltre a cid, 'Ufficiale addetto all’esame degli

infortuni deve:

I) mantenere una registrazione di tutti gli in-
cidenti ed episodi a lui segnalati;

II) dare una relazione annuale al Consiglio
della B.G.A.;

IIT) sottoporre al Consiglio durante le riunioni
ordinarie una relazione di ogni avvenimen-
to, azione o conclusione che ritenga debba
essere sottoposta alla sua attenzione.

4. Le relazioni fornite dal Club sono confiden-

ziali ed il loro contenuto non deve essere rive-

lato a nessuno, a2 meno che cid sia necessario per

adempiere agli obblighi descritti nei paragrafi 1-3.

Tassa dell’ Associazione: una parte relativamente
piccola dell’Associazione deriva dalle quote di
iscrizione. Il bilancio comprende le spese soste-
nute per i certificati e i distintivi dei piloti, ed
una buona parte & rappresentata dalla vendita
di libri che riguardano ogni aspetto decllo sport
del volo a vela, vari articoli di equipaggiamento,
e la pubblicazione della rivista « Sailplane and
Gliding ». La rivista & basata sulla collaborazio-
ne volontaria (infatti Sailplane non ha mai do-
vuto pagare un articolo) ed & senz’altro la mi-
gliore rivista del mondo dedicata esclusivamente
allo sport volovelistico. E venduta in pid di
60 paesi.

Il successo del Volo a Vela Britannico sta so-
prattutto in questo fatto: noi abbiamo il com-
pito di controllare noi stessi e farlo sempre me-
glio (crediamo) e molto pii a buon mercato
(sappiamo) di qualunque altra nazione al mondo.

(1) sgancio automatico:
Dispositivo per cui il cavo si sgancia quando I’angolo
formato dall’assc longitudinale dell’aliantc ¢ dal cavo
sia maggiore di 45°.
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Lavagne a colazione

di Edgardo Ciani

Devo fare la lavagna — ostrega, che lavagnal —
tu che lavagna fai? Frasi ormai comuni con l'at-
tuale distanziomania. C'& chi dice che la lavagna
porti male: pit lontana la meta indicata, pid dif-
ficile lo star su per mezz'ora; che invece ammira
la saggezza dei nostri avi, che non a caso stabi-
lirono di dir « lavagna » e ciot quasi « lasagna »,
prevedendo che noi a mezzogiorno avremmo con-
sumato lavagne invece che lasagne.

Certo da una cosa all’altra la distanza & forte,
ci passa tutta una diversa impostazione dell'esi-
stenza — e certamente 'idea lasagne (e lambiu-
sco) appare veramente supetiore a chi sta razzo-
lando in lueghi maledetti, dove-perd-si-dovrebbe-
poter-atterrare, senza trovar altro che degli zer
stitici.

Mentre quando il Nostro & a 3.000 metri, nel-
P'aria fresca, limpida e brillante di un cielo pieno
di cumulettd, con un incomparabile panorama
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davanti, la vita basata su lasagne (e lambrusco)
non appare, ma risulta veramente superiore. Pa-
zienza (Enza Pazi, serva di Cicerone di cui Ca-
tilina abusava, da cui « Usque tandem, Catilinae,
abutieris Pati Enzae nostrae? »).

Noi siamo in definitiva interiormente divisi fra
lavagne e lasagne, insanabile contrasto di fondo
che inutilmente si tenta di comperre con astuzie
diverse. Chi infatti sostiene il biposto per portare
Battista che prepari il t& ed il lunch (e in caso
di f.c. porti a casa in braceio il pilota), chi pro-
pone grossi dirigibili atterrabili con buvette, chi
infine saggiamente mira a perfezionare la tec-
nica dell’atterraggio vicine a importanti osterie.
(Gia si pada di un direzionale elettronico che
annusa le lasagne da 34 verste),

Certo il volo a vela in luoghi-e.giorni-adatti di-
venta curiosamente facile, una variazione del nota
« andare a far guatito passi», ¢ tutto il nostro
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lavagnare & forse un residuo dello spirito agoni-
stico di 10 anni fa (quando oggi « dovevo » fare
3 minuti pid di te perché ieri tu hai fatto 3 mi-
nuti pid di me etc.). Le gite domenicali in auto
non comportano gare di percorso: e idem per
barche e biciclette. Se noi controlliamo i Km
vuol dire che per noi hanno ancora valore: e in-
fatti i bramini appoggiati stancamente all’ala di-
cono « Aha ero ben basso a 100 Km dal cam-
po, ma non mi fa né caldo né freddo » — il che
vuol dire che almeno ci hanno pensato a quel
thrilling del f.c. che & connesso ai Km. Il punto
critico da superare & questa idea: non certo nel
senso di non pensarci, ma almeno di uscire dal-
I'imbuto-plané senza variare il rendimento, e di
superare l'effetto calamita degli aeroporti che si
incontrano. Utilissimo sarebbe un cerca-termiche:
ma pare che il Pappafalco (incrocio di un falco
e pappagalla di cui presentiamo in prima mon-
diale lo schema) sia tutt’ora di funzionamento
aleatorio: soprattutto, data la dimestichezza con
’essere umano, & troppo portato a correre dietro
alle pappafalche dei dintorni; ed inoltre richiede
un’accurata manutenzione (Avete mai avuto una
gabbia di canarini?). Tutto sommato & meglio
non farne nulla, salvo ulteriori studi che portino
al Pappafalcus spiedabilis che si pud appunto fa-
re allo spiedo o anche alla diavola.
Quanto ai percorsi, certamente preferibile Ila
pianura, dove almeno non si vede nulla e sj pud
pensare a quale sia I'autostrada giusta da seguire:
in montagna & un’altra cosa, perché ci sono trop-
pe cime che si grattano con * 50 m, e dove
dalle 11 alle 16 si vedono comitive (da 2 a 57
persone) che, o preparano piramidali quantita
di mangerie, o divorano tutto bevendo come por-
ci, o si sdraiano con la panza all'erta dopo il
festino.
Se pensi — o Giovannino carissimo — che uno
parte verso mezzogiorno, quando il caffellatte
mattutino si & gia trasformato in calorie consy-
mate fingendo di tirar fuori gli alianti, e munito
di un panino e una mela passa per monti severi
e disabitati (balla), e poi razzola fra San Pe.
drino e Bollettone dove vari gruppi risalgono le
pendici assolate, e appena ti guardono perché
tutti hanno il capo chino sotto gravi some (credo
che alcuni portino in cima anche il frigo), e con.
solato soltanto dai salti e dal festoso salutare e
agitar di braccia dei bambini (che perdono cos
tutta Dinsalatina a loro affidata in leggeri sac.
chetti), arriva a far quota sui Corni di Canzo (un
nome, una garanzia) dove qualche audace fa Ia
corda doppia aspettando che le fanciulle ammi-
rate spieghino tovaglie ai loro piedi (altra balla
perché le fanciulle di oggi se ne fanno baffi e

mentre uno fatica con corde sestuplici si battono

con palette d’argento le piacevoli rotondita —
ben modellate dai calzoni di filanca traendone
non pid suoni egregi e commendevoli come 20
anni fa, ma ritmi di rock e di mambo.

Qui manca una parentesi ma Pazi Enza (300
a.C.) da qui 1200, carica dei 600 fra pochi anni
(Quando i bramini diranno « Un bel volare oggi,
ma — caro mio — “troppa gente” » (copiato da
Gliding) contro la parete che salta su verticale
fra Lecco e Mandello: poche virtuose spirali nel
gran fiume d’aria che solleverebbe un D.C.8, e
che gorgogliando e fremendo solleva I’aliante che
scricchiola e il pilota che stringe (pausa) la spi-
rale, specic quando ha la roccia di fronte, e
subito la parete scompare, non pit placche verti-
cali e canaloni ¢ spaccature e sassi in bilico, non
pid il timore di andare a patate, ma la pacifica
idea del salto in Grigna, e la conca tranquilla dei
Resinelli che si apre davanti.

Ora luogo non trovi che pit attraente di questo
sia: vuoi perché ci si arriva con la sola fatica di
schiacciare 1’acceleratore e di girare 3752 volte
il volante: vuoi perché questa ondulata e im-
mensa terrazza & cosparsa di casipole, alberghi,
prati, alberi, ombrosi rifugi in fra le macchie,
zone d’ombra di sole e di cosi cosi, di grossi
sassi per sedersi e di noleggiatori di sedie a sdra-
io, e di tutto insomma quell’armamentario che
serve si a guastare la purezza della natura, ma
senza il quale io — perlomeno — gusto rapida-
mente la sullodata purissima natura e poscia alzo
il tacco recandomi in pid spirabil aere. Qui una
spirale basta per osservare, 50 metri sotto, gran
parte dei modi per passare piacevolmente il
proprio tempo, da quelli leciti e familiari di
gruppi visibili alla luce del sole a quelli ipocrita-
mente dichiarati meno leciti, intravedibili nei
suddetti ombrosi rifugi in fra le macchie. A que-
sto punto uno addenta una mela — risultando
regolarmente dispersa nei tenebrosi recessi dietro
al seggiolino I'unica borraccia — e va in Grigna
per salire un po’!

Per chi non lo sapesse la Grigna sono due: la
Grande e la Piccola Grigna. La differenza di
quota perd & solo del 10% (ingiustizie sociali).
E la prima vera montagna da Milano: pareti
grigio-biancastre, salti di 500 m, grado anche dif-
ficile: palestra di tutti i milanesi, lecchesi etc.
Non la si pud dir deserta, alla festa: certo & in-
teressante, per chi arrampica, anche se tutti gli
appigli sono bisunti per I’uso secolare.

Grigna e Grignetta rendono sempre: talvolta han-
no un cappello di nubi che costringe a fughe
precipitose. Se il tempo & bello si sale a razzo,
come un sughero nel lavandino che si riempie:
formidabili invisibili sbuffi mettono di botto in
strane posizioni — da cui, guarda caso, si vede
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sempre molto bene la parete — sempre pi in
su finché la cima & sotto. 2.600 & una garanzia:
Calcinate, Venegono, Bresso e Orio nel plané.
Gli occhi sono piccoli per il panorama: il lago
verde azzurro, forcuto e stretto fra le montagne,
si perde a Nord con una serie di curve: a 40°
il Pizzo dei 3 Signori dove comincia il costone
che arriva all’Adamello, a 120° il Resegone —
Carducci e il sol calava sono le 5 qui bisogna
andare a casa, la pianura a sud con i suoi deli-
cati verdolini sfuma nella foschia padana. C'¢ una
crocetta bianca che striscia in basso sul verde:
che bisogno ci sia di benzina, oggi, per stare per
aria, proprio non si sa. Il ballo a loro da noia,
incontrano tutte le mille bollicine di aria calda
che salgono e si riuniscono come radici a for-
mare queste maestose correnti ascendenti — una
foresta invisibile, giganteschi tronchi contorti ad-
dossati alle montagne che superano le montagne.

TFATTFAFALLUS

Sopra — 3000 sopra — la scia bianca che nasce
da un cosino argenteo: le molecole d’aria sbattute
da un bordo d’attacco che avanza a 900 Km/h
manifestano condensando la loro irritazione. Den-
tro moguette e giornali, Ihostess che serve qual-
che drink per allieviare Ia noia. Volano.

E tardi, proprio tardi. Avanti a morte si faranno
altri 50 miseri chilometri: bisogna imparare 2
correre di piti. Cercare almeno di finire in cam-
po. Lento quasi plané verso casa, fermandosi in
termichette da due soldi per arrivare. Lunghi
strascichi d’ombra pendono dalle cime; macchine
e macchine scendono a valle; sale la foschia in-
sieme alla mestizia del lunedi mattina, parruc-
chieri e istruttori di Aero Clubs esclusi.

Arrivi, e dalle facce di schifo capisci subito che
qualcuno ha fatto i 300 — i 200 — i 3000.

Sara per un’altra volta. o
Eduardo Ciani

-
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Dischi volanti: una nuova sorprendente serie di testimonianze raccolte da Renato Albanese. Sono futti pazzi e visionari, op

In queste pagine leggerete e dichiarazioni che mi sono
stato fatte e che fedelmente Tu riferisco, Una mia
ssione personale? Quando comincial questo servizio alla
sola idea dei dischi volanti mi veniva da ridere.

30, francamente, non se piil che pensare. Una sola cosa

& sicura: migliaia di persone, non sole credono, ma
ano sul dischi volanti. Perchi? “Li abbiamo visti, dicono.
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Ma allora esistono?
del Dott. E. Giostifet

Quell'uom dal fiero aspetto
non dica, non dica fregnacce,
vada a contatle al Kaiser:
fors’ei ci credera...

Cosi mi venne fatto di canticchiare leggendo la
lettera che il medico brasiliano, Dott. Achiles
Greco abitante a San Paolo del Brasile in Rua
da Mooca, 2390, ha inviato alla redazione della
« Domenica del Cortiere » & che il popolare set-
timanale milanese ha riportato sul numero 39
del 30 settembre 1962, in un articolo che reca
una nuova sorprendente serie di testimonianze
raccolte dal pubblicista Renato Albanese sull’ap-
parizione dei dischi volanti in Ttalia ed all'estero.
Dischi argenteii... progressivi o stazionari. Uno,
due, tre dischi, ruotanti intorno ad un immenso
sigaro...; oppure in formazioni sovrapposte, in
fila indiana o in ordine sparso,

Che volete che vi dica! Anche a me guando co-
minciai a leggere il servizio di Renato Albanese,
alla sola idea dei dischi volanti veniva da ridere.
Adesso, francamente, non so pid che pensare. In
guesti due mesi ho fatto anch’io le mie indagini,
interpellando  volovelisti di tutto il mondo ed
invitandoli a contribuire anche loro alla soluzio-
ne dell’assillante problema.

Oggi, per me, una sola cosa & sicura: migliaia
di piloti di volo a vela, non solo credono, ma
giurane sui dischi velanti. Perché? « Li abbiamo
visti anche noi» dicono, come li hanno wvisti il
Dottor Achiles Greco di San Paole del Brasile,

I'agricoltore sardo Giuseppe Fenu, il Duca Tom-
maso Gallarati Scotti, il Sig. Osmando Frampo-
lini e tanti aleri.

Orbene, la nostra prima preoccupazione & stata
quella di sottoporre all’esame dei nostri amici
volovelisti la famosa fotografia scattata in riva
al mare dal medico brasiliano (fig. 1).

Il Dott. Greco, che di questa fotografia (bonta
sua!) ha fatto dono alla « Domenica del Corrie-
re », scrive che essa raffigura uno strano oggetto,
simile, a prima vista, a una nuvoletta lenticola-
re, ma che altro non & che un « disco volador »
(vale a dire — precisa Renato Albanese —
disco volante).

D’accordo! I volovelisti italiani hanno dato pid
o meno la stessa interpretazione.

Ecco, precisamente, il pensiero di alcuni tra i
piu quotati piloti ed esperti del nostro volo a
vela.

Ing. Guido Antonio Ferrari (alias « Barba »), vo-
lovelista che non ha bisogne di presentazioni,
avendo al proprio attivo un centinaio di voli in
onda ed essendo detentore del primato italiano
d’altezza con diecimila metri di quora assoluta,
guadagnata in una situazione ondulatoria sotto-
vento al Monte Cimone.

« 8f, effettivamente, a prima vista, el “disco vo-
lader™ sembra una nuvoletta lenticolare. Ma io,
che queste nuvole le ho viste molto da vicino e
che, persino le ho messe in scatola {cosi qual-
cuno ha detto) posso assicurare che si tratta di
ben altra cosa. Per me & un disco volante del
tipo “sovrapposto”. E vero che a sinistra del
disca, alla distanza di una lunghezza d’onda, si
vede una tipica lenticolare e che il cielo presen-
ta Iaspetto classico di una situazione ondulatoria
all'imbrunire, ma si tratta di pura casualita. Il
Colonnello Mantelli, che ha studiato con me la
fotografia del Dott. Greco, & dello stesso pa-
rere .

Ing. Vincenzo De Filippis (alias « Scorer »), vo-



lovelista e geofisico torinese, esperto in guestioni
ondulatorie e famoso per le sue elucubrazioni
sul parametro 1* di Scorer.

« Si tratta, senz'altro, di un disco volante, navi-
gante al limite di una inversione termica (si vede
ad occhio!), forse allo scopo di utilizzarne il
calore per le esigenze di bordo (carica batterie,
riscaldamento, ecc. ecc.).

Questo disco, denso al centro, quasi trasparente
al bordi, presenta la parte di sopravento brillan.
te e ben definita, mentre quella di sottovento,
appare, per cosi dire, frastagliata. Si tratta, evi-
dentemente, dei gas di scarico o di una scia di
condensazicne. Quest’ultima ipotesi & conferma-
ta dal fatto che le irridescenze che contornano
il disco volante sono indice della presenza di
goccioline d’acqua in sospensione. Il cielo pre-
senta l'aspetto caratteristica del tempo di fohn,

Fig. 2 - Due dischi volanti ritratti in Valle
d’Aosta,

Fig. 1 - La famosa fotografia del «disco vola-
dor» del medico brasiliano.

Fig. 3 - Formazioni sovrapposte di dischi volanti
fotografati in Valle d’Aosta.

Fig. 4 - I due dischi volanti fotografati dal valo-
velista argentino Joe Oriner sottovento al Mon-
te Tronador.
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Fig. 5 - Il «sigaro volante » fotografato da Ro-
vesti wella Valle de La Cruz.

Fig. 6 - La schiuma mimetizzante che in pochi

mipnli...

...cancelly letteralmente 3l «sigaro » dal

ma queste situazioni sono comuni in Brasile e
pertanto nen vale la pena di farci caso. Per me
si tratta senz'altro di un disco volante del tipo
“duplicata”; e potrei anche dimostrarlo matema-
ticamente ricorrendo al parametro 1° del mio
omonimg, ma non ne vale la pena, tanto pid
che dovrei chiedere i dati del sondaggio di San
Paclo del Brasile ed il Dott. Greco si & dimen-
ticato di notificare la data in cui ha scattato la
sua fotografia ».

Piloti Mantica Umberto e Fanoli Enrico. Notis-
simi volovelisti milanesi. Questi due simpatici
amici, I'han presa con spirito e mi han scritto
semplicemente: « Fa minga 'onda! E un disco
volante e basta! ».

Seguono numerosi altri autorevoli giudizi che
non riportiamo perché concordano sostanzialmen-
te con quelli sopra trascritti.

Riteniamo piuttosto interessante pubblicare al-
cune fotografie di dischi volanti ritratti in Iralia
ed all’estero, sempre da piloti di volo a vela.

La figura numero 2 riporta due dischi volanti
ricratti da piloti Renato Vitelli e Gianni De
Marta, sottovento alla catena alpina e precisa-
mente in Val d'Aosta. T piloti suddetti ricordano
benissimo quella giornata e quei... dischi, perché
soffiava un forte vento NW e c’era un getto in
quota. Loro, poveretti, erano a terra, senza alian-
ti e non poterono, pertanto, rageiungere i dischi
volanti. La fotografia numero 3 riporta invece
un gruppo di dischi volanti del tipo « sovrappo-
5to », scattata sempre in Valle d’Aosta dai piloti
Vitelli e De Marta, che anche questa volta non
poterono raggiungere i dischi per mancanza del...
certificato di immatricolazione dei loro alianti.
Ma le fotografie pii impressionanti sono quelle
che ci ha fornito un noto velovelista italo-argen-
tino, specializzato in questioni meteorologiche.
La figura 4 rappresenta due argentei dischi vo-
lanti sorpresi sottoventos al monte Tronador
(Cordigliera delle Ande) dal noto velovelista ar-
gentino Joe Ortner. Questa foto & molto impor-
tante perché, come quella del Dorr. Achiles
Greco & stata scattaca in Sudamerica.

Un’altra fotografia strabiliante & quella della G-
gura 3, che riporta per la prima volta un disco
volante a forma di sigaro. Essa & stata scattata
sempre in Argentina, questa volta da Plinio Ro-
vesti. Il gquale mi scrive che, trovandosi nella
Valle de La Cruz, in provincia di Cordoba, pres-
50 PIstituto Argentino di Volo a Vela, il 20 mag-
gio 1953, alle ore 8,30, stava seguendo col teo-
dolite un pallone pilota lanciato per un sondag-
gio aerologico. Improvvisamente, apparve verso
ovest un enorme siluro che emanava strani rag-
gi luminosi.

Un fenomeno cosmico oppure fisica? Si chiese




dapprima 'amico Rovesti. Ma poi, con cuore so-
speso, spaventato, entrd anche lui nella magia
del «disco volador » e con uno sforzo sovru-
mano riusci a far scatrare la sua macchina foto-
grafica. La prestigiosa visione non durd a lungo.
Ad un certo punto — scrive Rovesti — i co-
smonauti devono aver scorto il mio teodolite, e
convinti di essere seguiti da terra cominciarone
a far uscire dal grande sigaro una specie di
schiuma bianca (fig. 6), che in pochi minuti can-
cello letteralmente il sigaro dal cielo.

Molto altro materiale forografice potrei scitopar-

re allesame dei letrori di « Volo a Vela», ma
per questa volta credo possa bastare cosi.
Dopo di che invito il Dott. Greco e Renato Al-
banese a cantare con me:

Quell’'uom dal fiero aspetto
non dica, non dica fregnacce,
vada a contarle al Kaiser:
fors'ei ci crederd...

Doti. E. Giostifet

Le previsioni del tempo
alla Televisione Italiana

A proposito delle « Previsioni del termipo » che la
T.V. trasmette ogni sera, frammiste alla pubbli-
cita di formaggini, caramelle e dadi per brodo,
ecco cosa scriveva Mario Salvadori nel numero

40 del sertimanale AERONAUTICA:

PADOVA, ottobre
« Signor Direttore,
« Vorrei parlarLe delle “Previsioni del tempo”
che compaione ogni sera in TV preannunciate da
pupazzerti, rumorini e vocette adulterate che sem-
brano tendere alla svalutazione dell'attendibilith
scientifica del “tempo che fard domani”, Dico
per inciso che pid brutte di cosi le coreografie

abbinate ad un tale "servizio nazionale” nop b
trebbero essere, vuoi che si tratti del “Saltarelln”
estivo o del “Pizzardone” regolatore del s,
« Inoltre qui & in causa il Ministero dell’Aerq.
ndutica, il quale fornisce appunto 1g “informn.
zioni”, dedotte da una rete d'impiant "ﬂ[ﬂmenée
specializzata con Uffici imperniad sy Pétsongle

; e
Srrumentazlone che non stanne secondi

a4 nes-
SUno.

« Sembra proprio un malvezzo giom
reriore quello di ridicolizzare agni for
visione”. O questo servizio & falluct, derivande
empiricamente dalla variabilicy Rumads
sofferente alle estremitd inferiori,
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da tanto per riempire vuoti di trasmissione, ed
allora per favore si rinunci a nominare il nome
di Dio invano, ciot si ometta la frase: “...su
informazioni del...” con quel che segue, in modo
che se a Roccacannuccia una nuvola balzana si
mette a far pipi in testa alla ristretta popolazione
del luogo sia giustificato lo sfottd dubitativo della
trasmissione della sera precedente che annuncia-
va “bel tempo su tutta la Penisola”.
«Ma se, come & giustamente vero, le Previsioni
del Tempo derivano da elementi sinotticamente
controllati e sinteticamente esposti per la tutela
meteorologica dei cittadini italiani, allora & pid
decente profettizare il Diluvio Universale in una
forma, sia pure meno suggestiva, ma certamente
pid attendibile. Cid anche per meglio preparare
il salvataggio delle nostre anime timorate in

caso di disastro cosmico tempestivamente prean-
nunciato ».

Ci troviamo d’accordo sulla sostanza delle con-
siderazioni di Mario Salvadori, il quale probabil-
mente non avra mutato opinione da quando, ad
annunziare il tempo che fari, compare sullo
fchermo, in luogo del massicio « pizzardone »,
il vispo uccellino col ben modulante flautino.
Vogliamo tuttavia aggiungere a quelle di Mario
Salvadori qualche considerazione nostra.

Diciamo subito che a noi, piéi che il contorno,
interessa la sostanza della trasmissione, e ag-
giungiamo pure che, data I'importanza del ser-
vizio meteorologico e la serietd scientifica degli
elementi su cui si fonda, non lo riteniamo a
posto tra le vociferazioni pubblicitarie a favore
di calze, bretelle e lassativi, ma lo vorremmo
vedere in una cornice pit seria, quale & quella,
ad esempio, del Telegiornale.

Ma, lasciando stare le questioni della colloca-
zione pit opportuna e della cornice piti conve-
niente per le « Previsioni del tempo », ecco

quello che vorremmo ci venisse accordato dalla
T.V. per migliorare un servizio di pubblico in-
teresse:
1) Che la «carta del tempo », ora troppo sche-
letrica, venisse arricchita con I'aggiunta di un paio
di isobare. (Siamo d’accordo che, per chi non
se ne intende, sono anche troppe quelle pochis-
sime che compaiono ora sullo schermo, ma per
chi sa leggere tali carte — che sono poi anche
quelli che se ne servono — alcune linee in pid
possono riuscire molto utili);
2) Che la durata della proiezione della « carta
del tempo » venisse protratta di alcuni secondi,
per dar tempo a chi vi ha interesse di leggerla
compiutamente (nel frattempo I’uccellino potreb-
be ripetere la sua graziosa pifferata);
3) Che la «carta del tempo » non fosse stantia,
cioé — come & capitato pid volte — vecchia di
molte ore e pertanto gid superata dalla evolu-
zione delle condizioni atmosferiche (nel qual
caso la carta non serve a niente, e il tempo che
farad possiamo prevedercelo da noi, dando un’oc-
chiata fuori della finestra).
Non ci si venga a dire che il Servizio Meteorolo-
gico dell’Aeronautica non & in grado di fornire
alla T.V. dati pid recenti — e percid pid at-
tendibili — di quelli che vengono trasmessi,
perché non potremmo crederlo. Noi volovelisti,
ad esempio, riceviamo giornalmente dai Centri
Meteorologici Regionali dell’Aeronautica dati che
sono di solito molto pit recenti di quelli tra-
smessi dalla T.V.
Data, ripetiamo, I'importanza di un tale servi-
zio, che interessa marinai, aviatori, agricoltori,
sportivi, viaggiatori e molti altri ancora, rite-
niamo che sia doveroso non trascurare nulla per
renderlo pid rispondente ai suoi fini. Sta bene
quindi la premura della RAI per migliorarne il
contorno, ma ancor meglio sard renderne pit
buona la sostanza.

P. R.

VOLOVELISTI! Leggete e diffondete “VOLO A VELA,,
¢ il vostro periodico!

E... ricordate! Il modo migliore per dimostrarci la Vostra sim-

patia € quello di abbonarvi e di far abbonare i
Vostri amici.

Per I’invio dell’labbonamento servitevi dell’alle-
gato bollettino postale.
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In memoria di
Paolo Contri

Un anno fa — il 9 dicembre 1961 — mancava
tragicamente ai Suoi cari ed alla famiglia del
Centro Studi del Volo a Vela Alpino il pilota
Ing. Paclo Contri.

Ebbe una fede nel volo silenzioso illimitata ed
una passione aviatoria per la guale si profuse
senza misura,

Il Suo spirito' retto e buono & accantoe ai Suoi
cari ed ai Suoi amici, assieme al Suo esempio ed
al Suo ricordo.

I volovelist italiani, nel primo anniversario del-
la Sua tragica dipartita, Lo salutano, Lo rim-
piangono e lo ricordano con onore,

Nel prossimo numero pubblicheremo la fotocro-
naca della cerimonia commemorativa tenuta sul-
I’Aeroporto di Calcinate da Mons. Rossi, Pre-
vosta di Varese.

Le squadre francese
e inglese ai campionati
del mondo

Camillo Labat, Daniele Barbera, F'rancesco'Hen-
ry, saranno i piloti dell’équipe francese. Rlservzf
Giacomo Lacheny. Essi verranno.accomg‘)ag?at:
dal sig. Lamort, nella sua veste di capo équipe,
dal sig. Gerbier meteorologo, da_ un x.necca.mcu
¢ da un falegname. Gli altri aiutantl saranno
reclueati sul posto. "

Non si & ancora ben certi sugli alianti che ver-
ranno impiegati; & perd pfesumibi]le che essi sa-
ranno tutti di recentissima costruzione.

Per la classe standard due « EdEI\V?lSS» e per
la « libera » un Wassmer Wa 23 o il Wassmer-
Siren. ‘ .

Si tratta di alianti tuttora in COSO di messa a
punto anzi il Wassmer-Siren ancota nen ha vo-
lato. Resta sempre il Br. 901 di riserva nel ca‘so
che l'uno o laltro tipo non Ppossano venive
approntati in tempo. o -

La British Gliding Association ha inscritto 2
Skilatch 4 nella classe « libera» ed un Olimpia
463 in quella «standard ».

I piloti prescelti sono: il capitano di vascello
1. C. N. Goodhart. ¢ il sottotenente della RAAF.
Williamson per la classe «liberay ed il briga-
diere generale A. J. Dean Dummond per la
« standard ».

Quali riserve per la libera sono stati designati
Philipp Wills e P. 'G. Burgess.

La signora Anna Welch sard la capo-équipe.

14110
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La squadra italiana
ai campionati mondiali

di Volo a Vela

Leonardo Brigliadori, Walter Vergani e Attilio
Pronzati, i piloti che difenderanno i eolori ita-
liani ai prossimi Campionati Mondiali.

Walter Vergani, Attilio Pronzati e Leonardo Bri-
gliadori sono i piloti che la Commissiane per il
Volo a Vela dell’Aero Club d'Tralia ha scelto
per formare la squadra che difenderd i colori
d’lralia ai prossimi Campionati Mondiali che si
svolgeranno in Argentina nel Febbraio 1963.

I' piloti Silva, Vitelli, Ferrari e Manzoni, costi-
tuiscono una riserva alla quale si attingerd nella

I primo piano | coniugi Adele ¢ Giorgio QOrsi
dell'Equipe Aerologica O.8.T.1.V.

evenrualitd che qualcuno dei prescelti non possa
affrontare la lunga trasferta sudamericana.

Ad ogni modo, se varianti ci saranno, dipende-
ranno da impedimenti professionali dei prescel-
ti, benché i tre piloti abbiano assicurato il loro
intervento.

Walter Vergani, campione per il 1962 ¢ deten-
tore di alcuni primati nazionali, sara iscritto nel-
la Classe Standard e volerd con I'MI100-S. Atti-
lio Pronzati, secondo classificato al Campienato
di quest’anno ed ex Campione 1961, scendera in
campo con 'Eolo ¢ percio sard iscritto nella Clas-
se Libera. Leonardo Brigliadori, ex Campione
1939, e detentore di vari primat nazionali, pilo-
rera 1'Uribel, nella Classe Standard. Plinio Ro-
vesti sard il capo della Squadra Italiana.

Come abbiamo accennato in altra parte della ri-

vista, altri due volovelisti italiani — 1 coniugi
Adele e Giorgio Orsi, del Centro Studi del Volo
a Vela Alpino di Varese — parteciperanno ai

Mondiali quali piloti dell'Equipe Aerologica del-
I'OSTIV, capeggiata dal noto metecrologo Prof.
Walter Georgii di Monace di Baviera. La squa-
dra dell'Organizzazione Scientifica e Teenica In-
ternazione del Volo a Vela disporrda di uno
« Skylark 4» dotato di speciale strumentazione
per misurazioni aerologiche.

I coniugi volovelisti

Adele e Giorgio Orsi
la medaglia d’'oro 1962
dell’Aero Club d’Italia

11 25 Novembre 1962, in occasione dell’Assem-
blea Ordinaria dell’Aero Club d'Ttalia, tenutasi
in Roma presso il Palazzo delle Federazioni del
C.ON.I., & stata ullicialmente consegnata ai Co-
niugi Volovelisti Adele e Giorgio Otsi, la me-
daglia d’oro che I'Ae.C.I. assegna annualmente
2 coloro che acquisiscono particolari benemeren-
ze nel campo del Volo a Vela Nazionale.
Com’e noto, i Coniugi Orsi, oltre ad essere va-
lenti ed attivi piloti sportivi di vele a vela, so-
no i creatori dell’Aeroporto Volovelistico Vare-
sino di Calcinate del Pesce, dove svolgono un’in-
tensa e proficua attivita il Centro Studi del Vo-
lo a Vela Alpino e I'Aeroclub Volovelistica Alta
Lombardia.

La nostra Rivista, certa di interpretare i senti-
menti di tutt i1 volovelisti italiani, esprime ai
Coniugi Orsi le pit vive felicitazioni, per il me-
ritatissimo riconoscimento ufficiale delle loro be-
nemerenze nel campo del volo a vela.



Sono tornatt gli alianti
a Pavullo nel Frignano,

culla del Volo a Vela

italiano

11 ritorno degli alianti a Pavullo dopo la distru-
zione degli impianti aeroportuali per cause bel-
liche nel 1944 & avvenimento che non potrebbe
passare inosservato nemmeno se fossero mancati
i risultati tecnici interessanti, che si sono invece
ottenuti. Pavullo & stata la culla del volo a vela
italiano ed infiniti sono i piloti anziani che ri-
cordano con nostalgia gli anni ormai lontani della
loro prima esperienza aviatoria, anche se a quel
tempo il volo d’onda era ignoto e le condizioni
che ora lo consentono costituivano soltanto un
impedimento ai voletti locali. Ecco perché il
ritorno a Pavullo assume un suo particolare si-
gnificato.

L’esperimento tentato dai volovelisti bolognesi,
unitamente a qualche modenese, & stato positivo
e ha dato la certezza che anche pel moderno volo
a vela Pavullo & pit che idoneo. Non resta che
sperare in una utilizzazione, su pid larga scala
e con mezzi adeguati, di quell’aeroporto monta-
no, che entro la primavera prossima avra l'a-
viorimessa.

In quanto poi alle difficoltd di decollo in pre-
senza di forte vento da S.W., cio¢ in quelle con-

dizioni determinanti correnti ondulatorie sotto-
vento al Cimone, vediamo la soluzione ideale
nell'impiego del verricello. Qualora si disponga
di un mezzo potente con un cavo di oltre 1000
metri, ¢’¢ da essere certi che si potrd superare
durante la salita la breve zona battuta dalle
cortenti discendenti, per iniziare poi il veleggia-
mento in termodinamica lungo lo stesso pendio
che vide i primi veleggiamenti italiani ed il pri-
mo brevetto « C» (*).

Questo pendio pud essere il trampolino di lan-
cio per I'agganciamento alle ondulatorie e il loro
successivo sfruttamento.

Ove si consideri la possibilita di guadagnare alte
quote sottovento al Cimone e di proseguire poi
verso sud, l'impiego di un potente verricello, an-
che in mancanza di potenti, trainatori, dovrebbe
essere sufficiente per creare le premesse per Ti-
sultati di alto interesse.

La meta & pid che attraente, sta alla volonta e
capacith dei bravi volovelisti bolognesi e mode-
nesi di affrontare le incognite di questo tema
con discernimento, metodo, serieta e prudenza.
In tale fiduciosa attesa un sincero plauso ai be-
nemeriti volovelisti emiliani e I"auspicio di felici
risultati per una sempre migliore espansione del
nostro volo a vela, per il quale la «culla» pa-
vullese pud acquisire rinnovate benemerenze.

Umberto Nannini

(*) N.d.R. Vediamo anchc noi la soluzione ideale nel-
I'impiego del verricello, preceduto perd da qualche lancio
sperimentale di palloni pilota staticamente equilibrati per
studiarc I'andamento del flusso.

Nota

L’iniziativa di trasferire parte del materiale di
volo da Bologna a Pavullo & scaturita dall’idea di
alcuni soci dell’Ae. C. Bologna desiderosi di non
abbandonare Pattivita durante le ferie estive e
di saggiare le condizioni meteorologiche offerte
da un ambiente diverso da quello abituale. Ini-
ziatisi poi i lavori per la costruzione del nuovo
aeroporto di Borgo Panigale, un altro motivo si
& aggiunto ai precedenti, e precisamente 1’op-
portunita di non intralciare i lavori nella loro
fase piG critica.

Durante il periodo dal 5 al 19 agosto sono stati
pertanto presenti sull’aeroporto di Pavullo un
M100S, uno «Spatz», un «Passero», due
Stinson L 5, un Piper Club, un Nor&crin, un
Lockheed Macchi S. Maria (quest’ultimo im-
piegato per i lanci dei paracadutisti partecipanti
al 1° Corso Nazionale Paracadutisti Civili); sal-
tuariamente sono intervenuti un « Skylark » del-

I’Ae. C. Modena, un « Picchio » dell’Ae. C. Bo-
logna, un G. 46 dell’Ae. C. Bologna, un G 46 e
un Saiman 202 dell’Ae. C. Modena, un Aviami-
lano P. 19 ed infine un Piaggio 146 del C.A.V.

1 piloti che hanno partecipato all’attivita sono
stati, per 'Aero Club di Bologna, 20 volovelisti
e 14 piloti d’aeroplano, mentre per il sodalizio
di Modena hanno partecipato 2 volovelisti e 3
piloti d’aeroplano.

Le ore di volo effettuate con velivoli a motore
liberi per motivi diversi (sondaggi aerologici,
prove motore, lanci paracadutisti, trasferimenti,
turismo aereo) sono state in totale 32.22 (150
voli). ]

Per traini aerei, compresi i tempi dallo sgancio
all’atterraggio dei trainatori, sono state impie-
gate ore 17.25.

Gli alianti dell’Ae. C. Bologna hanno totalizzato
(compresi i tempi di traino) ore 75.46 per com.
plessivi 83 voli.
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Ricollocata dai Volovelisti
varesini sulla vetta del
monte Campo dei Fiori
la pia immagine

della Vergine Lauretana

)C)}Dr UNGIORNO PROPIZIN ARRISE
Al YOLI bE] PIONIER]
TORIAN RESTAURNT A
A CYRA DE] YOLOYELISTL YARESLID
LA 21N IAMANGINE “
DELLN YERGIE LAYRETANA
A DENEDIRE NYOYL ARDIMENT] |
ACONFERMARE NUOYE SPERANIE |
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La targa collocata sulla stele che regge la nic-
chia della Madonwnina di Loreto.

I1 10 dicembre 1962, festa della Madonna di
Loreto, Patrona degli Aviatori, i volovelisti del
Centro Studi del Volo a Vela Alpino di Varese
hanno ricollocato sulla vetta del Monte Campo
dei Fiori (punto trigonometrico m 1226) ptesso
Varese, la pia immagine della Vergine Laure-
tana, ripristinando cosi la vetusta stele colloca-
ta trent’anni or sono dai volovelist varesini sullo
stesso costone montano da cui venivano lanciati,
in quei lontani anni, gli alianti con l'ausilio dei
cavi elastici.

E dal Campo dei Fiori che si lanciarono, infatt,
i primi volovelisti italiani (Ettore Cattaneo 1926
— Enrico Rolandi 1931 — Plinio Rovesti 1933)
ed & sulla vetta di questo monte che i volove-
listi varesini — quelli di trent’anni fa e quelli
di oggi — affratellati dalla comune passione per
il volo, hanno veluto che tornasse Ia pia imma-
gine della Vergine Lauretana, a benedire nuovi
ardimenti a confermare nuove speranze.

Sotto la stele che regge la nicchia della Madon-
nina di Loreto & stata collocata dai piloti vare-
sini la targa di bronze qui riportata, ed a pochi
metri dalla stele & stata elevata una « manica
a vento », che sara di valido ausilio ai piloti che
veleggiano sul Campo dei Fiori, sfruttando le
correnti ascendenti generate dall’incontro del ven-
to coi costoni montani.

«L'Edelweiss» alle prove
pratiche di volo

Les Ailes - N. 1894 del 5-62

11 settimanale aronautico citato pubblica la pri-
ma foto del nuove aliante classe standard fran-
cese battezzato SIREN C-30 « Edelweiss » che
ha iniziato a Chavenay le prove di vaolo ufficiali.
Viene construite secondo le pid moderne tecni-
che costruttive con ampio wuso di struttura
« sandwich » in legno compensato e Klegecel.
Anche sul piano acrodinamico I'aliante possiede
caratteristiche che lo mettono al livello delle
migliori realizzazioni mondiali nella sua catego-
ria. T primi voli hanno gia potuto dimostrare
elevate qualitd dell’aliante. La prosecuzione dei
voli permetterd di verificare le caratteristiche di
volo calcolate e determinate nella galleria del
vento: 34 di finezza a 95 Km/h, minima di ca-
duta 0,70 m/sec a 80 Km/h, a 150 Km/h la
caduta risulterebbe di 2,25 m/sec caratteristiche
che — se si verificheranno sul prototipo alla
prove — metteranno i piloti francesi che par-
teciperanno ai prossimi campionati mondiali in
Argentina, nelle migliori condizioni.

Il primo volo & stato effettuato il 25 Settembre,
ai comandi Pierre Bonneau, sull’acroporto di
Blanc, ne sono seguiti altri a ritmo accelerato.
In una settimana sono statl efettuati 13 voli per
un totale di 15 ore circa. E previsto, dopo il
completamento dei voli di collaude, il trasferi-
mento dell’Edelweiss a Saint Auban entro la fi-
ne di ottobre per essere messo a disposizione di
Daniel Barbera per il suo allenamento in vista
dei mondiali.




II Canguro a getto del Col. Mantelli vola da Parma a
Guidonia sperimentando il trasporto postale

Il 20 Ottobre 1962 il Col. Adriano Mantelli, Comandante della Sezione Volo a Vela dell’Aeronau-
tica Militare, ha felicemente sperimentato l'aliante az getto « Canguro» come mezzo di trasporto po-
stale rapido, compiendo un servizio postale speciale da Parma a Guidonia. II Canguro, dotato, come
2 noto, di un motore a reazione Turbomeca da 150 Kg di spinta, ha impiegato 2 ore e 8 minuti
a percorrere tale distanza. Durante il volo Ialiante ha raggiunto la quota di 5.300 metri,

Ecco la cartina altigrafica che ha registrato il prime volo in quota del Canguro a getto ideato dal
Col. Adriano Mantelli. Com’e facile rilevare dalla cartina stessa, durante tale volo il Col. Mantelli ha
raggiunto la ragguardevole quota di 10.400 metri.
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Notizie dall A.-V.M.

Orio al Serio: P'AV. M. in piena attivita,

ZOLI E TORNATO

Il Sig. Angelo Zoli dopo un anno di assenza, ha
ripreso il suo pesto di Capo pilota. Istruttore
al’A.V.M. Questo anno ha visto lo Zoli passare
dallargento all'oro ed ai diamanti, arricchendo
le sue cognizioni (diciamolo pure, si & divertito).
Egli & armato di buona volonta e passione come
sempre, non ha bisogno di presentazioni o di
elogi, egli ha la nostra malattia, volare.

Gli diciamo semplicemente grazie di essere tor-
nato.

PER I SOCI PILOTI

Desideriamo vederli numerosi a Bresso per ri-
prendere la bella tradizione delle « quattro chiac-
chiere ». Perché tutti veniate spesso e possiate
mantenervi allenati per essere pronti all’attacco
delle termiche nella prossima primavera, il Con-
siglio Direttivo ha deliberato che dal 15 ottobre
1962 al 15 febbraio 1963 l'uso degli alianti, per
i soci pilofi brevettati sia gratuito. Vi aspettia-
mo quindi certi che in queste condizioni tutti
riescano a veleggiare a lungo.

GARA DI ATTERRAGGIO DI PRECISIONE

La bella tradizione interrotta nel 61 per cause...
tecniche, riprende, Il regolamento & gia affisso
all’albo, Vi anticipiamo che la gara si svolgera ad
ORIO nelle domeniche dall’11 novembre al 23
dicembre comprese. Iscrivetevi! Costa solo, 1000

lite, mentre i premi sono favolosi.

LA NOSTRA ATTIVITA IN CIFRE
Settembre 1962:

voli a motore n® 221 are 51.24
voli a vela » 151 » 69.26
glornate volative » 14

Ottobre 1962:

voli a motore n® 132 are 27.17
voli a vela » 77 » 19.37
giornate volative » 12

NOTIZIE LAMPO

BRESSO

Dobbiamo lamentare la perdita dell’'Uribel I-
AVMS. II 20 ottobre durante un volo di allena-
mento acrobatico, Riccardo Brigliadori era co-
stretto ad affidarsi al paracadute, che natural-
mente si apriva. Felicitazioni a Riccardo. E in
corso un’inchiesta tecnica per stabilire il... perché
si sia rotta la fusoliera.

ATTIVITA DI VOLO

Nella seduta dell'll settemnbre 1962 il Consiglio
ha deliberato che lattivita di volo, nei giorni
di sabato, si svolgerdi a Bresso anziché ad Orio
al Serio.

A Bresso si vola tre giorni alla settimana: mar-
tedi, giovedi e sabato.

Dalle 12,30, alle effemeridi i soci potranno quin-
di riprendere la loro attivitd di allenamento al-
Paeroporto. di Bresso.

Si consiglia di non lasciar passare queste ultime
settimane, che all’acroporto di Bresso hanno
permesso ottimi veleggiamenti, talvolta in con-
dizioni davvero invidiabili.

Si avvisano inoltre gli allievi che il martedi e
glovedi lattivita & limitata ai soli allievi del
Piper.

Ad Orio al Serio, come di consucto, 'attivith sard
svolta nei giorni di domenica e festivi.

RADUNO ESTIVO

Il consueto raduno estivo tenutosi all’aeroporto
di Orio al Setio, ha dato esito piti che soddisfa-
cente, sia per la partecipazione dei soci che per
il lore comportamento.
Meteorologicamente ci si aspettava qualcosa di
pid e di meglio: solo l'ultima giornata ha riser-
vato la sorpresa di condizioni veramente fuman-
ti. In sintesi:

n® 48 partecipanti al raduno

ore 268.18 di volo a vela

ore 11930 di volo a motore
Orio non ha quindi dato fondo alle sue possi-
bilitd, anzi, i pii recenti sondaggi pare stiano
aprendo nuove insperate possibilita di veleggia-
mento tipicamente montano. La zona e le possi-
bilita sono talmente vaste che occorrerd del tem-

%



po prima di poter tirare le somme: non & detto
che le ascendenze melto comode permettano poi
i migliori risultati.

L'URENDO A SAMADEN

Non si pud dire che il « piccolo » raduno di Sa-
maden abbia avuto larghe adesioni ed & un vero
peccato, perché il soggiorno & stato piacevalis-
simo ed il volo, facile in complesso, ha dato ai
partecipanti belle emozioni di alta montagna e
l'esperienza del lancio col vericello, felicemente
superata. Marietti e Garelli, giunti a Samaden
I’l agosto vi sono rimasti fino all'll riprendendo
la strada del rientro con rammarico. Massoni &
venuto saltuariamente, dando 1'apporto della sua
esperienza ed accollandosi T'onere della prima
vericellata.

Il campo di Samaden era affollato da circa 35
alianti di tutte le provenienze e gualita, con una
massa di piloti di ottimo livello.

L'Urendo si & comportato degnamente anche nei
confronti diretti come si poteva controllare nelle
quote raggiunte e nelle inevitabili resse sui co-
stoni. L’esperimento merita di essere ripetuto.
Garelli - Marietti - Massoni hanno totalizzato
20.17 cre di volo.

Organizzazione dell'«Ostiv
Research and Trainings
Centre» sull'aeroporto
volovelistico di Calcinate
del Pesce - Varese

Nello scorso mese di settembre si sono riuniti
a Varese, il Presidente dell’Qrganizzazione Scien-
tifica. e Tecnica Internazionale del Volo a Vela
(0.8 TIV.) Mr. de Lange; il Prof. Walter
Georgii, Presidente Onorario di detta Organiz-
zazione, nonché Direttore dell’Istituto di Ricer-
che Aerologiche di Monaco di Baviera; il Gen.
Umberto Nannini, Vice Presidente dell’Aero Club
d’Italia; il Presidente del Consiglio Direttivo
della British Gliding Association Philip Wills;
i Sigg. Glorgio Orsi e Plinio Rovesti del Centro
Studi del Volo a Vela Alpino, per esaminare la
possibilitd di costituire sull’Aeroporto voloveli-
stico di Calcinate del Pesce il Centro Interna-
zionale di Studi e Ricerche dell’O.S.T.I.V. me-
desimo, che, prima del conflitto mondiale, aveva
la sua sede sull’Aeroporto di Darmstadt (Ger-
mania).

L’Organizzazione Scientifica ¢ Tecnica interna-
zionale del Volo a Vela fa parte della Fedeta-

zione Aeronautica Internazionale (F.A.L), alla
quale aderiscono tutti i paesi civili del mondo,
ed ha la propria sede in Parigi. La Segreteria
Generale dell’O.S8.T.I.V., ha sede sull’Aeroporto
di Schiphol in Olanda. 1 fini dell'lO.S.T.I.V.
sono di incoraggiare e di coordinare sul piano
internazionale la scienza e la tecnica del volo a
vela, nonché di studiare 'utilizzazione degli
alianti nelle ticerche scientifiche e nelle sue ap-
plicazioni.

Le suddette personaliti, nel corso di diversi in-
contri, sono addivenuti nella determinazione di
costituire una Commissione Internazionale per
lo studio del progetto relativo alla creazione del
« Research and Trainings Centre », progetto che
verrd sottoposto al Consiglio Generale dell’O.S.
T.IV. che si terrd in Argentina in occasione dei
prossimi Campionati Mondiali di Volo a Vela.
Da questi incontri & scaturita una petfetta iden-
titd di vedute tra i dirigenti Italiani ed il Pre-

sidente dell’O.S.T.1.V. Pertanto, si ¢ ormai certi

Da destra a sinisira: Wills, Orsi, Nanuini, 1
Segretaria dell OSTIV ed il Prof. Georgii, in
occasione degli incontri di Varese.

di non errare affermando che la creazione del
Centro Internazionale a Calcinate del Pesce ha
sicure probabilitd di pronta realizzazione.

Tra i primi problemi che 'OS.T.LV. dovrd af-
frontare vi & anche quello dell’unificazione del
metodo di pilotaggio nel vole a vela ed, a ral
fine, il Presidente de Lange proporri al Consi-
glio Generale dell'O.5.T.LV. di indire a Varese
un Convegno Internazionale di Piloti Tstratrori,
che avri appunto lo scopo di elaborare le norme
pet I'insegnamento del volo librato e del volo
veleggiato secondo un metodo standard.

Tntanto, come primo risultato di tale proficua
collaborazione fra il Centro Studi del Volo a
Vela, & stata disposta la formazione di un equi-
paggio aerologico che partecipera ai Campionati
del Mondo cen un aliante « Skylark 4 ». Piloti
dell’aliante saranno i coniugi Adele e Giergio
Orsi. Capo Equipe, l'eminente meteorologo te-
desco Prof. Walter Georgii.
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I due volti di una allegra competizione
Una riuscita lezione

di propaganda (e di stile)
di Enrico Varalli

Prima di descrivere i fatti si rende doverosa una
premessa, perché & stata indubbiamente una le-
zione di propaganda, di vitalitdy, guella che cf
hanno sfornato, con abile regia e con innegabile
stile, tre allegri e simpatici piloti del Centro
Studi del Volo a Vela di Calcinate del Pesce. 1l
tono e leleganza, per tacere del lato umoristi-
co saggiamente inserito nella fase conclusiva,
hanno conferito il « tocca » finale. La faccenda
si & incredibilmente sviluppata, ha fatto ridere,
ha fatto ragionare, ha sopratiutto ricordato le-
sistenza di una attivitd sportiva, di un agoni-
smo ¢ di una squisita correttezza: ha insomma
propagandato con mossa abilissima, in tutea la
zona, il volo z vela. Pid che le riunioni con di-
scorsi, pid che le questioni scientifiche (sia pure
Interessanti e dottamente sfornate, ma presa per
soli iniziati e conseguentemente freno o distacco
per profani) valgono queste iniziative tout-curt,
che tutti comprendono, simpatizzando e scopren-
do (& il termine appropriate!) attraversa una
ventata di brio, le facce di uno sport che per
essere tale e per essere propagandate non ha
bisogno di isolarsi, quanto di dimostrare dj pos-
sedere quei requisiti comuni all’agonismo, al
« tifo », alle situazioni extra-sportive che destano
interessamento. In fondo, lo specifico traguardo
di una propaganda, non pud che essete inteso
quale intelligente mezzo di sfruttamento e dichia-
razione, di quelle che sono le solite cose che
fanno presa sull’entusiasme e sulla popolariti.
Orsi, Baldisseri e Tamburini (per ultimo abbia-
mo volutamente citato il simpatico vincitore
della scommessa) ci sono riusciti e questa loro
propaganda ha fatto presa e come! Tanto che la
cosa merita di essere divulgata, perché una volta
per sempre si riesca a capire che in un modo o
in un altro si «deves fare una propaganda ri-
volta a tutt, compresi colore che ignorano cosa
significhi « altimetro » o « voli in onda» o «ra-
diosondaggi » ecc. ecc. ma non ignorano cosa sia
una gara, una scommessd, una cena offerta da
chi perde. E poiché queste cose interessano, si
interessano. E interessandosi, conoscono cosa sia
il guadagno di quota, conoscono cosa vuol dire
fare della distanza libera, conoscono il signifi-
cato sportivo di un « C d'argento » ed & cosi,
in questo modo estremamente facilitante, che
nasce una propaganda con mezzi di successo. Nan
¢’ nessuno che nella zona di Sesto Calende
(Varese) dove si & svolta la tavolata (parte finale

propagandistica, assai bene impostata e che ha
ricordato anche un ambiente, uno stile, una ami-
cizia) ignori adesso cosa sia il « C d’argento ».
Della scommessa € di quegli « inviti » alla Don
Chisciotte, ne hanno parlato a lungo, ne hanno
discusso sui treni andando al lavore verso le
cittd, ne hanno riportato i fartd negli uffici, han-
no rivolto domande... hanno chiesto precisazioni,
hanno riso, hanno commentato, ma — cio che
importa — si sono interessati.

E si sono compiaciuti. Veramente. Hanno detto
«che sono in gamba» e che « fanno le cose sul
serio» e che « meritano». Non & escluso che
organizzando una gara, ne si intravedano possi-
bilita di successo, di interventi pii numerosi,
perché indubbiamente numerosa & la gente che
vuol sapere di pid, su questo sport del volo a
vela e che attende un pretesto per informarsi.
Va da se, per concludere questa premessa che
vuole indicare una leva qualsiasi per sollevare
una congenita indifferenza di massa verso il volo,
che un fatto che esuli da una comunissima cro-
naca, per sfociare in un gqualcosa che lo porga
a portate di comune interesse, costituisca una
mossa psicologica e determini un rendimento di
propaganda, Si osservi con quanto stile e furbe-
ria il cronista scelga in un qualsiasi sport di
massa, gquegli elementi che eccitino I'opinione
pubblica e quindi Pinteresse. Non sempre cit &
dovuto all’azione puramente sportiva o alla tec-
nica puramente agonistica o al risultato. Quante
volte & una appendice assolutamente marainale,
ma nen priva di successo. Per antonomasia: se
un corridore automobilista sferra una energica
pedata nel sedere a un cane che si trova nei box
durante le prove per una corsa, fa pid « inte-
resse » all’articolo che « monta» la gara, di un
ottimo tempo segnato in pista. Se un allena-
tare di calcio spende dichiarazioni fantastiche
e il pii delle volte assolutamente non suffra-
gate dai fatti, crea pid interesse, piti pubblico,
pil discussioni, tifo e «cassetta» (la grana @
sempre la grana), che non limitandosi ad effi-
caci e precise esposizioni tecniche, le quali ahimé
saranno confortate da concise ¢ pregevolli co-
struzioni di scienza e competenza, ma non inte-
ressano nessuno (@ quei pochi che essendo gia
per conto loro degli adepti, hanno opinioni per-
sonali).

Sfruttare il caso. Ecco quanto hanno voluto e
saputo fare con successo, quasi trattandosi di
una regia oculata e paziente, i tre bravi piloti
cosiddetti « della scommessa » Cid ha incantato
tutti tranne loro ¢ lenturage.

Ed eccoci alla cronaca: Luigi Tamburini & un
bravo pilota {maotere e no) ed & una specie di
personaggio in guanto irriducibilmente wvitale e



Una singolar tenzone:

A chi prima il guiderdone
volovelico « C d’argento »?
Di chi fu il conseguimento?
Certamente fu il migliore
che si cinse con onore

di quel serto tutto ailoro.
E ben venga anche il « C d’oro »!
Cosi, mesti ed umiliati

son gli amici, diffidati

a competer nuovamente

con chi vola migliormente!
Essi paghino la cena

e si mangi con gran lena

e si brindi tutti in massa.
E si accomodino, alla cassa.

Il biglietto d’invito alla cena, recava, tra laltro,
questi versi.

dotato di una spiccata tendenza... rodomontiana
(senza offesa, ma tant’® e compare). Tamburini
non ammette facilmente alcune dissonanze (in-
fatti sa suonare quasi tutti gli strumenti e di-
scretamente) e ignora il concetto di una scala di
valori o di esperienza o di allenamento, forte
del veechio adagio per cui chi risica, rosica.
Oltre a volare ore ed ore sia come bravo trai-
natore (soprattutto) che come aliantista (rara-
mente), nella vita possiede una piccola e avviata
impresa di autotrasporti e guida il suo grosso
camion tornando a casa, la sera, in una casa in
cui predomina decisamente I’acroplano, in fatto
di arredamento. Tamburini ha esposto, quasi
in una rassegna campionaria, una cinquantina di
acromodelli. Appesi alle pareti, appesi al sof-
fitto, sistemati in ogni locale e nelle scale di
accesso. Per esempio, in un soggiorno ne ha
sei o sette «a ventaglio» e una decina sugli
scaffali. Alcuni pezzi sono notevoli, altri se li &
fatti, altri li ha messi insieme con scatole di
montaggio. Sembra che la gentile signora riesca a
tollerare questa specie di manifestazione avia-
toria casalinga e dimostrare pertanto non co-
muni doti di moglie. Orbene, Tamburini snobba
non poco gli aliantisti e quando si iscrisse fra
gli allenandi al « C d’argento » non riusci a di-
gerire alcunc sottili e centrate « botte-risposte »
che menti e temperamenti quali Giorgio Orsi e
Sergio Baldisserri (volovelisti puri) non manca-
rono di far rendere con interessi composti. Colla
disinvoltura che gli & propria, Tamburini ha
immediatamente sposato [’aliantismo (quello di
uno scalino pid in su dell’'usuale, per lui) e non
ha detto: « armiamoci e partite », ma ha deciso
di partire anche lui, dichiarando che non te-
meva confronto alcuno con chicchessia, o qual-

IS

cosa del genere. Poi si & passati al « dunque ».
Orsi e Baldisserri hanno parlato di cena in
palio. Se Tamburini riusciva a completare le
prove del « C d’argento» prima di Baldisseri.
Poi ci hanno aggiunto il particolare (non deci-
samente trascurabile...) che la questione della
cena aveva questa appendice: chi vinceva poteva
invitare tutti coloro che desiderava! Poi ci hanno
aggiunto che la cena doveva essere certamente
una Cena. Poi & stata promossa a Cenone tipo
natalizio in locale a scelta del vincitore. Infine
sono inziate le prove e cosa & successo in queste
prove (mi riferisco alle cinque ore perché le al-
tre sono state superate d’acchito da tutti e due)
ha messo a durissima prova anche gli intestini.
In due occasioni fallite per un soffio, Baldisseri
ha « rovesciato anche Panima» per tacere di
Tamburini il quale una delle tre volte si & sentito
poco bene. Altra volta, per pochissimo, non ha
deciso di... abbandonare I'aliante. Usci rovesciato
dalla turbolenza (e scese). Cero, quando toccd
terra. Un cencio. Il bello & che si facevano il
tifo e si incoraggiavano e si davano persino con-
sigli. Una «lotta» leale e sportivissima. Tu_m
e due raggiunsero anche il traguardo delle cin-
que ore. Ma, Baldisseri, quando Tamburim‘ ce
PPaveva gia fatta. Non & il caso di soffermarci in
dati tecnici, poiché nella faccenda il solo agoni-
smo corretto e sportivissimo, ha avuto partl da
protagonista. Poi gli «inviti», la propaganda,
lo sfruttamento intelligente e sportivo da parfe
di tutti (vincitore e vinti) di un interesse gia
suscitato in fase di impostazione. Tamburini ha
invitato a tutto spiano, piloti, amici, sportiv'i, ha
spadroneggiato. Orsi e Baldisscri: 1 piloti pa-
gatori, hanno dato la botta di invitare a loro
volta. La scelta del locale, assai noto in tutta.lz}
zona, I'ambiente elegante, i distintivi sportivi
all’occhiello, le signore e gli abiti scuri, lap-
puntamento in piazza. Una trentina .di commen-
sali! Un gran movimento. Molto interesse. A
tavola allegria e distensione. La presenza di illu-
stri metercologhi fra cui il celebre Prof. Walier
Georgii e la gentile signora, hanno conferito an-
che il tono di internazionalitd, per cui alcuni
discorsetti, intonati alla circostanza, si sono avvi-
cendati sulla basc di concorsi linguistici, in cui
ha fatto spicco il « nostro » Rovesti col purissimo
castigliano. Alla fine non poteva mancare il bis
della scommessa, perché Tamburini « doveva »

farlo e volevano, gli altri, ritrovare un dialogo

cosi felicemente inviato. Questa volta, in palio &
il « C d’oro». Nessun termine. Chi lo conseguira
per primo guadagnerd la nuova scommessa. Per
ora ¢i ha tanto guadagnato e ci guadagnerd la
propaganda per il volo a vela. Il fine giustifica
i... mezzi!
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11 settimo congresso
internazionale

di meteorologia alpina
Sauze d'Oulx - Sestriere: 3-6 Settembre 1962

Con l'intervento di oltre 150 studiosi, rappresen-
tanti dieci Nazioni, dal 3 al 3 Settembre 1962
ebbe luogo a Sauze d'Oulx (Prov. Torino) il
Settimo Congresso Internazionale di Meteorolo-
gia Alpina, che nell’ultimo giorno si & concluso
al Sestriere.

11 Congresso, organizzato dalla Societd Italiana
di Geofisica e Meteorologia, e presieduto dal
Prof. Bossolasco, ha costituito il regolare pro-
seguimento della serie dei congressi di Meteoro-
logia Alpina iniziata nel Settembre 1950 a Mi-
lano-Torino e quindi proseguita, ogni due anni,
ad Obergurgl (Austria), Davos, Chamonix, Gar-
misch-Partenkirchen e Bled (Jugoslavia).
Vennero presentate una sessantina di relazieni,
attinenti i campi pid vari della Meteorologia
Alpina, compreso il vola a vela, come pud de-
dursi dai fitoli relativi qui riprodotti in gras-
setto:

P. Queney (Paris): Etat actuel de Ia dynami-
que des courants aériens prés des montagnes.
P. Kaufmann (Zirich): Die luvseitige Strémung
an Gebirge.

M. Reinhardi (Miinchen-Riem): Einige Flug-
beobachiungen zu den ortlichen Strémung-

sverhiltnissen bei Siidfohn im Raum Inn-
sbruck.

Un gruppo di congressisti in visita alla stazione
wmeteorologica del Mowute Fraiteve. Da destra, il
viennese Prof. Lauscher, il Prof. Bossolasco, Pre-
sidente del Congresso, U'Ing. Gerbier, del Ser-
vizio Meteo-volovelistica [rancese, i Dottori Stein-
haisser ¢ Rima.

G. Rowncali (Roma): Il contributo dell’Ufficio
Centrale di Meteorologia allo sviluppo della Me-
teorologia Alpina.

L. Kletter (Wien): Die Bedeutung des Tiros-
Experimentes fiir die Alpine Meteorologie.

A. Rima (Locarno): Variazioni anemologiche a
Milano-Linate ai livelli standard dal 1952 al 1961.
N. Gerbier (Paris): Mesures aérologiques dans
les Alpes Francaises du Sud.

O. Gasser (Friedrichshafen): Einfache Luftdruc-
kreduktion fiir synoptische Wetterkarten.

L. Klauser (Berlin-Dahlem): Zur Luftdruckre-
duktion im Deutschen Alpenvorland.

Z. Petkovsek (Ljubljana): Randbedingungen fiir
die Moglichkeit einer das Gebirge iiberqueren-
den Luftstromung,

F. Rein (Praha); Zum Problem der Windboig-
keit auf einem Berggipfel.

I. Dagnino (Genova): Sulla turbolenza del vento.
F. Verzar (Basel): 15 Jahre Arbeit im Klima-
Physiogischen Laboratorium St. Moritz (Engadin,
Schweiz).

O. Cassiano & B. Audisio (Torino): Sull’azione
fisiologica di un campo elettrostatico stabile,

F. De Rossi (Roma): L'equivalente in acqua del-
la neve fresca.

H. Schirmer (Offenbach-Main): Beitrag zur
Kenntnis der Aenderung der Windrichtung mit
der Hohe (1 bis 14 Km) iiber Miinchen.

J. Lacaze (Toulouse): Etudes synoptiques con-
cernant les effets de la chaine des Pvrénées dans
la région Toulousaine.

D. Foissac (Toulouse): Etude de quelques on-
des provoquées par la Montagne Noire.

M. Schuepp (Ziirich): Die Hiufigkeit der star-
ken Hohenwinde bei verschiedenen Wetter-
und Witterungslagen. Der Féhn vom 17.-18.
April 1962.

G. Gensler (Ziirich): Die Struktur der Hghen-
windverteilung nirdlich und stidlich der Alpen.
J. H. Strobel (Genéve): Jahreszeitliche Vertei-
lung der « Jets » (Strahlstréme) und ihre Beein-
flussung durch die Alpen.

M. Berenger (Asniéres): Reconnaissance d’itiné-
raires aériens dans les Alpes.

P. Rovesti (Varese): Imporianza della Meteo-
rologia Alpina applicata al volo a vela ed al-
la navigazione aerea in generale.

M. Cadez (Beograd): Aufheiterung des Himmels
hinter der Kaltluftfronten im siidéstlichen Ge-
biet der Alpen.

F. Affronti (Catania): Le nubi d’onda sull’Et-
na con flusso occidentale.

M. Striffling (Lyon); Direction du vent et iso-
hypses sur les massifs montagneux.

D. Szepesi (Budapest): Quantitative Analysis of
the Effect of Mountains, producing Orographic
Precipitations.

I, Dubief (Paris): Résultats tirés d'enregistre-
ments automatiques récents de température et



d’humidité dans des stations élevées du Massif
central Saharien.

H. Kern (Miunchen): Grosse Tagessummen des
Niederschlages am Bayerishen Alpennordrand in
Beziehung zur Grosswetterlage.

F. Dond (Padova): Campagne di rilevamento
climatico.

M. Roller (Wien): Kleinklimatische Untersu-
chungen in einem Alpinen Urwaldbestand.

D. Furlan (Ljubljana): Spezifische Abfliisse und
die Niederschlagshthem im Hochgebirge.

G. Rott (Mayrhofen): Luftelektrisches Feld und
Wetter.

V. Fritsch (Wien): Die Blitzverteilung im Ge-
birge.

B. Kirigin (Zagreb): Uber die Konstruktionsin-
denrung des Totalisatorenauslaufes.

O. Eckel (Wien): Zur Berechnung der Oberfld-
chen temperatur der Alpenseen.

P. Fontaine (Paris): Les types de situations mé-
téorologiques A l'origine des crues: essai d’éva-
luation des débits des crues.

F. Wéhr (Minchen): Brauchbarkeit Meteorologi-
scher Prognosen fiir die Wasserkraftwirtschaft.
J. Frobnholzer (Miinchen): Lufttemperatur und
Speicherfiillung.

H. Steinbiusser (Klagenfurt): Die Begrenztheit
der Hochstwasserstinde des Worther sees (Kidrn-
ten).

M. Vanni (Torino): L’innevamento nell’Alta Val-
le di Susa.

G. C. Livadas (Thessaloniki): The new Mount
Olympus Research Center.

K. Keil (Offenbach-Main): Klimaschwankungen
im Alpenraum.

M. Diem (Karlsruhe): Zur Struktur der Wolken.
J. Grunow (Hobenpeissenberg): Variationen der
Niederschlagsstruktur im Alpenvorland.

A. Poggi (Grenoble): La fusion de la neige.

S. Maletto (Torino): L’« Operazione acqua cri-
stallizzata » al Ghiacciaio del Gigante (M.
Bianco).

G. Piccardi (Firenze): Primi risultati della « O-
perazione acqua cristallizzata ».

M. Bossolasco (Genova): Sulle proprietd fisiche
del manto nevoso.

E. Weber (Frankfurt-Main): Luftchemische Un-
tersuchungen in den Alpen.

R. Zanetti (Padova): Temperatura media di ra-
diazione dello spazio ed ablazione dei ghiacciai.
J. C. Thams & P. Valko (Locarno): Die kurz-
weillige Strahlung von Sonne 4+ Himmel auf ver-
schieden geneigten Flichen am Alpensiidfuss.

P. Valko (Locarno): Triibungsbestimmungen im
Alpengebiet.

G. Cicconi (Genova): Radiazione solare diretta
e torbidita dell’aria a Sauze d’Oulx.

J. Riblet (Lyon): Extension de la notion de
« composante de ciel » i celle d’indice microcli-
matique de rayonnement du ciel dans une vallée
alpine.

J. Riblet (Lyon): Prédétermination de l'orienta-
tion selon laquelle un bitiment peut utiliser I’é-
clairage naturel en offrant un minimum de pé-
nétration 3 Densoleillement parasite.

R. Schulze (Hamburg): Uber die Zunahme der
Sonnen- und Himmelstrahlung mit der Hdhe.

F. Volz (Weissenau): Zur Optik von Dunstho-

rizonten und Probleme der Tritbung in der obe-

ren Troposphire.

H. Bolle & Al. (Miinchen): Vergleiche zwischen

berechneter und auf dem Jungfraujoch gemesse-

ner Infraroter Himmelsstrahlung im Spektralbe-

reich zwischen 7.5 und 26 w.

W. Muller (Ziirich): Probleme der Bestimmung

der effektiv mdglichen Sonnenscheindauer in den

Alpen.

A. Gazwzola, G. Giudici, P. Mingrone & S. Pas:

santino (Roma): Utilizzazione delle osservazioni

di stazioni di montagna nello studio del moto e

della diffusione delle « nubi radioattive ».

F. Lauscher (Wien): Wissenschaftliche Ergebnis-

se der Alpin-Meteorologischen Tagungen. )

Tali relazioni saranno raccolte in un apposito vo-

lume, che uscird come Vol. XI di « Geofisica e

Meteorologia ». In questi « Atti » del Congresso

saranno anche resi noti tutti gli Enti e le per-

sone che hanno contribuito alla sua organizzazio-

ne ed alla sua riuscita.

Grazie alla cortesia dei Drr. Berenger & Gerbier

(Paris) e del Dr. Eichenberger (Berna), nella se-

ta del 4 Settembre vennero proiettati alcuni in-

teressanti films relativi al volo a vela alpino. 1

Partecipanti hanno anche avuto modo di visitare

la Stazione Sperimentale Agraria di Sauze d’Oulx

(m 1865, diretta dal Per. Agr. A. Moltoni), di-

pendente dal Ministero dell’Agricultura e ‘d.elh?
Foreste, constatando come le locali condizioni
meteorologiche, saggiamente utilizzate, consenta-
no di ottenere ottimi ed anche brillanti risultati
per numerose culture e nell’allevamento di varie'
specie animali in questa localita alpina a quasi
2000 m di altezza sul mare.

Come git detto, il Congresso si & concluso al
Sestriere dove, per gentile concessione della Soc.
Esercizi del Sestriere, i Congressisti hanno potu-
to raggiungere in funivia la sommitd del Monte
Fraiteve (2700 m) per ammirare cosi questa par-
te assai attraente, anche nella stagione estiva,
delle Alpi Occidentali.

Secondo le decisioni dei dirigenti della « Zen-
tralanstalt fiir Meteorologie » di Vienna, il pros-
simo Ottavo Congresso Internazionale di Meteo-
rologia Alpina sard tenuto in Austria nel 1964.
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Il « Bocian » dei varesini.

L' Aeroporta Alpino di Samaden nell'Engadina.

Un aliante in volo sulle vette dell’Engadina.

«Stage» a Samaden
di un gruppo di volovelisti
del Centro Alpino

Dal 12 al 20 agosto 1962 un gruppo di otto
volovelisti del Centro Studi del Volo a Vela
Alpino, capegpiati dal pilora Guglielmo Giusti,
ha compiuto uno «stage» presso 1'Aeroporto
Svizzero di Samaden, nell'Engadina, dove si &
recato con un aliante biposto del tipo « Bocian ».
Durante tale periodo le condizioni metearologi-
che, dal punto di vista volovelistico, sono state
piuttosto povere. Il gruppo del Centro Alpino
ha infatti rotalizzato soltanto 28 ore di volo,
contro le 110 compiute, durante lo stesso mese
di agoste, nel 1961.

Tuttavia, la permanenza a Samaden dei volove-
listi varesini & stata egualmente profiqua e inte-
ressante, tanto che lo stesso gruppo di piloti si
ripromette di ritornare tra le montagne dell’En-
gadina per trascorrervi le vacanze estive del 1963.



Alianti misteriosi

Che aliante & quello rappresentato in questa fo-
tografia? Chi lo pilotava? In che anno & stato
costruito e da chi?

L'aliante misterioso del N. 32-33.

Si tratta di una fotografia pubblicata il 2 No-
vembre 1929 dal vecchio quotidiano milanese
« L’ Ambrosiano ». L’inconsueto spettacolo, ritrat-
to dall’alto del Duomo di Milano, rappresenta tre
apparecchi pattecipanti alla « giornata dell’ala »
ed esposti sul sagrato del tempio. Tra essi figura
’aliante « Gabbiano » costruito nello stesso anno
1929 a Pavullo nel Frignano da Luigi Teichfuss.
Il « Gabbiano » aveva un’apertura alare di 16
metri, una superficie portante di 16,7 mg ed un
pesa a vuoto di 185 Kg.
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Nuovi records mondiali
di volo a vela

I records su circuito triangolare di 100 e 300
Km sono stati battuti il 16 e 19 agosto scorso dal
pilota statunitense George B. Moffat junior a
bordo dell’aliante HP 8 progettato da Dick
Schreder e col quale ha anche partecipato ai
Campionati mondiali del 1960.

Sul circuito di 100 Km (per I’esattezza il per-
corso € stato di Km 113,455) la nuova media
ottenuta & di Km/h 124, 881.

Sul circuito di 300 Km (esattamente chilometri
333,734) la media ottenuta dal giovane pilota
americano & di Km/h 108,627.

Entrambi i primati sono in attesa di omologazio-
ne da parte della F.A.L

11 precedente primato sui 100 Km apparteneva
al pilota russo Mickail Veretemilok che I'aveva
conquistato nel maggio del 1960 con aliante
A. 15,

I primato sul circuito di 300 Km apparteneva
invece a Dick Schreder che I’aveva conquistato
quasi contemporaneamente a quelli di 100 e 200
Km nel 1959 ad Odessa (Texas).

I nuovi primati che segnano un nuovo, notevole
progresso del volo a vela, sono stati effettuati,
con partenza da El Mirage (California).

Aleri importanti primati, gia omologati dalla
F.AL, sono stati conseguiti questa estate dai
volovelisti polacchi,

II 29 luglio Stanislao Batusinskji con passeggero
Stanislao Maciejiews hanno volato su Bocian da
Prizlez a Lubineck e ritorno per Km. 545

Il giorno 8 agosto Francisef Kepka con Edward
Lopoto hanno portato il primato di distanza con
meta prefissata a Km 630,

Nello stesso giorno I’aviatrice Pelagia Majewska,
ben nota ai volovelisti italiani per aver parteci-
pato ai nostri Campionati nel 1960, insieme ad
Irene Raze, ha portato il primato femminile di
distanza con meta prefissata a Km 540.

U. N.

Il primato mondiale
di distanza prefissa
con ritorno alla base
omologato dalla F.A.L

La Federazione Aeronautica Internazionale ha
omologato il primato internazionale di distanza
prefissata con ritorno al punto di partenza sta-
bilito in Nuova Zelanda il 4 febbraio 1962 dal

pilota G. H. Georgenson su « Skylark 4 »,
sul percorso Omarama-Hammer-Omarama, Km
644,91,

Il precedente primato appartencva all’inglese
Dennis Burns con Km 565, percorsi in Sud-
Africa su « Skylark 3 ».

Primati nazionali
di volo a vela aggiornati

al 30 settembre 1962

PRIMATI MASCHILI
MONOPOSTI

Distanza in linea retta

Vitelli Renato, su Mucha S., da Leszno a Ucha-
nie (Polonia), il 17-6-1961: Km 507.

Distanza su meta prefissata

Silva Giancarlo, su M-100-S. percorso: Colonia -

Lubecca - Blankensee (Germania), 1'8-6-1960:
Km 410.

Distanza su meta prefissata e ritorno al punto
di partenza

Vergani Walter, su M-100-S, percorso: Calcinate
del Pesce - Colle dell’Aprica - Calcinate del
Pesce, il 21-6-1962: Km 229.

Brigliadori Leonardo, su Uribel, percorso: Rie-
ti - Monte Petrano - Rieti, il 7-7-1962: Km 247.
Altezza assoluta

Ferrari Guido Antonio, su Canguro, a Modena
il 22-9-1958: m 10.031.

Guadagno di quota

Ferrari Guido Antonio, su Canguro, a Modena
il 22-9-1958: m 9.031.

Velocita su percorso triangolare di 100 Km
Vergani Walter, su M-100-S, percorso: Rieti -
Piedipaterno - S. Gemini - Rieti, il 1°-8-1962:
Km/h 73,089,

Velocita su percorso triangolare di 200 Km
Vergani Walter, su M-100-S, percorso: Angers -
Les Mans - Bourgucil - Angers (Francia), il
7-7-1962: Km/h 60.

Velocita su percorso triangolare su 300 Kz
Brigiladori Leonardo, su Uribel, percorso: Con-
tigliano - Capestrano - Gaifana - Contigliano, il
23-8-1962: Km/h 53,389.

BIPOSTI

Distanza in linea retia

Mantica Umberto, pilota - Martini Adolfo, pas-
seggero, su CVV.8, da Rieti a Venosa, il 1°-8-
1959: Km 297.




i

Distanza st wmeta prefissata

Brigliadori Leonardo, pilota - Manzoni Roberta,
passeggero, su Canguro, I'11-5-1961, percorso:
Bergamo Staz. Ferr. - S. Damiano - Bologna:

Km 219.

Distanza su mela prefissata e ritorno al punto
di partenza

Brigliadori Leonardo, pilota - Rufener Walter,
passeggero, su CVV.8, percorso: Rieti - Monte
Petrano - Rieti, il 18-8-1962: Km 247.

Altezza assoluta

Ferrari Guido Antonio, pilota - Sartori G. Se-
rena, passeggero, su Canguro, a Ried, il 28-1-
1959: m 6.600.

Guadagno di guota

Ferrari Guido Antonio, pilota - Sartori G. Se-
rena, passeggerd, su Capguro, a Rieti, il 28-1-
1959: m 5.700.

Velocita su percorso triangolare di 100 Kwe
Ferrari Guido Antonio, pilota - Martini Adol-
fo, passeggero, su Canguro, percorso: Rieti - Pe-
dipaterno - S. Gemini - Rier, il 30-8-1961:
Km/h 69,470.

Velocita su percorso triangolare di 200 Km
Brigliadori Leonardo, pilota - Noseda Federico,
passeggero, su CVV.8, percorso: Rieti - Funivia
Gran Sasso - Foligno - Rieti, il 14-7-1962;
Km/h 535,780.

Velocita su percorso triangolare di 300 K
Brigliadori- Leonardo, pilota - Fares Felice, pas-
seggero, su CVV.8, percorso: Contigliano - Ca-
pestrano - Gaifana - Contigliano, il 27-8-1962:
Km/h 50,505.

PRIMATT FEMMINILI

MONOPOSTI

Distanza in linea retta

Orsi Adele, su Mucha S., da Rieti a Campochia-
ro, il 6-8-1962: Km 176.

Distanza st meta prefissata e ritorno al pumnio
di partenza

Orsi Adele, sa Mucha 8., percorso: Calcinate
del Pesce - Selvino Chiesa - Calcinate del Pesce,
il 15-3-1962: Km 133.

Eatsan

LI O NDWNAEY K

La Signora Adele Ovsi, del Centro Studi del Volo a Vela Alpino di Varese, durante lo svolgimento
del Campionato Italiano 1962, ha batturo i primato nazionale fenminile di distanza libera, compicndo
il fragitto di 176 Km che separa Rieti da Campochiaro in provincia di Campobasso. La Signora Orsi,
che ha descritio il suo wolo sul periodico « ALI nuove », nella wostra fotografia & vitratta sull’Aero-
porto di Rieti mentre prenota Uova di partenza per il suwo privato.
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Altexza assoluta

Orsi Adele, su Mucha S., a Calcinate del Pesce,
il 14-5-1962: m 3.400.

Guadagno di quota

Guerrini Clara, su Canguro, a Rieti, il 13-5-1956:
m 2.200.

Velocita su percorso triangolare di 100 Km

Orsi Adele, su Mucha S., percorso: Calcinate
del Pesce - Lanzo d'Intelvi - Chiesa S. Pietro -
Calcinate del Pesce, il 27-6-1962: Km/h 43,400.

L’esame del quadro aggiornato al 30 settembre
dei primati nazionali assieme alla chiara dimo-
strazione del progresso conseguito dal volo a ve-
la, offre lo spunto per qualche non superflua
osservazione. In primo luogo & da osservarsi che,
a conferma del dinamismo che distingue il no-
stro sport, quasi tutti i primati sono di recente
O recentissima realizzazione, e rispetto a quello
degli anni scorsi, a parte i miglioramenti, il qua-
dro del 1962 & caratterizzato da avvicendamenti
nei nomi dei detentori.

Come anzianita fanno cccezione, e tuttavia rela-
tiva, i primati di altezza e guadagno di quota
che risalgono, per i monoposti, al 1958, per i
biposti al 1959, ed anche quello di distanza li-
bera per biposti imbattuto dal 1959.

Se quest’ultimo, coi suoi 297 Km, & di quelli
destinati a breve vita perché facilmente supera-
bile, non cos{ pud dirsi dei primati di altezza
e guadagno di quota che hanno un valore tale
da ritenere possano sopravvivere ancora per un
bel po’ di tempo.

Fatte queste eccezioni vediamo che tutti gli altri
risalgono al 1960, 1961 e, con prevalenza al
1962, durante il quale anno sono stati buttuti
o stabiliti ben undici primati, tuttora in attesa
di omologazione da parte della C.S.C. dell’Ae.C.I.
Altra lieta constatazione: il quadro dei primati
nazionali & ora completo in ogni sua voce. Si
tratta di 8 primati per categoria nelle varie spe-
cialitd. Mancavano, perché mai riusciti finora,
quelli in circuito triangolare di 300 Km per mo-
noposti e biposti. La lacuna che pesava sul no-
stro volo a vela, come un segno di immeritata
inferiorita, & stata colmata da Leonardo Briglia-
dori, che ha saputo utilizzare il privilegio di fare
il servizio militare vicino, quasi dentro, al Cen-
tro di volo a vela di Rieti, come di pid non si
sarebbe potuto desiderare.

La situazione & meno brillante in campo femmi-
nile, ma & passata da una stasi che durava da
qualche anno ad un dinamismo ricco di buone
promesse.

Il quadro dei primati & ora piG ricco e variato
di un tempo; ci attendiamo perd che il movi-
mento ascendente cosi ben avviato continui e
che le differenze con quello dei primati delle
altre nazioni si attenuino.

Umberto Mannini

Il trofeo Ghirlandina 1962 vinto ancora da Ferrari

RISULTATI PARZIALI E CLASSIFICA FINALE

Ordi‘ne Nome Club ’Ijipo Punteggio Punteggio Totale

Classifica aliante 1* prova 2* prova generale
1 Ferrari Ae. C. Modena | Skylark 1000 1000 2000

2 Motta » » Torino | Passero 930,8 919 1849,8

3 Brigliadori C.N.V.V. Rieti | Uribel 469,2 943 1412,2

4 Orsi G. AVAL Varese | Skylark 585,5 7138 1299,3

5 Pagni CSV.V. Alp. (M 100 S 469,2 7859 1255,1

6 Mantica CPV Milano CVV 8 417 820,8 1237,8

7 Perotti Ae. C. Torino M 100 S 481,2 724,7 1205,9

8 Ciani C.S.V.V. Alp. | Uribel 320,8 626,5 947,3

9 Orsi A. AVAL Varese | Mucha S 410 209,5 619,5

10 Tomasina AVM Milano Uribel 160,4 384,8 545,2

11 Rinaldi Ae. C. Modena | Canguro 320,8 118,1 438,9

86 12 Campari » » » Uribel 164,4 38,1 198,5
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«Coppa S. Pedrino 1962 »

CLASSIFICA INDIVIDUALE ALLA DATA DEL 31 AGOSTO 1962

1° Brigliadori L.
2° Orsi Adele
3¢ Zoli A.

4° Pagni C. A.
5 Orsi Giorgio
6° Manzoni R.
7° Piludu F.

8° Forlano A.
9° Ciani E.

10° Barazzetti G.
11° Giusti G.
12° Vergani W.
13° Paglia M.
14" Muneghina R.
15° Baroni B.
16° Venturi E.
17° Broggini F.
18° Bertoli U.
19° Pronzati A.
20° Carocci A.
21° Colombo A.
22° Urbani P.
23 Pastori D.
24° Muzi E.
25° Mantica U.
26° Baldisserri S.
27° Pauli P.
28> Sabaini M.

CLASSIFICA PER CLUB

1°-C.S.V.V.A. - Varese
(Orsi A.-Pagni-Orsi G.-Manzoni-Ciani)

2°-C.N.V.V. - Rieti

(Brigliadori L.-Colombo-Muzi)

3°- A.V.M. - Milano

(Zoli-Venturi-Sabaini)

4°- Ae.C. - Roma

(Piludu-Paglia-Carocci-Urbani)

5°- Ae.C. - Torino

(Forlano-Muneghina)

6" - Ae.C. - Rieti
(Baroni) ..

7°-C.P.V. - Milan
(Mantica)

Voli Km Punti Club

31 4370 5431 C.N.V.V. - Rieti
23 2533 3005 CS.V.V.A. - Varese
20 2362 2575 A V.M. - Milano
18 1831 2043 CS.V.V.A. - Varese
11 1581 1757 » »
10 1554 1756 » »

6 847 1051 AeC. - Roma

8 1008 1008 Ae.C. - Torino

8 872 998 CS.V.V.A. - Varese
9 991 991 » »

9 861 973 > »

5 757 919 » »

4 710 710 Ae.C. - Roma

5 485 662 Ae.C. - Torino

3 527 527 AeC. - Rieti

4 382 382 A V.M. - Milano

5 350 350 CS.V.V.A. - Varese
3 343 343 » »

4 333 333 » »

2 167 218 Ae.C. - Roma

1 202 202 CN.V.V. - Rieti

2 152 152 AeC. - Roma

2 125 125 C.S.V.V.A. - Varese
2 108 108 CN.V.V. - Rieti

1 104 104 C.P.V. - Milano

1 51 77 C.S.V.V.A. - Varese
1 69 69 » »
1 54 54 AV.M. - Milano

punti
9559

5741

2735

2131

1670

527

104

Chilometri percorsi dai piloti dei vari Centri

alla data del 31 agosto 1962

Centro Studi del Volo a Vela

Alpino - Varese
Centro Nazionale Volo a Vela -

Rieti

Aero Club Volovelistico Milanese -

Milano
Aero Club di Roma
Aero Club di Torino
Aero Club di Rieti

Centro Politecnico del Volo -

Milano

Km 12527
» 4.679
» 2.522
» 1.876
» 1.493
» 527
» 104

Totale Km 23.728

Nel prossimo numero pubblicheremo le classifiche definitive ed i dati completi per lanno 1962.
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Libri ricevuti

« ACCADEMIA VOLOVELISTICA 1961 »

A questa interessante monografia, che I’Accade-
mia Volovelistica ha dedicato all’attivita del
1961, hanno collaborato: Riccardo Brigliadori,
con la prefazione che riportiamo di seguito e
con quattro relazioni sui suoi voli di distanza;
Bartolomeo Del Pio, con la relazione su un suo
volo e vari disegni; Egidio Galli, con una rela-
zione generale sull’attivitd del’Accademia Volo-
velistica e Ia riproduzione di documenti e tabel-
le; Pietro Longaretti, con varie relazioni sui suoi
voli di distanza, un’interessante studio sul tra-
spo'rto degli alianti su strada e vari disegni,
schizzi e figure; Oscar Rovescalli, con I'ottima
copertina-raccoglitore e la riproduzione dei ba-
rogrammi; Massimo Stucchi, con sette relazioni
sul suoi voli di distanza ed uno studio riguar-
dante i collegamenti radio su onde decametriche
nell'impiego volovelistico.

Ed ecco- la prefazione che Riccardo Brigliadori
ha scritto per il volume dell’Accademia.

«LA PAGINA QUATTRO »

Questa pagina si & cos{ numerata casualmente
nfel fascicolo precedente quando il desiderio di
d’lrne quaftro, per motivare la costituzione del-
P'Accademia Volovelistica e per criticare lo sta-
tuto tipo dato agli aero clubs, & costato la defi-
nizione di: pagina pig polemica dell’anno.

Su_ questo argomento, quindi, si lascia ai soci
dei vari sodalizi aeronautici il piacere di appli-
care il loro statuto con tutto Pentusiasmo neces-
sario e si raccoglierd soltanto la eco di giubilo
innalzato dalle loro assemblee generali. Il tem-
PO — ci si augura — possa fare il resto.

In questo fascicolo, perd, la numerazione si &
ricercata di proposito. Cosa volete?! Una pagina,
fra le tante che si scrivono in un anno per en-
comiare enti e presidenti, si pensa possa essere
perdonata anche se squisitamente polemica.
Lo stesso Aero Club d'Italia, del quale si ap-
prezzano gli sforzi compiuti per far deglutire al
proprio Consiglio Federale la aggregazione del-
Pente autore di questa monografia, vorrd perdo-
nare qualche riga di fattiva collaborazione.
Due anni di attivita turistico-volovelistica ci han-
no fatto conoscere ed apprezzare 'ospitalita dei

seguenti aero clubs: Alessandria, Bologna, Ge-
nova, Modena, Savona, Siena, Trento, Varese e
Voghera. Ovunque & stata offerta assistenza ai
mezzi e si sono ascoltati i nostri pareri sullo
sviluppo dei volo a vela. A Novi Ligure, dove
operano I’Acro Club di Voghera ¢ ad intermit-
tenza quello di Genova, & sorta I’Associazione
Volovelistica « Fulvio Padova ». Questa & una
nuova base per i volovelisti scttentrionali. Uni-
co inconveniente: sono vietati i decolli dalle ore
12.00 alle 14.00 ritenute ore dedicate alla sere-
nith dei pasti... Si consigliano decolli alle ore
11.59 o prima ancora; per gli atterraggi non vi &
problema, poiché sono quasi sempre fuori cam-
po (nel 1961, oltre i duecento chilometri di di-
stanza).
Le singolaritd riscontrate nella realizzazione dei
nostri itinerari sono le seguenti:
a) in nessun caso si sono pagate tasse di atter-
raggio;
b) a Varese (aeroporto di Venegono) si sono pa-
gate Lire 10.000 per un mese di hangaraggio del
trainatore, in una di quelle aviorimesse nuove
che I’Aero Club d’Italia ha cosi opportunamente
distribuito;
c) a Siena l'aero club locale intende fare del
volo a vela ed ha offerto I’alloggio gratuito per
una settimana ai nostri piloti dimostrandosi lieto
che altri godano delle condizioni meteorologiche
assai favorevoli della localita; nel primo tentati-
vo di distanza, ’atterraggio & stato oltre Sul-
mona;

d) dove ci & stato chiesto come avviare un volo

a vela locale abbiamo consigliato:

— corsi teorici gratuiti,

— sottoscrizione per 'acquisto di un « PA 18 »
con 150 HP, di un « Bergfalke », di un « L-
Spatz-55 » e di due rimorchi per trasporto
alianti,

— allestimento di apparati radio ricetrasmittenti
HF di bordo e di terra per seguire sempre
gli alianti in volo e per andarli prontamente
a prendere quando cominciano a viaggiare;

e) molte rughe sulle fronti di chi amministra

gli aero clubs; nemmeno i pid opulenti sfalci

d’erba valgono a farle scomparire; sembra che il

toccasana sia il « karting »; i piloti di maneg-

gio, infatti, possono con minor rischio e con la
stessa spesa fare maggiore rumore.

Dr’altronde a noi preme il volo a vela e dove

c’e il « karting » il volo a vela prospera. Se non

ci credete andate a Bologna.

Riccardo Brigliadori

Direttore responsabile: Plinio Rovesti — Riproduzione vietata se non si cita la fonte — Autoriz-

zazione Tribunale di Milano 20-3-1957 n° 4269 del Registro — « La Tipografica Varese », Varese.
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Quel passo veloce,

quella esatta coordinazione

dei movimenti ¢ dei pensieri

che wella vostra giornata sportiva
vi libera la wente

dal lavero consueto,

portateli anche

nella scrittmnra delle wvostre lettere,
Dalla tribuna dei giornalisti

al club nantico,

dal bar del tennis

all’ albergo-rifugio :

una eleganza precisa.

.G E.

Prezzo lire 42.000
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Olivetti Lettera 22

tera 22, oppure, inviando |'im-

porlo, direttamente a Olivetti -
D.M.P., via Clerici 4, Milano.




