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« Trofco San Pedrino »

1963

Sulla soglia del 1964 riteniamo utile ed
opportuno sostare un istante a considerare
il lavoro compiuto ed il camumiio percor-
so nel campo del volo di distainza e pit
precisamente in quello che riguarda i voli
del « Trofeo San Pedrino ».

Come tutti sanno, l'tmportante conpeti-
zione ¢ stata organizzata dal Centro Studi
del Volo a Vela Alpino di Varese ed ¢é
gid alla sua seconda edizione.

L'idea & stata lanciata, fin dal 1960, dal
noto volovelista varesino Guglielmo Gin-
sti; il quale, dopo aver constatato in Fran-
cia i benefici risultati conseguiti dal mo-

“vimento volovelistico di quel Paese con

Porganizzazione della « Coppa Breguet »,
si & instancabilmente adoperato perche si
organizzasse anche in Italia una competi-
ziorie del genere.

Alla fine del 1961, i coningi volovelisti
Adele ¢ Giorgio Orsi, accoglievano, con
Pentusiasmo sportivo che li carattetizza,
Pidea del Giusti, mettendo a disposizione
del Centro Alpino il Trofeo Challenge e
gli altri premi individuali. Gli organizza-
tori della gara denominavano poi «San Pe-
drino » Pambito trofeo, nome del colle do-
ve sorge la villa residenziale dei donatori.
Nel 1962 la Commissione Sportiva del-
I'Ae.C.1. concesse il proprio benestare per
la disputa della prima edizione del Trofeo
San Pedrino, riservandosi di apportare
eventuali modifiche al regolamento, dopo
Pesame dei risultati conseguiti.

Nel 1963, constatato il successo della pri-
ma edizione, il Trofeo San Pedrino otten-
ne il crisma ufficiale della Commissione
Sportiva Centrale, e venne organizzato in
conformitd al Codice Sportivo F.AL .ed
al Regolamento Sportivo Naziondle del-
I'Aero Club d'ltdlia.

Questa, in sintesi, la storia della competi-

tutti i piloti in possesso del brevetto « C»
di volo a vela e della licenza F.AIL 11
Trofeo individuale & attribuito al pilota
che totalizza durante Uanno il 1aggior nu-
mero di punti, mentre il Trofeo Challen-
ge & attribuito al Club i cui piloti abbiano
totaliz=ato il snaggior numero di punti. Al-
la classifica finale possono partecipare i
massino di cinque piloti per Club.

1l Trofeo San Pedrino ha lo scopo di far
percorrere il maggior inero di chilome-
tri sul territorio nazionale, dal maggior
numero possibile di piloti, comprese le
Gare Naziondli ¢ le dltre competiziont.
Vengono presi in considerazione i voli di
dmeno 50 Km percorsi in linea retla, i
andata e ritorno, in linea spezzata e in cir-
cuito chinso. I chilometri cosi percorsi ot-
tengono un punteggio che dipende.da‘l -
po di volo compitto. Tale punteggio e tn-
dicato nel regolamento della compelizio-
ne, che il Centro § tudi del V olq a Vela {41.
pino, ente Organizzalore, invia gratuitd-
mente ai volovelisti che ne facciano richie-
sta. Ad ogni modo, il regolamento {z'el Tro-
feo San Pedrino & stato elaborato 1n modo
da perettere la partecipazione alla coin-
petizione a tulti i volovelisti inl possesso
ol brevetto « C »; e ciog, oltre a cosidet-
1i campioni, anche a coloro che posseggono
una modesta esperienza sporiiva € Fbe e-
siderano cominciare a cimentarst in cam-
vo volovelistico. Tuttavia ¢ facile c‘ange :
come le performances di pin alto livello

Da sinistra a destra: Orsi, Pronzatl, Kalk;
reuth e Giusti, davantt alle lavagne ac

San Pedrino.
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tecnico conscguano un punteggio piit ele-
vato ¢ come il vincitore assoluto debba
essere quel pilota che durante l'anno ba
volato di pitr ed ha realizzato le prove
migliori.

Nel 1963 le condizioni di veleggiamento
non panno purtroppo favorito Ueffettua-
zione delle prove. Cio non ostante, l'at-
tento esame dei voli compiuti ed il nume-
ro di chilowmetri percorsi, indicano che i
risultati individuali conseguiti dai piloti
dei vari Club sono qualitativamente supe-
riori a quelli dello scorso anno.

Infatti, i percorsi di andata e ritorno, in
circuito chiuso, in linea spezzata ed a re-
ta pressata, conmpiuti secondo le norme
F.AL e prefissati prinea della partenza,
sono stati numerosissimi. Com’é facile ca-
pire, questi voli ottengono il maggior pun-
teggio; ed & per questo che i piloti pii
addestrati, quando le condizioni nieteoro-
logiche lo permettono, tentano general-
mente Ueffettuazione di queste prove.
Dobbiano ancora rilevare che il numero
dei piloti che hanno partecipato alla com-
petizione nel 1963 ¢ notevolmente aunien-
tato rispetto all’anno precedente. Infatti
la prima edizione del Trofeo San Pedrino
ha visto in lizza soltanto 29 piloti, menire
nello scorso 1963 i piloti concorrenti sono
saliti a 55. 1 chilowmetri percorsi nel 1962,
sono stati 25.954 in 225 woli, con una
distanza media di Kt 115,5 per ogni volo,
mentre nel 1963 i chilometri sono stati
29.398 in 304 voli, con una distanza nie-
dia di Km 97 per ogni volo.

Particolare menzione meritano i voli ve-
leggiati alpini e prealpini compiuti nelle
regioni centro occidentali dell'Italia Set-
tentrionale dai piloti del Centro Studi del
Volo a Vela Alpino di Varese, quelli comn-
piuti nella Val Padana dai volovelisti Mo-
denesi, nonché i voli realizzati nelle re-
gioni dell’ Appennino Centrale dai piloti
che banno svolto la loro attivitd presso
il Centro Nazionale di Volo a Vela di
Rieti. ,

I wvolovelisti varesini nel corso dei loro
tentativi si sono spinti sino alle veite del
Passo del Sempione e del Gruppo del
Monte Rosa, coprendo brillantemente dif-
ficili percorsi alpini; Lodovico Campari,
da Modena, ha raggiunto Campoformido,
nei pressi di Udine; mentre I'Ing. Sergio
Nordio, da Rieti, é giunto al Monte Petra-
no, rientrando poi al punto di partenza.
Se si tien conto che tutti questi voli si
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Gioachino Kalkreuth primo nella classifica
individuale del Trofeo San Pedrino 1963.

Lodovico Campari, secondo classificato,
durante i voli della « San Pedrino », ha
tentato ripetutamente di spingersi al Sud,
ma le condizioni meteo non I’hanno mai
favorito.
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Sergio Nordio si &
olovelistico nazionale
to posto del Trofeo

['ingegnere triestino
imposto in campo v
Jassificandosi al quar
San Pedrino.

sono svolli in condizioni di « tetirpo_nie-
dio », bisogia concludere che il 1963 ha
visto un ulteriore miglioranento del livel-
lo tecnico dei nostri volovelisti.

Anche la seconda cdizione del Trofeo San
Pedrino vede in testa alla classifica per
Club il Centro Studi del Volo a Vela Al-
pino di Varese, avendo i primi cingue pi-
loti di guesto Grippo fotdlizzato durante
il 1963, il maggior muirero di punti. I
Centro Alpino di Varese, che da due anni
s in testa allattivita volovelistica nazio-
nale, si aggiudica cosi, per la seco.//da. vol-
ta, Pambito trofeo, ottenendo il giusto
siconoscimento delle sue  benererenze
sportive. Al secondo posto della flassiﬁcq
per Club vediamo il Centro Nazionale di
Volo a Vela di Rieti, seguito dall’Aero
Club di Modena e dal Gruppo Nello Val-
zania di Conto.

1l volovelista Gioachino Kalkreuth, del
Centro Alpino di Varese, & primo nella
classifica individuale.

Come abbiamo rilevato nel numero pre-
cedente, Kalkreuth & un pilota di volo a
vela tedesco che risiede in Italia da quasi
due anni e che in questo periodo ha svolto
un’intensa attivita sportiva presso il Cen-
tro Alpino di Calcinate. Detentore del
« C » d’oro, con due diamanti, é un volo-
velista di classe, serio, tenace e volitivo.
Si & dedicato ai voli della « San Pedrino »
con un entusiasmo ed una volontd di vin-
cere senza pari, portando a termine bril-

di tenpo non sempre favorevoli. La sua
tenacia e la sua anmirabile passione per
il volo a vela, sono state premiate con la
vincita dell’ambito Trofeo. I wolovelisti
iteliani che in questi anni hanno aviito no-
do di coioscerlo e di apprezzatlo, con sin-
cero enlusiasmo sportivo, gli ripetono con
noi: Bravo Gioachino!

Al secoirdo posto wediaiiro il noto wolo-
velista modenese Lodovico Campari, al
terzo posto istruttore Ferdinando Brog-
gini del Centro Alpino di Varese, al quar-
to posto I'lng. Sergio Nordio di Trieste,
al quinto posto il volovelista Uniberlo
Bertoli del Centro Alpino di Varese ed
al sesto posto uia rappresentante del gen-
til sesso, la Signora Adele Orsi del Centro
Alpino di Varese, che nel 1963 ha stabi-
lito, tra Udltro, vari primati femminili e
che, grazie alla sue intensa attivita volove-
listica, ha ormai raggiunto una preparazio-
ne che non ha nulla da invidiare a quella
dei nostri pitt esperti piloti di volo a vela.
Concludendo, siamo certi di non errare
affermando che, dopo le felici esperienze
degli ultimi due anni, il Trofeo San Pedri
10 s avvia ormai verso le mete piit antbi-
te dagli appassionati del volo silenzioso.
Intanto ci anguriamo che questo resoconto
sui risultati della scconda edizione dell'im-
portante competizione nazionale valga ad
accendere in molti altri volovelisti e di-
rigenti di Aero Clubs la passione per il
volo di distanza ed a far meglio compren-
dere ai tiepidi la ragione della nostra fa-
tica, che non mira puramente ad una at-
tivitd sportiva, ma intende contribuire ad
elevare sempre pin il livello tecnico e
scientifico del Volo a Vela Italiano.




Fer 11 voio a veia

di domani
preoccupiamoci
delle modifiche

allo statuto dell’Aero
Club d’ttalia

Durante I'Assemblea Ordinaria dell’Aero
Club d'ltalia, tenuta in Roma il 29 giu-
gno- 1963, vennc approvata una mozione
nella quale i Delegati degli Aero Clubs pre-
senti, in armonia con le norme statutarie,
chiedevano di apportare emendamenti al-
lo Statuto dell’Ente, e precisamente agli
articoli 23 ¢ 28 dellc Statuto medesimo.
Successivamente 1'Ing. Zerbinati — Pre-
sidente dell’Aero Club d'Italia — ravvi-
sando I'opportunitd che i rappresentanti
degli Aero Clubs locali formulassero pro-
poste concrete in merito ad cventuali altre
modifiche da apportare allo Statuto, invitd
i Presidenti degli Aero Clubs a far per-
venire a Roma le proposte ed i suggeri-
menti che fossero ritenuti pidt opportuni,
onde permettere alla Presidenza dell’Aero
Club d'ltalia di prendere le deliberazioni
necessatie.:

Nonostante questo formale invito, sembra
che soltanto pochi Aero Clubs abbiano
inviato a Roma proposte concrete ¢ che,
pertanto, il contributo dato dalla perife-
ria alla soluzione di questo importante
problema sia piuttosto modesto se non
addirittura trascurabile.

Ora, se si tien conto che il riordinamento
dell’Aero Club d'Italia ebbe luogo dopo
la fine del conflitto mondiale, quando cioé
I’Ente aveva altra fisionomia, & facile ca-
pire che gli emendamenti allo statuto si
rendono oggi pitt che mai indispensabili;
tanto pilt se si considerano i recenti cam-
biamenti degli Organi ministeriali tutori
dell’Aero Club d'Italia e la situazione che
si ¢ venuta creando in questi ultimi tem-
pi data linsufficienza dei mezzi a dispo-
sizione degli Acro Clubs locali, per lesple-
tamento delle funzioni che lo Stato ha
loro attribuito.

L'Aero Llub Volovelistico Alta Lombar-
dia dopo aver espletato una indagine tra
i propri soci, ha avuto modo di rilevare
come sia da tutti sentita la necessita che
il Consiglio Federale dell’Aero Club d'Tta.
lia sia veramente linterprete della volon-
ta di wutti gli sportivi dell’aria ed il fedele
tutore degli interessi .di tutte le attivita
aerosportive.

Tra gli emendamenti da apportare all’at-
tuale Statuto dell’Ente, sono quindi in
primissima linea quelli che riguardano la
composizione del Consiglio Federale; il
quale, pur essendo organo di esecuzione
delle deliberazioni dell’Assemblea, pud,
tuttavia, deliberare su tutte le materie non
riservate specificatamente alla competenza
dcll’Assemblea stessa.

Riteniamo quindi che in avvenire debba
essere chiamato a far parte del Consiglio
Federale dell’Ae.C.I. un esperto per ognu-
na delle cinque principali attivita aero-
sportive, e ciod: Volo a Motore, Volo a
Vela, Turismo Aereo, Paracadutismo ed
Aeromodellisino.

A nostro avviso, tali esperti dovrebbero
essere scelti con criteri ispirati alla pit
sana democrazia. I componenti delle Com-
missioni Tecniche Permanenti, delle varie
attivitd aerosportive, dovrebbero pertanto
essere eletti a maggioranza dalla base, cioc
dagli stessi sportivi di ogni specialita, se-
condo modalita da stabilirsi.

A loro volta, i componenti di ogni Com-
missione Tecnica Permanente, dovranno
eleggere il proprio Presidente, il quale do-
vri essere membro di diritto del Consiglio
Federale dell’Aero Club d'Ttalia.

E noto che, recentemente, l'attuale Con-
siglio Federale ha nominato una Commis-
sione di Studio composta dal Gen. Nanni-
ni, dall'Ing. Guagnellini e dall'Avv. Fin-
zi, con lincarico di presentare al pili pre-
sto proposte concrete in merito agli emen-
damenti da apportare allo statuto.

Noi pensiamo che ogni Aero Club, cui stia
a cuore il futuro della nostra aviazione
sportiva, debba collaborare con la citata
Commissione di Studio ed inviare all:a
stessa le proposte ed i suggerimenti ri-
tenuti pid opportuni, onde facilitare la
preparazione della bozza di emendamenti
che si presume dovrd essere presentata
alla prossima Assemblea dell'Aero Club
d'Ttalia per la discussione della stesura de-
finitiva del nuovo statuto.



Volo a vela nazionale 1963

Attivita Volovelistica

ENTE

ANV.AL. VARESE
CENTRO N.V.V. RIETT
TORINO

AV.M. MILANO
AOSTA

VIPITENO

VICENZA

BOLOGNA

BOLZANO

BERGAMO

. CP.V. MILANO

. MODENA -

. ACCADEMIA VOLOVEL.
. ASS.VOL. « F. PADOVA »
. TRIESTE

. SIENA

. PARMA

. PADOVA

. TRENTO

. COMO .

. FORLI

. FERRARA

Totale

N. wvoli  traino wvolo velegg.

ore ore
3783 602,02 2.657,23
3.897 772,28 2.041,01
2.229 381,49 1.681,20
2171 428,43 979,19
557 109,02 617,17
599  Verric. 516,29
618 88,50 421,46
807 126,51 415,56
678 99,40 411,35
771 112,12 326,18
256  — 296,12
259 5127 24549
96 19,25 173,01
319 4341 119,16
236 44,03 98,11
245 42,26 82,37
52 1046 91,58
102 19,32 79,26
85 18,15 42,08
25— 18,58
6 1,38 10,03
6 1,33 4,56

17.797 2.974,23 11.330,59




Attivitd didattica e sportiva

parziali parz. parziali

argento 0ro diamante
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1. AV.AL. VARESE 7211 1—1{>5121]3 2 |1—1211
2. CENTRO N.V.V. {6 |——18|5|8|—|—|—|—i—
3AVM MILANO |24 [— |— |1 |=|=|=|=|=|=|=]1
4. MODENA — |l == J1 111 |—]=|=}—]—
5. TORINO — |2 ]—1—=q51212|1|=]—1=|—-
6. VICENZA — |1 === lil1]=]=|—]=|—
7. TRIESTE 3l === =|=|—=|=1=|—=]—
4511211 1 {19111 [1513 12 |—12]2

* Per i voli di distanza vedere le classifiche del Trofeo San Pedrino.
Primati nazionali
— Distanza libera (Km. 542) Co 1
- Distanza libera femminile (Km. 316) 1
—  »  prefiss. femminile (Km. 316) 1
— Andata e ritorno femminile (Km. 172,79) 1
—— Velozita su triangolo 100 Km. 1
— » » » 300 Km. . 1
— » » » 100 Km. femm . 1
Totale 7
Flotta alianti

— Biposti n. 39
—— Monoposti » 97
Totale n. 136




[’Accademia
volovelistica nel 1963

di Egidio Galli

I quadro statistico che correda queste no-
te consuntive offre la possibilitd di rilevare
la condizione che ha determinato, nell’an-
no 1963, il raggiungimento di un livello
di attivita di volo —- espresso in ore —
pari al cumulo dei tre anni precedenti.
Tale condizione & la pluralitd delle mac-
chine impicgate,

Lo « Spatz », solo aliante a sostenere tre
anni di impicgo, & stato affiancato da altre
quattro macchine senza motore (due delle
quali non ancora utilizzate a fine anno),
mentre al trainatore I-AVAM s'¢ aggiun-
to I'elicottero I-FVAM.

In un’attivitd caratterizzata da voli preva-
lentemente condotti fuori campo (37 at-
terraggi in campagna in tre stagioni) e
quindi con elevato tasso di rischio per la
efficienza della macchina, la unicita del

mezzo disponibile ha sovente fatto riflet-

tere piloti e responsabili dell'ente sulla
eventualita di « frenare » i temi di volo.
Anche se in rcalta cid non< mai accaduto,
& perd vero che solo nel decorso 1963 s'¢

8 Luglio 1962, da Orio al Serio a
Castell’Arquato (Piacenza).

Quando la radio permette di gustare da
terra Vaggancio della termica, le condizio-

ni meteo sono. tanto povere da consentire
numerose soste stradali,
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31 Maggio 1962, Gironico al Piano
(Como).

Questo incontro ¢ forse il pit singolare
tra quanti ne sono avveruti durante i GI
« fuori campo » dell’Accademia Voloveli-
stica. Per battere ogni altro curioso accor-
rente sul lnogo dell’atterragio, un giovane
¢ servito di un cavallo montato, come si
vede, in piedi.

potuto impostare i programmi senza il ti-
more incombente di una secca e totale
interruzione delle operazioni volative.

Molto probabilmente si ricorder, infatti,
che per ben due volte (estate 1961) lo
« Spatz » subi avarie tali in atterraggi fuo-
ri campo da farlo valutare fuori uso. Le
fatture di riparazione presso la casa co-
struttrice toccarono, ciascuna, la cifra di
Lit 500.000. Aggiungendo che, ogni volta,
il doppio viaggio Milano-Monaco di Ba-

8 Luglio 1962, da Orio al Serio 2
Castell’Arquato (Piacenza).

Si puo rilevare: la lunghezza dell’antenna
redio (caratteristica degli apparati in HF)
e la squadra recupero rinforzata da una
seconda autovetltura.
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29 Luglio 1962, Malnate.

Laliante « L-Spatz-55 » alla fine del volo
di 65 chilometri che per il pilota Del Pio
significa la conclusione delle prove per 'in-
segna d'argento.

viera per la consegna ed il ritiro della mac-
china fece totalizzare 2.400 chilometri di
strada, si pud capire maggiormente il peso
di un'attivitd svolta nella condizione di
unicitd di aliante disponibile.

Fino a qual livello sia giunto P'impegno
individuale dei componenti P’Accademia
Volovelistica, sia per la passione aviatoria,
sia anche per il prestigio personale, non
giovano a dimostrarlo ne¢ le attestazioni
verbali, n& quelle scritte. Sono pilt appro-
priatamente i risultati che cominciano 2
darne testimonianza.

Aprile 1963, Trento.
Lialiante « M 1008 » I-DVAM, appena
salvato dalla liguidazione dell’ AEROME-

RE S$.p.A. Per l'emergenza si é impiegalo
il rimorchio n 01 AV. delldliante « L-

Spatz-55 ».

e >?11 : T?.“'?‘W‘w;**r:‘:,m;p?rg?:-lrrr&
PR £ e e A

N O N y . L

; - L : i t ! b
| E e Ay
“ . Y
. m ,>\ ) 3
poy B _ ..g.ﬁ -
{» RS ¢ - f
b

.o

.

TR

Sinteticamente si citano, perché non rica-
vabili dalle statistiche, perché episodi me-
ritevoli del segno della cronaca e ancora
perché traguardi raggiund, i fatti che se-
guono.

Flotta

Le sette macchine elencate nel quadro sta-
tistico, godono dell'appoggio di tre rimor-
chi per trasporto alianti e di tre vetture
abilitate al traino di rimorchi. Tali mezzi
sono: n 01 AV per [.BVAM, n 02 AV per
I-CVAM e I-DVAM, « Levante-Miami »
per [-SOAR, « FIAT 600D », « SIMCA
1000 » e « FIAT 1500 ».

La flotta & ritenuta quantitativamente e
qualitativamente sufficiente e appropriata
fino al 1965. Sotto il profilo puramente
aviatorio, s'intende. Non & ancora total-
mente mobile, invece, a cavsa della man-
canza di due rimorchi (per il secondo
«M100S » e per il « Bergfalke ») e non
¢ ancora interamente indipendente pet la
mancata entrata in linea del verricello.”
Per i mezzi mancanti, sono in corso ope-
razioni di progettazione parallelamente ad
azioni di ricerca sul mercato aeronautico e
motonautico.

Scuderia Volovelistica

Come risaputo, '’Accademia Volovelistica,
per statuto, non partecipa a competizioni.
Da perd il suo apporto anche a tali mani-
festazioni volovelistiche cedendo, ove oc-
corra, proprio materiale.

La Scuderia Volovelistica & un gruppo pa-
trocinato dall’Accademia Volovelistica.

Aprile 1963, Bresso.

Ancora Ualiante « M 100 S » .-DVAM. 1l
rimorchio ¢ il definitivo n 02 A.V.
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Il gruppo. con pilota Riccardo Brigliadori
su « M 1008 », ha partecipato al “Trofeo
Citra di Torino (14-16 giugno 1963) e
con gli stessi pilota ed aliante, al Concor-
so Internazionale di Vrsac (Yugoslavia, 30
giugno-14 luglio 1963).

Base aeroportuale

Il peso di un rapido finanziamento avente
per obiettivo la flotta, ha limitato 1 movi-
menti dei piloti; essi sono stati costretti
a rimanere durante l'intera stagione (fatta
cccezione di due settimane passate sull’ae-
roporto di La Ferté-Alais in Francia, dal
10 al 23 agosto 1963, oltre alle citate sor-
tite della Scuderia) sulla base cittadina
di Bresso. Da qui hanno avuto inizio 13
dei 24 voli fuori campo della stagione, per
889 chilometri su 2433 dell’anno, e qui si
¢ svolta la maggior parte dell'attivita di
velo a motore,

Si ritiene che questa condizione negativa,
anche se transitoria, di attivitd condotta
nel mezzo del catino padano abbia inciso
sulle ore volate molto meno di quanto
non abbia invece inciso sui chilometri per-
corsi. Le non dimenticate condizioni me-
teorologiche di Novi Ligure — sia pur
nella generalmente avversa stagione 1963
— avrebbero consentito migliori distanze,
sicuramente,

Il cattivo andamento del tempo metcori-
co, ha avuto invece positivo effetto sul-
allestimento della sede; essa & sita in
un locale posto amichcvolmente a dispo-
sizione dall’Aeroclub Volovelistico Mila-
nese nel lato sud della grande aviorimessa
di Bresso. Similmente a quanto fatto due

Aprile 1963, Bresso.

Lz piccola flotta dell’ Accademia Voloveli-
stica all'inizio della stagione. Il « PA 18 »
¢ appena visibile poiché coperto ancora dai
teloni protetiivi.
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Maggio 1963, frontiera Germania-
vaem.

Lo « Standard Austria S» al suo primo
transito di confine.

anni or sono dai volovelisti dell’Associa-
zione « Fulvio Padova » di Genova con
Pofferta di altro locale sull’aeroporto di
Novi Ligure, i colleghi dell’Ae.C.V.M.
hanno facilitato il concentramento di no-
tevoli quantitativi di materiale solitamente
e necessariamente sparso in luoghi diversi.
Rad.o, paracadute, cavi, batterie, attrezzi,
parti di ricambio, ferramenta, legname,
strumenti, archivio, cancelleria ¢ periodi-
¢l — per citare solamente voci classiche —
si sono avvicinati alle macchine di volo
in misura soddisfacente ed in modo per-
manente.

Maggio 1963, Géschenen (Svizzera).

Lo « Standard Austria § » all'imbarco sul-
la « navetta » ferroviaria che atiraversa la
galleria del San Gottardo in 18 minuti.
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Giugno 1963, Bresso.

Due generazioni a contatto: I'« Asiago 11 »
e lo « Standerd Austria § ».

Assunzioni

Nel corso del 1963 si sono registrate due
assunzioni di componenti 1'Accademia.
L’ingresso nell’ente avviene appunto con
la formula dell'assunzione del candidato
da parte dei Fondatori. Gianni Hoepli &
tanto noto come pilota di elicottero al-
meno quanto Leonardo Brigliadori lo &
come pilota d'aliante. Affinita, simpatic e
rapporti d'amicizia o addirittura familiari
hanno favorito il felice inscrimento dei
due brillanti piloti.

Salgono pertanto a ventidue i componenti
I’Accademia Volovelistica.

13 Giugno 1963, frontiera Svizzera-
[talia.

Ricntro stradale dallo sconfinamento aereo
di Stabio (sprovvisti di documenti tutte
le macchine e tre dei quattro membri di
squadra).
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Tradizione

Per la sedicesima volta consecutiva, I'ini-
zio dell’anno & stato festeggiato (Bresso,
ore 14,05 del 1° gennaiv 1964) col di-
stacco da terra di un qualsiasi mezzo aereo.

"I nebbioni milanesi rendono primato una

catena tanto lunga, Nell'ormai lontano
1949, fu uno « Zoeclmo », trainato nella
fitta nebbia di Linate da un autovettura,
ad aprire la tradizione. Se il valore venale
del mezzo impiegato alla nascita del 1964
(6.000.000 di lire del « Piper PA 18 Su-
per Cub » nella versione « deluxe ») vie-
ne raffrontato a quello sempre venale,
del vecchio libratore, ¢’¢ di che trarre au.
spicio di densa attivita. Ma se i valori del-
lo spirito, come si crede, devono soli pre-
valere, ebbene ¢ bastato il breve arco trac-
ciato nella nebbia da un’ala ad aprire con
buona volonta un’altra serie di fatti avia-
torii.

Siano essi secondo le nostre migliori inten-
zioni.

Egidio Gall

12 Agosto 1963, Gercourt (Francia).

La sessantesima bottiglia dell’Accademia
Volovelistica. Ad ogni « fuori campo » si
usa acquistare una bottiglia del miglior
vino locale. Al Capodanno successivo, la
cantina viene svuotata da tuiti i voloveli-
sti presenti nel luogo della festa.
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Tabella n. 1 - Le inacchine ed i risultati

I.AVAM - PIPER «PA 18 Super Cub » deluxe, HP 95, biposto;
[.BVAM - SCHEIBE « L-Spatz-55 », monoposto;

I.CVAM - AEROMERE «M 100 S », monoposto;

[.DVAM - AEROMERE «M 100 S », monoposto;

[.EVAM - SCHEIBE « Bergfalke II/55 », biposto;

[.FVAM - HUGHES « 269-A », HP 180, biposto;

[.SOAR - SCHEMPP-HIRTH « Standard Austria S », monoposto.

ORE DI VOLO
I[-AVAM | [.[FVAM | I.BVAM | I.CVAM ‘ 1.SOAR | TOTALE
1963 73.26 127.10 62.48 101.47 8.26 373.37
GENERALE | 229.52 127.10 265.59 101.47 8.26 733.14
ORE DI VOLO FUORI CAMPO
Volo a mot. Volo a vela Voli Chilometri
1960 47.52 55.04 8 609
1961 69.20 100.28 22 1.704
1962 39.14 47.39 7 431
1963 200.36 173.01 24 2.433
TOTALE 357.02 376.12 61 5.177

Tabella n. 2 - I voli fuori campo del 1963

1) volo n. 38 - 24 Marzo 1963

Stucchi su I-BVAM

Bresso (MI) - Acroporto Calcinate del Pesce (VA) km 46
2) volo n. 39 - 20 Aprile 1963

Brigliadori su I-BVAM

Bresso (MI) - Tronzano Vercellese (VC) . km 83
3) volo n. 40 - 21 Aprile 1963

Stucchi su I.-BVAM

Bresso (MI) - Aecroportc Biella-Cerrione (VQ) km 87
4) volo n. 41 - 28 Aprile 1963 '

Brigliadori su I-CVAM

Bresso (MI) - Guardamiglio (MI) km 60
5) volo n. 42 - 5 Maggio 1963

Stucchi su I.BVAM

Bresso (MI) - Aeroporto Orio al Serio (BG) km 41
6) volo n. 43 - 23 Maggio 1963

Stucchi su I.CVAM
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7) volo n. 44 - 23 Maggio 1963
Brigliadori su I-BVAM
Bresso (MI) - Acroporto Orio al Serio (BG) km 41
8) volo n. 45 - 25 Maggio 1963
Brigliadori su I.CVAM
Bresso (MI) - Sesto Calende (VA) - Farfengo (CR) , km 162
9) volo n. 46 - 9 Giugno 1963
Stucchi su I-BVAM
Bresso (MI) - Acroporto Calcinate del Pesce (VA) -
Santo Stefano Ticino (MI) km 84
10) wolo n. 47 - 13 Gingno 1963 '
Locatelli su IBVA\[
Bresso (MI) . Stabio (TI, Svizzera) km 40
11) volo n. 48 - 14 Giugno 1963
Brigliadori su I-CVAM
Acritalia (TO) - Pinerolo (TO) - Aeritalia (TO) km 62
12) volo n. 49 - 15 Giugno 1963
Brigliadori su I-CVAM
Acritalia (TO) - Lanzo Sant'Ignazio (TO) - Frossasco di Pinerclo (TO) km 65
13) volo n. 50 - 16 Giugno 1963
.Brigiladori su I-CVAM
Acritalia (TO) . Frossasco di Pinerolo (TO) _ km 26
14) wvolo n. 51 - 23 Giugno 1963
Stucchi su I-BVAM
Bresso (MI) - Aeroporto Calcinate del Pesce (VA) km 46
15) volo n. 52 - 29 Giugno 1963
Stucchi su I-BVAM
Bresso (MI)  Acroporto Calcinate del Pesce (VA) -
Aeroporto Venegono (VA) km 59
16) volo n. 53 - 1° Luglio 1963 :
Brigliadori su I.-CVAM
Vrsac (Yugoslavia) - Konak - Vladimirovac . Vrsac km 102,5
17) wvolo n. 54 - 2 Luglio 1963
Brigliadori su I-CVAM
Vrsac (Yugoslavia) - Orlovat km 60
18) wvolo n. 55 - 4 Luglio 1963
Brigliadori su I.CVAM '
Vrsac (Yugoslnvia) . Ecka - Omoljica - Visac : km 201,5
19) wolo n. 56 - 5 Luglio 1963
Brigliadori su ICVA\/I
Vrsac (Yugoslavia) - Novi Becej - Vrsac km 209
20) wolo n. 57 - 6 Luglio 1963
Brigliadori su I-CVAM
Vrsac (Yugoslavia) - Zrenjanin - Smed Palanka - Tzbiste km 287
21) wolo n. 58 - 8 Luglio 1963
Brigliadori su I-CVAM
Vrsac (Yugoslavia) - Petrovo Selo - Zrenjanin km 160
22) wvolo n. 59 - 28 Luglio 1963
Stucchi su I-BVAM
Bresso (MI) - Aeroporto Calcinate del Pesce (VA) :
Usmate-Velate (MI) km 94
23) wolo n. 60 - 12 Agosto 1963 '
Stucchi su I.CVAM
La Ferté-Alais (Francia) - Gercourt km 230
24) wolo n. 61 - 14 Agosto 1963
Stucchi su I-CVAM
La Ferté-Alais (Francia) - Saint Firmin - Saint Benoit sur Loire km 141




11 Volo a Yela Varesino

nel 1963

Nel momento di andare in macchina ap-
prendiamo con compiacimento che il Cen-
tro Alpino di Varese ha mantenuto il suo
posto d’avanguardia in campo volovelistico
nazionale anche nello scorso 1963, essen-
do in Italia lorganizzazione che ha tota-
lizzato il maggior numero di ore di volo
a vela. .

3.359 ore ed 1 minuto sono esattamente
le ore volate dai piloti di Calcinate del
Pesce nello scorso anno. Tale intensa at-
tivitd risulta cosi ripartita: 2.657 ore e
23 minuti di volo a vela e 701 ore e 38
minuti di volo a motore per il traino de-
gli alianti, i sondaggi aerologici cd i tra-
sferimenti. Il diagramma che pubblichia-
mo, oltre ad indicare quantitativamente
Pattivita svolta nei vari mesi dell’anno,
precisa anche il carattere dell’attivita stes-
sa: didattica, sportiva, con o senza moto-
re. Va rilevato che tali dati non compren-
dono l'attivita di volo svolta dagli alianti
stranieri che hanno partecipato al Con-
gresso Internazionale dei Piloti istruttori
di Volo a Vela, svoltosi a Varese dal 1°
al 19 settembre 1963.

TOT. GEN. YOLO  TOTALE GEN,.
VELA+ MOTORE VOLO VELA
ORE 3359,01 ORE 265723

— ot 8 e § men

TOT. GEN. VOLO
VELA SPORTIVO
ORE 2250,56
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In Argentina

Attilio Pronzati ha battuto con PEolo il

primato di velocita su circuito triangolare
di 300 Km.

L'attivita sportiva

Per la disputa del Trofeo San Pedrino, 15
piloti del Centro Studi del Volo a Vela
Alpino hanno percorso complessivamente
12.700 Km nel corso di 135 voli di di-
stanza libera, con mete prefissate, di an-
data e ritorno e di velocita in circuito
triangolare.

I piloti sportivi addestrati dal Centro Al-
pino nel 1963 sono stati complessivamen-
te 74.

Le insegne d’argento conseguite sono state
2 e le prove parziali per I'insegna d’argen-
TOT. GEN.VOLO TOTALE GEN,

VELA DIDATTICO VOLO MOTORE
ORE 406,27 ORE 701,38

ORE

400

sool-Anno 1963 /I:\/\

300

200

100




- Lo 0. LoSslatd 1nottie compluta una prova
di quota valida per l'insegna F.A.L d'oro,
ed un'insegna d'oro completa.
Quattro piloti del Centro Alpino hanno
partecipato in Argentina ai Campionati
Mondiali: due nella squadra italiana e due
nella squadra dell’O.S.T.1.V., classifican-
dosi onorevolmente ed effettuando duran-
te i voli di Campionato: una prova di di-
stanza di oltre 300 Km, valida per Pin-
scgna d'oro F.A.L (Giorgio Orsi), una
meta prefissata di 300 Km ed un volo di
distanza di 500 Km, validi per due dia-
manti (Giorgio Orsi ¢ Walter Vergani).
I nostri piloti hanno inoltre stabilito in
Argentina i scguenti 4 record nazionali:

Attilio Pronzati: Velocita su circuito trian-
golare di 300 Km (73,401 Km/h).
Adele Orsi: Velocitd (femminile) su cir-
cuito triangolare di 100 Km (59,780
km/h).

Adele Orsi: Distanza libera (femminile,
Km 316). .
Adecle Orsi: Distanza prefissata (femmini-

le Km 316).

Durante lo stage compiuto da 10 piloti
varesini presso il Centro francese de la
Ferté Alais, ¢ stato inoltre migliorato dal-
la stessa Signora Orsi il primato femmi-
nile di distanza con ritorno al punto di
partenza (Km 172,790).

Infine, otto volovelisti del Centro Alpino
hanno partecipato alle gare per la disputa
del Trofco Citta di Torino, conquistando,
per merito di Broggini, il Trofco stesso e
classificandosi nei seguenti posti: 1° - 2° -
6°-11°.16°-17°.18° . 21°. '

Se si tien conto del fatto che nel corso
della stagione volovelistica 1963 le condi-
zioni metcorologiche sono state piuttosto
povere, i risultati sportivi conseguiti dai
piloti del Centro Alpino di Varesc posso-
no essere considerati piti che soddisfacenti.

Attivita didattica

Durante il 1963 hanno partecipato ai voli
didattici per il conseguimento del brevetto
di pilota d’aliante complessivamente 27 al-
lievi, 7 dei quali hanno regolarmente su-
perato le prove prescritte per il consegui-
mento del brevetto, mentre altri 11 allie-

vi, gid in avanzato addestramento, saran-

no presentati agli esami nella prossima pri-
mavera.
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In Argentina
Giorgio Orsi completa il « C » d’oro e con-
quista il primo diamante F.A.L

L'O.ST.IV. ela «Club House»

Non ¢ possibile chiudere questa breve ras-
segna dellattivita volovelistica varesina
del 1963, senza fare menzione di due av-
venimenti di grande importanza.
Intendiamo accennare, innanzi tutto, al
Congresso Internazionale dei piloti istrut-
tori, organizzato dall0.S.T.IV. a Calci-
nate in collaborazione col Centro Studi del
Volo a Vela Alpino, Congresso che ha
dato ottimi risultati tecnici ed ha avuto
vasta eco mondiale.

Ferdinando Broggini e lo « Skylark 4 »,
vincitori della 2° edizione del Trofeo « Cit-
ta di Torino ».
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1 campione d’Itelia Walter Vergani bha
conguistalo in Argentina il suo secondo
diamante F.AL con un volo di 509 Km.

Diremo inoltre dell’avanzato stato dei la-
vori del Motel, che sta sorgendo sull'Aero-
porto di Calcinate del Pesce e che ospitera
anche IIstituto di ricerche del’O.S.T.LV.
ed 1 nuovi uffici del Centro Alpino, oltre
al Ristorante, al Bar, alla sala briefing, ai
dormitori ed ai servizi igienici.

Il campo di volo di Calcinate godra cosi
nella prossima estate di installazioni e di
servizi che renderanno il soggiorno sulla
sponda del lago di Varese, piacevole, non
solo ai piloti, ma anche ai loro familiari
ed agli amici tutti del volo a vela.

La Signora Orsi fotografata in Argentina
col Prof. Georgii e Rovesti dopo il suo
primato su circuito triangolare di 100 K.

La rivista «Volo a Vela»

Com’e noto il Centro Studi del Volo a
Vela Alpino ¢ tra 'altro editore della Ri-
vista « VOLO A VELA », periodico dei
volovelisti italiani, che conta numerosi ab-
bonati in Ttalia e all'estero. L'interessante
pubblicazione tecnico-sportiva, sempre ric-
camente illustrata, reca affascinanti descri-
zioni di voli silenziosi compiuti non solo
dai volovelisti italiani, ma anche da quel-
li degli altri Paesi, nonch¢ interessanti ar-
ticoli sulla tecnica del volo veleggiato, sul-
Pacrodinamica ¢ sulla meteorologia appli-
cata al volo a vela. Tra i numeri apparsi
nel 1963, merita particolare menzione
quello speciale dedicato ai Campionati
Mondiali di volo a vela, svoltisi in Argen-
tina nel febbraio dello scorso anno, nu-

SEARL ST

Aldo Trecchi, una figura caratteristica del
Centro Alpino per la sua versatilitd: pi-
lota trainatore, volovelista, capotecnico,
motorista, montatore...

mero che & stato accolto con interesse ed
ammirazione da tutti i volovelisti del mon-
do e particolarmente dagli argentini.
Concludendo questa rapida sintesi sull’at-
tivith volovelistica varesina, a noi sembra
che P'anno 1963 sia stato caratterizzato da
una messe abbondante di energiec nuove e
feconde e di notevoli risultati sportivi.
Questo permette di prevedere per I'anno
testd iniziato, un pit ampio sviluppo, nel-
le regioni dell’Alta Lombardia, del volo si-
lenzioso; il quale non & volto soltanto alla
conquista di primati aerosportivi, ma ¢ an-
che inteso a temprare l'anima ed il fisico
agli ardimenti del volo nonche alla ricerca
scientifica nel campo della meteorologia e
della navigazione aerea.

P. R.
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Che aliante é quello rappresentato nella fotografia?
Da chi era pilotato? Dove ha volato, e quando?

La risposta nel prossimo numero di « Volo a Vela »

B

L’aliante misterioso pubblicato nel prece- serkuppe (Rhon) nel 1930. In Italia & sta-

dente numero ¢ il senza coda, con moto- to costruito un aliante similare da’ngl
rino ausiliario, « Storch V », progettato Teichfuss, collaudato a Pavullo dall’allora

dall’Ing. Lippisch e collaudato alla Was- Ten. Nannini nel 1932.




Aero club di Modena

Yolo a Vela 1963

Nello scorso anno I’Aero Club di Modena
ha svolto un’attivita che merita di essere
segnalata ai volovelisti italiani, soprattut-
to per quanto riguarda i voli di distanza.
La redazione di « Volo a Vela » & pertan-
to lieta di riportare i risultati conseguiti
dai piloti della Ghirlandina e di sottoli-
neare I'importanza dei loro voli veleggian-
ti di distanza, non solo per il valore intrin-
seco che essi rivestono, ma anche per il
contributo che l'attivitd volovelistica mo-
denese ha apportato alla conoscenza delle
situazioni meteorologiche che si presenta-
no nelle regioni dell’Emilia-Romagna.

Esaminando attentamente la documenta-
zione relativa a tali voli, abbiamo, ad
esempio, rilevato come il pilota Lodovico
Campari, classificatosi al secondo posto nel
Trofeo San Pedrino, sia partito pitt volte
da Modena con l'intenzione di tentare la
traversata dell’Appennino Tosco-Emiliano,
per seguire poi, lungo la dorsale appenni-
nica, la rotta del Sud... Quante volte Cam-
pari ha dato Rieti o Pescara come meta

prefissata ed ¢ finito invece a Ravenna! Le
diverse condizioni meteorologiche regnanti
spesso sui versanti appenninici Sud, non
hanno sino ad oggi permesso a Campari,
ed a qualche altro, di coronare un sogno
che egli accarezza da anni. Ma & questio-
ne di tempo: prima o poi, un volovelista
arriverd a Rieti dall'Emilia... e magari si
spingerd ancora pili a Sud. Si tratta di az-
zeccare la «post-frontale» favorevole; per-
che. si sa, le condizioni meteo fumanti non
aspettano i piloti: sono i piloti che deb-
bono restare in continuo allarme per ten-
tare la via del Sud al momento giusto.
Continuando ora la nostra rapida rassegna
dell’attivita volovelistica modenese, dire-
mo che nel 1963 i piloti della Ghirlandina
hanno totalizzato 297,17 ore di volo, di
cui: 234,41 a vela e 44,36 a motore, per
traini aerel,

Quattordici sono i piloti che hanno svolto
la loro attivitd sportiva ed addestrativa,
valendosi di due alianti: un vecchio bi-
posto « Canguro» ed un monoposto
« Skylark 3F ». E stato conseguito un bre-
vetto « C» ed una insegna F.AL d’ar-
gento, e sono state compiute due prove
parziali valide per 'insegna d’argento.
Ventiquattro sono i voli di distanza effet-
tuati dai modenesi nello scorso anno, e
2.847 i chilometri percorsi in tali voli,
con la bella media di oltre 118 Km per
volo.

Il 19 Agosto 1963 Campari e Saviano su
« Canguro » diedero Pescara come. meta
prefissata,... ma le condizioni meteorologi-
che cambiavano sugli appennini ed il volo
termind a Ravenna.
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Le singole prove sono elencate nelle ta-
belle di classifica del Trofeo San Pedrino,
riportate in questo stesso numero di « Vo-
lo a Vela». Scgnaliamo pertanto, qui di
seguito, soltanto il numero dei voli ed i
chilometri percorsi da ogni pilcta:

Lodovico Campari 15 voli 2081 Km
Massimo Saviano 6 » 323 »
Guido Antonio Ferrant 2 » 306 »
Lelio Lui 1 .» 137 »

Totali . 24 » 2847 »

Complimenti agli amici del volo a vela
modenese; in bocca al lupo per i voli del
'64 ¢, speriamo, arrivederci... la prossima
estatc al « Gatto Verde », in occasione
delle gare per la disputa del «Trofeo Ghir-
landinn», i

P. R

Rieti 1963

All'ultimo momento riceviamo dal Cen-
tro Nazionale di Volo a Vela dell’Ae_rq
Club d'Italia i seguenti dati riepilogativi
dell’attivita svolta nello scorso anno sul-
P’Acroporto di Rieti:

Ore di Volo a Vela 2.163,19
Ore di volo a motore per traini
acrei 768,12
Ore di volo a motore per son-
daggi aerologici 145,35
Totale ore 3.077,06
Brevetti « C » rilasciati 22
Istruttori abilitati b
Trainatori abilitati 6
Piloti allenati 170
Insegne F.A.l. argento 6
Prove parziali insegne F.AL arg. 21
Chilometri petcorsi in distanza 7750

Nel prossimo numero pubblicheremo una
relazione dettagliata sullattivita svolta dal
Centro Nazionale di Rieti nel 1963.

i
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STDOAI DI ATRD CLUZ UV ITALNA

IL VOLUME E IN VENDITA PRESSO

L’AERC CLUBE D’ITALIA
Via del Pozzetto, 105
ROMA

Il prezzo di copertina & di L. 1.900,
ma per i soci che ne facciano richiesta
tramite I'Aero Club di appartenenza,
il prezzo & di L. 1.500.
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Mille ove tra il Cervino

¢ 1l Monte Bianco

di Renato Vitelli

Riprendo la penna dopo quasi due anni
per dare un consuntivo dell’esame di 1000
ore di volo a vela effettuate nella zona
Alpina compresa tra il Cervino ed il Mon-
te Bianco.

Due parole si possono dire sulla parte or-
ganizzativa, sia tecnica che Dburocratica,
relativa all'impianto del « Campo Base »
0 « Centro di Volo a Vela » di Aosta.

Si doveva cominciare daccapo e ne abbia-
mo approfittato per fare le cose secondo
i criteri pit moderni (variometri dalla
Francia, impianti di ossigeno dall’Ameri-
ca e dalla Svizzera, Radio dalla Germania,
Alianti speciali dalla Cecoslovacchia e
quindi lettere, preventivi, trasporti, assi-
curazioni, imprevisti, traduzioni, visti con-
solari, dogana, riunioni di Consiglio, Con-
siglio Grande, Consiglio piccolo, controlli,
collaudi, immatricolazioni, accertamenti,
spicgazioni,... e finalmente il « Blanik »
¢ in linea coi paracadute, con l'cssigeno,
con tutti i pezzi di carta in regola, con
Sonzio e Vitelli dentro gia legati, il Piper
con Fabri pronto e 'onda da 10.000 me-
tri ferma sulla testa da due ore... ma non
si parte! e perche? ‘

Perche I'onda, guarda caso, si deve fare
sempre alla Trancescana, all’improvviso,
quasi nudi e voprattutto senza ossigeno!
Se uno invece si prepara un anno prima,
quando arriva il momento giusto troverd
sempre qualche cosa o qualcuno di tra-

Poi voli d’onda se ne sono fatti e molti:
Barazzetti, Fabri, Stucchi, Muneghina, Za-
notelli, Bianco, Ferrari, Cella, Monguidi,
Ferrero, Sonzio, Orlando, Gex, Christille,
De Marta e Rasero. Tutti questi voli so-
no stati accuratamente analizzati e catalo-
gati onde creare una base di informazioni
generali di utilitd per quanto si avvicen-
deranno nella ricerca, si che ora il proble-
ma di classificazione del fenomeno d’on-
da nella Valle d'Aosta pud dirsi definiti-
vamente inquadrato. Il meglio comunque
rimane ancora da fare,

Nello scorso numero di « Volo a Vela»
¢ stato riportato il resoconto del primo
volo importante: quello di Ferrero con
7.250 mt. Nel prossimo verrd riportato il
resoconto dell’ultimo volo interessante di
Sonzio 7.500 mt.

Tutti ¢ due i relatori presentato alla fine
le. loro conclusioni sulla possibilitd di for-
mazione d’onda a valle della zona Alpina
Valdostana.

Le conclusioni di Sonzio in parte confer-
mano quanto ebbi occasione di anticipare
da queste colonne all’inizio del program-
ma di ricerche e mi trovano picnamente
concorde; esse sono oggi inoltre suﬁl‘agate
da una casistica di esperienze tale da ren-
derle decisamente attendibili.

Queste possono essere infine integrate dal-
le seguenti considerazioni: La particola-
ritd essenziale dell'onda della Valle d’Ao-
sta & di potersi formare anche in estate e
in pieno meriggio per situazioni dai qua-
dranti settentrionali.

Questo fenomeno finora piuttosto inso-
lito altrove e gencralmente antiscientifico
¢ stato ad Aosta provato in volo pil volte
e in modo tale da costituire una eccezio-
ne permanente alle teorie generalimente
accettate in materia ¢ normalmente valide.
L’onda estiva per venti da NW -N e NE
pud formarsi ad Aosta perché creata a val-
le di monti che annegano la propria massa
in strati d’aria sufficientemente distanti dal
livello del suoclo per non esscre turbati
dall’effetto termico.

A questo fenomeno contribuiscono anco-
ra due fattori importanti: primo I'orienta-
mento e Ja forma delle Catene di Monti
interessate: pilt precisamente ad esempio:
I fianchi della catena di Val di Rhémes,
Valsavaranche e Valgrisanche per la loro
posizione quadrantale e forma ripidissima
rispetto all’orizzontale non concentrano in

 agtate calore in auantiia fale da enactiinire




un disturbo alla formazione ondulatoria.
I’altro fattore ¢ dato dalla forma veramen-
te ideale sia di alcuni « camini di imbuti-
mento » dell'aria a monte dell’ostacolo co-
perti da neve cterne e sia dal «recipientes
di caduta a valle dell’ostacolo: Per questo
accade che quando il vento, pur a livello
di tali cime non ¢ ancora sufficientemente
veloce per l'onda, come succede spesso in
estate, esso venga accellerato percorrendo
il camino forzato di convogliamento per
la parte che ancora necessitava.

Accade ancora che esso non trovi a valle
nessuna corrente termorografica di distur-
bo per le ragioni esposte prima e sia li-
bero di stramazzarc a valle ed inncscare
il movimento.

Il vento gencralmente aumenta con la
quota ¢ il fenomeno si stabilizza. In que-
ste condizioni, a valle di ostacoli della
stessa altitudine e orientamento, anche a
prescindere da fenomeni di risonanza non
si verifica onda. Anche questo & stato os-
servato spesso.

E’ ovvio che in questi casi difficilmente si
aggancia scnza un traino alto. Ma nclla
stessa condizione altrove non vi sarcbbe
onda affatto.

Quando invece il vento scende fino a terra
con gradiente adatto & facile anche I'ag-
gancio basso, sia in rotore che in pendio.
Ma quando c¢’¢ da salire oltre i 10.000
metri vale la pena di partire anche da
4.000, come ha fatto Kuettner tanti anni
fa. Per completare il quadro vi sarcbbe da
parlare « dell’onda senza rotore » fenome-
no molto tipico delle valli strette e pro-
fonde e gid riscontrato ad Aosta durante i
voli di Barazzetti e Muneghina ma questo
& un lavoro cui gia da tempo si stava de-
dicando DP'Assistente del Prof. Georgii,
Dott. Reinhard e pertanto essendo frutto
di sue teoric inedite mi limito solo a farne
accenno. Per la parte termica molto vi ¢
da dire per spiegare ad esempio la violen-
za insolita della brezza montante di valle.
Gli studi del Prof. Georgii sulla valle
Svizzera di Sion, pubblicati nel numero di
Volo a Vela sono una eccellente base di
partenza € mi sono stati molto utili.

Ma di questo potrd trattare ancora.

Renato V iteflli
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Lo sl man,

Philip Wills ci ha gentilmente inviato da Londra questa primizia. Si tratta del « T 51 »,
il nuwovo 15 wmetri Standard della Slingsby, di cui abbiamo annunciato la realizzazione
nellultimo nunero di « Volo a Vela». Il nuovo dliante é stato felicemente collaudato
in Inghilterra alla fine dello scorso Dicembre e sembra abbia lasciato peifettamente sod-
disfatti i progettisti ed i costruttori della rinomata Ditta di Kirbymoorside.

Alianti spaziali
per il rientro controllato
nell’atmosfera

Milton Thompson, capo pilota della NASA
ha ecffettuato recentemente con successo
i primi voli sperimentali con I'M-2, uno
speciale aliante a fusoliera portante, de-
stinato a compiere studi e ricerche per
risolvere il problema del rientro control-
lato nell’atmosfera dopo il volo spaziale.
[’M-2 ha compiuto diversi voli sperimen.
tali, rimorchiato sino alla quota di 4.500
metri, da dove & ridisceso in vole librato,
atterrando normalmente sull’Acroporto mi-
litare di Edwards (U.S.A.).

Sembra che il rientro nell’atmosfera e I'at-
terraggio costituiscano le fasi pit critiche
dei voli sino ad oggi compiuti da veicoli
spaziali, con e sénza pilota, Per questo 1
tecnici della NASA stanno studiando con
ogni mezzo di risolvere questi problemi
e, tra l'altro, hanno fatto ricorso ail’a-
liante.

I primi voli dell’aliante a fusoliera por-
tante « M-2 » sono stati compiuti nello

scorso Scttembre, Queste esperienze do-
vrebbero servire per lo studio di un vei-
colo spaziale che dovrebbe rientrare nella
atmosfera ad una velocitd di 28.000 Km
ora. La finczza dell’'M-2 & uguale a 1,3.

La fotografia che pubblichiamo rappre-
senta appunto il nuovo aliante spaziale,
col suo pilota collaudatore Milton Thomp-
son, dopo la prima felice esperienza sul-
I’Acroporto di Edwards.

Laliante spaziale « M-2 » a fusoliera por-
tante, col pilota collaudatore Milton
Thompson. ‘




«M-160-S»
Nuova serie
« Avionautica-Rio »

Il 15 dicembre scorso, hanno volato, sul-
I'Aeroporto di Orio al Serio, i primi due
alianti M 100 S usciti dalle officine del-
I’Avionautica-Rio di Sarnico (Bergamo).
Erano presenti sul campo il progettista
Ing. Albero Morelli col fratello Prof. Pie-
ro, i fratelli Scarani, titolari della Rio e,
nonostante il freddo ¢ la neve, un folto
gruppo di volovelisti bergamaschi.

Al comando del collaudatore Zoli ed alla
presenza del funzionario del R.A.LL Artu-
ro Sachet, gli alianti si sono librati in aria
compicndo eleganti evoluzioni sotto un
pallido sole, che sembrava uscito dalla
nebbia per dare il benvenuto ai nuovi fiam-
manti veleggiatori.

Con questi due primi esemplari di una
serie, che auspichiamo lunghissima, si €
aperta una nuova parentesi nella produ-
zione nazionale di alianti che, dopo la
chiusura dell’Acromere di Trento, sembra-
va definitivamente compromessa.

Ma i timori dei volovelisti italiani circa
una tale crisi si dissiparono allorche i fra-
telli Scarani, con molta passione e notevo-
le coraggio, decisero di affiancare, alla gid
affermata produzione di motoscaft, la co-
struzione di alianti, mettendo in cantiere
una prima serie di venti M 100 S ed un’al-
tra di dicci C.V.V.8 « Bonaventura ». Ben
oresto, ancor prima che fosse terminato il
primo esemplare, tutti gli alianti in pro-
giamma erano prenotati; tra questi, Otto
« Bonaventura », da una commessa del-
I'Acronautica Militare e 1’80 % degli
M 100'S, da acquirenti esteri.

Per quanto riguarda il successo delle ven-
dite dell'M 100 S, specie sul mercato este-
ro, va osservato che, mentre buona parte
del merito spetta all’Aer Pegaso, che ne
ha Pesclusiva, la lode maggiore va al pro-
gettista, che dopo anni di esperienze ¢
riuscito a mettere a punto uno « stan-
dard » di classe internazionale, ottenendo
tanti consensi in Italia ed all’estero. Le
commesse finora giunte sono la migliore
conferma di questa nostra affermazione ¢
fanno benc sperare per l'avvenire.

Lino
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« [’Antonov A-15»
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Diversi lettori di « Volo a Vela» ci han-
no ripctutamente richiesto dati e fotogra-
fie del noto aliante russo «Antonov A-15».
Eccoli finalmente accontentati, anche se,
per quanto riguarda la foto, siamo costret-
il a pubblicarne una, non molto nitida, ri-
tagliata da una rivista d'oltre cortina.
L’Antonov A-15 ¢ un aliante veleggiatore
di alte caratteristiche, costruito in pochi
esemplari, sembra unicamente per tentare
voli record e per partecipare a gare. Di co.
struzione interamente metallica, I'A-15
possiede un’ala a grande allungamento, con
profili laminari; ¢ munito di flaps del ti-
po Fowler e di diruttori che escono sol-

- JEER

tanto sulla parte dorsale dell’ala. Gli im-
pennaggi sono a V a 90°. La fusoliera &
dotata di monoruota retrattile, con so-
spensione elastica, sprovvista di freno. Ec-
co le caratteristiche principali di questo
aliante: Apertura alare: m 17 - Allunga-
mento: 24 - Superficie: mq. 12 - Peso a
vuoto (aliante equipaggiato): Kg 273 -
Peso totale massimo: Kg 380 - Carico ala-
re massimo: Kg/mq. 31,6 - Performances
(ricavate a peso massimo): LEfficienza mas-
sima: 40 a 100 Km/h - Velocitd minima
di discesa: m 0,60 al sec. a 90 Km/h -
Velocitd minima di sostentamento: Km/h
55 - Velocita limite: Km/h 250.
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II biposto inglese
« T 49 Ca pstan» a piloti
affiancat

Per mancanza di spazio, siamo spiacenti
di non poter accontentare i numerosi let-
tori che hanno richiesto a « Volo a Vela »
di pubblicare fotografie a tre viste del fa-
moso aliante a posti affiancati « T 49 Cap-
stan »; aliante inglese che ha partecipato,
con notevole successo, ai voli sperimen-
tali compiuti sul campo di Calcinate del

zionale dei Piloti Istruttori, organizzato a
Varese dall’O.S.T.I.V. e dal Centro Studi
del Volo a Vela Alpino.

Per questa volta ci limitiamo a parlare
brevemente di questo aliante, riservando-
ci di pubblicare tre viste e particolari co-
struttivi in uno dei prossimi numeri. Si
tratta di un ottimo biposto per scuola e
per allenamento al volo veleggiato. Si pud
dire che possiede le stesse performances
di un buon monoposto della classe stan-
dard. E un biposto robusto, di facile e
gradevole pilotaggio, con ottima visibilita
da ogni parte. Presenta notevoli vantaggi
nel campo della didattica elementare ed in
quella aranzata del volo veleggiato. Pur
essendo a posti affiancati, pud volare in-
differentemente con una o due persone a



Ecco le principali caratteristiche:

Apcrtura alare m. 16,78
Superficie ng. 20,43
Allungamento m. 13,75
Lunghezza fusoliera m. 7,72
Peso a vuoto kg. 3454
Peso in ordine di volo kg. 567,0

Carico alare kg/mq. 27,7
Efficicnza massima 30

Velocita di stallo km/h 60
Velocita minima di caduta a-

70 km/h m. 0,66
Velocita di caduta a 100

km/h m. 1,03
Velocitd di caduta a 150

km/h m. 2,70
Velocitd massima in aria

calma . km/h 217

Semiacrobatico ¢ con permesso di volo in
nube.

« 11 Motorspaiz »

Ecco accontentato il « vecchio » voloveli-
sta varesino Carlo Carrera, il quale ci chie-
de da tempo dati e fotografic del « Motor-
spatz », I'aliante con motorino ausiliario
costruito fin dal 1957 dalla nota casa te-
desca Scheibe - Flugzeugbau - GMBH. Si
tratta di un aliante del noto tipo
« L-Spatz-55 », munito del piccolo motore
avio « Solo » della potenza di 25 HP, do-
tato di 4 cilindri, a due tempi, boxer, con
un regime massimo di 6.000 giri al mi-
nuto. L’elica & montata direttamente sul
motore e viene azionata con un rapporto
1,86:1. Il motore ha ['accensione a ma-
gnete e viene messo in moto a mano. Lo
starter pud essere azionato anche dal po-
sto di pilotaggio e la messa in moto pud
essere effettuata anche in volo. Il serba-
toio pud contenere 16 It. di miscela, che
consentono un’autonomia di circa due ore
di volo. Il « Motorspatz » ¢ in grado di
dccoll'ue da solo, su pista, in circa 150 m,
ed impiega poco meno di 3 minuti per
salire a 300 metri. A motore fermo & un
discreto veleggiatore. La sua velocitd di
discesa & di circa 1 m/sec, alla velocita
anemometrica di 70 Km/h. La partenza

pud avvenire anche con verricelio. In tal
caso la messa in moto deve effettuarsi do-
po lo sgancio del cavo.

Normalmente il carrello & costituito dal
solito ruotino montato sotto la fusoliera;
ma la casa costruttrice, a richiesta, forni-
sce un carrellino a due ruote, sganciabile
dopo il decollo. In tal caso il « Motor-
spatz » pud rullare senza bisogno di es-
sere sostenuto dall’ala; moltne, in volo,
migliora notevolmente la velocita vertica-
le di salita.

I motere viene fermato chiudendo il ru-
binetto della miscela ed interrompendo il
contatto.

Ecco le caratteristiche generali di questo
interessante motoaliante:

Peso a vuoto 225 kg
Carico utile 120 kg.
Peso massimo in ordine di

volo 345 kg.
Altezza di volo dopo 600 m

dal punto di partenza 50 m.
Tempo di salita 2 300 m 2,5 min.
Quota massima 4000 m.
Minima velocitd verticale

con motore fermo (con

ruotino) 1,00 m/sec
Apertura alare 14 m,
Supetficie alare 11,80 m?
Carico alare massimo 29 km/m?
Velocita massima 150 km/h
Velocitd di stallo 60 km/h
Autonomia 1,5-2,5 ore
Autonomia kilometrica “ca. 200 km.
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Impl'essioni di volo
sull’Aviamilano

«GCP V1

del Dr. Aitilio Pronzati

Nei primi mesi del 1963, ha fatto in-
aresso nella famiglia dei veleggiatori mo-
neposto, un nuovo aliante italiano di alte
caratteristiche: I’Aviamilano « CPV 1 ».

Si tratta di un aliante cosiddetto « ogni-
tempo », cioé di un veleggiatore capace
di realizzare buone prestazioni indipen-
dentemente dal tipo di condizione atmo-
sferica. 1.’Aviamilano « CPV 1 » si trova
infatti a sno agio ranto nelle rermiche de-
boli che in quelle forti e di corto raggio.
Io ho provato questo bell’aliante grazie
alla cortesia di Amleto Zanetti, veleggian-
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L’Aviemilario « CPV 1 »

do sulle morenti ascendenze serali nella
zona di Varese, e ne ho riportato un’otti-
ma impressione.

Appena in volo, cid che mi ha maggior-
mente colpito, & stata la silenziosita di
questo aliante ¢ la piacevole sensibilita dei
comandi. E si noti, si tratta di un proto-
tipo al quale, secondo quanto mi ha assi-
curato Zanetti, non sono state apportate
modifiche di nessun genere dopo la sua
uscita dallofficina, Si tratta quindi di una
macchina ben riuscita; e si pud ben dire
che i vari soci del C.P.V. che hanno par-




tecipato al progeito hanno avuto la mano

felice. :

Una volta presa conoscenza dei comandi
dell'impianto idraulico, ¢ facile dominarli
con confidenza, 'uso del « fowler » divie-
ne semplice anche se nei primi minuti di
volo occorre pensare un istante prima di
toccare i bottoni. Il « fowler » & efficien-
tissimo, I'ipersostentazione concreta. Lo
spiralare a bassa velocitd & semplice e red-
ditizio anche in debole ¢ stretta ascen-
denza. Com'e facile capire, possedendo il
« CPV 1 » alctte di ipersostentazione, non
¢ possibile dare un giudizio definitivo sen-
za averlo prima sperimentato nel corso di
molti voli. Infatti, ad ogni angolo di ab-
bassamento  del  « fowler », corrisponde
una certa configurazione di volo, per cui
si sviluppano svariatissime possibiliti che
andrebbero analizzate singolarmente al fi-
ne di trovare 'optimum.

Ad ogni modo, pur essendo stato troppo
breve per me il tempo di volo sul
«CPV 1», la mia impressione ¢ stata
quella di trovarmi di fronte ad un aliante
della classe dell’Eolo, pit agile e mano-
vriero, per le sue pit ridotte dimensioni,
e con un sistema di ipersostentazione pil
moderno e funzionale, Forse qualche pic-
cola modifics ai comandi li renderebbe pitt
omogenei fra loro, per quanto riguarda
gli sforzi di barra.

La nota perd, che maggiormente m'ha per-
messo di apprezzare questo aliante, € la
sua penctrazione: una veramente modesta
variazione sull’angolo di planata corri-
sponde ad un scnsibile scarto di velocita
indicata, scarto di velocitd che viene col-
mato rapidamente.

M’¢ venuto da pensare che non dovrebbe
essere difficile compicre qualche interes-
sante prova di velocitd e, sotto questo
aspetto, invidio le possibilitd di Zanetti.

L’ampia cappottina in plexiglas, permette
un’ottima visibilita. I diruttori sono effi-
cacissimi € le caratteristiche d’atterrag-
gio o.k.

Non posso fare a meno di concludere di-
cendo: bravo Zanetti! Questo aliante ti
& costato sacrifici, ma indubbiamente ti
dara molte soddisfazioni. Forza dunque
con I'allenamento e... in bocca al lupo per
i tuoi futuri primati di velocita.

Attilio Pronzati

Nuovl record

di volo a vela omologati |

dalia F.AL

La Federazione Aeronautica Internaziona-
le ha pubblicato la seguente lista dei nuo-
vi record internazionali di volo a vela
omologati nello scorso Dicembre:

Classe D-1 (Monoposti)

Distanza con meta prefissata: Alvin H.
Parker (US.A.) su aliante « Sisu-1 A ».
27 Agosto 1963, Odessa (Texas)-Great
Bend (Kansas). Km 784.14.

Distanza con ritorno al punto di partenza:
Jan Wroblewski (Polonia) su aliante « Fo-
ka». 28 Luglio 1963. Leszno-Olsztyn-
Leszno. Km 678,9.

Classe D-2 (Biposti)

Velocita in circuito chiuso di 100 Kn:
Arkady Kovchirko (UR.S.S.) (con passeg-
gero ignoto). Su aliante « Blanik ». 27
Luglio 1963. Eloviki. Km/b 100,319.

Record Femminili

Classe D-1 (Monoposti)
Distanza cou ritorno al punto di partenza:
Pelagia Majewska (Polonia) su aliante
« Foka». 3 Luglio 1963. Dlugie Stare:
Pietrkow e ritorno. Km 457.

Velocita su triangolo di 300 Km: Pelagia

Majewska (Polonia) su aliante « Foka ».

3 Agosto 1963, Leszno-Ostrow-Swiatniki- -

Leszno. Km/k 75,69.

Velocita su triangelo di 300 Km: (Stesso
giorno e stesso percorso) Adéla Dankow-
ska (Polonia) su aliante « Foka ». Km/h

82,79.
Classe D-2 (Biposti)

Distanza in linea retta: Pelagia Majewska
e Maria Kempowna (Polonia), su aliante
« Bocian ». 15 Luglio 1963. Leszno-Wie-
przec. Km. 5624.

Distanza con ritorno al punto di partenza:
Danuta Zacharia e Maria Olszewska (Po-
lonia), su aliante « Bocian ». 29 Luglio
1963. Wschowa-Torun e ritorno. Kz

419,3.

Velocita su triangolo di 300 Km: Pelagia
Majewska e Stanislawa Strzadala (Polo-
nia), su aliante « Bocian ». 4 Luglio 1963.
Leszno-Ostrow-Miroslawice-Leszno. Kiz/h
68,52.
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In memoria

di Bjorn Stender
progettista e collaudatore del
« BS1 »: il veleggiatore piit ele-

gante del mondo

Bjorn Stender T 4/10°1963
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Bjorn Stender sul suo « BS1 »

11 4 Ottobre dello scorso anno, cadeva,
sul campo di volo di Hahnweide, il noto
volovelista e progettista tedesco Ing. Bjorn
Stender. Aveva decollato da poco dal fa-
moso centro volovelistico nci pressi di

‘Stoccarda, per compicre alcune prove di

velocitd a bordo del suo magnifico alian-
te, il « BS 1 », costruito completamente in
poliester e materie sintetiche, con nerva-
ture di forza in placche « sandwich ».
Mentre compiva un’affondata, con flaps ad
incidenza negativa, alla velocita di oltre
350 Km/h, dalla quota di circa 500 me-
tri, le strutture alari cedettero, aprendosi
in due.

1l pilota, che indossava un paracadute
sprovvisto di « apertura a comando », si
lancid prontamente; ma la fune di vinco-
lo, che avrebbe dovuto azionare il conge-
gno dapertura del paracadute stesso, ven-
ne tranciata dal plesiglas scheggiato della

" cappottina ed il compianto Ing. Stender

non riusci a salvarsi.

La nostra rivista intende rendere omaggio
alla memoria di questo appassionato vo-
lovelista, pubblicando i dati del Suo
«BS.1» ¢ parlando un poco della Sua
attivita. . .
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Polare teorica del « BS1 »

Stender possedeva una personalitd singo-
larissima. Aveva solo 29 anni, ed oltre a
godere fama di ingegnere progettista va-
lentissimo cd esserc annoverato tra i cam-
pioni dcl volo a vela tedesco, era consi-
derato un musicista di classe, essendo di-
rettore di un noto quartetto sinfonico.
Posscdeva Pinsegna d’oro F.AL con tre
diamanti ¢ nel maggio dello scorso anno
si era classificato primo nelle Gare Regio-
nali di Wottenberg. 11 2 giugno 1963, fu
poi tra il folto stuolo di volovelisti te-
deschi che partecipd ai voli di distanza di
quella memorabile giornata di Pentecoste,
veleggiando col Suo «BS1» da Hahn-
weide a Parigi.

Il « BS 1 », progettato da Stender in base
alle esperienze dell'« SB. 6 », costruito dal
gruppo  volovelistico dell’Accademia  di
Brunswick, & stato definito dagli esperti
«il piv clegante aliante del mondo ».
Stender continud le ricerche nel campo
delle materie plastiche ed approfittd delle
nuove conoscenze dell’aerodinamica e del-
le teoric dei profili di Eppler ¢ Wortmann,
mirando, in primo luogo, al volo rapido.
Infatti, grazie allimpiego di nuovi profili

laminari, Stender riesce a realizzare un
aliante che, pur mantenendo invatiate le
eccellenti qualita di volo dei migliori alian-
ti, ne raddoppia quasi la velocita.

La realizzazione di un tale veleggiatore
non poteva concretizzarsi che in seguito
ad accurati studi ¢ ricerche sull’insieme
dei pitt moderni alianti, e ciog sull’esame
statistico delle loro dimensioni, delle loro
qualita ¢ delle loro performances, per
giungere ad una severa perfezione della
configurazione aerodinamica e delle giun-
zioni ala-fusoliera e fusoliera impennaggi,
nonche della qualitd delle superfici.
Dall’esame della polare del «BS1» —
con e senza zavorra — e dei dati che
pubblichizmo, i lettori di « Volo a Vela »
potranno rendersi conto delle eccezionali
caratteristiche di questo modernissimo
aliante; il quale, anche se non ha resistito
alle sollecitazioni di una picchiata di oltre
350 Km/h, rimane pur sempre un veleg-
giatore d'avanguardia, frutto delle serie
ed appassionate ricerche di un volovelista
che ha pagato con la vita la sua indomita
fede nel progresso tecnico e scientifico del
volo silenzioso.
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Le tre viste del « BS1 »

Caratteristiche del « BS1 »

Misure e pesi:

Apertura alare m 18
Lunghezza fusoliera » 1,58
Altezza » 1,65
Superficie alare mq 14,1
Allungamento 23
Peso a vuoto Kg 250
Carico utile » 110
Zavorra » 140

Carico alare senza zavorra Kg/mq 25,5
Carico alare con zavorra » 35,5

Profili Eppler
Flaps + —

Zavorra scaricabile in volo (acqua)
Monoruota retrattile

Performances di volo:

Velocitd minima senza zavorra Km/h 55

Velocitd minima con zavorra » 66
Velocitd max senza zavorra » 255
Velocita max con zavorra » 320
Efficienza massima a 86 Kh/h 1:45
Efficienza a 75 » 1:41
Efficienza a 100 » 1:43
Efficienza al50 » 1:34
Efficienza a 180 » 1:23

Nota: I dati relativi alle varie efficienze
sono stati ricavati in volo con un peso
totale di Kg 403.




Anche 1l « Foka »
presentato da Popiel
a Novi Ligure,

¢ rimasio in Italia.

N
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1l « Foka » sul campo di Novi Ligure do-
po la brillante presentazione fatta ai volo-
velisti italiani dal noto campione polacco.

Un gruppo di volovelisti del Centro Po-
litecnico del Volo (C.P.V.) di Milano, ha
recentemente acquistato il « Foka » stan-
dard, presentato in Italia da Popiel in oc-
casione della Mostra Acronautica di Ge-
nova.

Il volo a vela italiano si & cosi arricchi-
to di una macchina la quale, pur appar-
tenendo alla classe Standard, pud esscre
senz’altro considerata di alte caratteristi-
che.

Monoplano da performance, costruito se-
condo le prescrizioni O.S.T.I.V. per la
classe Standard, & stato presentato dalla
Polonia ai Campionati Mondiali di Colo-
nia nel 1960. Con la sua realizzazione si
& cercato di ottenere un aliante di eleva-.

te caratteristiche per una costruzione in
seric ad un prezzo relativamente basso.

Grazie alla posizione semi-sdraiata del pi-
lota ed all’adozione di un sistema di co-
mandi che richiedono modesti spostamen-
ti di barra, ¢ stato possibile ridutre no-
tevolmente la sczione della fusoliera, sen-
za tuttavia sacrificare il pilota. La cabina
di pilotaggio, infatti, & abbastanza confor-
tevole, ed il pilota, dopo essersi abituato
alla nuova posizione, si trova perfettamen-
te a suo agio.

Dopo le esperienze dei Campionati Mon-
diali del 1960 e quelle compiute negli
anni successivi dai volovelisti polacchi, il
« Foka» ha subito innumerevoli modifi-
che, che ne hanno notevolmente miglio-
rate le caratteristiche di volo rispetto al
prototipo. Si pud pertanto affermare che
Pattuale versione di serie, rappresenta
quanto di meglio si potesse ottenere.

Ecco le principali caratteristiche del « Fo-
ka» SZD-24 C:

Apertura alare m. 15—
Supetficie alare mq. 12,6
Allungamento 18,5
Lunghezza massima m 7,0
Altezza massima m. 0,86
Peso a vuoto ke, 228 -—

Peso massimo acconsentito

Carico alare

Velocita massima in aria
calma km/h 260

Velocitd massima con i di- - v
ruttori aperti km/h 160

Velocith massima di traino  km/h 140

g
kg, 312,—
kg/mgq. 25,7

Aliante semiacrobatico con permesso di
volo in nube.

PERFORMANCES, misurate con carico
di kg. 304:

Velocith minima di discesa a

75 km/h - _ m. 0,66
Velocitd di discesa alla massima
efficienza (a 86 km/h) m. 0,70

Velocitd di discesa a 112 km/h  m. 1,26
Velocita di discesa a 131 km/h m. 1,87
Velocita di discesa a 150 km/h m. 2,60

Velocita di stallo krr'l/h,62
Efficienza massima 34
PROFILI ALARL:

All’attacco NACA 63:618

Alla corda media NACA 635618 modific.
Allestremita NACA 4415 modificato
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896 chilometri! Da San Valley a Swift Current

Tradotto dalla Rivista «Soaringy

N. 9 - Settenibre 1963

di Paul F. Bikle
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Voi tutti sapete come vanno le storic dei
voli: Ero a 5.100 metri, a circa 1.600 me-
iri sotto la linea frontale della bufera; vo-
lavo tra il nevischio, la pioggia e i lampi,
2 160 chilometri orari per evitare di es-
sere sollevato verso la tempesta; con la
bussola inefMiciente, scnza ossigeno, senza
carte, eccetera...

Per pit di unora cra continuato questo
sogno, volando attraverso i lampi, lungo la
linea temporalesca che si estendeva sopra
di me e si perdeva verso Nord, all'infinito.
Ma questo non era un sogno. Ricordo il
giorno dei campionati di volo a vela regio-
nali del Nord Ovest del Pacifico nel 1963;
ero a circa 480 Km fuori dalla Valle del
Sole, quando salii verso la base delle nubi
Jungo la linea della tempesta. Alcuni pen-
sieri cominciarono 4d insinuarsi nella mia
mente e ciod che gli 885 Km necessari per
battere il record mondiale di distanza per
alianti ¢, forse, i favolosi 1000 Km di di-
stanza, potcvano restarc sulla carta. Cio
mi causd dei sentimenti di esaltazione €
Ji abbattimento insicme, quando mi i
cordai di non avere il barografo. Conti-
nuando a volare per quasi un‘altra ora in
questa situazione simile ad un sogno, €ra
ovvio che la frontiera era stata oltrepas-
sata ¢ che il volo doveva essersi csteso
per molti chilometri nel Canada.

Sebbene fosscro solo le 18, la luce stava
diminuendo rapidamente ¢ la visibilita era
quasi nulla. Non avendo mai volato pri-
ma su queste regioni, avevo I'impressione
piuttosto provinciale che tutta Ja civiliz-
sazione in Canada si trovasse in una re-
Jativamente stretta striscia proptio al Nord
del confine. Laliante, 2 4.500 metri, fu
di nuovo avvolio dalla tempesta ¢ spinto
verso Nord Est, lungo i campi in Vista
pitt a nord. Cinquanta minuti pit tardi at-
terral in un campo arato al di la di uma
strada macstra e di una strada ferrata.

Quest’ultimo volo planato aggiunse s0lo
un minimo di distanza perche il vento sof-
fiava in difezione est, verso la tempesta a
60-70 Km/h. La forza del vento mi fece
prendere immediatamente misure per 1a
salvezza dell’aliante dopo l'atterraggio.

La tempesta era una visione terribile che
provenendo da nord si muoveva lentamen-
te verso est. Abbandonato ’aliante, corsi
verso lo strada maestre cercai di fermare
un automobilista di passaggio. Dopo che
sette auto passarono ad alta velocita, l'ot-
tava si fermd solo perch® io me ne stave

nel mezzo della statale n. 1 del trans- La-
nada. Cercai di spicgare che ero atterrato
con un aliante in un campo al di la della
collina accanto alla strada e che mi occor-
reva aiuto per l'aliante prima che scop-
piasse la tempesta.

Sono certo che questo servizievole signo-
re, Mister R. Short, non capi completa-
mente le mie affrettate spiegazioni, ma
egli diresse la sua macchina verso il cam-
po € mi aiutd a trasportar P'apparecchio
fino al luogo in cui potemmo legarlo sal-
damente.

Comincid a piovere; ritornammo all’'auto e
spiegai che non mi ero perso perche sape-
vo di essere a circa 320 Km 2 nord est
dell'ultimo punto di controllo della mia
carta di navigazione, ma che non sapevo
dove questo campo fosse segnato esatta-
mente sulla carta stessa. Egli trasse 1a
sua carta automobilistica ¢ stabilimmo il
luogo a circa 3 Km 2 nord est della citta-
dina di Webb ed a 29 Km ad ovest di
Swift Current. Egli spicgd che Swift Cur-
rent cra tra Moose Jaw e Medicine Hat.
Mi disse che mi avrebbe condotto all’ae-
roporto di Swift Current dove potevamo
chiamare la polizia a cavallo e trovare und
camera in albergo.

Lasciando l'aliante alla merce della buff:tﬂ,
¢i avviammo verso est € in breve ragglun-
gemmo ['aeroporto Smith.

Osservando la mappa murale stabilimmo
che le coordinate di atterraggio €rano
50°12°00” e 108°10°00” € la distanza dal
decollo 885 Km. .

Fu poi fatta una chiamata al Magg. Ed
Butts, al Quartier Generale di Gara.
Mentre gli davo e informazioni richieste
circa latterraggio la tempesta scoppio 1n
tutta la sua forza.

Poi una Volkswagen parcheggiata fuori_ co-
mincid a rumorcggiare € 1a conversazione
relefonica termind prima di entrarc nei
dettagli del Campionato € sul fatto che
non avevo barografo.

11 personale dell’Acroporto Smith fu mol-
to servizievole e Mr. Brown un pilota del
Socony Mobile del Canada fece tutto il
possibile per venirmi in aiuto.

Egli era tornato a Swift Cutrent nclla
notte, dopo essersi_imbattuto nella tem-
pesta durante un volo verso Ovest da Re-
gina a Calgary. uando arrivammo in
Tiacchina a Swift Current l'ovizzonte ad
Ovest si era schiarito ed era evidente che
la luce della tarda sera era stata sufficien-

33




34

; o e v o .....,..’,...-._..-,,.1
1
LT . - !
;?/ LT - v
d . .
R ¥ : (I

et Tt S L
\‘! s T //". ,,}
}_' - - a T N

. ]

4 o L
F.. - d
L \

3 H
P o '
’ ‘ }
1~
.1

[»‘
i
.
1]
;
W
¢
e s
b e e e e it 13 i . i

Paul Bikle si appresta alla partenza assi-
stito dai suoi aintanti di squadra.

te per permettere un atterraggio di sicu-
rezza anche aile nove pomeridiane. Pen-
savo di aver volato per due ore. Uno
sguardo alla mappa mi aveva mostrato che,
oltre alla fascia di colline che avevo sor-
volato fino al luogo dell’atterraggio, la
vasta campagna di Saskatchewan si esten-
deva per altri 240 Km a Nord. Comincial
a pensare che avrei potuto facilmente re-
stare in volo, nonostante la tempesta, per
pit di un’ora ed avrei potuto cosi volare
per 1000 Km. Cid naturalmente non mi
fece sentire soddisfatto del mio volo, ma
non ero nemmeno tanto depresso poiché
pensai che mi cro imbattuto in una insoli-
ta situazione per il volo a vela; cosi po-
tevo contrapporre la mia buona fortuna
alla cattiva sorte. Ad ogni modo non c’era
pitt nulla da fare. Si passd una piacevole
serata col Sig. Brown bevendo birra e
mangiando panini. Egli disse che il matti-
no seguente avrebbe sorvolato il luogo
dellatterraggio per verificare la posizione
e vedere se la tempesta non avesse spaz-
zato via D’aliante., Poi ci coricammo per
una buona notte di riposo.

Il mattino seguente, io ero di buon’ora
all’'Ufficio Doganale. Mi fu dato un modu-
lo attestante che potevo tenere l'aliante

N

in Canada. Quando tornai all’albergo mi
attendeva una comunicazione telefonica
con Mr. Ed Butts. Con un po’ di eccita-
zione Ed mi informd che si era messo
in contatto con Miss Bertha Rvan, Presi-
dentessa della Commissione dei records, e
le aveva dato le coordinate del punto di
partenza ¢ di atterraggio. Ella lo aveva
poi richiamato per dirgli che il grande
circolo di distanza calcolato era di 896
chilometri. Anche con la penalita di 10
chilometri per l'atterraggio a 900 m (par-
tenza da 2.500 metri) esso superava il re-
cente record di 11 Km con il richiesto
margine di 10 Km. Cosi Bertha aveva
mandato un cablogramma alla FAT facen-
do richiesta per il nuovo record.

La mia affermazione a Ed che non avevo
portato il barografo attenud pero Pentu-
siasmo. Ed mi disse che Lyle Maxey ave-
va volato per 625 Km, Bob Moore 588,
Bud Mears 512 e che Rose Maric Licher
aveva condotto il suo « I-26 » -per oltre
430 Km per il nuovo primato femminile
di distanza. Poi parlammo della mia po-
sizione in classifica e di quando pensavo
di rientrare alla base.

Giovanni, il mio ragazzo di 19 anni, rice-
vette la comunicazione del mio atterraggio
alle 9 pomeridiane della sera prima. Egli
era andato con la giardinetta Ford e con
un carrello a Butte, nel Montana, mentre
io ero in volo. Alan, di 10 anni, era con
lui per aiutarlo, ma sarebbero ‘stati di
poco aiuto a causa dei 960 Km che dove-
vano percorrere in Canada prima di rag-
giungere I'aliante. Alle 10,30 antimeridia-
ne, dopo i 1490 Km percorsi in 22 ore,
Giovanni, Alan, la giardinetta e il carrello
arrivarono di fronte allalbergo di Swift
Current. Ripercorremmo i 30 Km per rag-
giungere l'aliante. Lo caricammo sul car-
rello ¢ ripartimmo prima di mezzogiorno
con Giovanni addormentato sul sedile po-
steriore.

Girammo a Sud verso il lago Gull e per-
corremmo pit di 250 Km di strada ghia-
josa prima di raggiungere la prima strada
maestra asfaltata degli Stati Uniti. Piv di
un’ora fu persa al confine; dapprima alla
Dogana Canadese, percht il documento
che mi cra stato dato a Current Swift era
di quelli usati normalmente per « mezzo
da diporto » che l'ufficiale insisteva dove-
va esscre una barca; poi nell'ufficio ame-
ricano poiché non potevamo dimostrare
che il rimorchio era stato portato in Ca-




nada dagli Stati Uniti. Non mi fu chiesta
la storia del rimorchio, ma esso ovviamen-
te, non aveva potuto volare in Canada.
Attualmente, questo posto di confine vede
passare solo poche auto al giorno ed ho
il sospetto che a quellufficiale piaceva ave-
re qualcuno con cui chiaccherare, tanto per
distrarsi.

Alle 7.30 del mattino seguente, dopo aver
percorso 896 Km in aria e piu di 2750
in auto, arrivammo al luogo di gara per
I'ultimo giorno di volo. Scbbene questo
volo non fosse destinato a passarc sul li-
bro dei primati, I'insolita condizione at-
mosferica incontrata e il fatto che fosse
il piv lungo dei voli ma cffettuato con
un aliante, rende necessari ulteriori detta-
oli sul volo e, particolarmente, utili infor-
mazioni sul tempo, ‘informazioni di inte-
resse sulliciente a giustificare la stesura
di questo racconto. Inoltre, altri 17 piloti
volarono nella stessa direzione e nelle stes-
se condizioni. La loro esperienza rende il
quadro delle condizioni atmosferiche un
po’ pitt completo.

Pud sembrare ch’io abbia iniziato il rac
conto dalla fine, ma cid & soltanto perche
solo allora ho cominciato a rendermi con-
to dellimportanza del volo.

Forse la partenza avvennc proprio quar
do il 15 giugno io lasciai la mia casa di
Lancaster, California, per una settimana
di vacanze in volo; durante la quale volai
*per pitt di 130 ore, includendo 6400 Km
di volo campestre ¢ partecipai ai Campio-
nati americani di Elmira, New York, al-
Pincontro di volo a vela di Bryan, Ohio,
e finalmente ai campionati regionali di
Sun Valley, Idaho. Era un equipaggio
stanco ed un pilota con un brutte raf-
freddore, quello che arrivd a Sun Valley
il 20 luglio.

1l raffreddore persisteva ed avrei voluto
evitare il volo a Sun Valley e ritornare
a casa. Tuttavia, il Signor Luis Stur, Vice
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Direttore di Sun Valley e il Magg. Bd

Butts ed il suo gruppo avevano messo ur.
tale impegno nell’organizzazione della ga-
ra che mi sentii obbligato a restare almeno
per alcuni giorni.

Ventitre alianti crano pronti, 17 dei quali
potevano volare nella classe libera, ¢ la
gara appariva interessantissima poiche in-
cludeva cinque piloti espertissimi. '

Le operazioni di volo si svolsero sull’ac-
roporto di Hailey a circa 18 chilometri a
sud di Sun Valley. 1l primo giorno nes-
suno portd a termine il tema di volo di
andata e ritorno ed fo mi sentivo cosl in-
disposto che finii all'ultimo posto. Il tem-
po fu brutto anche il ‘secondo giorno, ma
sei piloti riuscirono a portare a termine
Ja prova assegnata.

To cro ora al VI posto. Il terzo giorno,
metcoledi 24 luglio 1963, sembrd una ri-
petizione dei due giorni prima. Al Brie-
fing delle 10 Ed Butts disse che il tema
del giorno cra di volare in distanza libera,
con il giorno seguente di riposo, senzl
considerare la distanza percorsa a causa
del difficile problema del recupero in quel
terreno montuoso. Poi continud con le
informazioni relative al tempo, che aveva
ricevuto per telefono dal gruppo AFB.
Non clerano carte d’analisi e dati su son-
daggi locali, ma solo queste informazioni
sul vento sinottico:

2000 metri  250° 10 nodi

3000 » 190° 200 »

3600 » 190° 28 »

4500 » 2100 40 _»

Cumuli sparsi sulle montagne con base
4.000 m QNH. Fronte stazionario, a Nord
di Sun Valley, corrente da Great Falls
(Montana) alle regioni ad Est dell'Idaho,
con temporali lungo tutta la linca fron-
tale. Aria pib stabile del giorno preceden-
te. Si annuncid che la linca di partenza
sarebbe stata aperta dalle 11.00 alle 16.00
e che sarebbe seguita la scelta dei tempi
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di decollo. To scelsi un tempo subito dopo
mezzogiorno e pensai al mio raffreddore,
mentre Giovanni ed Alan preparavano I'a-
liante. In quel momento mi sentivo piu
disposto ad andare a letto che a volare,
anche perché potevo prevedere un volo
di forse 350 Km, attraverso montagne di
3.500 metri, con molte probabilitd di at-
terraggio in zona isolata, con un lungo e
difficile recupero. Questo ¢ un paese ac-
cidentato; 'Acroporto & a 1.600 metri e
le vallate sono alte 1.800 metri o pil.

Le informazioni meteo mi indicavano che
dovevo dirigermi a Nord verso Continen-
tal Divide ¢ attraversare 480 Km di mon-
tagne, tentando di mantenermi ad ovest
delle bufere associate al fronte. A questo
punto la mia prima preoccupazione fu
quella di assicurarmi che adeguato vestia-
rio, cibo ed acqua fossero posti nell’alian-
te. Furono messi anche sciroppo per tos-
sc, pastiglic per raffreddore ¢ gocce per il
naso, come pure carte riferentisi ad un’a-
rea di circa 650 Km verso Nord Est. Non
mi ricordai di portare un barografo. Da
alcuni anni non portavo barografo, cccet:
to che nei tentativi di record (ed allora
ne portai due) perché avevo da tempo ter-
minati i miei voli di pilota... della Fede-
razione Acronautica Internazionale.
Questo giorno, certamente, non mi pareva
proprio quello adatto a battere un record.
Poco dopo le 11, dei piccoli cumuli co-
minciarono  a  formarsi sull’acroporto.
Cambiai il mio tempo di partenza alle
11.52 e feci portare dall’equipaggio il mio
Prue Standard alla linca di decollo.
Decollai esattamente alle 11,57, sgancian-
domi alle 12.05 al di sopra delle mon-
tagne, a circa 5 Km a Sud dell’Acroporto
di Hailey vicino a Bellevue. Laltitudine
di sgancio era di 2250 metri. Tutto ando
bene all’inizio; raggiunsi la punta di 2.400
metri e poi salii a 3000. Puntai immedia-
tamente verso le montagne pili alte ¢ pre-
sto mi trovai a 3.600 metri, Appena l'aria
comincid a soffiare sulle creste del Monte
Hyndman, attraverso le piccole gole, la
turbolenza mi fece quasi perdere il con-
trollo dell’aliante. Sul versante sottovento,
brutte correnti discendenti mi fecero per-
dere ripetutamente decine di metri di
quota.

Per un poco mi sembrd che non avrei
mai raggiunto la vicina vallata ¢ la stri-
scia di atterraggio al di la del monte Hynd-

pra le montagne a nord, una violenta
ascendenza mi riportd a 3.300 metri ¢ fui
almeno sicuro di raggiungere la prossima
vallata. Un’altra perdita di quota e mi ri-
trovai a 3.000 metri, a 1.200 metri al di
sopra del fondo della valle. Ma sopra di
me vi erano grandi cumuli che coprivano
il Monte Borah, il pit alto picco dell’l-
daho, dal quale distavo circa 8 Km. Poi-
ché qui avevo guadagnato un centinaio di
metri, mossi allora verso le montagne, do-
ve, spiralando in ascendenze di 7 m/sec,
raggiunsi 4.800 metri. Bob Moore aveva
appena lasciato le nuvole al di-sopra di
me col suo « [-21 ». Ora andava meglio.
La base delle nubi cra almeno 900 metri
pitt in alto di prima ed i cumuli punteg-
giavano il ciclo a nord e a est. Erano le
13,15. Muovendo verso nord lungo le ca-
tene montuose ad alta velocitd, incontrai
di nuovo una turbolenza tale da rendere
necessaria la piena azione dei comandi per
restare dritto. Le ascendenze sembravano
essere pit favorite dalle alte vette monta-
ne, perchd nel basso l'aria cra turbolenta
¢ con molte discendenze. Presto raggiunsi
il fume Salmon. Girando ad est, sopra un
costone una forte ascendenza mi riportd
alla base dei cumuli sulle montagne a sud
di Salmon.

Un altro balzo a nord lungo le montagne,
poi ad est attraverso lampia vallata ed
cccomi in alto sopra Continental Divide
a circa 24 Km a nord-est di Salmon.

Sono le 14; 104 Km percotsi negli ultimi
45 minuti, Il mio aliante doveva portarsi
a nord fino a Missoula, Non c’erano campi
di atterraggio per 95 Km in questa dire-
zione. Poteva sembrare intcressante che
anche le nuvole si fossero fermate oltre
nord. Ad est i cumuli erano ancora dis-
seminati nel cielo, ma, come era stato pre-
visto, si notavano gid isolati temporali.
Giocando d’azzardo, mi diressi verso il
punto che sembrava pili promettente per
i prossimi. 45 minuti. Questo mi portd
Jontano a notd-est, Subito identificai il vil-
laggio di Fishtrap e poi fui in grado di
vedere I'alta ciminiera di Anaconda, una
grande minicra di rame ed una fonderia.

Una formazione temporalesca abbastanza
vasta stava sviluppandosi sulle montagne
a nora di Butte; sopra la Valle, vicino a
Butte, <bbi qualche difficolta per la scar-
sitd delle ascendenze.

Doveva essere la fine?




di bell’aspetto verso est ma non mi sem-
bid di fare molto progresso dirigendomi
in tale direzione.

Finalmente puntai decisamente Verso il
margine sud-est della tempesta e trovai
una buona ascendenza a 3.000 metri, vo-
Jando nel nevischio, che si accumulava sul-
e ali. L’indicatore di viratae sbandometro
non funzionava e giral 2 nord-est sotto
il marginc della tempesta, Jasciando che
la velocita raggiungesse i 160 Km/h per
evitare di entrarc nella base delle nuvole.
La tormenta sembrava aumentare sopra
di me. Finalmente uscii sotto il lato nord
della bufera e puntai direttamente su He-
lena. Erano le 15,20 ed avevo percorso
86 K negli ultimi 15 minuti. Lontano,
verso nord, un temporale ancora pit gran-
de stava formandosi sopra Great Falls;
ma le nuvole sembravano buone verso
nord-est ed io presi quella direzione, spe-
rando di passare ai margini delle forma-
sioni temporalesche.

Poi le formazioni cumuliformi parvero dis-
solversi ¢ non avere pit consistenza. Gi-
rando ancora verso cst, mi trovai presto
su un montuosa regione, apparentemente
iolata a circa 80 Km ad cst di Helena.
L'altitudine cra di 3.000 metri e sembrd
di nuovo che il volo fosse giunto alla fine.
Le nuvole che si inseguivano lungo il mar-
gine della tempesta non sembravano pro-
durre buone condizioni; mi diressi allora
verso la parte 2 sud del temporale sopra
Ja zona di Great Falls.

A circa 40 Km a sud di Great Falls, tro-
vai una forte ascendenza sotto il bordo a
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sud della tormenta, che copriva cOmpe-
ramente il cielo ad ovest ed a nord, fin
dove giungeva l'occhio. Spiralai ¢ mi sem-
brd che tutto fosse ancora comc S0P
Great Falls. Raggiunsi la base delle nubi
a 5.100 metri.

Puntando verso est, sotto il margine me-
ridionale della bufera, mi ritrovai nel ne-
vischio, e percorsi altri 23 Km lungo la
tempesta prima di uscire nel cielo aperto,
completamente sgombro  di nuvole per
molti chilometri. Lontano, ad est, pote-
vo scorgere un‘altra grande tormenta ¢
vedere gli aluri piloti che la raggiungeva-
no da sud. Io dovevo allontanarmi ancor
pit da Joro per raggiungete la strada mac-
stra a circa 80 Km a nord-est di Great

Falls.

Intanto la bufera aveva oscurato il sole
del tardo pomeriggio ¢ non c'era piu spe-
ranza di ripresa. Infatti il temporale stava
ingrossandosi lungo il suo lato orientale.

To lo seguii verso nord e poi verso est.

L’ossigeno stava mancando, cosicche co-
minciai & ragionare con me Stesso. Erano
le 16,40 e mi trovavo sopra un piccolo
acroporto a circa 63 Km ad est di Great
Falls. Ben presto attraversai il fume Mis-
souri e di nuovo fui in una regione senza
strade ¢ senza gente.

La tempesta continuava ad infuriare ver-
so nord, mentre volavo sotto l'oscura li-
nca frontale, fra 4.500 ¢ 5.000 metri ad
una velocita tra i 130 ¢ 160 Km/h, a se-
conda dell'intensitd delle ascendenze. Da
suolo grandi nuvole di polvere, da est ¢
da ovest, salivano verso Palto (fig. 1). Ad
occidente la base della bufera scese ad un
livello molto pit basso; pioggia ¢ nubi
oscuravano la terra. Volavo tra il nevi-
schio ¢ la pioggia intermittenti. 11 punto
di congelamento si trovava 2 4.500 metri.

Ora ero completamente senza 0ssigeno,
ranto da dover limitare ]a mia altezza a
4,500 metri. Avevo volato al di la delle
mie carte, nelld regione prima del flume
Missouri, ma avevo una cartd stradale del-
P'ovest degli Stati Unitt che si estendeva
un poco oltre. 11 mio accostamento a nor
mi stava riportando nelle zone popolate.

Ad un certo punto le montagne diventa-
rono pianure € Sotto di me apparvero stra-
de polverose. Potei identificare Chinook,
sulla strada statale n. 2, proprio sul mar-
gine della mia cart stradale, a circa 200
Km a nord-est di Great Falls. Erano le
17,30: avevo volato per 80 Km negli ul-
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timi 50 minuti. A questo punto... siamo
all'inizio della mia storia, Un’ora e venti
minuti pi tardi mi trovavo a pi di 160
Km al di 13 del confine canadese.

Ora di atterraggio: 18,30 - Tempo di volo
dallo sgancio: 6 ore e 45", Distanza: 896
Km. Velocita oraria: 132 Km/h. Nel-
Iinsieme, un volo piuttosto facile con
nessuna localitd veramente dura.

Che cosa avvenne degli altri che partirono
da Hailey quel mattino? Lyle volo per
625 Km, atterrando poi nel desolato terri-
torio a sud-cst di Chinook. Egli, apparen-
temente, tentd di andare tra la tempesta
sopra Great Falls, quella che io vidi ver-
50 est.

Bob Moore vold per 588 Km ed atterro
a sud di Chinook. Frank Woodward volo
per 539 Km. Bud Mears toccd la rotta a
nord di Missoula ed ebbe un modesto vo-
lo, ma raggiunse i 512 Km. Bob Brown
segul quasi lo stesso tragitto che feci io,
ma non trovd ascendenza lungo il fronte
temporalesco a sud di Great Falls ed at-
terrd a 496 Km ad est di Great Falls. Paul
Pallmer vold per 459 Km. McClanahan se-
gui Bud Mears al nord ma fece solo 385
Km. Menefce e Fitzsimmons atterrarono a
Butte, dopo 312 Km, ‘
Probabilmente la migliore prestazione del
giorno & stata quella di Rose Marie Licher,
che condusse il suo « I-26 » per 440 Km
ed ottenne il nuovo record americano fem-
minile di distanza. Ella seguil una rotta
pitt meridionale di quella che io ho de-
scritto, artivando nella stessa zona morta
ad est di Helena, due ore pit tardi di
me. Frank Kelsey condusse il suo K-16
alla sua meta, a Butte.

Un giorno veramente straordinario si pud
chiamare questo, considerando le condi-
zioni atmosferiche. Le notizie meteorolo-
giche sono state tratte a posteriori da tutte
le possibili fonti ed uno sforzo considere-
vole & stato fatto allo scopo di rilevare
tutto cid che il volo potesse significare al
fine di una sua ripetizione in avvenire.
Nella figura n. 2 ho rappresentato cinque
delle pid interessanti carte da me esami-
nate. La mappa A mostra la situazione si-
nottica in supetficie ed indica un debole
front> in una posizione tale da farmi rite-
nere che la prima metd del mio volo si &
svolta pit 0 meno lungo esso, mentre la
scconda meta dovrebbe essersi svolta al
di 13 del fronte.

I Ta manea B mostra Ja superficie icobharica
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a 3.000 metri e rivcla la dominante in-
fluenza delle correnti inferiori al largo del-
la costa Washington, che produceva forti
venti da SSW, come purc un’arca di con-
vergenza lungo la rotta del mio volo. Non
¢ indicata nessuna linca frontale partico-
lare. La mappa C mostra I'andamento del
vento a 9.000 m con I'assc della corrente
a getto sopra la rotta del mio volo, dal
nord di Great Falls. Si nota pure la posi-
zione della corrente circa 12 ore dopo €
lo spostamento della bufera in direzione
est. La mappa 1D mostra la posizione della
superficie frontale come si presentd alla
vista dei piloti. La mappa E mostra la
superficic frontale sccondo I'Ufficio ana-
lisi del tempo al momento del volo, non-
chd 12 e 24 ore prima del volo. Trovo
difficile ubicare nel tempo e nello spazio
questa superficie frontale in modo da adat-
tarla alle condizioni da me osservate du-
rante il volo.

I dati relativi all’andamento della tempe-
ratura in quota sono presentati nella figu-
ra n. 3. Si notano tre curve: una per l'a-
rea davanti alla tempesta, una per Parea
della tempesta e Ialtra per Iarea a sud-
ovest della tempesta. Queste dimostrano
che l'aria in superficie, ciod Daria della
tempesta avanzante, era pit fresca dell’a-
ria prefrontale. Quest’aria era fredda ori-
ginariamente, oppure rifletteva la mancan-
za di calore terrestre dovuta alla grande
zona coperta di nuvole? La terza curva
mostra una massa d’aria pit fresca che

si muove da sud-ovest. Il lettere & invi-
tato a trarre le sue conclusioni. I mio
giudizio & che la precisa localizzazione del-
la superficic {rontale non era un fattore di
grande importanza. Le varie localizzazioni
mostrate nelle mappe della figura 2 mi
inducono a pensare che sono scarsamente
definite e soggetic a vatic interpretazioni.
Sono invece di grande importanza le con-
dizioni dell’aria superiore. L'influenza del-
le correnti basse della costa Washington
nel produrre forti venti durante la_prima
parte del volo, & gid stata menzionata.
Questi venti, attraverso le catenc montuo-
se, producona ascendenze orografiche che
incrementano Ja convezione termica, ini-
zialmente debole, come era stato prono-
sticato in base alllindice di stabilita, du-
rante 'adunanza dei piloti.

La mia opinione & che la corrente getto
2 9.000 m nella seconda parte del volo
costituiva un fattore importante per l'at-
traversamento  della linca  burrascosa 2
nord-est delle Great Falls. Tuttavia non
si pud fare a meno di restare impressio-
nati dalle difficolta di previsione e di ana-
lisi delle condizioni atmosferiche per il
volo a vela, sulla basc di osservazioni e di
informazioni relative ad un’area abbastan-
za ampia. Cid pud essere preso in consi-
derazione in un passaggio frontale sempli-
ce ma ¢ difficaltoso nelle situazioni pin
complesse che di solito incontriamo.

La storia di questo volo dovrebbe essere
di un certo interesse non tanto per quello
che si & compiuto quanto per le indica-
zioni di cid che si sarebbe potuto com-
piere.

Con adeguati strumenti, carte, ossigeno ed
un pilota meglio preparato, si potevano ol-
trepassare i 1.000 chilometri.

Paul F. Bikle
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Yolo d’onda in agosto
a Zell am See

di Joachim von Kalckreuih

Nell’agosto 1963 trascorsi le mie vacan-
ze estive presso il famoso Centro di Volo
a Vela Austriaco di Zell am See (a 65 Km
a Sud di Salisburgo), dove, nel 1940-41,
furono utilizzati, per la prima volta, i mo-
vimenti ondulatori dell’atmosfera fino agli
estremi limiti della tropopausa, da un
gruppo di piloti e studiosi del D.F.S. ca-
peggiato dal Prof. Walter Georgii.

Il mattino del 27 Agosto, dopo molti gior-
ni di tempo caldo con discrete condizioni
per il volo a vela termico alpino, scor-
gemmo, non senza sorpresa anche per i
locali, estesi banchi di nubi lenticolari, che
si erano sviluppate sopra le principali ca-
tene delle Alpi Taucrn, indicando, con la
loro apparizione, Desistenza di notevoli
venti in quota dai quadranti meridionali.
Per me questo fenomeno costituiva il se-
gnale d’allarme per prepararmi a tentate
un volo in onda. Mi affrettai percio verso
il campo di volo, dove chiesi a Hans
Resch, capo del Centro e detentore del
record austriaco d’altezza, conseguito in
onda con un volo di oltre 10.000 metri, di
poter collocare 'ossigeno in un aliante.
Hans Resch ed i suoi istruttori, non di-
sponendo in quel momento di bollettini
metcorologici, erano un po’ perplessi. Il
mese di agosto non & certamente a Ze
am Sece considerato favorevole al volo
d’onda. Tuttavia, le nubi lenticolari erano
un indizio sicuro dell’esistenza di movi-
menti ondulatori. Mi si fece perd osserva-
re che sarebbe stato, comunque, difficile
raggiungere gli strati interessati dall’onda,
perche il « rotore », che solitamente in
queste situazioni appare visualizzato da
un caratteristico cumulo, non era suffi
cientemente sviluppato.

Io perd insistetti per tentare almeno il
volo; anche perche i piccoli cumuli bian-
chi che di tanto in tanto apparivano in
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Rappresentazione schematica dello storico
volo inn onda compiuto per la prima volta
nel 1941, sino al limite estreno della tro-
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supporre che in quel punto doveva esserci
qualcosa di simile ad un « rotore » in for-
mazione,

Finalmente verso le 10,45 I'equipaggia-
menio  dell’ossigeno era installato  sul-
I'L-Spatz che mi cra stato asscgnato per
il volo.

Ci affrettammo quindi con il leggero alian-
te azzutro verso Ju linca di partenza, dove
alcuni piloti stavano discutendo sulle pos-
sibilitd di voli in quota. Ma per me ogni
minuto cra prezioso ¢ non cera tempo da
perdere, Mi precipitai quindi nello stretto
posto di pilotaggio, entrandovi a fatica. 1
pesanti abiti invernali che avevo indossa-
to resero la faccenda pivttosto complicata,
anche perch® la temperatura era gia sopra
i 25" ed avevo un caldo insopportabile.
Grazic perd alla sollecitudine di Sigi
Resch, cinque minuti dopo ero gid in volo,
rimorchiato dal suo fedelissimo Piper. Con
un ampio giro su Zell am See, ci dirigem-
mo verso la Valle Stubach. Erano da poco
trascorse le undici. A 1.500 metri sul cam-
po (che si trova a 754 metri s.l.m.) Jaria
era calma, ed in tali condizioni volammo
verso Ovest nella Valle Pinzgau. Sol-
tanto 15 minuti pitt tardi entrammo nella
pitt stretta vallata di Stubach, in direzione
Sud, dove i rotori si feccro sentire piut-
tosto encrgicamente. Feci tutto il possibi-
Je per mantenere il mio aliante dictro il
Piper,.senza tuttavia riuscire ad evitare
gli strattori al trainatore, per il quale il
volo in quella turbolenza doveva risulta-
re tutt’altro che divertente. Ma io dovevo
raggiungere gli strati superiori ¢ bisogna-
va tener duro ad ogni costo.
Finalmente, a 2.750 m QNH, mi sganciai
in un punto dove il « rotore » appariva
particolarmente tumultuoso. Erano tra-
scorsi 20 minuti dal decollo. Iniziai su-
bito delle strette spirali per cercare di re-
stare nella zona di maggior ascendenza,
che era di citca 3 m/sec. In pochi minuti
raggiunsi i 3.200 m. Il variometro, pero
mi indicava fluttuazioni dell'intensita
ascensionale dellordine di + 1-2 m/scc.
Decisi quindi di compicre giri pilt ampi
per sondare la zona, senza perd riuscire a
trovare condizioni migliori. Pensai allora
che se gli esperti di Zell am See conosce-
vano il loro « Fochn » cosi bene da preve-
dere esattamente il mio insuccesso, I'ascen-
denza di roiore non sarebbe stata davvero
in grado di sollevarmi fino alla quota del
flusso laminare ondulatorio. Ma io ero a
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Ddlla quota di 4.500 wmetri, nella fase di
wientro all'Aeroporto di Zell am See,
Ralckieuth ha scattato, sopra il ghiacciaio
del Grossalockner, questa suggestiva foto-
grafa. A destra & visibile la sewiala dello
«Spaiz », a siistra le nubi di « Stau »,
in fonda dlla valle i due laghi artificiali
di Kaprui.

conoscenza che prove fortunate per il volo
in onda, durante i mesi estivi, a Zell am
See non erano mai state fatte, per cui non
mi scoraggiai.

Ricordai che il Professor Georgli, nel
suo libro « Meteorolog. Navigation des
Segelfluges », patlando dei movimenti on-
dulatori sopra le Alpi Tauern, dice che a
basse quote I'ascendenza si pud trovare in-
dictro, ciod pitt a Nord della catena prin-
cipale, ¢ che soltanta una volta raggiunta
Pascendénza si dovrebbe volare verso Sud
in direzione della barriera montana. Inve-
ce, io. dalla quota di 3.200 m, ciot dalla
stessa altezza della barriera, finii col pun-
tare in diezione Sud, verso il versante
italiano.

41




; .
¢ N - N
{ Y L ’
. N N .
S LA 1
¢  F
. ’ v \ roVo , ‘
-~ '
'
b ¥ -
. h alad ‘
- {‘ I,.' f .
.
' '
! \{l <y ’ ’ i,
t Vi |
i . 1 J i
{
/ 4
V
'
L I _
v
H i
! ! i
% | j
P B
.:" i
l.' 3
B

PG BONEIPURFPRE LS SRR N

Kalckieuth, dopo il suo inirabile volo, ab-
braccia, in segno di ricoiioscenza, il suo
trainatore Sigi Resch (a sinistra) e Uistrut-
tore Kurt Bernkard (a destra).

A meridione delle Alpi Tauern e, parti-
colarmente verso Sud-Ovest, scoprii una
grande fila di cumuli estivi, che indica-
vano come in quelle regioni I'attivita ter-
mo-convettiva fosse considerevole. Tale
fatto non mi confortd, perche, come tutti
sanno, linstabilita termica disturba la
formazione dei movimenti ondulatori. Ad
ogni modo decisi di intraprendere la ricer-
ca di altre ascendenze volando contro ven-
to. Infatti, se avessi condotto i miei son-
daggi in direzione Noxd, il forte vento in
coda mi avrebbe portato rapidamente fuo-
ri dalla zona in cui il rotore e le onde si
stavano sviluppando.

In quel 27 agosto, insomma, tutte le leggi

Quando giunsi perd a 7-800 metri dai co-
stoni sopravvento della catena dei Tauern,
un centinaio di metri pitt in alto delle
loro vette, constatai, con gran piacere, che
il variometro cominciava a muoversi e che
salivo lentamente da 0 ad 1,... 2,... 3 ed
infine, 4 metri per secondo.

Tutto era diventato molto chiaro. Tirai
lentamente la leva di comando, regolando
la velocith anemometrica in modo che P'a-
liante assumesse, contro vento, il giusto
assetto. 11 vento soffiava da Sud-Ovest con
una forza che valutai in circa 60 Km/h.

Fissai un punto di riferimento sotto di me,
nella zona rocciosa, e cercai di non per-
derlo mai di vista, considerandolo un’as-
sistenza ed una guida indispensabile alla
buona condotta del volo. Trascorse un
certo tempo, durante il quale provai sen-
sazioni strane ¢ piacevoli: sono sensazio-
ni che un pilota che abbia volato
in onda non dimentichera mai. Immobi-
le nel cielo, contro la legge della gravita,
veleggiavo dolcemente, in un silenzio pro-
fondo, cullato piacevolmente dall'invisibi-
Je mano del vento. Sotto di me la super-
ficie terrestre si rimpiccioliva sempre pib,
sino ad assumere Paspetto di una carta
geografica in rilievo. L’incantevole scena-
rio alpino, con i suoi laghi artificiali, gli
sterminati ghiacciai e le rocce grigiastre, si
allontanavano sempre pitt dai miei occhi,
mentre le ombre delle nubi, spinte da Sud
sopra le catenc montane, mi indicavano
che il vento continuava a soffiare con
forza.
Soltanto alla quota di 5.500 metri feci uso
dellossigeno, allacciandomi la maschera al
volto. Tu a questa altezza che provai una
certa sensazione di fresco, notando che
Paria fredda filtrava nella cabina di pilp-
taggio. A 7.500 metri compii un ampio
giro sopra la Val Pinzgau, attratto dalla
visione di una di quelle lenticolari che
a terra mi avevano dato Pidea di questo
magnifico volo. Mi avvicinai tanto alla
massa bianicastra della nube, che l'ala de-
stra del mio aliante scomparve nella lenti-
colare. Quando ne usci, era ricoperta di
un leggero strato di ghiaccio.
Intanto perd mi cro lasciato trasportare
sulla cuspide dell’onda, dove, com’¢ noto,
la componente verticale & zero. 11 mio
aliante. infatti, non saliva pit. Puntai al-
lora di nuovo in dirczione Sud... in cerca
dei miei punti di riferimento, per ripren-
uesta picchiata, ben vi-




sibile nel barogramma, persi oltre 600
metri di quota. '
Entrato nuovamente nella parte ascenden-
te dell’onda, tra le cime del Kitzsteinhorn
e del Grossglockner, il variometro riprese
a segnare + 2 m/scc. Poi I'onda mira-
colosa, cullando ritmicamente il mio alian-
te in un dolce dondolamento, mi porto
su... su, sino a 9.030 metri. Qui la tem-
peratura era di 40 °C sotto zero!

Da questa rispettabile altezza, la maestosa
visione della sconfinata distesa alpina mi
fece provarc per un istante I'ambiziosa
sensazione di esscre un... astronauta. Ma
poi, smisi di sognare ¢ mi guardai attorno.
Subito richiamd la mia attenzionc una im-
ponente muraglia di cumuli tcmpom]cschi,
che si elevava minacciosa verso il cielo,
coprendo  tutto Torizzonte  verso Nord-
Ovest. Pensai dovesse trattarsi di un fron-
te freddo, molto attivo, in rapido movi-
mento verso Sud-Est, Nel pomeriggio di
quello stesso giorno il fronte interesso, in-
fatti, anche la zona di Zell am See, con
pioggia, grandine ¢ violente manifestazio-
ni temporalesche, le quali, come i lettori
ricordcranno, causarono gravi danni i
Austria ed in Ttalia,

Prima di iniziare la discesa non mancai
di considerarc la possibilita di sfruttare i
9.000 metri di quota per tentare i... glo-
riosi « 500 Km ». Il volo avrebbe dovuto
svolgersi in direzione Nord, sino al rag-
giungimento di questo veloce e forte fron-
te freddo, che giunse a Salisburgo verso
le orc 16. Poi avrei potuto continuarc il
mio volo verso Nord-Est, cercando di ve-
leggiare parallelamente alla superficie di
discontinuiti: ma l'idea di finire in Ceco-
slovacchia non mi sorrideva affatto. L’Eu-
ropa non & ancota preparata per questo
gencre di pacifiche trasvolate voloveli-
stiche...

Decisi cosi di riprender terra a Zell am
See, dove atterrai senza inconvenienti alle
14,34, felice di aver conquistato un altro
diamante F.A.I. Dalla quota di sgancio
avevo guadagnato esattamente 6.040 me-
tri, raggiungendo Il'altezza assoluta di
9.030 metri ¢ di 8.276 metri sul campo
di volo.

Gli altri piloti del Centro mi attendeva-

no ansiosi di conoscere i risultati del mio
volo. Alcuni di loro erano partiti mezz'ora
ed un’ora dopo di me; ma nessuno €rd
riuscito a superare la quota di 5.500 me-
tri. Tutti perd avevano condotto i loto

Sitnazione generale in superficie dlle ore
7 del 27 Agosto 1963.

Topografia assoluta a 500 mb delle ore 01
del 27 Agosto 1963.
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Radiosondaggio della stazione svizzera di
Payerne dei giorni 26 e 27 Agosto 1963.

tentativi a Nord della catena principale
dei Tauern. Tale fatto, congiunto all'in-
stabilith termica che era andata aumen-
tando negli strati inferiori del versante
Sud col progredire dell'insolazione, non
aveva permesso, ai piloti partiti dopo di
me, di ottenere gli stessi risultati.

E risaputo che i movimenti ondulatori so-
no piu vigorosi nelle prime ore del mat-
tino o dopo il tramonto del sole, quando
ciod anche gli strati atmosferici inferiori
sono in condizioni di equilibrio stabile.
Non v'ha dubbio, pertanto, che i miei
buoni amici di Zell am Sec erano partiti
troppo tardi, quando cio¢ le onde erano in
via di attenuazione.

Dopo questa esperienza mi convinsi ancor
pitt che nel volo a vela bisogna esser sem-
pre preparati all'imprevisto.

Joachin von Kalckreuth

Ringraziamo i volovelisti che hanno provveduto al rin-
novo dell’abbonamento ed invitiamo i ritardatari a prov-
vedere al pint presto perche col prossimo numero verri
sospeso invio della rivista agli abbonati morosi.

Un anno Due anni Sost. (2 anni)
Italia: L. 3.000 L. 5.000 1. 10.000
Estero: L. 4.200 L. 6.000 L. 10.000

EFFETTUATE T VERSAMENTI SUL CONTO CORRENTE POSTALE
N° 27.440 INTESTATO AL CENTRO STUDI DEL VOLO A VELA
ALPINO . VARESE




K p@s&sihilc il
cemellaggeio
volovelisiico?

del Prof. Guido Vettorazzo

N.D.R.

Tl Prof. Vettorazzo ci ha inviato uno scritto che
di buon grado pubblichiamo per le interessanti
notizie che riporta sul volo a vela germanico in
uno dei suoi aspetti meno noti.

Si sapeva che lo sviluppo di questa attivitd pre-
diletta dai tedeschi & enorme e capillare, se ne
conoscevano le conseguenze sia attraverso le bril-
lanti affermazioni di Huth e compagni ai Cam
pionati Mondiali del 1960 e 1963, sia per il tii-
plice superamento del primato mondiale di di
stanza da parte di piloti tedeschi mai prima sen-
titi nominare.

Si sapeva che il 2 giugno, giorno del prestigioso
primato, ben 250 alianti tedeschi erano pattiti
per voli di distanza ¢ che una quarantina di essi
era atterrata in territorio francese superando di-
stanze notevoli. Si sapeva che gli alianti tedeschi
in attivith sono oltre 2000, ma confessiamo che
il quadro presentatoci da Vettorazzo sul volo a
vela tedesco in una base militare della Luft
waffe, ci ha colpito per un complesso di ele-
menii e di aspetti che ci fanno molto meditare
e che meritano un commento pit approfondito
che ci proponiamo di fare in altra occasione,
ma che ci dard un motivo di pitt per non ralle:
grarci dello stato in cui ci troviamo malgrado
gli sforzi dell’Ae.C.l. e quelli di wuti i volove:
listi italiani.

Lo ringraziamo vivamente nella speranza che il
suo esempio abbia imitatori. Chi ha la possibi-
lit di dare notizie su personali esperienze serve
la causa del volo a vela.., ¢ siamo molto grati
al Prof. Vettorazzo per avere dato con il suo
scritto_ un esempio che ci auguriamo abbia molti
seguaci.

Firstenfeldbruck (FFB) ¢ una cittadina ba-

varese di circa 20.000 abitanti, 26 km.
a ovest di Monaco, dotata di un grande
acroporto militare, sede di scuola di volo
a getto, una delle tante che la nuova Luft-
waffe ha recentemente istituito con dovi-
zia di piste, attrezzature ed annesso villag-
gio (« Fligethorst » - "nido delle aquile)
per le famiglie dei militari e dei civili che
vi lavorano.

In una di queste casette tutte linde e fun-
zionali, unifamiliari su due piani, con re-
lativo prato e giardino, capito con due
amici trentini la sera del 1° novembre, in-
vitati dal nostro amico Fritz Troger per
una visita all’acroporto e all'annesso Grup-
po Volo a Vela.

Gia perche dove ¢’¢ aeroporto in Germa-
nia si fa sempre del volo a vela, mentre
dove ¢’¢ solo un grande o piccolo prato,
e ce n'¢ ovunque, il volo a vela viene
praticato ugualmente con frequenza ed as-
siduita, alla moda usuale in quei siti: al-
cune buone macchine, verricello e molta
semplicitd.

A FFB I'acroporto & militare, ma il Grup-
po V.V. funziona in completo accordo fra
militari e civili pur dovendo questi ultimi
esscrvi ammessi con speciale lasciapassate.
Meglio: qui la Luftwaffe mette a disposi-
zione i Do 27 per Paerotraino ¢ relativa
benzina, qualche aliante, gli istruttori,
gar. Militari e civili devono solo pagare
una quota associativa mensile di 3.4 mar-
chi (L. 500) pit un marco (L. 155!) per
Jancio senza limite di tempo.

Noi strabiliamo a sentir cid la mattina do-
po quando, superate le sbrigative forma-
lita ~all'ingresso, listruttore maresciallo
Schreiber ci conduce con la sua auto per
giardini, « cantina », raccordi e prato il-
lustrandoci quella paradisiaca formula di
attivita volovelistica.

Prima di attraversare piste ¢ prato il no-
stro cicerone scende per innestare in ap-
posito supporto applicato alla parte poste-
riore dell'auto, una bandiera a scacchi
bianco-rossi: finezze tedesche.

Durante l'attraversamento della testata est
una sentinclla i ferma per controllare i
permessi di citcolazione mentre noi osser-
viamo con compiacenza un nutrite schie-
ramento di Fiat G. 91 sonnecchianti li
presso al pallido sole appena sorto dalla
foschia.

Un ampio giro ci porta presso I'hangar
ove sono ricoverati gl alianti: una specie
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Laliante «Passerox fotografato dal « Ka 7 » in primo piano. Sotto, la campagna e 'FFB.

di bunker di ferro e cemento, tutto imbot-
tito all’esterno di terra ¢ zolla crbosa. Qui
gli hangars sono cosi, distribuiti tutto at-
torno alla vastissima area acroportuale:
sembrano collinette da lontano.

Appena aperti i portelloni un telefono tril-
la dentro un armadictto metallico, subito
aperto dal maresciallo  Schreiber, E’ il
maggiore Stocker, responsabile dellattivi-
ta del Gruppo V.V.

Avverte che sta giungendo.

Eccolo infatti piombare subito sul piaz-
zale davanti all’hangar con la sua grossa
Opel. Tipo svelto, sbrigativo ma cordiale,
veste in borghese, come del resto il ma-
resciallo. Dopo i convenevoli d'uso sap-
piamo che ha al suo attivo circa 600 ore
di velo a vela pit 4000 fra volo a motore
e a getto. E’ infatti anche capo di una pat-
tuglia acrobatica militare tedesca esibitasi
I'anno scorso su 84 alla manifestazione
acrea di FFB assicme ai nostri « Getti to-
nanti »,

Arrivano alcuni giovani del Gruppo, cvi-
dentemente chiamati per aiutarci.
Vengono tolti dall’hangar 2 Mii 13 E e
un K 7 biposto pit il « Passcro » ultimo

P

.
ot om ™ bt e im  stmmn s m o

Per il traino ci sarebbe anche un « El-
ster » matricola civile, biposto di linea
piacevole, fra il Macchino e il Fachiro, tut-
to in legno, equipaggiato con un Conti-
nental 95 CV.

Ma laggiti, obbediente a disposizioni pre-
cedentemente impartite, s’¢ avviato un Do
27 militare che in un attimo & presso il
nostro raccordo, pilotato nientemeno che
dal Ten. Col. medico Kohler, capo ammi-
nistrativo del Gruppo, da poco brevettato
pilota, e che svolge la sua attivita di volo
rimorchiando alianti!

In un attimo ci forniscono di paracadute,
il tabellista prende i nomi di chi vola,
viene steso il cavo di traino, prendiamo
posto a bordo: a questo punto sappiamo
che saremo trainati dal Do 27 con due
alianti simultancamente, roba mai vista
a Trento n&¢ provata fino a questo mo-
mento.

To sul Mii 13 con Schreiber sono aggan-
ciato a'l'estremitd pitt corta (ca. 30 me-
tri) del doppio cavo gid agganciato alla
coda del Do 27. Benini col Magg. Stocker
sul K 7 & agganciato all’estremita pit lun-
ga (60 metri ca.) leggermente alla nostra
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Prova motore, cavo in tensione, fugacis-
simo cenno di pronto ¢ via a tutta birra.
Secondo le brevi istruzioni impartitemi 1o
mi tengo tranquillamente dictro la coda
del rimorchiatore: penserd I'altro a starmi
di lato, leggermente sotto.

Dopo un breve rullaggio ci troviamo in
aria {ilando 2 100 all’'ora dritti verso ovest
per buoni 3 minuti. Non mi pare proprio
niente difficile questo primo traino in dop-
pio. Ogni tanto vedo il cavo del mio com-
pagno passarmi sotto da sinistra a destra
per poi tornare ancora a sinistra, come
se io saltassi in corda.

Il Magg. Sticker cvidentemente sta dan-
do dimostrazione di come si pud seguirc
dictro mentre io mi tengo incollato dritto
in linca col nero groppone del Do 27.
Caspita sc tira vial Quando vira a destra
lo fa decisissimo che quasi mi spaventa.

Altri 5 minuti in dirczione opposta e ci .

riportiamo sul campo, per girovagare pol
tranquilli in zona fino a 1300 metri.

Dopo 15 di traino e lieve battuta d’ali,
sgancio virando immediatamente a destra
di 90°. L’altro, sccondo Iuso, vira a sini-

stra.

Volo liscio per ambicntarmi. Sotto FEB,
ordinatainente schicrata con le sue casctte
dai tetti aguzzi, fumiga al sole. Laggiu,
una quindicina di chilometri a sud I'argen-
to di duc grandi laghi: Ammersee ¢ Starn-
bergersu. Olire ancora, dopo prati, boschi
e colline, amiche le Alpi. Prati dappertut-
to: ogni tanto chiazze di bosco hanno I'a-
spetto di isole fra tanto verde e arativo.
Sotto di noi corre ora come un largo na-
stro grigio l'autostrada per Stoccarda.

I1 K 7 ci si affianca leggermente piti basso
a sinistra, ma tanto vicino da poterci per-
mettere sorrisi ¢ saluti, Sapendo che la
sua velocitd ¢ superiore alla nostra noi
rallentiamo fino a 60 km/h per vederlo in
imbarazzo. Quello invece con una magni-
fica rovesciata mostra la pancia e ci pianta.
Il mio istruttore percid prende la cloche
per farmi vedere qualche stallo e poi la
vite.

Fra tremiti e sussulti vedo 'anemometro
scendere a 40, 30, 20 all'ora accusando
solo un leggero sprofondare della macchi-
na. Tutta la cloche alla pancia e si conti-
nua a navigare ugualmente dritti.

La vite riesce per poco piti di mezzo giro
a sinistra solo al 3° tentativo.

L’aliantc ne esce immediatamente da so-
lo rimettendo al centro i comandi.

Stamo a 700 metri e Distruttore vuole far-
mi provare una stranczza: mente sto Vi-
rando a sinistra in spirale normale, lui
da picde a destra con insistenza. L'aliante,
pur con assetto leggermente cabrato e ac-
cusando la derapata, continua a virare a
sinistra comandato solo dagli alettoni. E’
sbalorditivo ¢ ben a ragione il Sig. Schrei-
ber dice che « perdona tutto ».

Frattanto il K 7 & in circuito di atterrag-
gio ¢ noi lo osserviamo mentre affronta
da buoni 200 metri, diruttori fuori, una
interminabile scivolata che lo fa piombare
gitt come un ascensore. Deve avere dei
freni spettacolosi.

Ora & la nostra volta: niente scivolata,
diruttori fuori da 100 metri e siamo sul
prato vicino agli amici in un attimo.

Ora prova Fracalossi su Mii 13 con « Pas-
sero » in doppio, mentre dopo pranzo si
passa al K 7 ¢ viceversa fino a sera.
All'imbrunire, messe al coperto le mac-
chine, siamo invitati in casa del Magg.
Stocker a prendere caffé e wisky gentil
mente serviti dalla Signora.

Immancabile segue breve proiczione di
diapositive a colori sul volo a vela, traini
¢ acrobazic varic nonché di vedute schiet-
tamente italiane, da Cortina a Siena, Ve-
nezia, Roma che il Maggiore ha ordinata-
mente raccolto durante vacanze e weckend
con la famiglia.

Prima di accomiatarci felici e riconoscenti
per l'ottima occasione di volo offertact,
shirciamo sul tavolo di lavoro del Mag-
giore un ponderoso volume in inglese, pie-
no di foto, grafici, dati e prospetti: la
copertina ci dice che il Maggiore sta pre-
parandosi al passaggio sull'F 104. Lui con-
ferma con tutta semplicitd, soggiungendo
perd, per shalordirci ancor pil, che sta
studiando per I'anno prossimo una traver-
sata delle Alpi in aliante FFB - Trento, Ad
ogni buon conto sa fin d’ora che a Vipi-
teno, poco oltre il Brennero, ¢'¢ un campo
di fortuna.

To ed i miei amici, occhiata significativa,
non possiamo fare a meno di pensare che
sard opportuno affrettare i tempi di ap-
prestamento del nuovo acroporto a sud di
Trento e prepararci bene: altrimenti... che
figura ci facciamo?!

FFB, novembre 1963

Guido Vettorazzo
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Il rcgo}o di arrivo

di Walter Vergani

Il regolo di arrivo qui sotto descritto ser-
ve a risolvere il problema della planata
finale, ciot a stabilire, in funzione della
velocitd verticale riscontrata nell’ultima
ascendenza, qual ¢ la quota che in essa
risulta conveniente raggiungere e la rela-
tiva velocitd di planata per cui si realizzi
il minimo tempo,

Questo « computer » non & una mia in-
venzione originale ma la ricostruzione di
un tipo visto in Francia nel 1962. E ri-
cavato da un regolo calcolatore circolare,
che si pud trovare in commercio (Cart.
SENIGA, Turati 3, Milano), col quale
sia combinato in determinato modo un
« Mc Cready » che ogni buon volovelista
conosce e che trovasi descritto nel nume-
ro 3 di « Volo a Vela » (giugno '57).

La sua utilitd ¢ grande in ogni arrivo che
voglia essere correttamente impostato e
qumdl nelle competizioni di velocita, spe-
cie se di piccolo sviluppo. Un caso real-
mente verificatosi in una gara pud costi-
tuire un significativo esempio, Lasciato
in una ascendenza un concotrente a quota
limite per un arrivo alla massima cfficien-
za e planando senza mai virare in ara cal-
ma, ho ritrovato al traguardo, gid atter-
rato ¢ parcheggiato, laliante del rivale,
peraltro non superiore come macchina, e
che avevo creduto di precedere. Linchie-
sta da me immediatamente aperta mi por-
t0 alle seguenti definizioni.

Aliante . Aliante
«A» «B»
Quota di inizio planata, rispetto il campo d’arrivo m. 2600 | m. 3400

Distanza

Efficienza richiesta (4 200 m. sicurezza)
Velocita corrispondente sulla traiettoria
Velocita eflettivamente impostata

Tempo impiegato nella planata

km, 65 | km. 65
27 20
km.h 80 | km/h 130
km./h 80 | km/h 110
48’ 35

o]

Tempo impicgato per salire 1000 mt in piu (a +2) &

Risparmio netto dell’aliante « B »:

E da notarc che con una salita a + 2 di
media (= + 3 di vario) il pilota di « B »
avrebbe dovuro salire soltanto a 3200 mt
(sicurezza inclusa) ¢ da li planare a 120
km/h con un ultcrlom 1lspaumo d1 1ltr1

4y -1 o -

48" — 43’ =5

rapido, fu piu sicuro per la maggior quo-
ta immagazzinata, che Jo metteva a riparo
da possil*ili sorprese, e gli consenti una
maggior « ground speed » per cffetto del-
la maggiore altezza,



Fig. 1

Principio inforinatore

Secondo uno dei canoni del volo a vela
un aliante che da A plani verso una cor-
rente ascendente passante per BC deve te-
nere una determinata velocitd « Ve », in-
dicata dal « Mc Cready », la quale & fun-
zione della velocita ascensionale « U » del-
I'aliante nella corrente stessa, oltre che
delle discendenze incontrate. La V. pre-
detta ¢ la sola che gli permetta di andare
da A a C nel minore tempo possibile; il
suo valore cresce cel crescere della velo-
cita ascensionalc.

Occorre tuttavia prestarc attenzione ad un
particolare. Normalmente un pilota misu-
ra la velocitd media con cui ¢ salito du-
rante lo sfruttamento di una corrente e
su di essa regola il « Mc Cready » seguen-
done poi le indicazioni. Cid non & csatto,
poiche le V. da tenere sono tunzione del-
le velocita di salita che si incontreranno e
non di quelle incontrate. Per cui la misu-
razione cflettuata servird per una stima
della forza delle correnti successive, che
sard possibile integrando i dati misurati
col giudizio sulla omogeneita delle condi-
zioni che si devono incontrare, attraverso
I’esame della forma delle nubi, o dell'in-
clinazione nelle spirali di altri alianti, o
della caratteristica ed insolazione dei pun-
ti originc delle termiche, o de! volo di
uccelli ecc. ecc. Poiche inoltre la V. & ef-
fetto della pendenza = che aumenta verti-
ginosamente per aumenti lineari della ve-
locita sulla traiettoria, ecco che la forte
distanza delle ascendenze {ra loro pud co-
stituire ulteriore elemento di ponderazio-
ne.

Riepilogando, ecco che la lunghezza del
tratto BC & funzione della velocitd tenuta
su AB e quindi di «U», cosi come di
quasto & funzione la efficienza « E ».

Ravesciamo ora il problema. Un pilota

che si trovasse in C centrato in una ascen-
denza che gli da un valore di salita « U»
dovra sapere quale sard l« lunghezza del
tratto CB, ciot ia quota cke gli permette
di planare tno ad A con efficienza corri-
spondente alla velocitd ottima per quel
dato valore di « U».
Dalla polare si ricaveranno percid le Ve
corrispondenti ai vari valori di U, come s\
fa per la costruzione del Mc Cready; e se
ne calcoleranno i valori di E relativi. Que-
sti verranno quindi riportati sul regolo cir-
colare il quale, con le sue scale Jogaritmi-
che ci dard prontamente il risultato del
distanza

che & appunto la quo-
officienza
ta necessaria per ciascuna distanza a con-
sentire quella velocita sulla traiettoria.
Succede che la planata finale ¢ influenza-
ta da correnti sia verticali che orizzontali.

rapporto

Per le prime si suppone che i campi di-
scendenti ed ascendenti . si compensino
neutralizzandosi a vicenda. Poiché non
sempre tale supposizione  pud avverarsi,
P'attenzione del pilota dovra essere co-
stantemente rivolta al variometra control
lando a stima che le oscillazioni della d:-
scesa non discostino la loro media da quel-
la che deve essete Ja discesa, in aria cal-
ma, corrispondente alla V. scelta; e con-
trollando ad es. ogni 5 km. col regolo che
i termini di quota diviso distanza non sia-
no cambiati.

Per le seconde, invece, si riporteranno sul
regolo, accanto ai valori di efficienza E

* corrispondenti alle varie velocita di salita,

anche 1 valori di E necessari al rientro
cosi come il vento li modifica. Tenendo
conto che tale influenza & sensibile, pas-
sando lefficienza di un aliante del tipo
M 100 da 30 a 24,5 per 20 km/h di ven-
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to contro, sarcbbe opportuno stabilire le
E relative a molti valori del vento stesso.
In pratica perd ¢ sufficiente determinare
cosa succede per le seguenti intensita:

20 km'h | 20 km.h|

40 km/h | favore 49 kvh | contro
potendosi interpolare i valori intermedi.
Mediante la risoluzione del « triangolo
del vento » si possono risolvere infine i
problemi per vento di fianco, determinan-
do la componente contro od a favore ed
il sno quantum,

Costruzione

Si prende il regolo calcolatore circolare
e si blocca anzitutto il cursore, che in que-
sto tipo & incernicrato al centro ed & quin-
di libero di ruotare, fissandolo con una
piccola vite nella posizione corrisponden-
te al valore « 1 » della scala logaritmica
esterna. Prima di tale operazione si sar
segnato sul cursore stesso un punto all'in-
circa nel suo baticentro, Questo punto sa-
rd lo zero. Sia poi in senso centrifugo che
centripeto si segnetanno sulla sua mezze-
tia altri quattro punti, due sopra lo zeto
e due sotto, in modo che tutti siano cqui-
distanti fra loro. T punti sopra lo zero
(ciot in senso centrifugo) serviranno alla
costruzione dei valori di E per vento in
coda, di 20 ¢ di 40 km/h rispettivamen-
te; quelli sotto per i corrispondenti valo-
ri di vento contro. (Fig. 3).
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Fig. 3

Usando la polare delle velocita dell’alian-
te, partendo dall'origine O degli assi si
porta sull'asse delle ordinate un segmento
OP pari ad una delle varie U per cui si
costruisce il regolo. Da P si staccher la
tangente alla polare che avrd con essa il
punto Q di contatto. Il valore di ascissa
di quest'ultimo & la velocitd rispetto al-
Paria V. corrispondente a quel valore di
U, mentre il valore V, & la velocita di di-
scesa relativa, (Fig. 4).

N
U { Vé

0

Km/h

Fig. &

Per quella V. si ricava quindi I'efficien-
za cottispondente risolvendo la frazione
Ve (m]sec)

————— Ruotando il disco interno

Vs (m/sec)

del regolo si metterd il valore di E, letto
sulla scala logaritmica interna, ir corti-
spondenza con il valore uno di quella e-
sterna e si segnera sul disco ruotabile un
punto in corrispondenza dello zero del
cursore. Cosi ogni qualvolta questi due
punti coincideranno si potranno leggere:
sulla scala interna le distanze da percor-
rere, sull’altra le quote ad esse relative
per quella determinata efficienza.

Per ottenere i dati relativi alla presenza
di vento si sposterd a destra od a sinistra
Passe delle ordinate sui valori corrispon-
denti a 20 ¢ 40 km/h ¢ si otterranno,
tracciando la tangente alla polare dai nuo-
vi punti P’, P” ecc. le V. corrispondenti
alle intensita del vento di fronte ed in
coda rispettivamente. Sommando a que-
ste V. (espresse in m/sec) le velocitd del
vento (pure in m/sec) se trattasi di vento
a favore, o sottraendole in caso contra-

» oy by




TOO RTTC v TCIetrva ST TV T AT TITTC

Je corrispondenti eflicienze i cui punti ver-
ranno riportati sul disco ruotabile del re-
golo in corrispondenza delle risoettive tac-
che sul cursorc come detto piu sopra.

(Fig. 5).

IP" --P F'
- ! cow
VENTO IN CODA VE&"TO v TRO
| (LY Kinlh

[—

'20: T ERATY
I
I
I
]
I
I
]
l
I
I
|

1Y effeltiva |
e ——— |
|

: A effeftiva :

fig. 5

I punti cosi ottenuti saranno infine colle-
gati fra Joro con una linea, che avra gros-
so modo Ja sagoma di una spirale di Ar-
chimede; questa curva sard Ja linea delle
eflicienze relative al valore di U conside-
rato. Facendola coincidere con i vari va-
lori di --- 40, — 20, zero, + 20, +40
si potranno leggere sulla scala logaritmica
esterna, in corrispondenza delle distanze
che separano Taliante dal punto di arrivo,
le quote corrispondenti.

I valori di U per cui & bene costruire le
curve possono cssere quelli corrisponden-
ti a 0 (aria calma), +1, +2, +3, +4
e + 5, giacche per valori intermedi si puo
interpolarc. Al valore massimo corrispon-
de un valore variometrico costante di ol-
tre + 6, pitt che sufficicnte essendo d'al-
tronde poco conveniente seguire ciecamen-
te il regolo per valori superiori cosi come
per forti valori di vento contro.

\{Ui JUTITO TosITYY I

sione di un regolo adatto ad alianti del
tipo M 100 S. Questi dati, grosso modo,
possono andare anche per macchine simi-
lari (Ka-6, Uribel) e sono stati ricavati
dalla polare dellM 100 rettificata da La-
mesa e verificata da me sull T-VEWA del-
la spedizione Argentina.

Impiego

Con quanto sopra detto I'impiego del re-
golo dovrebbe essere sufficientemente
chiaro. Posso tuttavia fare un’osservazio-
ne. T francesi, in genere, saliti alla quorta
indicata dal regolo orientano il Mc Crea-
dy sul valore ascensionale misurato ¢ ne
scguono fedelmente le indicazioni. Poiche
neraltre il Mc Cready non fornisce cor-
rezioni alla velocita da tenere, cost come
le impone il vento, ¢ preferibile adottare
per tutta la traiettoria una velocitd co-
stante ¢ limitare ad una debole escursione
(pitt 0 meno 20/30 km/h) il delfinamen-
to, purcht Je ascendenze ¢/o le discenden-
ze non siano molto vaste ¢ forti. Percid
staccandosi dall'ultima corrente ascensio-
nale si avrd cura di impostare la velocita
corrispondente alla E consentita, tenendo-
si tutt’al pitt 10/15 km/h al disotto di
essa per maggior sicurezza. In vista del
campo si potra poi affondare maggiormen-
te, ricuperando il tempo perso ma con-
trollando a vista la spendita di quota in
modo che l'entrata nel campo stesso sia
assicurata. Negli ultimissimi chilometri,
compatibilmente con le velocitd massime
permesse, si potrd affondare ancora di pin
tramutando in energia cinetica I'encrgia
potenziale che & stata tenuta come mar-
gine di sicurezza,

Sulle varie curve del regolo sard per que-
sto opportuno scrivere in corrispondenza
dei vari punti le velocitd che ad ogni va-
lore di E corrispondono.

Regolo per M 100 S (fra parentesi Ve relative)

Valori Vento contro Calma Vento a favore

di U 40 km/h 20 km/h 20 km/h 40 km/h
zero | 16,5 (100) | 23,3 (83) | 29 (78) | 351 (76) | 456 (75)
+1 | 15 (1200 | 21 (110) | 255 (105) | 33,2 (100) | 414 (90)
+2 | 13,2 (135 | 177 (125) | 221 (120) | 30 (110) | 364 (105)
+3 | 11,3 (145) | 16 (133) | 20,1 (130) | 264 (120) | 319 (115)
+4 | 10,3 (155) | 136 (145) | 174 (138) | 229 (130) | 27,8 (1,5,
+5 9,3 (165) | 12,1 (155) | 154 (150) | 21,5 (133) | 26, (130)
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Fantascienza volovelistica:

Una lettera dai
Campionali
Iniei'pE,anci‘ari del 3.000

Giovannino caro,

due righe in fretta prima di entrare nella
dormimacchina, perché questi concorsi di-
veniano pesanti. Viaggio bene, solito bal-
lo nel passare la velocitd della luce, ma
sempre meglio di quei frettolosi che han-
no preferito le iperonde (sai bene, trasfor-
mazione in cnergia, trasmissione ¢ poi ri-
trasformazione in materia). Sono arrivati
distorti assai, hanno dovuto passarli un
sacco di volte al raddrizzatore, e ogni vol-
ta uscivano piu piccoli, ma alla fine li han-
no amplificati. Meglio i veechi razzi iper-
luce.

Quasi stessa gente dell’ultima volta, per
quainto qui fa meno caldo che su Venere.
Litigi subito per I'equipe della Galassia
Z/397: sono uomini di ferro che mangia-
no il carbone ¢ gli esce il fumo da un bu-
co; e al posto delle gambe hanno una ruo-
ta. Questione perche qualcuno temeva che
con la ruota facesscro andare la pompa del-
lo strato limite: infine hanno accettato di
volare con la ruota piombata, ma si sono
offesi assai, e mi spince perche & brava
gente. Ianno portato anche un bambinet-
to, simpaticissimo con la sua rotellina, che
succhia ancora la nafta dal biberon.

[ marziani vanno forte assai, hanno vinto
la corsa sui 1000 c il circuito di 3000.
Certo sono a casa loro, e conoscono a me-
nadito le termicovie al neon che nel 1900
i nostri avevano preso per canali; e poi
si sente Desperienza (capirai che fanno
volo a vela da 8000 anni!).

Quanto a macchine poco di nuovo, ormai
¢ normale il pilota sdraiato fra ala ¢ pia-
ni, per quanto chi con la testa avanti ¢ chi
con la testa indietro. Ottima visibilita di-
retta ai lati; per Pavanti TV, Molti inne-
stano il cavo TV direttamente nel nervo
ottico. 3 o 4 squadre di extragalattici usa-
no la telepatia: loro potrebbero telepilo-

tarn ardd divieiiinn da bearien e N e

Notevole il PH/7, con rivestimento in
clemenio 172 che assorbe aria e cost lami-
narizza lo strato limite. Quando atterra &
gonfio come un pallone, poi il meccanico
con uno spillo lo buca e si sgonfia,

Molte anche le ali con allungamento oltre
100, cosi flessibili che per il trasporto le
arrotolano intorno alla fusoliera,

Tutto sommato niente di sostanzialmente
nuovo, solo una esasperazione, un portare
al limite cose fritte ¢ rifritte. Se ne parla-
va anche iersera a tavola (qui sono ottimi
i transistor fritti) e si diceva che ormai
con il pilota automatico cercatermiche, le
vernici antigravitd e le termiche atomiche
in scatola, il volo a vela ha perso parte del
suo fascino.

Anche allOSTIV (I per intergalattico) re-
lazioni ponderose ma scolorite, Ricordavo
con XY i bei tempi delle feroci discussio-
ni che conclusero con il divieto di taglia-
te le gambe ai piloti classe standard; solu-
zione elegante ma troppo costosa, che &
giusto riservare alla sola classe libera,
Anche stavolta si parla di ridurre 'aper-
tura della Standard. Non capisco come
si possano avere idee cosi strane. E’ vero
che il 15 mt non lo usa pivr nessuno —-
con il 10 mt si fanno i 5000 Km, e costa
meno assai — ma si tratta di una tradi-
zione pilt che secolare: sembra, immagi-
nati, che risalga a 50 o 100 anai prima
della guerra in cui brucid mezza terra
un tizio della Centauro/4 che studia le
antiche onde cercbrali sostiene che i pri-
mi standard siano all'incirca del 1939, ¢
azzarda anche dei nomi (Meise, Orlik, Pa-
pero). Probabilmente sono balic, ma sono
sempre delle belle leggende che dobbiamo
rispettare. Viva il vecchio 15 mt!

Anche sulla classe monotipo discussioni
acerbe per via dei soliti ragazzini che vor-
rebbero cambiare, e dicono che non ha
senso mantenere un disegno di 127 anpj
fa. Soliti illusi di neanche 60 anni che
non capiscono la poesia di questa classe
che ci riporta il profumo dei beati tempi
andati. Ottima invece la proposta (i far
vestire ai piloti costumi dell’epoca, spero
approvino,

Ciao, tud (firma illeggibile, ricorda Ciani)

P.S. Oggi rivoluzione in classifica: mar-
ziani hanno bucato fa a/r di 5000, Scri-



A proposilo della classifica del

Trofeo San Pedrino 1963

Leticra aperia
alla divezione di

« Volo a Velax

N.dR. - Nel momento di andare in macchina
riceviamo ¢, allo scopo di consentire la massima
libertd di discussioni, integralmente pubblichia-
mo la scguente « letiera aperta » pervenutaci dal
volovelista Riccardo Brigliadori.

Tuttavia, onde dissipare ogni involontario equi-
voco, abbiamo interpellato la Commissione Spor-
tiva del Trofeo San Pedrino, chiamata in causa
dall'autore della lettera.

Detta Commissione, cui & devoluta l'interpreta-
zione del Regolamenio per la disputa del Tro-
feo, in base a quanto previsto dall’art. 10, ha
incluso nel punteggio i voli effettuati dai parte-
cipanti all’'unica Gara Nazionale disputata lo
scorso anno a lorino.

In seguito a tale classificazione, diversi piloti
hanno  inviato alla Commissione Sportiva de
Trofeo San Pedrino anche i dati dei loro voli
extra gare, permeitendo in tal modo alla Con
missione stessa di completare la classifica di fine
anno.

Qualche pilota, invece, e tra questi Riccacdo Bri-
gliadori, & rimasto classificato in base alle sole
Gare di Torino.

Conosco Ja Vostra rivista dal 1946, quan--

do si reggeva sulla esclusiva disperata vo-
lonta di un volovelista puro sangue, che il
nostro ingrato Paese ha cominciato a con-
siderare — con qualche attenzione — sol-
tanto dopo il suo lungo e volontario esi-
lio argentino.
Conosco le vicissitudini della Vostra glo-
riosa testata, tanto semplice ¢ tanto inso-
stituibile, da quando mi occupai per otte-
nerla a favore della Associazione Volove-
listica Milancse, a quando la vidi ritotna-
re, almeno formalmente, nelle laboriose e
felici mani del vero Genitore.
Conosco quindi tutto il prestigio di una
bandicra pitt che metitevole di collabora-
sione e di difesa, ma non so sc anche que-
sta volta il diritto di veto impedird -—
come tre anni fa — di pubblicare il mio
modesto aiuto polemico sulla Vostra rivi-
sta ¢ non so se, anche per un argomento
ben pili piccino e assolutamente non urli-
cante come quello del 1960, otterrd Ja
pubblicazione senza ricorrere all’annuncio
pubblicitario.

Eccomi all’argomento: perche mai, senza

essere iscritti alla « San Pedrino », si corre

il rischio di essere classificati?

Almeno per la Iimposta di famiglia e per

la Denuncia dei redditi soggetti alla coin-

plementare si vienc classificati d’ufficio do-
po una denuncia o dopo un accertamento.

Vi dird che il mio ¢ pit stupore che ri

sentimento! Non mi era mai capitato, in

ventidue anni di attivita aviatoria, di tro-
varmi in lizza con tanti pilofi, senza sa-
perlo.

Mi ¢, invece, capitato di figurare talvolta

in posizioni ben pit basse di classifica e

di non esserimi mai ritirato da una gara

anche se costretto dalle circostanze a con-

correre con aliante disadatto o non verni-
ciato o mai usato prima del giorno della
gara.

!

— Come posso allora spiegarmi questo
inserimento al 39° posto della classifi-
ca individuale ed al 6° di quella per
enti volovelistici? '

— Chissh dove mi avrebbero piazzato al-
lora, se avessero saputo delle altre
centinaia di chilometri da me percorsi
in aliante dopo la gara di Torino?

— Che la Direzione della rivista abbia
avuto L'esigenza di colmare il pagino-
ne della classifica, altrimenti ristretta
a nomi di una sola parrocchia?

— Che abbiano voluto generosamente to-
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glicrmi dalla tribh dei « tori seduti »
per rimettermi ad ogni costo in quella
delle « penne di falco »?

— Che Calcinate, dopo la funzione di
centro raccolta aquile apolidi, voglia
buttarsi nel mare aperto con un nuo-
vo regolamento della sua gara, altri-
menti condannata a divenire esclusi-
vamente sociale?

Amo ancora troppo lo sport attivo per
prendere in csame gli interrogativi rac-
colti pocanzi e mi limito a credere si sia
trattato di uno strattagemma direzionale
per agitare le acque troppo languide della
rivista, come sembra di intuire dallo stesso
articolo di fondo del fascicolo che ha
pubblicato la « classifica sorpresa ».

Orbene, da tale speranza animato, consi-

glio di proporre alla Commissione compe-

tente la modifica del regolamento della

« San Pedrino », prendendo in considera-

zione le seguenti due proposte:

1* Contabilizzazione, nella determinazio-
ne del punteggio, anche dei chilome-
tri percorsi all’estero con alianti im-
matricolati in Ttalia.

2" Limitazione a tre piloti prescelti, per
ciascun ente volovelistico, nella classi.
fica per enti.

In segno di simpatia concludo con il mio

modesto rinnovo di abbonamento.

Riccardo Brigliadori

BANCA

LOMBARDA
di Depositi

e Conti Correnti

)

‘

SOCIETA PER AZIONI
FONDATA NEL 1870

MILANO - VARESE - GEMORIO
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La sezione volo a vela deil’Aero Club di
Bergamo, allo scopo di promuovere fra i
propri soci una maggiore attivitd di volo,
ha istituito un premio annuo denominato
« Coppa Rico G. Legler ».

La Coppa, riservata alla classifica indivi-
duale ¢ dotata di ricchi premi, verra asse-
gnata al pilota dell’Aero Club di Bergamo
che durante I'ano avrd percorso il mag-
gior numero di Km,

La prova ¢ riservata ai scci in possesso
del solo Brevetto « C ». Sono esclusi per-

“tanto 1 possessori di insegne F.A.L Si &

voluto in questo modo sollecitare I'inte-
ressc dei « novizi », ciod dei giovani pilo-
ti, spingendoli, con un certo metodo, ver-
so mete sportive di qualche valore.

Il regolamento ricalca le orme di quello
della « S. Pedrino », ma differisce da que-
st’ultimo per la minore misura (10 Km)
del « segmento minimo ».

«S. Pedrino in miniatura » potrebbe dun-
que chiamarsi questa coppa, con la quale
si & creduto di aver trovato un valido stru-
mento, atto a stimolare ['agonismo fra i
giovanissimi, ora che la « S. Pedrino » &
diventata adulta.

Crediamo anche di fare cosa gradita pub-
blicando per intero il Regolamento, che
potrd essere preso a modello da qualche
Aero Club, dove piloti acerbi come i no-
stri, potranno ciraentarsi in voli non trop-
po impegnativi.

Lino



REGOLAMENTO

Articolo 1 - Condizioni generali
Per incorasgiare lo sviluppo del volo a vela in seno alla nostra sezione si istituisce un
premio annuc denominato: « Coppa Rico G. Legler » dotato di:
1) - 1 coppa riservata alla classifica individuale
2) - N. 3 prami in denaro per i primi 3 classificati rispettivamente di:
L. 50.000 af I°
L. 30.000 al2°
L. 20.000 af 3°

Questi premi verranno accreditati ai beneficiari esclusivamente in ore volo.

Articolo 2 - Concorrent

La prova & aperta a tutti i piloti soci della Sezione Volo a Vela dell’Aero Club di Ber-
gamo in possessa del solo brevetto « C» (sono pertanto esclusi i titolari di « C» d'ar-
gento, d'oro ecc.) ¢ deila licenza sportiva F.AL rilasciata dall’Aero Club dTtalia e
valida per T'anno in corso.

Articolo 3 - Nature della prova

La prova consiste nella totalizzazione di tutte le distanze, percorse da ciascun pilota nel

corso dei singoli voli compiuti nel periodo di cui al successivo ait. 6.

Ogni singola distanza potrd cssere percorsa: in linea retta, in linea spezzata, su andata

¢ ritorno, od in circuito chiuso.

Verranno presi in considerazione esclusivamente i voli di 20 ¢ piu km.

Le distanze risulteranno dalla somma dei segmenti percorsi, che siano documentati e

controllabili. T segmenti di lunghezza inferiore ai 10 km. non verranno presi in consi-

derazione, salvo Pultimo segmento del volo che potra essere di qualsiasi lunghezza.

11 chilometraggio omologato valido ai fini della prova, otterrd il seguente punteggio.

— punti 1 per ogni km.

— punti 2 per ogni km. compiuto nel corso di prove omologabili per il conseguimento
di inscgna AL

Articolo 4 - Limitaziont
£ obbligatoria la partenza dall’acroporto di Orio al Serio. La localitd di sgancio & libera;
la quota di sgancio massima ¢ di 1000 metri sul livello dell’acroporto.

Articolo 5 - Aitzibuzione coppe «Rico G. Legler»
Alla fine di ogni anno verranno assegnati i scguenti premi:

— 1° classificato: Coppa « Rico G. Legler» + L. 50.000

_ 2" classificato: Medaglia d’Argento + L. 30.000

— 3° classificato: Medaglia Bronzo + L. 20.000

A tutti i partecipanti, medaglia ricordo e premi di consolazione.

Articolo 6 - Periodo della prova

La prova sard aperta dal 1° gennaio al 30 novembre.
O

Articolo 7 - Controllo delle prove
Ogni pilota partecipante dovrd presentare alla commissione sportiva, appositamente co-
stituita ed operante presso la nostra sezione, i dati dei voli eflettuati e la relativa docu-

mentazione entro 30 giorni dalla loro effettuazione.
Tn caso di alianti biposto non potrd beneficiare dei km. percorsi che un solo pilota.

Articolo 8 - Pubblicazioni dei risultati
I concorrenti potranno ogni mese prenderc visione della classifica parziale che sard espo-
sta dalla commissione sportiva presso la nostra sezione. 55
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« Trofeo San Pedrino »
.. che passionc!

di Joachim von Kalckreuth

Questo ambito Trofeo, offerto al volo a
vela jtaliano da una coppia di coniugi vo-
lovelisti, che & tra i suoi pit gencrosi fau-
tori, ha .1nim.1t0, anche nel 1963, nume-
rosi pl‘(m in ogni parte di questo Pacse.
Sono stati i voli per Ia disputa del Trofeo
San Pedrino che hanno fatto sentire la
necessita i studiare nuovi percorsi volo-
velistici lungo le catene alpine e prealpi-
ne: voli di distanza con meta prefissata e
ritorno al campo di partenza, voli su cir-
cuiti triangolari. Posso dire che, almeno
nel Centro Alpino di Varese, questa com-
petizione amichevole, mirante ad accumu-
lare chilometri ¢ punti, ¢ stata presa tan-
to seriamente ¢ condotta con tanto entu-
siasmo, che ha portato a voli sorprenden-
ti. Ogni partecipante ha avuto cosi modo
di compierc nuove csperlcn/c e di clevare
il livello tecnico delle proprie prestazioni.
Per me, straniero e nuovo arrivato in que-
sto ospitale ¢ bellissimo Paese, @ stato dav-
vero un onore grandissimo aver potuto
partecipare alla disputa del Trofeo San
Pedrino; ¢ mi sento in dovere di espri-
mere, dalle colonne di « Volo a Vela »,
a tutti i buoni amici di Calcinate, il mio
vivo ringraziamento ¢ particolarmente il
mio sincero apprezzamento per |assisten-
za tecnica ed 1 favori ricevuti da Plinio
Rovesti, Ferdinando Broggini, Aldo Trec-
chi e... dal buon Marchetti,

I1 1963, pur avendoci portato delle mera-
vigliose giornate_primaverili ed estive, non
ci ha certo offerto condizioni meteorolo-
glche tali da permetterci voli di grande
respiro. L’assenza di quegli anticicloni che,
normalmente, durante P’estate interessano
le regioni italiane, hanno permesso la for-
mazione di nubi cumuliformi a grande svi-
linne verticale accompacnate da violen-

te manifestazioni temporalesche, le quali
hanno spesso messo in difficoltd 1 piloti
in veleggiamento nelle zone montane, E
noi, alla fine di ogni volo, fummo sempre
licti di constatare che la nostra prudenza
e la nostra conoscenza dei fenomeni atmo-
sferici, ci avevano permesso di rientrare
alla base senza spiacevoli cventi.

Il 5 maggio cbbi la ventura di compicre
un volo alpino su percorso triangolare di
Km 211 che pit tardi mostrd di essere il
mio volo pid lungo e pitt interessante del
1963.

Vi racconterd come si & svolto,

Il bollettino meteorologico, riportato sul-
la grande lavagna del Centro Alpino di
Calcinate, segnalava che la massa d’aria
fredda ed instabile, penetrata nei giorni
precedenti nel bacino dell’Adriatico e,
marginalmente, nell’Ttalia Settentrionale,

Lavrebbe permesso lo sviluppo di buone

condizioni di veleggiamento termo-orogra-
fico, lungo tutto I'arco prealpino. Verso
mezzogiorno cra prevista la formazione di
cumuli nelle regioni centro-orientali delle
prealpi, con base di condensazione varia-
bile da 2.000 a 3.000 m QNH e sviluppi
verticali massimi di 1500 metri. Sulle

Situazione generale alle ore 7 del 5 Mag-

" gio 1963.




Alpi ¢ Prealpi delic regioni occidentali, il
cielo si sarehbe invece mantenuto comple-
tamente screno, con venti deboli o mode-
rati dai quadvanti settentrionali, sino a
3.500 m QNII. (Vedere anche Tarticolo
di Adele Orsi pubblicato nello scorso nu-
mero).

Le condizioni crano promettenti ¢ pit di
un pilota del Centro Alpino prefissd un
triangolo di 300 Km.

Tra i vari percorsi che avevo studiato con
gli aluri volovelisti, seclsi. il tiangolo:
Calcinate-Visp (a Nord-Ovest del Sempio-
ne) - Stampa (tra Chiavenna ed il Maloja)
. Calcinate.

Quando partii, a bordo dell'M-100-§ as-
scgnatomi, il ciclo, nella zona di Varese,
era completamente sereno. Si preannuncia-
va una calda giornata primaverile.

Le uniche nubi cumuliformi che fornirono
ai piloti in volo indicazioni sulla presenza
di correnti ascendenti, apparirono  sul
Monte Tamaro, all’estremo Nord del La-
go Maggiore, soltanto nel pomeriggio. Cio
spicga perche mi ci vollero cinque ore e
quaranta minuti a compicre questo trian-
golo. Va rilevato, inoltre, che sulle vette
montane piti alte ¢’era ancora molta neve,
tanto che mi fu impossibile sorvolare due
volte il Sempione, come avevo in un pri-
mo tempo stabilito.

Avvicinandomi al Campo dei Fiori, trovai
subito una forte corrente ascendente, che
mi portd a 1.400 m con 2-3 m/scc.

1l ciclo, completamente senza nuvole, ac-
consentiva un’ottima visibilitd. Dopo aver
guadagnato altra quota, il mio sguardo
spaziava sulla catena Alpina per un rag-
gio di oltrec 100 chilometri. L'oricntamen-
to cra facilissimo. L.e montagne coperte di
neve, i laghi che brillavano al sole ¢ le
verdi vallate, si presentavano come una
mappa in rilicvo. Il pacsaggio era incan-
tevole ed il volo mi procurava un godi-
mento che non avevo mai provato cosi in-
tensamente in passato.

Tuttavia, la mancanza di cumuli richiede-
va una prudente condotta del volo. Dove-
vo osservare attentamente le caratteristi-
che dei costoni montani e delle vallate che
sorvolavo, per valutarne la capacitd ter-
mica e cercare le ascendenze nel posto
giusto.

Dopo 30 minuti raggiunsi la parte meri-
dionale del Monte Tamaro, i cui costoni
mi dimostrarono, ancora una volta, di es-
sere i pit sicuri generatori di ascendenze

D e R ] “.,...—1

Una vista da 3.300 metri sopra la Val Di-
vedro verso NE.

1l Laggin Horn ed il Fletsch Horn si er-
gevano sopra la mia quota di volo dando-
mi sempre piir Vimpressione di una insu-
perabile barriera di ghiaccio.
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.. il gruppo iinaestoso dell’Aletsch Horn e
del Finsteraar Horn.

termodinamiche di tutta la zona. Infatti
una formidabile ascendenza di 3-4 m/sec
mi portd rapidamente a 2.700 metri di
quota. Qui incontrai Roberto Manzoni,
che su un rosso « Mucha Standard » s
stava cimentando sul mio stesso circuito
triangolare di 300 Km. Fui lieto di tro-
vare un compagno di volo che mi avrebbe
validamente afutato a cercare le termiche
sulla sotta di Domodossola, lungo la quale
mi accingevo a volare, Purtroppo, perd,
Manzoni scomparve ben presto ai mici oc-
chi e non lo vidi piu.

Girai verso ovest ed attraversai il maesto-
so specchio azzurro del Lago Maggiore, ar-
rivando con 100 metri di quota sulla vet-
ta del Monte Zeda (m 2.157). Mantenen-
domi sulla linea di cresta della montagna,
mi diressi verso Cima di Laurasca
(m 2.193). La mia prudente andatura si
dimostrd quanto mai utile poiche in que-
sto punto I'ubicazione delle correnti ascen
denti era piuttosto difficile. Tuttavia, il
sole aveva gia riscaldato abbastanza le pa-
reti rocciose delle montagne e dopo qual-
che ricerca entrai nell’ambito di una forte
cortente ascendente uscita da un profondo
canalone. Toccai ben presto i 2.800 metri
di quota, con una velocitd di 2-3 m/sec.
Di qui, procedends a Nord del Monte
Toganc (m 2.307), puntai su Domodosso-
la. Attraversando I'ampia vallata dell'Os-
sola a 2.600 metri, mi diressi verso il
Sempione lungo il fianco scttentrionale
della stretta valle del fiume Bogna. Avan-
zando verso occidente godevo della vista
completa dell’alta barriera montana che
quasi chiudeva lo stretto passaggio del
Sempione da Sud e da Nord.

A 2300 m verso il Passo Monscera
(m 2.106), pensai che mi sarcbbe stato
pit difficile localizzare le termiche, dato
che I'intera zona era coperta da uno spes-
so strato di neve, Infatti, lentamente, ma
costantemente, perdevo quota.

Decisi allora di ritornare verso est, in di-
rezione di una vetta piramidale coperta
di neve che avevo sorvolato da poco.
Giunsi a 200 metri sotto la cresta, e poi-
ché il costone montano mostrava sotto di
me la superficic rossastra delle rocce, mi
avvicinai quanto pitt possibile alla mon-
tagna per cercare di utilizare al massimo
la brezza termica di pendio. Dopo dieci
minuti di dura fatica, durante i quali ho
avuto modo di... studiare da vicino la pa-
rete rocciosa del costone, come sc fossi
un alpinista, mi ritrovai a 2.900 metri e
decisi di tentare un’altra volta il supera-
mento del Sempione. Puntai ancora ad
Ovest, verso il Passo Monscera. Alla mia
sinistra, perd, due massicei andavano sem-
pre piti ingigantendosi: il Laggin Horn
(m 4.005) ed il Fletsch Horn (m 4.001)
si crgevano sopra la mia quota di volo,
dandomi sempre pi Pimpressione di una
insuperabile batriera di ghiaccio. Alla mia
destra il Monte Leone (m 3.552) formava
una scoscesa muraglia che affondava git,
gitt sino alla tortuosa strada del Sempione.
Quando arrivai sul piccolo villaggio di
Simplon, a soli 2.300 metri, mi resi conto
che sarebbe stato impossibile attraversare
le Alpi in direzione di Visp, nella vallata
del Rodano; perd se lo avessi fatto, le pos-
sibilith di ritornare sarcbbero state ben
poche.

Mentre studiavo la situazione, mi trovai
improvvisamente intrappolato, di fronte
al Monte Leone, in una vasta zona di
discendenza, con 5 m/sec a scendere. Sen-
7a esitazioni ritornai ad Tst, verso il vil-
laggio di Gondo, dove arrivai con una
quota di 1.600 metri, vale a dire con soli
500 metri sopra langusta Val Divedro,
assolutamente inatterrabile.  Veleggiando
lungo un muro di rocce grigio-scuro e

evitando continuamente certi alberelli che
sembravano spuntare come funghi dalla
parete rocciosa del costone montano, riu-
scii fortunatamente a rignadagnare quota
ed a toccare i 3.200 metri. A questo pun-
to decisi saggiamente di... ridurre il mio
triangolo, ¢ scelsi, sotto di me il primo
pilone di un pilt breve percorso. Poi, sen-
7a trascurare le regole F.AL, pensai alla



localita di Lostallo nella Val Mesolcina
(ad est di Bellinzona), come sccordo pi-
lone del nuovo percorso.

Puntai quindi nella dirczione prescelta e,
sopra il villaggio di Varzo, m'imbattei in
una vigorosa termica che mi sollevd a
3.300 metri, punto pit alto del volo.
Lontano, verso Nord-Ovest, potevo ora
identificare, al di 13 di una innumerevole
serie di bianche cime di monti coperti di
neve, il gruppo maestoso dell’Aletsch
Horn (m 4.182) ¢ de! Finsteraar Horn
(m 4.275).

Con la considerevole quota di cui dispo-
nevo, potevo ora spingere la leva di co-
mando del mio fedele « M-100-S » e pun-
tarc dircttamente ¢ velocemente su Lo-
carno.

Venticingue minuti pitt tardi ero sul Pizzo
di Vogerno (m 2.446), a Nord dell’Acro-
porto di Magadino. Prosegui sopra la pit-
toresca Val Calanca, con 2.300 metri di
quota, verso Nord-Ist, fino alle verdi e
scurc foreste della Val Mesolcina. A Lo-
stallo aggirai regolarmente il pilene e
puntai verso Sud, lungo la vallata. Mi
trovavo a 1.700 metri e notai che sulla
terra le ombre cominciavano a farsi lun-
ghe... Lrano circa le 16 e mi trovavo ad
una sessantina di chilometri dal campo
base di Calcinate del Pesce. 11 mio aliante
planava dolcemente in un’aria assoluta-
mente tranquilla, La cosa mi preoccupd,
perche intanto perdevo lentamente quota.
Ma lungo le pendici del Monte Marmon-
tana, il variometro clettrico comincio a
dar segni di vita. Iniziai allora un’ampia
spirale nell’ambito di una debole ascen-
denza, che mi riporté lentamente a 2.100
metri. Ero felice!

Raggiunsi i costoni del Monte Garzirola
(m 2.111), dove il sole di quella calda

. PN
AT B L W
‘-“;‘7:""‘*-" .’\':-:!g...;..a..:‘_{&&_ N i‘....‘;_.‘\j

Dopo Patterraggio, gli amici mi festeggia-

roito con canti e danze folcloristiche...

siornata primaverile aveva riscaldato un
canalone roccioso, sul quale mi diressi a
colpo sicuro, centrandovi una potente ter-
mica che mi fece guadagnare la quota ne-
cessaria per la planata finale.

Col cuore esultante condussi il mio do-
cile aliante sulla via del ritorno, sorvo-
lando lincantevole scenario del Lago di
Lugano ¢ raggiungendo ben presto Varese,
la citth giardino. Entrai nel circuito d’at-
terraggio dell’Aeroporto di Calcinate, con
oltre 100 metri di quota, alle 17,05. Do-
po latterraggio, gli amici mi festeggia-
rono con canti e danze folcloristiche...
Questo indimenticabile volo ha costituito
per me una preziosa esperienza e pit tardi
si ¢ dimostrato utile per lo studio ¢ la ri-
cerca di nuovi itinerari lungo le fascinose
vie delle catene alpine.

Joachin von Kalckreuth

Nota: Le quote indicate sono riferite al livello
del campo di Calcinate del Pesce (m 242 s.l.m.).

Acquistansi parti staccate (semiali, fusoliera, alettoni, piani
di coda, carrello, ecc.) velivolo

« PIPER CUB - ] 3 »

Inviare offerte dettagliate alla Rivista « Volo a Vela » Viale

Sant’ Antonio, 61 - VARESE.
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Pionieii del volo a vela italiano

1964 Traguardo
degli « 00 »

r
.

per Peichfuss

Fra qualche mese il Cav. Federico Luigi
Teichfuss co npie 80 anni.

Ce ne siamo ricordati leggendo Daffettuo-
sa letterina che ci ha inviato per formula-
re gli auguri di Buon Anno a « Volo a

Caro « Gig» (noi Teichfuss 1o chiamia-
mo :lffet'[U(.)S:dmf':l]t? cosi, da tanti anni)
1 volovelisti italiani non hanno dimenj
ticato. Ti ricordano tutti: « veechi » ¢ gio-
vani, ¢ sono contenti di saperti scmprg in
gamba nel tuo Pavullo, in quel Pavullo
che ¢ stato la culla del volo a velg italia-
no e che ha visto librarsi nel suo bel cielo
le ali silenziose che sono uscite dal tuo
ingegno e dalle tue mani,

« Volo a Vela », la rivista che i piace tan-
to ¢ che ti fa ritornare con la mente e col
cuore ai bei tempi, ... pubblichers, in ogni
numero del 1964, la fotografia di un tuo
aliante. E lo fard, non solo per ricordare ai
giovani quello che tu hai fatto per il volo
a vela italiano, ma anche per festeggiare
il two ottantesimo compleanno.

Per cominciare, ecco la foto della tua pri-
ma creatura, il libratore che hai costruito
nel 1924 (quarant’anni fa!) sotto il velo-

"dromo di Bologna. Ricordi quando correvi

in bicicletta ¢ facevi Pallenatore in pista,
per guadagnare i soldi che ti occorrevano
per costruire questo aliante?

Certo, che ricordi. Ed anche noi ricordia-
mo; noi che allora eravamo ragazzi, capa-
ci soltanto di costruire modelli volanti, ma
gid presi dalla tua stessa passione ¢ dalla
tua stessa fede nell’avvenire del volo si-
lenzioso.

Costruire un aliante sotto il velodromo di
Bologna, & come mettersi a lavorare sotto
le arcate di un ponte; ... senza porte, senza
pavimento ¢ senza stufa: chissa che aria

“corrente e che freddo, con tutta quella ne.

ve intorno!

Scommetto che i volovelisti d’oggi, abitua-
ti a maggiori comodita, sentiranno per te
una certa ammirazione, E scommetto an-
che che molti di essi ti manderanno una
cartolina per augurarti buon compleanno:
Pottantesime compleanno del Cav. Teich-
fuss non pud lasciare indifferenti i volo-
velisti italiani.

E da parte nostra non sveleremo a nessu-
no la data esatta del tuo compleanno. Sa-
ra molto bello per te ricevere cartoline vo-
lovelistiche per tutto il 1964! Cosi, ogni
volta che il postino verrd a bussare alla
porta di casa tua, ti parrd di ... ringiova-
nite, proprio come quando ticevi « Volo a
Vela ».

Amici volovelisti, il Cav. Federico Luigi

Teichfuss abita a PAVULLO NEL FRI-

GNANO in provincia di Modena. .




L’aliante Iibiatore costruito da Teichfuss
nel lontang 1924, sotto il Velodromo dj
Bologna. Fy questo l'aliante che Teich{uss
portd ad Asiauo al Raduno Iniernazionale
organizzato dalla Gazzetta dello Sport sul.
I’Altipiano dei Sette Comuni, che vide Ia
prima apparizione del volo a vela in Tta-
lia. L’aliante venne battezzato « Condor »
e compi le prime espericnze di volo, pilo-
tato dal Maresciallo Canavesi, sullo stes-
so terreno di gara. Nel corso di tali espe-
rienze, vennero rilevati alcuni difetti; che
richiedevano notevoli lavori di modifica.
Teichfuss intanto s'incontrd ad Asiago coi
piti esperti piloti ¢ costruttori dell'cpoca,
coi quali ebbe modo di scambiare idee ¢
consigli. T contatti con questi pionieri e
Pesame degli alianti tedeschi, gli permi-
sero cost di migliorare notevolmente il suo

- 1 {udi oo 270 DL gULL
ondor ». 1 o0 ad
« Co artenza, effettuara da un pi

una strand Pty
. n aria.. suo malgrado, ri-

ato
lota lanciato 11 1
porto gravissim! danni. Soltanto nell’gyyq.

bre 1926 fu pront la terza edizione (o
« Condor »; © Iallora Tenente Nanninj g
offerse di collaudarloﬁ in volo. 11 prime
lancio, mediante €avl elastici, venne ef.
fettuato sul vecchio aeroporto di Bologna,
ora scomparso-. Fu quel primo volo librg.
1o che diede al Ten. Nanmm Pintuizione
delle possibilitd dldattlchc offerte dall’s.
liante. Egli vide, in quella macchina ecq.
nomica ¢ semplice, un mezzo validissimo
per insegnare al g@ov}mlssxmi i primi ru.
dimenti del pilotagglo.'Da quel giorno
Teichfuss e Nannini divennero amici e
scrissero assieme le prime pagine di storia
del volo a vela italiano...

11 libratore costruito da Teichfuss nel 1924 sotto il Velodromo di Bologna

{ ?fky,_
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Albo d’oro 1962

« Trofeo S. Pedrinoy» « Trofeo-Challenge S. Pedrino »
1° Brigliadori Leonardo - 1° Centro Studi Volo a Vela Alpino Varese
2° Orsi Adele 2° Centro Naz. Volo a Vela Rieti
3° Zoli Angelo 3° Aeroclub Volovelistico Milanese - Milano
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Trofeo Challenge « San Pedrino » 1963

— Elenco dei voli omologati
—- Classifche ufficiali inensili
~— Classifica finale

— Dati sz‘atistz'ci




" Trofeo « San Pedrine » 1965

VOLI OOLOGATT

volo n.  daia Pilota Club K Puinti
1 14/4  Bertoli Umberto CSVVA - Varese - 152 304
2 21/4 » » » » 168 168
3 27/4 » » » » 183 183
4 13/4  Barazzetti Guglielmo GVV - Como 131 131
5 14/4 » » » » 95 143
6 21/4 » » » » 123 123
7 28/4 » » » » 81 81
8 20/4 Kalckreuth Gioachino CSVVA - Varese 75 113
9 30/4 Broggini Ferdinando » » 53 106
10 26/4 » » » » 68 68
11 22/4 » » » » 55 55
12 19/4 » » » » 54 54
13 2/4 » » » » 51 102
14 2/4 » » » » 55 55
15 21/4 Kalckreuth Gioachino » » 173 173
16 28/4 » » » » 57 86
17 21/4 Pronzati Attilio » » 213 213
18 14/4  Giusti  Guglielmo » » 152 304
19 19/4 » » » » 51 102
20 28/4 » » » » 100 150
21 28/4 Kufferle Riccardo » » 95 190
22 21/4 » » » » 56 56
23 27/4 Orsi Adele » » 57 86
24 28/4 » » » » 114 171
25 13/4 » » » » 51 102
26 28/4  Orsi Giorgio GVV - Como 80 80
27 21/4 » » » » 59 59
28 14/4 » » » » 129 194
29 7/5 Orsi Adele CSVVA - Varese 102 204
30 12/5 » » » » 95 190
31 18/5 » » » » 102 204
32 22/5 » » » “» 102 204
33 18/5 Orsi Giorgio GVV - Como 95 143
34 12/5 » » » » 125 125
35 5/5 » » » » 79 119
36 4/5  Barazzetti Gugliclmo » » 95 143
37 5/5 » » » » 55 55
38 12/5 » » » » 79 158
39 12/5 » » » » 90 90
40 18/5 » » » » 152 304
41 26/5 » » » » 74 148
42 4/5 Bertoli Umberto CSVVA - Varese 95 95
. 43 12/5 » » » » 152 304
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volo n.  data Pilota Club Kin Puinti
44 18/5  Bertoli Umberto CSVVA - Varese 206 206
45 25/5 » oy » » 263 263
46 26/5 » » » » 148 296
47 4/5 Broggini Ferdinando » » 56 84
48 5/5 » » » » 38 88
49 6/5 » » » » 62 93
50 7/5 » » » » 53 106
51 7/5 » » » » 65 97
52 18/5 » » » » 59 59
53 20/5 » » » » 152 304
54 21/5 » » » » 76 76
55 22/5 » » » » 52 52
56 27/5 » o » » » 91 91
57 5/5  Pagni Carlo Alberto » » 133 133
58 8/5 » » » » 54 54
59 12/5 » » » » 216 216
60 18/5 » » » » 102 204
61 5/5 Pronzati Attilio » » 186 186
62 5/5  Giusti Gugliclmo » » 100 100
63 12/5 » » » » 102 153
64 18/5 » » » » 102 204
65 4/5 » » » » 147 147
66 22/5 » » » » 62 62
67 25/5 » » » » 85 85
68 12/5 Pronzati Attilio » » 243 243
69 27/5 » » » » 97 97
70 12/5 Lamera Fiorenzo Ae. C. - Torino 157 314
71 12/5 Perotti Giovanni » » 131 197
72 12/5 Peccolo Renzo » » 78 117
73 12/5 Motta Carmelo » » 135 203
74 21/5  Puppi Mario » » 51 102
75 25/5 Di Modica Gaetano » - 102 153
76 12/5 » » » o 51 102
77 6/5 Fianco Gualtiero CNVV - Rieti 110 110
78 5/5  Lattarulo Giovanni » » 54 54
79 6/5 N » » » 106 106
80 23/5 Urbani Paolo » » 109 109
81 19/5 » » » » 83 83
82 19/5 Bellini Trinchi Silvia » » 54 54
83 23/5 » » » » 83 83
&84 5/5 Piludu Ferruccio » » 83 83
85 23/5 » » » » 109 109
86 5/5 Paglia Michele » » 106 106
87 11/5 » » » » 115 115
88 19/5 » » » » 111 111
89 23/5 » » » » 141 141
20 25/5  Orsi Giorgio GVV - Como 148 296
91 24/5  Altderi Luigi CSVVA - Varese 84 84
92 18/5 Kalckreuth Gioachino » » 148 296
93 25/5 » » » » 148 296
94 12/5 » » » » 126 252
95 8/5 » » » » 66 66




volo n.  data Pilota ' Club K ”'P‘u';;/'-'

96 24/5  Kalckreuth Gioachino CSVVA - Varese 68 68
97 26/5 » » » » - 98 147
98 28/4 Manzoni Roberto » » 132 264
99 21/4 » » » » 96 192
100 4/5 » » » » 109 109
101 26/5  Bolognesi Silvio GVV - Como 148 296
102 28/4  Broggini Ferdinando CSVVA - Varese 78 117
103 27/4 Altieri Luigi » » 54 54
104 28/4 Ohlmer Eggert » » 96 192
105 17/5 Peccolo Renzo Ae. C. - Torino 247 247
106 21/4  Vergani Walter CSVVA - Varese 117 117
107 12/5 » » » » 126 252
108 26/5 » » » » 74 111
109 28/4 » » » » 132 264
110 5/5 Pauli Paulo » » 51 77
111 26/5 » » » » 74 148
112 5/5 Kalckreuth Gioachino » » 211 317
113 17/5  Pagni Carlo Alberto » » 80 160
114 22/5 » » » » 59 59
115 2675 » » » » 84 126
116 26/5 » » » » 132 132
117 31/5 » » » » 68 102
118 25/5 Orsi Adele » » 145 145
119 26/5 » » » » 102 204
120 26/4 Piludu Ferruccio CNVV . Rieti 83 83
121 26,4 » » » » 54 54
122 1/6 Orsi Adcle CSVVA - Varese 179 179
123 1/6  Altieri Luigi » » 87 87
124 1/6  Barazzetti Guglielmo GVV - Como 128 128
125 1/6  Giusti Guglielmo CSVVA - Varese 106 212 ‘
126 13/6 Vergani Walter » » 51 77 |
127 1/6 Broggini Ferdinando » » 77 77 |
128 13/6 » » » » 50 75
129 2676 » » » » 75 75
130 29/6  Barazzetti Guglielmo GVV - Como 74 111
131 26/6 Pagni Catlo Alberto CSVVA - Varese 82 82 |
132 29/6 N » » » 122 122 |
133 29/6  Pronzati Attilio » » 104 156 |
134 29/6 Kalckreuth Gioachino » » 100 150 |
135 8/6  Urbani Paclo CNVV - Rieti 60 60
136 22/6 » » » » 54 54
137 24/6  Spadone Costante » » 83 83
138 26/6 » » » » 54 54
139 26/6 Bellini Trinchi Silvia » » 54 54
140 28/6 » » » » 106 106
141 28/6  Zosi Massimo » » 83 83
142 26/6  Pagnoni Natale » » 106 106
143 23/6  Fianco Gualticro » » 83 83
144 14/6 Pilat Mario » » 106 106
145 9/6  Paglia Michele » » 141 141
146 4/7 Orsi Adele CSVVA - Varese 58 58

147 6/7 » » » » 55 55 65




volo n. data Pilota Club Ko Punti

148 9/7 Orsi Adele CSVVA - Varese 58 58

149 20/7 » » » » 64 - 64

150 15/7  Giusti Gugliclmo » » 113 113

151 27/7 » » » » 58 58

152 28/7 » » » » P! 102

153 7/7  Vergani Walter » » 114 114

154 1/7  Broggini TFerdinando » » 95 95

155 3/7 » » » » 83 83

156 6/7 » » » » 52 52

157 9/7 » » » » 55 - 55

158 6/7 Bertoli Umberto » » 61 61

159 14/7 » » » » 106 159

160 6/7  Barazzetti Gugliclmo GVV - Como 80 160

161 6/7 » » » » 72 108

162 6/7 Morelli Piero Ae. C. - Torino 101 202

163 6/7 Garnero Marco » » 51 102

164 . 1/7 Perotti Giovanni » » 123 185

165 7/7 Motta Carmelo » » 142 213

166 2/7  Nordio Scrgio CNVV . Rieti 106 106

167 377 » » » » 106 106

168 4/7 » » » » 150 300

169 5/7 » » » » 102 204

170 6/7 » » » » 247 494

171 7/7 » » » » 111 111

172 9/7 » » » » 57 57

173 /7 Piludu Ferruccio » » 57 57

174 6/7 » » » » 150 300

175 13/7 » » » » 124 186

176 27/7 » » » » 79 79

177 6/7 Paglia Michele » » 150 300

178 13/7 » » » » 154 308

179 6/7 Russo Francesco » » 162 162

180 6/7 Zosi Massimo » » 106 106

181 7/7 Bellini Trinchi Silvia » » ' 111 111

182 6/7 Urbani Paolo » » 150 300

183 7/7 Bianchini Carlo » » 106 106

184 7/7 Fares Felice » » 106 106

185 25/5 " Della Chiesa Carlo Ae. C. - Torino 71 106

186 1/8  Droggini Ferdinando CSVVA - Varese 74 111

187 22/9 Orsi Adele » » 50 100

188 29/9 Pagni Carlo Alberto » S o» 99 99 ‘
189 9/1 Kalckreuth Gioachino » » 80 120 |
190 31/5 » » » » 72 108

191 1/6 » » » » 58 87

192 1/7 » » » » 78 78 |
193 6/7° » » » » 162 162 |
194 7/7 » » » » 182 364 |
195 5/8  Bellini Trinchi Silvia CNVV - Rieti 117 117 |
196 11/8 » » » » 111 111

197 16/8 » » » » 80 120

198 19/8 » » » » 93 93

86 199 1/9 » o » » 57 57



volo n.  dala Pilota Club K Punti
200 10/9  Bellini Trinchi Silvia CNVV - Rieti 106 106
201 16/8  Bucceri Agostino » » 80 120
202 19/8 » » » » 201 302
203 16/8  Fares Felice » » 57 86
204 19/8  Muneghina Roberto Ae. C. - Torino 146 219
205 11/8  Nordio Sergio CNVV - Rieti 153 306
206 5/8 » » » » 102 204
207 5/8 » » » » 54 108
208 /8 » » » » 57 86
209 9/8 » » » » 54 54
210 10/8 » » » » 72 72
211 13/9 » » » » 57 86
212 10/8  Paglia Michele » » 60 60
213 16/8 » » » » 57 86
214 19/8 » » » » 150 150
215 20/8 » » » » 62 93
216 20/8  Pecorari Giorgio » » 83 83
217 28/7  Piludu Ferruccio » » 82 82
218 10/8 » » » » 119 119
219 16/8  Ciani Edgardo CSVVA - Varese 57 86
220 11/8  Russo Francesco CNVV - Rieti 91 91
221 16/8 » » » » 57 86
222 19/8 » » » » 201 302
223 26/8  Stefani Umberto » » ;g 54
224 31/8 » » » » 92
225 11/8  Saviano Massimo Ae. C. - M.od‘ena Z; 94
226 11/8  Urbani Paolo CNVV - Rieti 03 89
227 19/8 » » » » 140 93
228 11/8  Zosi Massimo » » - 149
229 6/8 » » » » 57
230 12/5  Ferrari Guidantonio Ae. C. - Modena iég 126

» 180
231 26/5 » » » o g
232 26/6  Saviano Massimo » > 85 81
233 29/6 » » » » 3 72
234 3/7 » » » » 8 123
235 /7 » » » » 134

» 134
236 18/8 » » » 57 -
237 26/9 » » » » 181 271
238 21/5  Campari Lodovico » o 152 >

» » 28

239 15/6 » » 116 174
240 16/6 » » » » 101 "
241 17/6 » » » » 61 o1
242 26/6 > » ‘ 205 o
243 29/6 » » » » T08 307
244 3/7 » » » » 204 162
245 16/7 » » » » o8 306
246 11/8 » » » » 372 98
247 18/8 » » » » " 372
248 19/8 » » » » 168
249 23/8 » > » » 106 159
250 26/9 » » » » 148 222

TRy,
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CLASSIFICHE al 30 Aprile 1963

INDIVIDUALE
Piloti Voli  Km Punti Club
1° Bertoli Umberto 3 503 655 CSVVA Varese
2°  Giusti Guglielmo 3 303 556 »
3 Barazzetti Gugliclmo 4 430 478 GVV Como
4°  Broggini Ferdinando 6 336 440 CSVVA Varese
5° Kalckreuth Gioachino 3 305 372 »
6° Orsi Adele 3 222 359 »
7°  Orsi Giorgio 3 268 333 GVV Como
8° Kufferle Riccardo 2 151 246 CSVVA Varese
9° Pronzati Attilio 1 213 213 »
Totale voli n. 28 per complessivi Kn. 2.731
CLUB
1° CSVV.A - VARESE - Bertoli 655
Giusti 556
Broggini 440
Kalckreuth 372
Orsi A. 359 Punti  2.382
2" GV.V. . COMO - Barazzetti 478
Orsi G. 333 » 311
CLASSIFICHE al 31 Maggio 1963
INDIVIDUALE
Piloti Voli  Km Punti Club
1° Bertoli Umberto 8 1367 1819 CSVVA Varese
2° Kalckreuth Gioachino 9 959 1497 »
3° Broggini Ferdinando 16 1090 1490 »
4: Barazzetti Guglielmo 10 975 1376 GVV Como
5 Giusti Gugliclmo 9 901 1307 CSVVA Varese



o

Orsi Adele

Orsi Giorgio
Pronzati Attilio
Pagni Carlo A.

10° Manzoni Roberto
11° Puglia Michele

12° Lamera Fiorenzo
13°  Bolognesi Silvio
14° Di Modica Gaetano
15° Kufferle Riccardo
16° Motta Carmelo

17° Perotti Giovanni
18° Piludu Ferruccio
19° Urbani Paclo

20° Lattarulo Giovanni
21° Bellini Trinchi Silvia
22° Pcccolo Renzo

23° Fianco Gualtiero
24°  Puppi Mario

25° Altieri Luigi

o

o

DO OO0~ O
°

623
715
739
505
337
473
157
148
153
151
135
131
192
192
160
137

78
110

51

84

Lol =S S NS R NE I NG B SO i T N R N s~ T VL S SR B |

Totale voli n. 101 per complessivi K. 10.563

CLUB

1° CSV.V.A. - VARESE

2> GV.V. - COMO

3> CN.V.V. - RIETI

4° Aero Club - TORINO

- Bertoli

Kalckreuth
Broggini
Giusti
Orsi A.

- Barazzetti

Orsi G.

Bolognesi

- Paglia

Piludu
Urbani
Lattarulo
Bellini T.

- Lamera

Di Modica
Motta
Perotti

Peccolo

1161
1016
739
607
565
473
314
296
255
246
203
197
192
192
160
137
117
110
102
84

1819
1497
1490
1307
1161

1376
1016
296

473
192
192
160
137

314
255
203
197
117

CSVVA Varese
GVV Como
CSVVA Varese

»

»
CNVV Rieti
Ae.C. Torino
GVV Como
Ae.C. Torino
CSVVA Varese
Ae.C. Torino
Ae.C. Torino
CNVV Rieti

»

»

»
Ae.C. Torino
CNVV Rieti
Ae.C. Torino
CSVVA Varese

Punti

»

»

»

7.274

2.688

1.154

1.086

69
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CLASSIFICHE al 30 Giugno 1963

INDIVIDUALE
Piloti Voli K Punti Club

1°  Broggini Ferdinando 23 1585 2059 CSVVA Varese

2° Kalckreuth Gioachino 11 1270 1964 »

3° Bertoli Umberto 10 1480 1932 »

4° Orsi Adele 10 1049 1689 »

5°  Barazzetti Guglielmo 13 1230 1668 GVV Como

6°  Giusti Gugliclmo 12 1126 1638 CSVVA Varese

7°  Pagni Carlo Alberto 14 1321 1579 »

8°  Orsi Giorgio 8 777 1078 GVV Como

9°  Vergani Walter 8 717 1038 CSVVA Varese
10° Pronzati Attilio 7 958 1010 »

11° DPaglia Michele 8 799 799 CNVV Rieti
12° Mainzoni Roberto 3 337 565 CSVVA Varese
13° Peccolo Renzo 5 489 528 Ae.C. Torino
14° Piludu Ferruccio 7 525 525 CNVV Rieti
15° Lamera Fiorenzo 4 364 521 Ae.C. Torino
16° Motta Carmelo 4 342 410 »

17° Perotti Giovanni 3 271 337 »

18° Urbani Paolo 4 306 306 CNVV Rieti
19° Bellini Trinchi Silvia 4 297 297 »
20° Bolognesi Silvio | 148 296 GVV Como
21° Di Modica Gaetano 2 153 255 Ae.C. Torino
22° Kufferle Riccardo 2 151 246 CSVVA Varese
23° Aldderi Luigi 3 225 225 »
24° Pauli Paulo 2 125 225 »
25°  Castagno IFranco 3 208 208 Ae.C. Torino
26° Fianco Gualtiero 2 193 193 CNVV Rieti
27° Mantica Umberto 3 193 193 C.P.V. Milano
28°  Ohlmer Eggert 1 96 192 CSVVA Varese
29°  Muncghina Roberto 3 191 191 Ae.C. Torino
30° Bruno Ludovico 3 188 188 »
31° Fiori Ezie 3 186 186 CSVVA Varese
32° Lattarulo Giovanni 2 160 160 CNVV Rieti
33° Ciani Edgardo 2 139 139 CSVVA Varese
34° Spadoni Costante 2 137 137 CNVV Ricti
35° Brigliadori Riccardo 2 127 127 Scud. Vol. Milanese
36° Della Chiesa Carlo 2 126 126 Ae.C. Torino
37° Ferrero Marco 2 115 115 »
38°  Pagnoni Natale 1 106 106 CNVV Rieti
39° Pilat Mario 1 106 106 »
40° Puppi Mario 1 51 102 Ae.C. Torino
41° Zosi Massimo 1 83 83 CNVV Rieti
42°  Acquaderni Pietro 1 57 57 Ae.C. Bologna
43° Marietti Stefano 1 54 54 A V.M. Milano



s

1° CSV.V.A - VARESE

22 GV.Y. . COMO

3 CNV.V. - RIET]

4° Aero Club - TORINO

« ¢.P.V. - MILANO

N

° Seud. Volov. Milanese

(@)

> Aero Club - BOLOGNA

~I!

> AV.M. - MILANO

o0

- Broggini

Kalckreuth
Bertoli
Orsi A.
Giusti

- Barazzetti

Orsi G.

Bolognesi

- Paglia

Piludu
Urbani
Bellini T,

Fianco

- Peccolo

Lamera
Motta
Perotti

Di Modica

- Mantica

- Brigliadori R.

- Acquaderni

- Marietti

2059
1964
1932

1689 .

1638

1668
1078
296

799
525
306
297
193

528
521
410
337
255

Punti

»

»

9.282

3.042

2.120

193

127

57

>4

71
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CLASSIFICHE al 31 Luglio 1963

INDIVIDUALE
Piloti Voli K Punti Club
1°  Broggini Ferdinando 27 1870 2344 CSVVA Varese
2°  Bertoli Umberto 12 1647 2152 »
3° Kalckreuth Gioachino 11 1270 1964 »
4°  Barazzetti Guglielmo 15 1382 1936 GVV Como
5° Orsi Adele 14 1284 1924 CSVVA Varese
6°  Giusti Gugliclmo 15 1348 1911 »
7° Pagni Carlo Alberto 14 1321 1579 »
8°  Paglia Michele 10 1103 1407 CNVV Rieti
9°  Nordio Sergio 7 879 1378 »
10°  Vergani Walter 9 331 1152 CSVVA Varese
11°  Piludu Terruccio 11 935 1147 CNVV Rieti
12° Orsi Glorgio 8 177 1078 GVV Como -
13° Pronzati Attilio 7 -958 1010 CSVVA Varese
14°  Motta Carmelo 5 484 623 Ae.C. Torino
15 Urbani Prolo 5 4% 606 CNVV Riei
16 Manzoni Roberto 3 331 565 CSVVA Varese
17° Peccolo Renzo 5 439 528 Ae.C. Torino
18° Perotti Giovanni 4 394 522 »
19°  Lamera Fiorenzo 4 364 521 »
20° Bellini Trinchi Silvia 5 408 408 CNVV Rieti
21° Bolognesi Silvio 1 148 296 GVV Como
22° Di Modica Gactano 2 153 255 Ae.C. Torino
23° Kufferle Riccardo 2 151 246 CSVVA Varese
24°  Alteri Luigi 3 225 225 »
75° Pauli Paulo 2 125 225 » _
26° Castagno Tranco 3 208 208 Ae.C. Torino
27° Morelli Piero 1 - 101 202 >
5g°  TFianco Gualtiero 2 193 193 CNVV Ricti
59°  Mantica Umberto 3 193 193 C.P.V. Milano
30°  Ohlmer Eggert 1 96 192 CSVVA Varese
31° Muneghina Roberto 3 191 191 AcC. Tog‘m.o
32° Zo0si Massimo 2 189 189 CNVV Rw:u
330 Bruno Ludovico 3 188 188 Ae.C. Torino
40 Tiori Ezio 3 186 186 CSVVA \./'m"ese
;50 Russo [rancesco 1 162 162 CNVV Rieti
36°  Lattarulo Giovanni 2 160 160 »
37°  Ciani Edgardo 2 139 139 CSVVA Varese
38° Spadoni Costante 2 137 137 CNVV Rieti
39° Brigliadori Riccardo 2 127 127 Scud. Vol.' Milanese
40° Della Chiesa Catlo 2 126 126 Ae.C. Torino
41°  Ferrero Marco 2 115 115 >
42° Pagnoni Natale 1 106 106 CNVV Rieti
43°  DPilat Mario 1 106 106 »
44° Bianchini Carlo 1 106 106 »
45° Farzs Eelice 1 106 106 >
46° Puppi Mario 1 51 102 Ae.C. Torino
47° Garnero Marco 1 51 102 »
48° Acquaderni Pietro 1 5T 57 Ae.C. Bologna
49° Marietti Stefano 1 54 54 AVM. Milano




CLUB

1° CSVV.A - VARESE

2" CN.V.V. - RIETI

3 GV.V. - COMO

4 Aero Club - TORINO

se CPV. - MILANO
¢ Scud. Volov. Milanese

70 Aero C[(!b - BOLOGNA

g AV.M. - MILANO

- Broggini

Bertoli
Kalckreuth
Orsi A.
Giusti

- Paglia

Nordio
Piludu
Urbani
Bellini T.

- Barazzetti

Orsi G.

Bolognesi

- Motta

Peccolo
Perotti
Lamera

Di Modica

- Mantica

- Brigliadori R.

- Acquaderni

- Marietti

2344
2152
1964

1924 -

1911

1407

1378
1147
606
408

1936
1078
296

623
528
522
521
255

Punti

»

»

»

»

»

10.255

4.946

3310

2.449
193
127

57

54

73
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CLASSIFICHE al 30 Settembre 1963

INDIVIDUALE
Piloti Voli K Punti Club
1°  Kalckreuth Gioacchino 17 1902 2882 CSVVA Varese
2" Broggini Ferdinando 27 1870 2344 »
3*  Bertoli Umberto 12 1647 2152 »
4" Barazzetti Guglielmo 15 1382 1936 GVV. Como
5 Orsi Adele 14 1284 1924 CSVVA Varese
6° Giusti Guglizlmo 15 1348 1911 »
7°  Pagni Carlo Alberto 14 1321 1579 »
g°  Paglia Michele 10 1103 1407 CNVV Rieti
9° Nordio Sergio 7 879 1378 »
10° Vergani Walter 9 831 1152 CSVVA Varese
11°  DPiludu Ferruccio 11 935 1147 CNVV. Rieti
12° Orsi Giorgio 8 777 1078 GVV. Como
13°  Pronzati Attilio 7 958 1010 CSVVA Varese
14 Motta Carmelo b) 484 623 Ae.C. Torino
152 Urbani Paolo > 456 606 CNVV. Rieti
16° Manzoni Roberto 3 337 565 CSVVA Varese
17° Deccolo Renzo b) 489 528 Ae.C. Torino
18° Perotti Giovanni 4 394 522 »
19°  Lamera Fiorenzo 4 364 521 >
0° Bellini Trinchi Silvia 5 408 408 CNVV. Rieti
2 ° Bolognesi Silvio 1 148 296 GVV. Como
2.10 Di N?odica Gaetano 2 153 255 Ae.C. Torino
220 Ku(férlc Riccardo 2 151 246 CSVVA Varese
230 e Luigi 325 25 N
24 pauli Paulo 2 125 225 »
25 o P 3208 208 AcC. Torino
o Castagno Franco
26 Norelli Piero 1 101 202 >
21 tier 2 193 193 CNVV. Rieti
° Fianco Gualtiero i
28 . Umbert 319 193 CDP.V. Milano
o Mantica Umberto
29 o er Eooct 1 9 192 CSVVA Varese
° Ohlmer Eggert Ve
30 Y b 3 191 191 Ae.C. Torino
> Muneghina Roberto ne
31 D o] 2 189 189 CNVV. Rieti
° Zosi Massimo (
320 Bruno Ludovico 3 188 188 Ae.C. Torino
3 Fori Edo 3 186 ¢ 186 CSVVA Varese
3 N 1 162 162 CNVV. Rieti
° Russo Francesco
35 ovanni 2 160 160 »
36° Lattarulo Giovanni -
37 Ciani Edgardo 2 139 139 CSVVA Vflrf;se
38" Spadoni Costante 2 137 137 CNVV. Rieti
39°  Brigliadori Riccardo 2 127 127 Scud. Vol. Mil,
40°  Della Chiesa Carlo 2 126 126 AeC. Torino
41°  Fertero Marco 2 115 115 >
42° Pagnoni Natale 1 106 106 CNVV. Rieti
43°  Pilat Mario 1 106 106 »
44° Rianchini Carlo 1 106 106 »
45° Fares Felice 1 106 106 »
46°  Puppi Mario 1 51 102 Ae.C. Torino
47° Garnero Marco 1 51 102 »
48>  Acquaderni Pictro 1 57 57 Ae.C. Bologna
49° Marietti Stefano 1 54 54 A VM. Milano ,



CLUB

1° CSV.V.A - VARESE

2 CN.V.V. - RIETI

3 GV.V. - CcoMO

4" Aero Club - TORINO

5 C.P.V. - MILANO

6 Scud. Volov. Milanese

7° Aero Club - BOLOGNA

g AV.M. - MILANO

- Kalckreuth

Broggini
Bertoli
Orsi A,
Giusti

- Paglia

Nordio
Piludu
Ul‘bani
Bellini 7.

- Bﬂl‘a'/,ze(ti

Orsi G.

Bolognesi

- Motta

Peccolo
Perotti
Lamera

Di Modica

- Mantica

- Brigliadori R.

- Acquaderni

- Marietti

2882
2152
1964

1924 -

1911

1407
1378
1147
606
408

1936
1078
296

623
528
522
521
255

Punti

»

»

»

»

»

10.833

4.946

3310

2.449

193

127

57

>4

75
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CLASSIFICA INDIVIDUALE FINALE al 31 Oitobre 1963

Piloti Voli Knz Punti Club
1°  Kalckreuth Gioachino 17 1902 2883 CSVVA Varese
2°  Campari Lodovico 13 1964 2679 Ae. C. Modena
3°  Broggini Ferdinando 28 1944 2445 CSVVA Varese
4° Nordig Sergio 14 1428 2294 CNVV Rieti
5 Bert.oh Umberto 12 1647 2152 CSVVA Varese
6"  Orsi Adele 15 133 2024 »
7° quuzgettl nghe]mo 15 1382 1936 G.V.V. Como
g Giusti Gugliclmo 15 1348 1911 CSVVA Varese
9 Paglia Michele 14 1432 1796 CNVV Rieti
i0°  Pagni Carlo Alberto 15 1420 1678 CSVVA Varese
11° Piludu Ferruccio 13 1136 1348 CNVV Rieti
122 Vergani Walter 9 831 1152 CSVVA Varese.
13> Orsi Gioigio 3 777 1078 G.V.V. Como
14° Bellini Trinchi Silvia 6 972 1012 - CNVV Rieti
150 Pronzati Attilio / 958 1010 CSVVA Varese .
16 Urbani Paclo / 638 788 CNVV Rieti
170 Saviano Massimo 7 574 668 Ae.C. Modena
18°  Russo Francesco 4 o1 641 CNVV Rieti
190 Motta Carmelo 5 il84 (323 Ae.C. Torino
200 Mﬂnzoni Roberto 3 337 3_65 CSVVA Varese
71 Peccolo Renzo 5 489 228 Ac.C. Torino
22° Perotti Giovanni 4 394 522 »
23°  Lamera Fiorenzo 4 364 521 »
24°  Buccer Agostino 2 281 422 CNVV Rieti
55°  Muneghina Roberto 4 337 410 Ae.C. Torino
25 o Misino 4 386 38  CNVV Riet
po Ferrari Guidantonio 2 306 306 Ae.C. Modena
e Bolognesi Silvio 1 148 296 G.V.V. Como
2—90 Di Modica Gaetano 2 153 255 Ac.C. Torino
3¢ Kulfetle Riccardo 2 151 246 CSVVA Varese
1 Della Chiesa Carlo 3 197 232 Ae.C. Torino
320 Pauli Paulo 2 125 225 CSVVA Varese
;30 Altiert Tuigi 3 2525 >
P Cion Edgardo 319 25 ,
35+ * Castagno Franco 3 208 208 Ae.C. Torino
26° Morelli Piero 1 101 202 A
37°  Fianco Gualtiero 2 193 193 CNVV Rieti
38° « Mantica Umberto 3 193 193 CPV Mllgnc')
39° Fares Felice 2 163 192 CNVV Rieti
40°  Ohlmer Eggert 1 96 192 CSVVA Varese
41°  *Bruno Ludovico 3 188 188 Ac.C. Torino
42 « Fiori Ezio 3 186 186 CSVVA \fal:cse
43  Lattarulo Giovanni 2 160 160 CNVV Rieti
44> Puppi Mario 1 51 153 AcC. Torino
45°  Stefani Umberto 2 146 146 CNVV Rieti
46° Spadoni Costante 2 137 137 » ,
47°  * Brigliadori Riccardo 2 127 127 Scud. Vol. Milan.
48°  *Ferrero Marco 2 115 115 Ae.C. Torino
49° Bianchini Carlo 1 106 106 CNVV Rieti
50° Pagnoni Natale 1 106 106 ‘

»



Piloti Voli  Kwm Punti Club
51°  Pilar Mario 1 106 106 CNVV Rieti
52°  Garnero Marco 1 51 102 Ae.C. Torino
53°  Pecorari Giorgio 1 83 83 CNVV Rieti
54°  *Acquaderni Pietro 1 57 57 -Ae.C. Bologna
55°  * Marictti Stefano 1 54 54 A.V.M. Milano

f‘- 7 .' . . . .
) Kilometri ¢ punteggio ottenuti esclusivamente nella Gara « Tro-

feo Citta di Torino » del 14/16 Giugno 1963

TOTALE K. percorsi: 29.398 in 304 voli
Media per volo: Km. 97

CLASSIFICA YINALE PER CLUB al 31 Ouobre 1963

1* CSV.V.A. - VARESE

> CNV.V. - RIETI

3° Acro Club - MODENA

4 Gruppo Volo a Vela - COMO

5¢ Aero Club - TORINO

6 CPV. - MILANO
7° Scud. Volovel. Milanese

8° Aero-Club - BOLOGNA

9 AV.M. - MILANO

. Kalckreuth

Broggini
Bertoli
Orsi A.

Giusti

- Nordio

Paglia
Piludu
Bellini Trinchi
Urbani

- Campari
+ Saviano

Ferrari

- Barazzetti

Orsi G.

Bolognesi

. Motta

Peccolo
Perotti
Lamera
Muneghina

- Mantica
- Brigliadori R.
- Acquaderni

- Marietti

2883
2445
2152
2024
1911

2294
1796
1348
1012

788

2679
668
306

1936
1078
296

623
528
522
521
410

.

Punti

»

»

»

»

»

»

»

11.415

7.238

3.310

2.604

193

127

51

54

77
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DATI STATISTICI

CHILOMETRI PERCORSI DURANTE [ VOLI SPORTIVI
del « Trofeo S. Pedrino » a] 31 Ottobre 1963

con partenza dagli Acroporti di:
CALCINATE del PESCE
Aprile
Maggio K»m. 2'617
Giugno 7132
5 » 1,243
Luglio
° » 1.677
Agosto N 74
Settembre » 149 Km. 13492
di cui Km. 6.680 conformi al Codice
Sportivo F.AL
[ETI .
R Aprile Km. 137
M‘.lggio » 1.264
Giugno » 930
Luglio » 2416
Agosto » 2933
Settembre » 220 Km. 7.900
di cui K. 2.648 conformi al Codice
Sportivo F.AT, ~
NO
TORI Maggio Km. 1.023
Glugno compreso |
« Trofco Citta di Torino » » 3816 : |
Luglio » 417 Km. 5.256 %
di cui Km. 5.009 conformi al Codice
Sportivo F.AL
{ODENA X
MO Maggio Km, 487
Giugno » 714
Luglio » 467
Agosto » 822
Settembre » 200 Km. 2750

di cui Km. 1.621 conformi al Codice

Sportivo F.AL

Totale Km. 29.398
di cui Km. 15.958 conformi al Codice Sportivo F.A.IL




i

it

TOTALE Km. PER CLUB:

C.S.V.V.A. Varese

Voli n. 135 Km.

C.N.V.V. Rieti
Voli n.
Ae.C. Torino
Voli n. 38 »
Ae.C. Modena
Voli n. 22 »

78 »

G.V.V. Como
Voli n. 24 »
C.P.V. Milano -
Voli n. 3 »
d. Vol. Milan,
> Voli n. 2 »
C. Bologna
Ae Volin. 1 »
V.M. Milano
A Volin. 1 »

12.700
7.984
3.132
2.844
2.307

193
127
57

54

- - = ¥t LI VUKL

 Media per volo: Km. 97

media Km. 95°

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

103
83
129
96
65
64
57
54

« COPPA BRIANZA » 1963

Calcinate Acroporto -

18/ 5-63
Orsi Giorgio

B8 Sylak ¥ > 307
sy Radad Gt
/262 Bsirﬁi. Ifél(l)bgn.o 3.44
26/5-63 Bolognesi/Biagi -

su Bocian

Zalckreuth Gioachino ]
i\uq EVI. 100S - tempo 2.55 Km. 148

» 148

»

»

»

Orio al Serio Aeroporto e ritorno

La Commissione Sportiva
Presidente: Plinio Rovesti

Membri:  Sergio Baldisserri
Oreste Ricotti
Lorenzo Scavino

Aldo Trecchi
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Che nube ¢ quella rappresentata in questa fotografia, scattata a Rieti nel corso di una
memorabile situazione ondulatoria?

La risposta nel prossimo numero di « Volo a Vela»

La fotografia della nube pubblicata nel lenticolare sottovento al Monte Rosa du-
~numero precedente € stata scattata a Va- rante una situazione ondulatoria da Ovest,
80 rese dal Sig. Vivi Papi e rappresenta una ‘
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PRODOTTO IN SERIE IN ITALIA DALLA AVIONAUTICA RIO S. p. A.
SARNIGO (Bergamo) e In FRANCIA dalla GARMAN, RIGULINS Allier

NUOVA PRODUZIONE MODIFICATA RISPETTO
ALLE SERIE PRECEDENTI:

© Il montaggio e lo smontaggio di concezione interamente nuo-
va, sono ora estremamente semplici e rapidi e non richiedono
alcun utensile. Gli elementi di collegamento restano vincolati
alla struttura anche ad aliante smontato. Queste modifiche
hanno permesso di stabilire un « record » nelle prove di mon-
taggio e smontaggio effettuate davanti alla Commissione OSTIV
in Argentina (1 min 32 sec + 1 min 10 sec).

La manovrabilita laterale e direzionale € stata migliorata.

Il trim a molla & sostituito dal trim ad aletta (flettner).

Lo schienale ¢ regolabile in volo. ,

La cappottina & munita di sgancio rapido d'emergenza. -

Il cruscotto & ribaltabile, per facilits d'ispezione e connessione
strumenti.

Q00 QO

e

La struttura della fusoliera & stata notevolmente irrobustita.

Le dimensioni interne della cabina sono state ampliate e ne 2
stata migliorata la comodits.

©

Per informazioni, prospetti, prenotazioni, scrivere a:

RER-PEGASO S.p.A. - Via Colombo 15 - TORKID

Agenti esclusivi per la vendita degli alianti M-100 § in ltalia e all‘estero.

Strumenti di bordo delle pid note case costruttrici.




Domosic s.p.a.
Direzione e Stabilimenti
Castiglione Olona L
Varese -
Ttaly




