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11 secondo trofeo
Ghirlandina

Le gare per la disputa del 2° Trofeo Ghir-
Jandina, svoltesi nei giorni 1, 2 e 3
maggio 1964, sono state accompagnate da
condizioni meteorologiche piuttosto pove-
re, che hanno messo a dura prova la va-
lentia dei concorrenti, soprattutto nella se-
conda e terza prova, costringendone molti
a difficili atterraggi in terreno impervio
e collinoso.

Nei giorni di gara, infatti, la Val Padana
& stata marginalmente interessata da per-
turbazioni atlantiche, le quali hanno por-
tato coperture fluttuanti di nubi alte stra-
tificate, a discapito della radiazione solare
e, conseguentemente, delle condizioni ter-
miche,

... gli ultimi a partire.

Tuttavia & confortevole rilevare come la
capacitd dei nostri piloti abbia permesso
ugualmente lo svolgimento della competi-
zione; la quale, in sostanza, si & conclusa
con esito soddisfacente e con I'affermazio-
ne dei volovelisti pili qualificati.

Questa seconda edizione del Trofeo Ghir-
landina, ha visto, in effetti, il successo di
Leonardo Brigliadori, il quale ha confer-
mato le sue capacita di volovelista di clas-
se. Seguono, nella classifica generale, il
torinese Fiorenzo Lamera, un pilota che
si & gia distinto non solo in diverse gare,
ma anche in prove individuali di alto li-
vello tecnico, e la Signora Adele Orsi, del

Centro Alpino di Varese, unico concor-
rente che — come vedremo — & riuscito
a completare la terza prova.

Com’® facile capire, i numerosi atterragg
in campagna hanno causato qualche danno
agli alianti. Tuttavia, di « scassate » serie
se n% riscontrata una sola: quella del-
I'M-100-S del buon Perotti. Il quale, ve-
leggiando a bassa quota nell'impervia zona
montana del Frignano, ha preso terra. ..
all’ultimo momento, in un angusto prati-
cello cosparso di ostacoli diogni genere.

L'aliante ha riportato gravissimi danni, e
PPaudace volovelista torinese ha pagato un
forte scotto alla sua rischiosa condotta di
gara.

Quest'anno, la tradizionale competizione
modenese ha visto in lizza anche volove-
listi nuovi alle gare. Citiamo per primo
il giovane Saviano dell’Ae.C. di Modena,
un pilota della nuove leve, il quale, pur
essendo alla sua prima esperienza di gara,
ha compiuto le tre prove con notevole
regolarita, dimostrando di possedere buona
tempra di volovelista. Un elogio anche
ai...quasi debuttanti bolognesi Acqua-
derni e Bettini; i quali, preoccupati di spe-
rimentare la condotta di gara a stretto con-
tatto radio, non si sono impegnati per ...
vincere, m4 hanno gareggiato sportiva-
mente.

1" Meggio 1964:
Prima prova
La Val Padana & in situazione post-fron-

tale. Pur essendo piovuto durante la notte,
la massa d’aria presenta buone condizioni



di instabilit. Per le prime ore pomeri-
diane — con 21°C in superficie — si
prevedono discrete condizioni termiche,
con formazioni cumuliformi a 1.200 metri
e modesti sviluppi verticali. Sino a 2.000
metri, i venti sono deboli, attorno ad
Ovest.

Viene decisa una corsa sul percorso Mo-
dena-Bologna-Modena di Km. 66.

La gara si svolge in buone condizioni, tan-
to che qualcuno dei concorrenti partiti per
primi, riesce a ripetere la prova.

Vince Fiorenzo Lamera, che copre il per-
corso in 1" 3" e 36", seguito da Brigliadori,
Pagni, Campari ed Adele Orsi, con tempi
vicini a quelli del vincitore.

2 Maggio 1964:

Seconda prova

L’anticiclone stabilitosi sull’Europa Occi-
dentale dopo il passaggio del fronte fred-
do, si & rapidamente affievolito ed una
nuova perturbazione atlantica avanza verso
Est. Si prevede, tuttavia, che il fronte cal-
do di tale perturbazione possa interessare
la Val Padana soltanto marginalmente, con
fluttuanti formazioni di cirrostrati, e che
le buone condizioni di instabilita regnanti
nella massa d’aria in circolazione accon-
sentano lo sviluppo di condizioni termiche
sufficienti per lo svolgimento della seconda
prova. '

Il tema della giornata & piuttosto impe-
gnativo: un triangolo di 105 Km., sul
percorso Modena-Pavullo-Bologna-Modena.

Purtroppo, larrivo di aria calda in quota
e le conseguenti formazioni di cirrostrati,
stabilizzano prima del previsto la massa
d'aria in superficie, determinando il gra-
duale impoverimento delle condizioni ter-
miche.

Diversi piloti raggiungono il primo ed il
secondo pilone, ma nessuno riesce a com-
pletare il circuito. La prova viene quindi
trasformata in distanza su spezzata, senza
computo di velocita.

Molti sono gli atterraggi in campagna €
taluni sul difficile terreno delle colline mo-
denesi. Vince Leonardo Brigliadori con un
percorso di 84 Km.,, seguito da Pagni con
63 Km., Mantica con 55 Km., Lamera con
50 Km., Acquaderni e Bettini con 47 Km.
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Anche a Modena il Santa Maria « AL 60 »
— messo gentilmente a disposizione dal-
I'Aeronautica Macchi — ba confermato le
sue doti di brillante trainatore d’alianti.

3 Maggio 1964:
Terza prova

11 centro della depressione atlantica si &

spostato verso Nord-Est ed il fronte caldo
& ormai lontano dalla Val Padana; la quale
¢ interessata dal « settore caldo » della per-
turbazione segnalata il giorno prima, con
circolazione di aria moderatamente insta-
bile dal 3° quadrante. Coperture residue di
nubi medie e alte sono in graduale elimi-
nazione.

Si prevedono condizioni termiche suffi-
cienti per il veleggiamento verso le ore
13,30. Come prova del giorno viene sta-
bilita una corsa in pianura sul percorso:
Modena-Reggio-Bologna-Modena, pari a
circa 120 Km,

L'arrivo della Signora Orsi all’ Aeroporto
di Modena dopo il completamento della
3° prova.
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Leinera sembra dire a Brigliadori: « ma
perché mi sei passato davanti? ».

Le condizioni termiche, inizialmente di-
screte, subiscono un notevole impoveri-
mento quando i concorrenti stanno cimen-
tandosi sull’ultimo tratto del percorso
Bologna-Modena. Ben nove alianti sono co-
stretti a prender terra sull’Aeroporto di
Bologna, dopo aver sorvolato I'ultimo pi-
lone, mentre gli altri atterrano senza danni
in campagna. Soltanto la Signora Orsi, di-
rottando leggermente a Sud del percorso
diretto di rientro, con una guardinga con-
dotta di gara, riesce a raggiungere I'Acro-
porto di Modena ed a completare cosi la
prova. Se un solo altro concorrente avesse
completato la gara, la Signora Orsi avrebbe
potuto trarre notevole vantaggio dal com-
puto della velocitd ed ottenere cosi un
miglior piazzamento nella classifica gene-
rale. La prova, invece, tramutata in gara
di distanza, ha visto al secondo posto Leo-
nardo Brigliadori, atterrato a pochi chilo-
metri da Modena, seguito al terzo posto
da Lamera.

Lo premiazione del vincitore.

Il Comitato organizzatore del Trofeo
— presieduto dall'Ing. Angelo Carani e
coadiuvato da Egidio Galli (Direttore di
Gara), da Plinio Rovesti (Servizio Meteo),
e dalla Commissione Sportiva, presieduta
dal Geom. Armando Guaitoli — si & pro-
digato instancabilmente per la buona riu-
scita della competizione.

La sera del 2 maggio al ristorante « Gatto
Verde » I’Aero Club di Modena ha offerto
l'ormai tradizionale cena, Faceva gli onori
di casa il Magg. Coppi, il quale, nella sua
veste di Vice Presidente del sodalizio mo-
denese, ha porto il caloroso saluto ai volo-
velisti partecipanti alla competizione.
Erano presenti anche I'Ing. Iginio Gua-
gnellini ed il Gen. Umberto Nannini, i
quali, a nome dell’Aero Club d'Italia, si
sono complimentati con i concorrenti e gli
crganizzatori di questa seconda edizione
del Trofeo Ghirlandina, formulando i pit
fervidi voti per le maggiori fortune del-
I'importante manifestazione volovelistica
modenese.

Ecco la classifica generale del Trofeo Ghirlandina dopo la disputa della terza ed ultima

gara: .

Pilota Ente Aliante Punteggio
1° Leonardo Brigliadori Scud. Vol. Mil. M-100-S 2712
2° Fiorenzo Lamera Ae.C. Torino M-100-S 2392
3° Adele Orsi Centro Alpino Varese  Skylark 4 2163
4° Carlo Alberto Pagni AV.AL. Varese M-100-S 2139
5° Umberto Mantica C.P.V. Milano "CV.V. 8 2027
6° Angelo Zoli Ae.C. Bergamo M-100-S 1859
7° Lodovico Campari Ae.C. Modena Skylark 3 1657
8° Gianni Fabri C.P.V. Milano M-100-S 1615
9° Roberto Manzoni Centro Alpino Varese ~ M-100-S 1610
10° Giorgio Orsi G.N.V. Como Skylark 3 1540
11° Massimo Saviano Ae.C. Modena M-100-S 1496
12° Edgardo Ciani Centro Alpino Varese  EC 40 1492
13° Guglielmo Barazzetti G.N.V. Como Uribel 1199
14° Giovanni Perotti Ae.C. Torino M-100-S 1081
15° Pietro Acquaderni Ae.C. Bologna M-100-S 871
16° Emilio Bettini Ae.C. Bologna M-100-S 592
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Come (non) abbiamo
battuto il record sul
triangolo di 200 km.

Tema: Triangolo di 225 Km. sul percorso
alpino: Calcinate - Lago di Truzzo - Gebbo
(Val Sempione) - Calcinate.

1° pilota: Attilio Pronzati
2° pilota: Carlo Alberto Pagni
Aliante biposto « Bocian » I-CIME

12 aprile 1964

Situazione meteorologica

Un fronte freddo ha interessato marginal-
mente durante la notte la catena alpina,
apportando nelle regioni dell’Italia setten-
trionale aria fresca ed instabile. Venti de-
boli dal 1° quadraite sino a 1.500 m. Da
2.000 a 3.000 metri, venti da Est con
20 nodi di forza; oltre tale quota, venti
deboli dal 3° quadrante sino a 8.000 metri.
Dopo le ore 11,30, formazioni cumsulifor-
mi con base iniziale attorrno a 2.000 metri
nelle regioni prealpine, ed a 3.000 meiri
sulle catene alpine, con possibilita di qual-
che temporale isolato. Ottime condizioni
per veleggiamenti termo-orografici in tutte
le regioni dell’Italia nord-occidentale.

Alle 12,15 la situazione sembra ormai suf-
ficientemente matura per la partenza.

Trainati dal Dornier, sganciamo sulla ver-
ticale del campo alle 12,23 a 950 m.: do-
po una breve ricerca, una termica di 2/3
m./sec., ci porta rapidamente a 1400 mt.

Possiamo cosi dirigerci verso il monte
Martica e poi sul Piambello, dove alle
12.40 saliamo in una ascendenza costante
di 3/4 m./sec. fino a 2000 metri. Su tutte
le cime dell’arco alpino si stanno svilup-
pando cumuli con base ben netta e di limi-
tato sviluppo verticale.

Puntiamo ora sul monte Mezzano, ove sa-
liamo rapidamente a 2556 metri in una
ascendenza di 5 mt./sec. Le condizioni so-
no eccellenti e Pronzati decide di . .. bat-
tere il record dei 200 Km. in circuito:
non ci fermeremo pilt se non in ascendenze
da almeno 5 metri. Risaliti facilmente sen-
za spiralare sotto una strada di cumuli i
monti Lema, Mugino e Gradiccioli, arri-
viamo alle 12,50 sul monte Tamaro a quo-
ta m. 1970. Con un lungo traversone alla
velocita di 110 Km/h superiamo la valle
che ci separa dal monte Garzirola.

Seguendo il crinale e sotto una strada di
cumuli risaliamo abbastanza facilmente
senza spiralare fino quasi al monte Cardi-
nello. A questo punto le condizioni sono
un poco meno brillanti e dobbiamo proce-
dere con prudenza: i cumuli si stanno di-
sfacendo e non troviamo piu termiche fino
al pizzo Roggione, ove arriviamo con circa
2200 metri, esattamente all’altezza della
sua cresta.

Sono le 13,25: abbiamo percorso circa
65 Km. in poco piu di un’ora! Sul pizzo
Roggione una termica turbolenta e discon-
tinua ci permette di guadagnare alcune
centinaia di metri: possiamo cosi dirigerci
a 110 all’ora verso un grosso cumulo che
si & sviluppato fra i monti Pizzaccio e
Mottaccio e sotto il quale vediamo spira-
lare un « M-100 »: & Gioachino che sta
gia ritornando dal primo pilone. Qui si
sale costantemente 4 m./sec. fino a 3100
m. base cumulo.

Sono le 13,40: andiamo a fotografare il
lago dietro la nube e ritorniamo a salire
nello stesso punto; ora c'@ un altro aliante
pitt alto di noi: & il rosso Mucha di Giusti
che ci sta seguendo. Prima di iniziare il se-
condo lato del triangolo una rapida occhia-
ta alla situazione ci convince che & possi-
bile completare il circuito: su tutte le alpi

S T T
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Lepontine si vedono vaste strade di cumuli
al di sopra delle cime. Gli sviluppi verti-
cali sono ancora modesti, e questo ci tran-
quillizza: molto probabilmente non ci sa-
ranno i temporali che il pronostico aveva
considerato possibili. Discendiamo lungo la
val Mesolcina a 110-120 Km./ora, poi,
sfruttando una serie di cumuli a sud del
pizzo di Claro attraversiamo rapidamente
la valle del Ticino a nord di Bellinzona
diretti alla Cima dell’'Uomo, ove giungiamo
alle 14,10 con 2400 metri; un grosso cu-
mulo dalla base nerissima ci promette una
rapida salita. Dobbiamo tuttavia faticare
un poco a trovare il cuore dell’ascenden-
za, che & pil spostata verso nord subito
a lato del pizzo di Vogorno: si sale di
nuovo, sempre a 5 m./sec. fino a 3100
metri. Si tratta ora di decidere se conven-
ga seguire la rotta verso il secondo pilone
o addentrarsi ancora un poco nella monta-
gna seguendo una serie di cumuli che lun-
go la vaile Verzasca ed il crinale conduce
verso il pizzo Piancaccia ed il monte Zuc-
chero. Pronzati propende per questa secon-
da via: la decisione si dimostrerd poco
dopo molto saggia. Risaliamo dunque sen-
za spiralare verso il pizzo Piancaccia e
giungiamo sotto una strada di cumuli sulla

verticale di Cesio alle 14,30 circa. Fino
ad ora il volo & stato relativamente facile
e abbiamo potuto goderci il panorama me-
raviglioso delle alpi Lepontine le cui vette,
ancora coperte di neve, si stendono sotto
di noi, alla nostra destra. A questo punto
perd la situazione sembra cambiare im-
provvisamente. Risale da sud una vasta
coltre di foschia che cancella i cumuli che
durante tutta la giornata avevamo osser-
vato sui monti circostanti il lJago Maggiore.
Continuiamo comunque la nostra strada e
giungiano alle 14,37 con 2500 metri cir-
ca, qualche chilometro prima del monte
Corona di Groppo: qui si deve decidere
se « saltare » la valle Antigorio per diri-
gerci verso il secondo pilone. Le condi-
zioni sembrano peggiorare rapidamente e
la foschia che risale da sud azriva fino sulla
valle di Magadino. Davanti a noi il cielo
& ora cosparso di fracto cumuli in disfaci-
mento e ’idea di finire il nostro pomerig-
gio in un prato della val d'Ossola con un
« Bocian » da riportare a casa non ci entu-
siasma affatto . .. Decidiamo allora di ri-
nunciarc al secondo pilone e torniamo sui
nostri passi dirigendoci verso il pizzo Alza-
sca, ove si sta formando un cumuletto, con
Pintenzione di riguadagnare la valle di




Magadino. Bastano perd pochi minuti per-
ché la situazione migliori nuovamente: il
cumuletto del pizzo Alzasca, sotto il quale
arriviamo con circa 2100 metri, & diven-
tato un cumulone e ci aspira letteralmente,
a ben 6 metti al secondo, di nuovo fino
a 3100 metri. Dalla coltre di foschia che
vedevamo a sud, emergono nuovamente le
cime dei cumuli ¢ anche verso Domodos-
sola compaiono nel cielo azzurrissimo altri
cumuletti. Ci rimangiamo rapidamente la
decisione di rinunciare e puntiamo con un
lungo traversone verso Crodo, ove giun-
giamo con 2200 metri alle 15,00. Davanti
a noi, al di sopra del crinale che scende
dal pizzo de Diei, verso Domodossola, ve-
diamo un aliante molto alto che sale: &
un M 100S, sicuramente Kalckreuth o
Bertoli, che hanno il nostro stesso tema.

11 costone 4 est di Varzo in val Divedro ¢
battuto in pieno dal sole: continuiamo nel-
la nostra rotta sperando di riuscire a salire
rapidamente anche noi come I'M 100. Ma
quando giungiamo all’ascendenza (2050
metri) essa ¢ discontinua e turbolenta.

Si decide allora di risalire subito senza
perdere tempo lungo il crinale che porta
lentamente verso il pizzo Diei, per andare
a fotografare il pilone: fortunatamente an-
che noi facciamo quota a poco pill di un
metro al secondo, in volo rettilineo. Giun-
giamo cosi al pilone alle 15,07 con 2400
metri. Fotografiamo e ci dirigiamo alla Ci-
ma di Valgrande a sud del monte Leone:
si sale 3 m./sec. in una termica piuttosto
turbolenta che ci fa raggiungere 3200 me-
tri in breve tempo. Mancano 66 Km. sol-
tanto per rientrare a Calcinate. Puntiamo
su Domodossola, ove speriamo di far quo-
ta nuovamente per poter rientrare in pla-
né, ma il cumulo sotto il quale avevamo
puntato non ci aiuta, Ci dirigiamo allora
al monte Togano, ove giungiamo con 2300
metri; qui la base dei cumuli & pilt bassa,
infatti a 2600 metri siamo sotto la nube.
Mancano 40 Km. a Calcinate e possiamo
iniziare la planata finale. Ci dirigiamo alla
Cima di Laurasca, da dove perd siamo co-
stretti a navigare in . .. volo strumentale:
cumuli in disfacimento molto bassi e una
foschia molto densa ci impediscono di ve-
dere davanti a noi. Solo sulla verticale di
Pallanza intravediamo il profilo del monte
Nudo: ora siamo veramente a casa!

Atterriamo alle 15,50: abbiamo impiegato
esattamente 3 ore e 27 minuti alla media
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Diagramma temperatura-altezza della sta-
zione svizzera di Payerne dei giorni 11 e
12 aprile 1964.

di 64,060. Giubilo generale: & il nuovo
record italiano sul triangolo di 200 Km.!
Ma, ahimé! ... il primato su triangolo di
200 Km. & stato recentemente abolito dalla
FAIL!

Ci resta perd sempre la soddisfazione di
aver impiegato meno tempo di Bertoli e di
Kalckreuth; i quali, partiti prima di noj,
hanno atterrato poco dopo le 16. Ma an-
che la soddisfazione di essere andati pit
veloci degli M-100 dura poco: Gioachino
dird candidamente di avere tentato di com-
piere il circuito . .. due volte! Infatt, il
nostro bravo compagno di volo, dopo ave-
re doppiato il secondo pilone del trian-
golo, & ritornato sui suoi passi sino al mon-
te Tamaro, sehza tuttavia riuscire a rag-
giungere il primo pilone, per la seconda
volta, a causa degli imponenti cumuli tem-
poraleschi in formazione sulle catene alpi-
ne a sud della val Mesolcina.

Mentre scriviamo queste note, siamo alla
fine di giugno. Possiamo dire, quindi, che
una situazione meteorologica come quella
del 12 aprile non si & pill presentata e
che, pertanto, essa costituisce 'unica gior-
nata veramente « fumante » del periodo
primaverile 1964.

Carlo Alberto Pagni




nella realizzazione di buoni voli, con sfrut-
tamento di termiche forti e plafond supe-
riori ai 3000 metri, quota assai spesso rag-
giunta in quella zona a bordo di vecchi
« Grunau Baby » senza capottina.
In quella localitd, inoltre, si trovavano le
grandiose installazioni, che la Scuola di
Aviazione Militare mise gentilmente a di-
sposizione dell’Ente organizzatore, il Club
« Los Caranchos », e che permisero un
soggiorno gradevole a tutti i partecipanti;
comodamente alloggiati sul posto, e con
una buona assistenza tecnica, con hanga-
raggio di tutti i trainatori e gli alianti,
ST e e sy ed un ottimo servizio per il mantenimento
g in efficienza del materiale di volo.

_ . ! Purtroppo, perd, ancora una volta, il tem-
o ARE po ha detto no a un Campionato che ha
o - dovuto contentarsi di prove molto mode-
ste, compiute, a volte, soltanto da pochi

XIIT Campionato
Nazionale Argentino
di Volo a Vela

12-26 gennaio 1964

Servizio speciale per « Volo a Vela »
del meteorologo argentino
Rubén Isidro Sanchez

- piloti e con grande fatica. Sotto questo
: ‘-j aspetto il XIII Campionato Nazionale At-
Y gentino non ha quindi avuto un esito
% : positivo; ma questo non & imputabile né
IR . ai piloti né all'Organizzazione.
LB 1

Hanno partecipato 40 piloti, in rappresen-
tanza di 16 Clubs; 21 piloti sono intetve-
nuti nella Categoria « Libera» e 19 in
quella « Standard ».

I decolli avvenivano a distanza di 30 se-
condi uno dall’altro, utilizzando segnala-
tori luminosi al posto delle classiche ban-
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A destra il meteorologo argentino Rubén
Isidro Sanchez.

Quando fu scelta Cordoba, situata nel cen-
tro del Paese a 467 m. s.l.m., come sede
del XIII Campionato Nazionale di Volo
a Vela, si pensd che, grazie alle consuete
condizioni della zona durante il mese di
gennaio, si sarebbero realizzati voli e pri-
mati di notevole inieresse.

Normalmente i mesi di gennaio e febbraio
sono, riguardo al clima, molto simili in
Cordoba; ed & stato scelto il primo per lo
svolgimento del Campionato, tenendo con-
to che, durante questo mese, si raggiun-
gono di solito le pit elevate temperature
massime medie (32,6 °C in un periodo di
50 anni) e assolute (fra 39,0 ¢ 45,6°C
nello stesso periodo). Questi fattori, uniti
ad altri, quali la frequenza dei venti, la
nuvolositd convettiva, l'instabilitd atme-
sferica ed altri ancora, facevano sperare

diere. I recuperi venivano effettuati per via
aerea, soprattutto per mezzo dei noti
« Ranquel ».

Per il controllo delle prove e per la loro
organizzazione venne rigorosamente appli-
cato il Regolamento F.A.L. Fu stabilito
inoltre un « handicap » del tipo gia adot-
tato in precedenti occasioni, che in pratica
ha dato eccellenti risultati. Per eventuali
contravvenzioni al regolamento, vennero
stabilite diverse multe in denaro, da rad-
doppiarsi alla seconda infrazione. Una ter-
za violazione del Regolamento prevedeva
la squalifica del pilota. Ma per fortuna le
infrazioni furono poche e non fu mai ne-
cessario applicare una seconda sanzione a
nessuno.

Gli aiutanti di squadra erano in buona
parte signore, per lo pitt mogli dei piloti,
e anche qualche figlio.

La Direcione Generale fu affidata al Cap.
Pablo Wagner Kildegaard, Presidente del
Club organizzatore; che si & prodigato in-
stancabilmente, e che, insieme con i suoi



collaboratori, ha fatto tutto il possibile
per la buona riuscita del Campionato e
per la comoda sistemazione di tutti.

I partecipanti per lo pit giunsero con
diversi giorni d’anticipo, di modo che po-
terono mettere a purto le macchine e
saggiare la zona.

Dopo un’clegante festa da ballo svoltasi ia
notte dell’11, durante la quale venne elet-
ta la « Reginetta del Volo a Vela », dome-
nica 12 si procedette all'inaugurazione del
Campionato con una grande manifestazio-
ne acronautica, che vide un’enorme af-
fluenza di pubblico, e che fu ravvivata
dalle acrobazie degli alianti (soli e in pat-
tuglia), dei Gloster « Meteor », degli F 86
« Sabre », dai lanci dei paracadutisti e da
altri emozionanti numeri. Quello sarcbbe
stato un buon giorno per il volo a vela,
ma non vi fu gara. Meravigliosi cumuli
sparsi per tutto il cielo entusiasmarono i
volovelisti, i quali perd dovettero rasse-
gnarsi ad attendere il giorno seguente.

13 Gennaio
Prima prova:

Corsa in linea retta (Escuela de Aviacion

Militar [EAM] . Villa Maria) Km. 142,5.

Il pronostico, preparato giornalmente dal-
I'Ufficio competente dell’Aeroporto « Cor-
doba », annuncia instabilita sino a 2700 m.
s.L.m. con una temperatura massima previ-
sta in 32,0 °C alle ore 16. Circa l'intensita
delle termiche si calcola una media di 2
m./sec. e un massimo di 3 m./sec. Assen-
za di nubi in pianura, e formazione di
potenti curauli sulle regioni montagnose
con graduale aumento della nuvolosita alta
e media durante il pomeriggio.
Ispirandosi a prudenza, la Commissione
Sportiva sceglie un tema corto, con vento
trasversale avente un’intensitd media di
35 Km./h.

Nella classe « Libera», 19 dei 21 piloti
completano la prova, che vede vincitore
Hossinger alla media di 98,2 Km./h. In
quella « Standard », invece, tutti i piloti
portano a termine la prova, e la media
del vincitore, Alois Urbancic, & di 73,6
Km./h.

La giornata avrebbe consentito una prova
pit impegnativa, secondo i} parere degli
stessi piloti, che in generale incontrarono

le condizioni previste, in continuo miglio-
ramento, lungo la rotta. Ma lo sviluppo
dei cumuli in montagna, che in varie re-
gioni avevano esteso un vasto velo cirroso,
influenzd decisivamente la celiberazione
della Commissione addetta alla scelta del
tema; la quale, trattandosi della prima ga-
ra, preferi non rischiare troppo.

Questo fenomeno dei Cu di montagna, che
trasformandosi rapidamente in Cb, copro-
no a volte vaste regioni con veli cirrosi
alquanto spessi, impedendo la normale
ascensione della temperatura, & caratteri-
stico di questa zona, ed ha provocato serie
difficolta anche durante il resto del Cam-
pionato.

14 Gennaio
Seconda prova:

Corsa su andata e ritorno (EAM-Arroyito-

EAM) Km. 230.

Il pronostico annuncia un plafond termico
di 2800 m. s.l.m. con temperatura massima
prevista in 33,0 °C alle 16,30. Termiche
con intensitd media di 2 m./sec., e massi.
ma di 3,5 m./sec. con turbolenza. Sei ore
volative a partire da mezzogiorno. Venti
da Nord con velocita di 20 Km./h. sino
a 1500 m. s.l.m., in rotazione oltre questa
quota a 150°, con intensitd di 15 Km./h.
Nuvolosita alta di tipo Ci, Cs e senza Cu.
A causa della presenza di una linea di
instabilita e di un fronte freddo, entrambi
avanzanti, nella zona Sud, si considera vie-
tata quella zona a partire dalle ore 18.

Si decide pertanto di effettuare un tema
con ritorno; il vento & quasi normale alla
rotta.

Nella classe « Libera » compiono la prova
12 piloti; le prestazioni degli altri concor-
renti vengono computate come distanza li-
bera. Si impone Félix Mendiburu, a bordo
di un vecchio « Meise » (fattore handicap
1,32), ad una media di 50,6 Km./h. Hos:
singer, con il suo « Standard Austria »
(fattore handicap 0,83) si piazza al secondo
posto con una media di 74 Km./h.

Nella classe « Standard » 11 piloti portano
a termine la prova, che & vinta da Aparicio
con una media di 61,9 Km./h.

Il volo si svolse nelle condizioni previste,
di modo che la scelta del-tema si dimostid
azzeccata, :



15 Gennaio

Terza prova:

Corsa in circuito triangolare di 103,2 Km.
(EAM - Juarez Célman - Blas de Rosales -
EAM).

Il pronostico segnala I'avvicinarsi di un
fronte freddo con attivitd convettiva po-
tente dispersa, che avrebbe interessato
Cordoba verso le ore 11, con rotazione
del vento a 220° e intensita di 25 Km./h.
in superficie. Nel volo di sondaggio del
mattino si osservano Ci, Cs, Ac, As, Ac
castellatus e Cu sopra le montagne. Poiché
tanto il radiosondaggio quanto il sondag-
gio aereo vengono effettuati il mattino pre-
sto e si prevede un cambiamento della
massa d’aria, essendo apparsa molto in-
certa la situazione, si decide di attendere
sino alle ore 12 per compiere un altro
sondaggio in aereo.

A tale ora la situazione & la seguentz:
plafond termico a 1700 m. s.L.m. con una
temperatura possibile massima prevista in
30,5 °C alle 15,30, in condizioni assai va-
riabili a causa dell’aumento e della fluttua-
zione della nuvolosita che copre la zona
ad ogni istante. Poiché si prevede un peg-
gioramento di queste condizioni per il gior-
no seguente, si decide lo svolgimento di un
triangolo breve. 11 caratteristico sviluppo
dei Cb sulle montagne pregiudica enorme-
mente la prova.

I piloti che decollano in un momento favo-
revole riescono a raggiungere una quota
sufficiente per iniziare la prova, che & com-
piuta da quattro piloti soltanto, nella classe
« Libera ». Vince Luis Horrocks, su « Sky-
lark IV » (fattore handicap 0,90) alla me-
dia di 43,6 Km./h. Secondo si classifica
Rodriguez Ponce, su « Skylark IIT » (fat-
tore handicap 0,94) alla media di 39,6
Km./h.; terzo Hossinger alla media di
44,2 Km./h. e quarto Urdiain alla media
di 34,6 Km./h. Per i rimanenti piloti si
computa distanza libera.

Nella classe « Standard » nessuno termina
la prova. All'unico arrivato, Aparicio, vie-
ne annullata per non aver sorvolato corret-
tamente un pilone. Reinaldo Picchio, sfor-
zando la planata del suc « Ka 6 », giunge
sino alla pista della Fabbrica Militare di
Aerei, contigua alla sede del Campionato,
a meno di 1 Km. dalla meta e totalizza

102,3 Km. La prova viene computata a
tutti come distanza libera e Picchio ne
risulta il vincitore.

Emozionante & stato l'arrivo della classe
« Libera » in questa prova. Con cielo co-
perto e atmosfera totalmente stabile, ap-
parve a un tratto il bianco « Standard Au-
stria » di Hossinger, che, dopo aver ta-
gliato il traguardo, gli atterrd accanto a
meno di un metro. Nessuno ormai sperava
in altri arrivi — tant’erano cattive le con-
dizioni meteorologiche — quando apparve
nel cielo lo Skylark IV di Horrocks, e po-
co dopo, pilt tirato ancora, il giovane pilota
Udriain, del Club Albatros, che, col suo
Skylark IIT riusci a fatica a tagliare il
traguardo. Rodriguez Ponce, anch’egli su
Skylark III, giunse pit comodamente e
poté effettuare una virata per atterrare con
il vento di fronte.

11 peggioramento delle condizioni atmosfe-
riche, previsto per il giorno successivo, si
produsse in effetti, e la giornata fu dichia-
rata non volativa.

17 Gennaio

Quarta prova:

Circuito triangolare di 230 Km. (EAM-
San Agustin-Oncativo-EAM).

A causa delle piogge del giorno precedente
il terreno & molto umido in tutta la zona
che & interessata marginalmente da un an-
ticiclone di 1017 mb, che si sposta verso
ENE. Una debole bassa termica centrata
a NW costeggia anch’essa la zona di Cor-
doba, che pertanto viene ‘a trovarsi fra
questi due sistemi; i quali producono venti
da 340° con una intensitd media di 20
Km./h. sino a 2400 m, d’altezza. Si cal-
cola che, con una temperatura massima di
29°C alle ore 16,30, sard possibile rag-
giungere i 2700 m. s.l.m., con termiche
di 3 m./sec. di intensith media, e 6" 30’
di volo possibile. Sulla zona montana si
prevedono Cu con base a 2200 m. s.L.m.
e sviluppo verticale sino a 7800 m. s.l.m.

Il mattino v’erano piccoli Cu sulla pianura,
i quali, coprendo il cielo per 5/8, impedi-
vano una buona insolazione. Il tipico svi-
luppo dei Cb di montagna copriva tutta la
zona del primo lato del triangolo, renden-
dolo quasi totalmente stabile e difficile




da superare. La regione ad Est, dov’era
situato il secondo vertice, non era piu
interessata dai Cb; vi si trovavano Cu ¢
scttori soleggiati, Ma per poter chiudere
il triangolo, bisognava per forza entrare in
una zona sfavorevole.

Nella classe « Libera » due soli piloti com-
piono il tema con un volo assai difficile:
Hossinger, in 3"44’, alla media di 54,2
Km./h., e Rodriguez Ponce, in 5" ¢, alla
media di 38,5 Km./h. T voli degli altri
concorrenti vengono considerati come di-
stanza libera.

Per non esser da meno, anche nella classe
« Standard », due piloti concludono il
triangolo: Cruz, in 3" 44’, alla media di
43,2 Km./h.; e Aparicio, in 5"1’, alla
media di 40,4 Km./h.

Benché in relazione alle condizioni di
quella giornata fosse molto difflicile stabi-
lire un tema piu adatto, i piloti non ri-
mangono soddisfatti.

18 Gennaio

Giorno non volativo. Situazione termica
debole e vento da 350° con intensitd di
30 Km./h. per tutta la giornata, I parte-
cipanti attendono alle loro squadre oppure
organizzano gite sulle montagne.

19 G ennaio

Quinta prova:

Corsa su andata e ritorno (EAM-Rincon-
EAM) Km. 130.

Questo giorno non sard dimenticato da
quanti parteciparono al XIII Nazionale,
a causa delle eccezionali avversita incon-
trate.

Nel sondaggio aeteo effettuato il mattino
presto si riscontranc i segni evidenti del-
’avvicinamento di un fronte freddo. Tut-
tavia il pronostico sinottico lo classifica
come « debole saccatura », che avrebbe
prodotto soltanto un cambio di vento, sen-
Zattivitd e con un irrilevante squilibrio
di temperatura; detta saccatura avrebbe in-
teressato Cordoba intorno alle ore 18.
Considerando questa ultima previsione, le
precarie condizioni termiche, e 'annunciata
diminuzione del forte vento regnante il
mattino, viene scelto un tema corto di
andata e ritorno, che, secondo quanto an-

nunciato, sarebbe stato possibile compiere
prima dell’arrivo della. . . saccatura.

Alle ore 12,30 iniziano i decolli e con
molta fatica alcuni alianti riescono a man-
tenersi in aria, ma senza guadagnare
quota.

Alle 14,30 qualche veleggiatore indugia
ancora sul campo senza tagliare il traguar-
do di paitenza. Ma ormai, da quasi due
ore, & palese la rapida e continua evolu-
zione dei Cu di montagna, che oscurano
Porizzonte rendendolo minaccioso. Poco
dopo si pud gid osservare distintamente
una linea frontale, perfettamente definita
¢ in rapida avanzata: alle 15,00 giunge

sull’Aeroporto del’EAM. E una vera mu-
raglia di terriccio, scurissima, e coronata
dai classici Fe allineati, che indicano con
precisione il « rullo » frontale. Al disopra,
nubi a grande sviluppo verticale portano
tutta la gamma temporalesca. Il vento
ruota bruscamente a SW, con raffiche di
80 Km./h. La temperatura scende di 12°C
in pochi istanti. Ed ecco, fra tuoni e lam-
pi, una pioggia torrenziale, resa pili spa-
ventosa dalla forza del vento. Fortunata-
mente la grandine arriva pit tardi.

Prima che gli elementi si scatenassero, gli
alianti che si trovavano nelle vicinanze si
disposero precipitosamente all’atterraggio.
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A sinistra, Hossinger, campione argentino
1964, a destra, Ortner, canpione argen-
tino 1963.

Tranne Pérez, pilora dell’unico « biposto »
del Campionato, un « Condor IV », il qua-
le tentd la fortuna insieme al fronte. Ma il
temerario tentativo non ebbe felice esito.
Pérez venne infatti « succhiato » dalle nu-
bi, e nonostante volasse con i diruttori
completamente aperti, a pit di 140
Km./h., continuava a salire col variome-
tro alle stelle. Finalmente poté uscirne e
atterrare senz'altre peripezic. '
Frattanto, sul controllo di Rincén, unico
punto di virata, assieme al passaggio del

Reinaldo H. Picchio, pilota del Club de
Planeadores « Cordoba », 4° classificato
nella classe Standard.
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fronte, in 20 minuti si registrava il pas-
saggio di 23 alianti. Tuttavia nessuno poté
completare la prova poiché la situazione
meteorologica era del tutto caotica. Hos-
singer, impegnato nella via del ritorno,
continud il suo volo pur sotto la grandine
che danneggid seriamente il delicato bordo
d’attacco dello « Standard Austria », in-
contrando velocita ascensionali fino a 25
m./sec. Percorse un totale di 122 Km.,
atterrando a soli 8 Km. dalla base.

Nella classe « Standard », il pilota Cruz,
del Club « Los Tucanes », copri 121,
Km., atterrando, con difficile ma riuscita
manovra, in un piccolo giardino del Parco
Sarmiento della Citta di Cordoba. Marcelo
Prados, pilota cordovano, percorse 113,5
Km. 1l suo aliante, picchettato in un cam-
po arato, reso melmoso dall’intensa piog-
gia, fu strappato dal vento riportando gra-
vissimi danni alla fusoliera. Uguale sorte
toccd, in altro luogo, al « Ka 6 » di Flei-
derman, pure di Cordoba, che sollevato
da una raffica si schiantd poi su un
«Ka8» che gli stava a fianco. I piloti
Horrocks e Honda, che alla quota di
3.300 m. avevano « temporeggiato » din-
nanzi al fronte nella speranza di una evo-
luzione favorevole al compimento della
prova, furono costretti dalla imponente
barriera dei Cb ad avanzare, atterrando
100 Km. fuori la rotta, verso N.

Sulla pista della EAM si vivevano ore di
trepidazione. Erano attesi con ansia gli
avvisi di atterraggio. I carrelli partivano
alla ricerca degli alianti che non potevano
fare ritorno per via aerea; i rispettivi pi-
loti venivano riportati alla base in elicot-
tero, e alcuni giunsero soltanto il mattino
seguente,

La carta del tempo che illustra queste no-
te, mostra la reale situazione meteorologi-
ca: un tipico fronte freddo di Pampero
in rapida e violenta evoluzione avanza da
SW (figura 2),

Naturalmente, se tutto cid fosse stato noto
in precedenza, la decisione pil saggia sa-
rebbe stata quella di non volare, o, tutto
al pit, di assegnare come tema una di-
stanza libera. In tal modo si sarebbero
potuti cempiere voli di oltre 650 Km. con
velocitd medie superiori ai 150 Km./h.!
Forse proprio in quel giorno si perse loc-
casione di compiere il miglior volo del
Campionato. In seguito non fu pil possi-
bile assegnare il tema di distanza libera.




21 Gennaio

Sesta prova:

Corsa in linea spezzata (EAM-Villa Marla-
Rio Cuarto) Km. 276,5.

Essendo stata utilizzata la giornata prece-
dente nei recuperi e con tre alianti in me-
no, a causa di varie rotture, si inizia questa
gara con il fronte, che ha interessato la
regione nei giorni precedenti, ormai molto
spostato a NE. Regna una vasta zona
di cielo sereno con 1/8 soltanto di Ci e Ac.
Termodinamicamente si prevede che, con
23 °C, si potranno raggiungere i 1500 m.
s.l.m. e, con 27 °C, i 1900 m. alle ore 16.
Intensitd media delle termiche, 2 m./sec.;
massima, 3 m./sec. Si calcolano 6,30 ore
volative, con foschia e 10-15 Km. di visi-
bilita. Nel complesso la giornata appare
meteorologicamente mal definita.
Pertanto, anche in quest’occasione, consi-
derando le circostanze dei giorni preceden-
ti, la Commissione Sportiva adotta una
prudente linca di condotta, scegliendo una
corsa su spezzata di 276,5 Km.

Quattro piloti completano la prova nella
classe « Libera », risultando vincitore Ma-
carrdn, che a bordo del suo Foka (fattore
handicap 0,96), con una media di 60,1
Km./h., si impone su Hossinger; il quale,
nonostante la sua media piu elevata (67,1
Km./h.), & svantaggiato dal fattore han-
dicap.

Nella classe « Standard », invece, la gara
& compiuta da otto piloti, il che conferma,
ancora una volta, la bontd dei « Ka 6 ».
Primo si classifica Reinaldo Picchio, di
Cordoba, alla media di 56,8 Km./h.; se-
condo Aparicio, che anche nella classifica
generale & al secondo posto, preceduto da
Cruz,

23 Gennaio
Settirza prova:

Corsa su meta prefissata (EAM-Rufino)
Km. 348.

Un forte e persistente vento da NW do-
mina di nuovo la regione della provincia
di Cordoba, a tutte le quote, precludendo
la possibilita di un tema diverso. 1l cielo
& semicoperto da Ci e Cs, mentre la visi-
bilita & ridotta dalla foschia ad appena
10 Km. Verso Sud, una saccatura in avan-
zamento produce un aumento dei venti
e della nuvolositd. La situazione termica

I due wvincitori: a sinistra Avaricio, can:-
pione della Standard, a destra, Hossinger,
campione della classe libera.

indica pessibili salite massime a 2500 m.
s.l.m. con una temperatura massima previ-
sta in 31 °C alle ore 16,30, senza nubi cu-
muliformi. Termiche con intensita massi-
ma di 2 m./sec., turbolente e spostate dal
vento. Massimo di 6 ore volative a par-
tire da mezzogiorno.

Il tema, evidentemente, fu molto difhcile,
a causa soprattutto del peggioramento del-
le condizioni atmosferiche nelle prossimita

Luis Guillermo Horrocks, del Club de Pla-
neadores « Cérdoba » con Skylark 1V, 5°
classificato.
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19°

CLASSIFICA FINALE

Pilota

Rodolfo Hossinger
Alberto Rodriguez Ponce
Héctor L. Macarron
Uwe N. Bocksch

Luis Guillermo Horrocks
Carlos Reinaldo Vega
Luis Jorge Stanley
José Marfa Ketzelman
José S. Ortner
Armando D. Marchetti
Pedro Romeo Perez
Enrique P. Mendiburu
Esbelto R. Alvarez
Lorenzo F. Urdiain
Oscar A. Kerz

Carlos G. Herrmann
Mauricio Parraud
Salomdn Hazan
Francisco J. Bonvin
Oscar S. Alonso
Rogelio R. Berretta

CLASSE LIBERA
Club Aliante

Caranchos Standard Austria
Albatros Skylark 3 F
Albatros Foka
Céndor Meise
Cérdoba Skylark 1V
Albatros Standard Austria
Tandil Standard Austria
Albatros Skylark 3
Albatros Standard Austria
Catamarca Sky 34
Cérdoba Céndor IV
Azul Meise
Pehuajé Sky 34
Albatros Skylark 3
Rafacla Ka. 8
Albatros Ka. 8b
Junin Skylark 1I
Albatros Sky 34
Esperanza Meise
Zirate Sky 34
Albatros Zefir 2A

CLASSIFICA FINALE
CLASSE STANDARD
MONOTIPO

Pilota

Francisco R. Aparicio
Gregorio A. Cruz
Alois Urbancic
Reinaldo Hugo Picchio
Oscar C. Fittipaldi
Rafael Frene

Marcelo R. Garcia
Jorge Sadao Honda
Oscar Francisco Gordillo
Daniel Fleiderman
Marcelo Prados

° Alfredo Carballude
° Antonio A. Choren

Carlos Rodolfo Lacombe
Carlos Amado Oddone
José F. Aracil

° Adalberto Michelli

Olegario L. Sara
Eduardo Crego

Club

Catamarca
Tucanes
Céndor
Cérdoba
Azul
Junin
Esperanza
Albatros
Caranchos
Cérdoba
Cérdoba
Albatros
Bolivar
Punta Alta
Caranchos
Tandil
Tunin
Rafaela
La Plata

Punteggio
totale

6.870,6
4.569,8
4.567,0

. 4.103,5

3.337,9

- 32117

2.956,4
29318
2.878,2
27357
2.696,4
2.682,5
2.509.5
2.444,2
2.400,9
2.011,1
1.918,3
1.886,4
1.595,0
1.287,1

931,2

Punteggio
totale

5.439,1
5.353 4
5.071,2
4.985,4
4.803,3
4.300,2
3.446,2
3.320,4
2.993,1
2.816,4
2.803,0
2.756,7
2.715,7
25114
2.347,9
2.017.6
1.900,2
17118

1.557.8
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Alberto Rodriguez Ponce del Club de Pla-
neadores « Los Caranchos », secondo clas-
sificato nella classe libera.

del traguardo, dove i Cs e la densa foschia
stabilizzarono notevolmente I'atmosfera.

Un solo pilota svolse per intero il tema,
Hossinger, nella classe « Libera », alla me-
dia di 75 Km./h., rendendo ancora mag-
giore il grande distacco sugli altri concor-
renti in classifica generale. Gli altri piloti
della classe « Libera » percorsero distanze
oscillanti fra i 76 e i 295 Km,

Nella classe « Standard », Aparicio, di Ca-
tamarca, percorse 343 Km., atterrando ad
appena 5 Km. dalla meta; e con questa
prestazione superd Cruz, del Club « Los
Tucanes », che copri 314 Km., passando
al primo posto nella classifica generale,
nonostante nella terza prova fosse stato
squalificato. Gli altri piloti percorsero di-
stanze sino a 310 Km.

Questa fu l'ultima gara del Campionato,
giacché la povertd delle condizioni atmo-
sferiche impedi lo svolgimento di succes-
sivi temi.

Il giorno 26 si procedette alla chiusura
delle Gare e alla consegna dei premi, le
artistiche placchette recauti linsegna uffi-
ciale del Campionato, « La Piuma al Ven-
to »; d'oro per i primi classificati di cia-
scuna classe, d’argento per i secondi, e di
bronzo, rame e ferro per i meno fortunati.

E da sottolineare, infine, che questo Cam-
pionato, nonostante la buona organizzazio-
ne generale, non ha consentito quei risul-
tati che tutti s'aspettavano, pur avendo
impegnato a fondo i piloti partecipanti.

Netta & apparsa, nella classe « Libera », la
superiorita di Hossinger, che senza dubbio
ra in grande forma; come pure il secondo
classificato, il veterano Rodriguez Ponce,
del Club « Los Caranchos ». L’ex campio-
ne argentino Jos¢ Ortner ebbe minor for-
tuna, rimanendo al 9° posto, mentre Ber-
retta, che aveva rappresentato I’Argentina
nella classe « Standard » ai Mondiali di
Junin, e che era al primo posto nel « ran-
king annuale », si classificd ultimo con il

suo Zefir 2 A.

La classe « Standard » vide I'affermazione
di due nuovi valori dell'interno del Paese:
Aparicio, di Catamarca, dimostratosi pilota
sicuro, in rappresentanza di un Club che
per la prima volta ha avuto una cosi bril-
lante affermazione, e Cruz, del Club « Los
Tucanes » di Tucuman. Reinaldo Picchio,
veterano del Club di Cordoba, essendo da
poco ritornato all’attivita volovelistica do-
po lunghi anni di ritiro, ha ottenuto un
meritato quarto posto.

Rubén Isidro Sinchez

SUL CAMPO DEL CENTRO STUDI DEL VOLO A VELA ALPINO
DI CALCINATE DEL PESCE - VARESE

STAGES VOLOVELISTICI A FORFAIT

10 ore di volo su alianti di ogni tipo L. 18.000 (30 dollari ) traino escluso
20 ore di volo su alianti di ogni tipo L.31.000 ( 50 dollari) traino escluso

Traino aereo: L. 220 al minuto (35 cents)
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Impressioni sul
Campionato Nazionale
d’In ghilterra

Servizio speciale di Guglielmo Giusti

Alla Ferté-Alais si diceva ...« merde! »,
a Lasham non sappiamo...ma il tzmpo
era molto simile!

Non invidiamo certamente coloro che I'an-
no prossimo dovranno andare in Inghil-
terra per i Campionati Mondiali, anche
se abbiamo trovato un’organizzazione pet-
fetta, fondata sulla collaborazione dei soci
del Club e sulla buona volonta di tutti.
80 gli alianti in volo per la gara; altri
per la scuola, altri ancora per i passeggeri,
e inoltre rimorchiatori e qualche volta dei
« Dakota » che andavano e venivano du.
rante i decolli di gara.

Lo schieramento di partenza ai campio-
nati inglesi.
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Si paga tutto: I'iscrizione, i voli, i -traini,

oltre agli alloggi e a tutte le spese extra;
ogni cosa ¢ a carico dei partecipanti.

Liscrizione al Campionato costa 30 ster-
line e da diritto a 9 traini; il resto si paga.
La sfilata dei carrozzoni tipo « TATA »
era imponente. I montaggi e gli smontaggi
erano gicrnalieri o bigiornalieri, secondo
la pioggia. Tutt, o quasi, equipaggiati con
radio: la squadra scgue il pilota minuto
per minuto, chilometro per chilometro. Le
partenze in distanza sono sempre rischiose,
con la possibilita di atterraggio a pochi chi-
lometri dal Campo, per cui I'eventualita di
un immediato recupero & molto importante
agli effetti di un risultato di gara. E un
volo a vela tutto diverso dal nostro, molto
meno piacevole, ma molto pil sportivo.

La campagna inglese che ci siamo goduta
era splendida; quegli alberi, quel verde,
ci davano Iimpressione, ogni volta, di at-
terrare in un giardino. I thé offertici nelle
fattorie inglesi dopo gli atterraggi rimar-
ranno indimenticabili, :

Circa i recuperi, perd, bisogna dire che
senza la nosira aiutante inglese, la gentilis-
sima Ferelita Wills, staremmo ancora gi-
rando per la campagna inglese alla ricerca
del nostro aliante. Questo vuol essere un
avvertiments per coloro che andranno 2
Mondiali I'anno prossimo.

Ma torniamo a parlare di volo.

I1 vento ha condizionato sensibilmente tut-
te le competizioni, Nei primi giorni si &
avuto bel tempo con termiche secche molto
deboli e vento molto forte. Abbiamo po-
tuto notare la tattica di volo degli inglesi
in queste condizioni: vanno in gruppo di
10-15 alianti; si aspettano tutti, anche
quelli che sono in cima alla termica, per
poter partire insieme alla ricerca della
prossima; le medie sono molto basse, ma
i voli che si fanno fra i 300 e gli 800
metri non permettono molti errori.
Abbiamo assistito, nel momento in cui le
termiche cessavano, all’atterraggio di 12
alianti in 2 minuti; dei quali 8 nello stesso
campo, molto piccolo e in salita.

In un giorno, nel quale da noi non avrem-
mo nemmeno aperto I’hangar, venne asse-
gnata distanza libera per la « League 1 ».
Qualcuno percorse sino a 400 K. Di fron-
te alla nostra meraviglia ci hanno raccon-
tato che uscivano dalle nubi ogni mezz'ora
per controllare la posizione, per poi rien-




trare, centrare le termiche e navigare, in
attesa di rivedere la terra.

I 3 o 4 piloti che raggiunsero la massima
distanza erano riconoscibili il giorno se-
guente per le ali particolarmente s»orche
di fuliggine nera e grassa, a causa del
continuo volare nci cumuli sopra le citta
e le ferriere del Nord.

Abbiamo anche scoperto il perché delle
classi « League 1 e 2 ». Tutti i volovelisti
inglesi hanno come massima aspirazione
il partecipare al Campionato Nazionale,
e per arrivarci devono passare attraverso
una sclezione di punteggi raccolti ai cam-
pionati regionali. Quindi tutto I’anno sono
impegnati a lottare come forzati per en-
trare in una delle due classi.

Se permettessero a tutti di parteciparvi si
assisterebbe sicuramente al piu affollato
dei campionati: 300 o 400 alianti!
Crediamo sia il momento che anche da noi
in Italia si pensi alla istituzione di due
categorie, anche se per motivi diversi da
quelli inglesi, come per esempio, la penuria
di aiutanti di squadra.

L’impressione finale da noi riportata & sta-
ta di un alto senso sportivo e di una
grande semplicita nel far funzionare le co-
se pili complesse.

Abbiamo capito perché la maggior parte
degli alianti erano Skylark, e anche perché
lo Skylark & nato in Inghilterra: gli In-

glesi hanno gli alianti adatti al loro tempo.

Guglielmo Giusti

La classifica del campionato in-

glese

1° categoria: prove disputate 4

1. FIELDEN Skylark 3, punti 3571;

2. DUNN Skylark 4, punti 3268;

3. SPOTTISWOOD Olimpia 419, pun-
ti 3067.

2 categoria: prove disputate 3

1. DOUGHTY Skylark 3F, punti 2488;
2. SCALLON Skylark 4, punti 2443;
3. JERZYCKI Skylark 4, punti 2431.

[ 323

Prenotazioni partenze.

T : - ’v.' ." »‘?":3

Lo « Skylark 4 » dei coniugi Orsi.

Il « DART », il nuovo Standard presen-
tato dagli Inglesi al Campionato.
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La sezione aeronautica

del C.U.S. di Firenze

La nostra Sezione fu fondata in seno al
C.US. di Firenze nel 1959 a seguito del
riuscitissimo « Trofeo del Cinquantena-
rio », indetto dal Ministero della Difesa-
Aeronautica, che ebbe particolare succes-
so nella nostra citta, per 'imponente nu-
mero dei partecipanti (quasi duecento).

11 gruppo organizzativo del C.U.S. Firenze
ricevette per l'occasione dal M.D.A. una
targa premio, per J'organizzazione che ven-
ne ritenuta « ottima ».

Pertanto alcuni appassionati, in possesso
dei nominativi dei partecipanti a detto
Trofeo, decisero di dare vita alla nostra
Sezione Aeronautica, che perd, per i primi
anni, non ebbe fini specifici e tanto meno
sportivi.

La nostra attivita, fino al 1961, si limitava
infatti a propagandare il volo generico fra
gli studenti, universitari e medi, organiz-
zando visite ad acroporti, proiezioni di
documentai sull’aeronautica, corsi di cul-
tura in coliaborazione con I'A.IC.A. ec
cetera,

Solo dopo tale data si penso e si rese ne-
cessario, dati i fini del C.USF, di cui la
nostra Sezione fa parte, di dare alla nostra

Laliante libratore « Zoegling ».
Sezione Aeronautica del C.U.S. - Firenze.

attivita un valore sportivo. Il volo a vela
fu pertanto preso attentamente in conside-
razione e da allora possiamo dire di avere
indirizzato tutti i nostri sforzi per mettere
in atto la seguente idea: cercare di for-

- mare una squadra di piloti volovelisti che

fosse in grado di partecipare a gare spor-
tive, sotto il nome del CUSF.

Non sono mancate discussioni, critiche, di-
vergenze di opinioni e contrasti; ma ad
incoraggiarci ci furono pure gli aiuti in
cui speravamo: il C.U.S. Firenze ci venne
incontro con tutti i possibili (e pur sem-
pre modesti) contributi di cui poteva di-
sporre; il M.D.A. con tutte le facilita-
zioni del caso; 1'Aero Club di Siena, e ci
piace qui ricordarlo, si adoperd premuro-
samente verso di noi, accollandosi I'onere
di istituire un vero e proptio corso pratico

- perché una diecina di noi potessero conse-

guire il brevetto « C» di volo a vela,
sul campo di Ampugnano.

Il corso & stato inaugurato il 7 aprile
1963 e noi lo frequentiamo come e quan-
do ci & possibile, data la distanza e le
condizioni locali non sempre favorevoli (si

La sig.na Maria Santoni, della Sez. Aeron.
del CUS Firenze sul campo di Ampugnano
(Siena).




pensi che ogni volta dobbiamo fare 170
Km. di strada per poi non potere nemme-
no fare 10 minuti di volo a testa, se il
tempo non lo permette). . _
Per quanto riguarda la preparazione teori-
ca, il nostro gruppo di brevettandi, in as-
senza di un manuale completo, si riunisce
per proprio conto a studiare: « Metcoro-
logia per i piloti volovelisti », « Appuntl
sulla Meccanica del volo», « Vie nel
Ciclo ». .

A seguito delle ultime esperienze abbiamo
pensato di doverci organizzare diversamen-
te: percid abbiamo creato ora un Consi-
glio dirigente, formato da 8 njen'abrl, ognu-
no dei quali ha compiti specifici; tre sono
Capigruppo ed hanno al loro seguito tutti
i rimanenti soci della Sezione Aeronautica.

I tre gruppi sono:

a) « Volo a Vela», comprendent.e .due
squadre di allievi piloti volovells’tl, la
prima gia in attivitd avanzata, I’altra
in corso di allestimento;

b) « Aeromodellismo », sempre in due
squadre: una di allievi aeromodellisti,

Ialtra di aeromodellisti provetti;

¢) « Cultura » che ha in programma a!-
cuni cicli di riunioni a carattere di-
vulgativo, con proiezioni di documen-
tari, ecc.

Gli altri membri del Consiglio sono: I’Ad-

detto alla Sezione, il Vice-addetto, il cas-

siere, il segretario ed un Propagandista.

L’incoraggiante attivita del nostro gruppo
volovelistico ci fa sperare di potere pre-
sto allestire una prima squadra di piloti
sportivi.

In seguito avremmo intenzione di esten-
~dere le nostre esperienze volovelistiche
prendendo contatto anche con altri gruppi
esistenti su altri acroporti; la zona di Sie-
na, infatti, sembra offrire limitate condi-
zioni favorevoli al volo a vela, special-
mente durante il periodo invernale.

Per finire, diremo che abbiamo voluto che
la Sezione portasse il nome di Mino Pado-
vani in ricordo di uno studente universi-
tario il quale, diversi anni addietro, pagd
con la vita il prezzo della propria passione,
precipitando con uno « Zoegling » sul
Campo di Marte, a Firenze, dove ora
sorge il nostro campo sportivo.

Massimo Corradini
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O0.S.T.1.V.
Organizzazione
Scientifica e Tecnica
Internazionale

del Volo a Vela
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Fig. 1 - Il Prof. Walter Georgii ai tempi
della fondazione dell’I.S.T.U.S. (marzo
1930).

Storia, scopi ed attivita.

Per fare la storia dell’OQ.S.T.I.V. bisogna
risalire al 1925. Quell’anno registra, infat-
ti, un avvenimento di vasta portata per il
progresso scientifico e tecnico del volo a
vela: alludiamo alla fondazione del primo
Istituto per gli studi e le esperienze volo-
velistiche, la « Rhdn Rossitten Gesell-
schaft », sorta nell’aprile del 1925, allo sco-

po di coordinare Il’attivitad delle crescenti
forze del volo a vela germanico e di orga-
nizzare le ricerche e le esperienze volove-
listiche su basi scientifiche.

In seno all’importante Istituto, a capo del
quale venne posto il Prof. Walter Georgii,
vennero ccstituite tre sezioni sperimentali:
una tecnica per le costruzioni, una opera
tiva per lo studio e la pratica del volo a
vela ed una scientifica per le ricerche me-
teorologiche. '

Questo Istituto, diretto da un uomo di
eccezionale valore, qual & il Prof. Georgili,
divenne ben presto il centro internazionale
degli studi sul volo senza motore, e si
deve riconoscere che lo sviluppo e il pro-
gresso raggiunti dal volo a vela negli anni
seguenti, & intimamente legato alla profi-
cua attivitd di quella perfetta organizza-
zione scientifica e tecnica.

Nel marzo del 1930, per celebrare le con-
quiste del volo senza motore, che nel breve
volgere di dieci anni era passato dalle sem-
plici planate dei primi libratori, alle super-
be performances degli alianti veleggiatori,
la Rhon Rossitten Gesellschaft organizzo
a Darmstadt una riunione internazionale.
Ad essa parteciparono ufficialmente ed atti-
vamente con i loro esperti sei nazioni,
mentre numerosi paesi inviarono osserva-
tori tecnici. Durante questo convegno, su
proposta del Prof. Georgii, venne deciso
di creare un’organizzazione tecnica e scien-
tifica internazionale, avente lo scopo di in-
crementare lo sviluppo del volo a vela nel
mondo. Nacque cosi, il 10 marzo 1930,
I’'I.S.T.U.S. (Internationale Studienkom-
mission fiir den motorlosen flug).

Il nuovo Istituto Internazionale -non si
occupd csclusivamente delle attivita scien-
tifiche e tecniche, ma anche del lato spor- -
tivo del volo a vela. Fu I'L.S.T.U.S. infatti,
che cred il « C » d’argento ed organizzd
le prime competizioni internazionali di
volo a vela. Tali competizioni si svolsero
in occasione dei Congressi Scientifici e
Tecnici che I’'I.S.T.U.S. organizzava quasi
annualmente.

Sette furono i Congressi organizzati tra gli
anni 1931 e 19239 (Londra, Wasserkuppe,
Berlino, Budapest, Salisburgo, Berna, Var-
savia), durante i quali vennero presentati
e discussi, dagli esperti delle 21 nazioni
associate all’I.S.T.U.S., i piti svariati temi
tecnici e scientifici interessanti Dlattivita
volovelistica.



Nel volo a vela, piti che in qualsiasi altra
attivita aerea, i problemi scientifici e tecni-
ci sono in stietta relazione con quelli spor-
tivi. Fu in virtt di questo fatto che
PLS.T.US. divenne lorgano sc entifico e
tecnico competente della Federazione Ae-
ronautica Internazionale sui problemi del
volo a vela. Cid portd ad un’utile colla-
borazione tra le due importanti organizza-
zioni internazionali.

Com’e facile capire, lo scoppio della se-
conda guerra mondialc causd la sospensio-
ne di ogni attivitd dell'I.S.T.US.

Soltanto nel 1946, in occasione dell’As-
semblea Generale della F.AIL, tenutasi a
Londra, venne discussa la ripresa delle at-
tivitd dell’I.S.T.US. Il.cui equivalente
post-bellico fu fondato il 27 luglio 1948
a Samaden (Svizzera), in occasione del pri-
mo Campionato Mondiale di Volo a Vela,
sotto il nome di « Organizzazione Scienti-
fica Tecnica Internazionale del Volo a Ve-

la» (OS.T.IV.).

LOSTIV.

Mentre I'1.S.T.US. aveva iniziato la sua
attivitd mettendo in stretto contatto i pae-
si impegnati nel volo a vela e promo-
vendo lo sviluppo delle attivitd volove-
listiche con lo scambio di esperienze
attraverso un’amichevole cooperazione,
I'O.S.T.I.V. si impegnd in un pit vasto
campo.

Ecco i fini che 'O.S.T.I.V. si ripromette
di conseguire:

a) Sostenere e coordinare gli sforzi per

la ricerca di nuove conoscenze nel cam-

* po tecnico e scientifico onde incremen-

tare lo sviluppo del volo a vela nel
mondo.

b) Sostenere e coordinare gli sforzi per
migliorare i metodi di insegnamento
e di addestramento; la progettazione
e la costruzione degli alianti e degli
accessori, nonché il loro trasporto su
strada, al fine di ottenere il massimo
rendimento col minimo impiego di
mezzi, sia per quanto riguarda la qua-
litd dei voli, sia per quanto si riferisce
alla sicurezza e all’utilizzazione dell'at-
tivitd volovelistica a vantaggio del-
I'aviazione in generale.

In cccasione dei Campionati Mondiali di
volo a vela POS.T.I.V. ha organizzato
ogni volta il Congresso Internazionale per
Iesposizione di studi tecnici e scientifici,

_organizzando inoltre I'assemblea dei mem.-

bri attivi dell’O.S.T.I.V. Dal 1948 sono
stati tenuti i seguenti congressi: Samaden
(1948), Parigi (1949), Ocrebro (1950),
Madrid (1952), Buxton (1954), St. Yan
(1956), Leszno (1958), Colonia (1960) e
Junin (1963).

L’organo ufficiale dellO.S.T.I.V. & la ri-
vista « Aero Revue », periodico mensile
dell'Aero Club Svizzero. La rivista contie-
ne una sezione O.S.T.I.V., che reca noti-
zie O.S.T.IV.,, documenti presentati ai
Congressi 0.S.T.1.V., rapporti di altri con-
vegni O.S.T.LV. ed articoli che trattano
gli aspetti scientifici e tecnici del volo a
vela.

Le informazioni e il materiale presentato
nella Sezione O.S.T.I.V. pud essere ripro-
dotto, purché sia citata ed informata
I'0.S.T.I.V. Ulteriori informazioni possono
essere richieste al Segretariato O.S.T.L.V.
o all'Ufficio Stampa.

Gli studi illustrati durante i Congressi
vengono poi raccolti e pubblicati dal-
PO.S.T.IV. Fino ad oggi sono state fatte
sei pubblicazioni (Oerebro, Madrid, Bux-
ton, St. Yan, Leszno ¢ Colonia). La pub-
blicazione 7° che contiene le memorie lette
durante il congresso di Junin, sard pubbli-
cata all’inizio del 1965.

Nel 1958, Betsy Woodward pubblico, sot-
to gli auspici dell’0.S.T.1.V., il ben noto
libro « II mondo degli alianti » volume I.

Questo libro contiene i dati di molti alian-
ti, disegnati in diversi paesi. Un secondo
volume con le caratteristiche dei piu re-
centi tipi di alianti fu stampato e pubbli-
cato nel 1963 dall’O.S.T.I.V. stessa, uni-

tamente alla ristampa del I volume.

Su richiesta della Commissione Internazio-
nale per il Volo a Vela della F.AL,
I'OS.T.LV. stabili nel 1956 le « specifi-
cazioni » onde definire gli alianti della
« Classe Standard ». Tali norme mirano
all'ottenimento di alianti a buon mercato,
sia per quanto riguarda la costruzione (ma-
teriali e strutture semplici) sia per quanto
attiene la manutenzione (facilitd di ripa-
razione, nonché rapiditd e semplicita di
montaggio, e cosi pure semplicita di tra-
sporto su rimorchio).
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Fig. 2 - Una conferenza scientifica durann-
te il I1X Congresso Internazionale del-
IOST.IV., a Junin (Argentina).

Per incoraggiare la progettazione degli
alianti della nuova Classe Standard,
I’O.S. T.I.V. decise di mettere in palio un
Trofeo per il progettista del miglior aliante
della classe Standard, entrato in un Cam-
pionato Mondiale, sulle basi del basso
prezzo, della semplicitd costruttiva e del
buon rendimento.

11 primo ad ottenere ’assegnazione di que-
sto trofeo fu Rudolf Kaiser, Germania,
con il suo « KA-6 BR », durante i campio-
nati mondiali del 1958 a Leszno, Polonia.
Durante il Congresso di Colonia nel 1960,
il trofeo fu assegnato a Riidiger Kunz,
Austria, per il suo « Standard Austria ».

Fig. 3 - L’Assemblea generale dell’OSTIV
in occasione dei Camipionati Mondiali di
Volo a Vela a Junin (Argentina).
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La terza assegnazione fu fatta a Tuomo
Tervo e Jorma Jalkanen, Finlandia, per il
loro « Pik-16 Vasama ».

Anche la tradizionale assegnazione di un
« Ancllo Istus » alla persona che avesse
maggiormente contribuito allo sviluppo
del volo a vela, & stata continuata dal-
I'O.S.T.I.V. L’Assemblea Generale del
1956 a St. Yan, accettd infatti la proposta
del Consiglio di assegnare una targa
O.S.T.1.V. alla persona che avesse contri-
buito maggiormente al progresso tecnico
e scientifico del volo a vela negli anni
passati.

Il primo vincitore di questa targa fu il
noto meteorologo e volovelista tedesco
Dr. Joachim P. Kuettner, attualmente ra-
dicato negli Stati Uniti, che ricevette que-
sto premio alla Conferenza Generale del-
I'OS.T.I.V. a Leszno nel 1958. Boris
Josip Cijan, Jugoslavia, fu il secondo vin-
citore della targa O.S.T.I.V., al congresso
di Colonia nel 1960, e il Dr. Richard Ep-
pler, Germania, ricevette la terza targa al
Congresso di Junin nel 1963.

Durante I’Assemblea Generale di l.eszno
fu creata un’apposita Commissione per lo
studio dei requisiti essenziali della Classe
Standard, allo scopo di fornire ai proget-
tisti le indicazioni indispensabili. Dopo tre
adunanze (Vienna, Parigi, Colonia) fu pre-
sentata all’Assemblea Generale O.S.T.I.V.
di Colonia, nel giugno 1960, una bozza di
tali requisiti che venne approvata e diffusa
agli Aero Club nazionali ed alle autorita.
Questa Commissione fu poi trasformata
in un gruppo di lavoro, composto da mem-
bri incaricati di mantenere aggiornati i
« requisiti » stessi. Si tennero riunioni a
Helsinki e a Junin, dove queste basi ven-
nero ampliate, allo scopo ‘di stabilire i re-
quisiti per tutti i tipi di aliante: classe
libera, biposto e acrobatici. Cid fu fatto a
Varese nel settembre 1963 ed il lavoro
continua tuttora, sotto l’abile presidenza
del Generale Oyens.

L’OSTIV - International
Gliding Research Institute

In occasione dei Campionati Mondiali
di Junin, I’Assemblea Generale del-
1’0.S.T.1.V. ha approvato la costituzione
in Varese, presso I’Aeroporto Volovelisti-
co di Calcinate del Pesce, dell’Internatio-
nal Gliding Research Institute.



Tre mesi dopo, e precisamente il 5 maggio
1963, sul campo di Calcinate del Pesce
venivano iniziati i lavori per la costruzio-
ne della palazzina che ospitera, oltre al
motel, ai nuovi uffici ed alla sali Briefing
del Centro Studi del Volo a Vela Alpino,
anche il Centro Internazionale di Ricerche
Volovelistiche dell’O.S.T.1.V.
L’avvenimento & stato sottolineato con
una breve e semplice cerimonia, nel corso
della quale il Presidente dell’O.S.T.1.V.,
Mzr. A. L. de Lange, ha proceduto alla posa
simbolica declla prima pietra dell’edificio,
alla presenza dei membri del Consiglio Di-
rettivo dell’O.S.T.I.V. e delle autorita vo-
lovelistiche italiane.

I 5 maggio 1963 i dirigenti del-
I'O.S.T.1.V. e del Centro Alpino di Va-
rese definirono anche il programma di
quello che doveva essere il primo atto del
costituendo « O.S.T.1.V.-International Gli-
ding Research Institute », e cioé il Con-
gresso Internazionale dei Piloti Istrurtori
di Volo a Vela, Congresso che si & svolto
con esito felice sull’Aeroporto di Calci-
nate del Pesce, dal 1° al 19 settembre
1963, ed i cui risultati saranno quanto
prima pubblicati.

Scopo del Congresso era di studiare e di-
scutere i metodi di insegnamento del volo
a vela nei paesi volovelisticamente piu pro-
grediti, al fine di giungere al piu presto
all’adozione di un unico metodo di inse-
gnamento sia nel campo del volo librato,
sia in quello supecriore del volo veleggiato.
I lavori del Congresso riguardarono anche
prove pratiche di volo, per rilevare le ca-
ratteristiche dei tipi di alianti biposto oggi
pitr diffusi nei paesi europei, sotto la dire-
zione degli Ingg. Boris Cijan e Hans Za-
cher, mentre un gruppo di 17 piloti istrut-
tori di sei paesi, si alternarono nelle prove
comparative delle loro macchine.

Come abbiamo pubblicato nel precedente
numero di « Volo a Vela », dal 25 al 27
febbraio 1964 si & svolta a Zurigo un’im-
portante riunione del Consiglio direttivo
dell’O.S.T.I1.V., nel corso della quale &
stato stabilito il programma delle future
attivita dell’Organizzazione.

Come ¢ illustrato in questo stesso nume-
ro della rivista, il Consiglio Direttivo del-
I’'O.S.T.1.V. ha programmato dal 5 al 19
settembre p.v. sull’Aeroporto di Calcinate
del Pesce (Varese) un Corso per lo studio
e le prove di volo comparative degli alianti
della Classe Standard.
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Fig. 4 - Sull’Aeroporto di Calcinate, il
Presidente dell’O.S.T.1.V. Mr. L. A. de
Lange procede alla posa simbolica della pri-
ma pietra dell’edificio che ospitera, tra 'al-
tro, U'International Gliding Research Insti-
tute. -

In tale occasione sara inaugurato sull’Ae-
roporto di Calcinate del Pesce 'O.S.T.I1.V..
International Gliding Research Institute,
la cui prima attivitd permanente sara co-
stituita dal funzionamento della Stazione
Meteorologica.

Il Corso di volo d’onda ad Aosta, prece-
dentemente annunciato dall’O.S.T.1.V. per
il 20 agosto p.v., & stato sospeso per mo-
tivi organizzativi.
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Le iscrizioni all’OSTIV

Vi sono 4 tipi di iscriz; i ‘
Attiva, Scientifica-Te ione all’lO.S.T.1.V.:

Individuale.

L’iscrizione attiva & 4 ]
e

azionali che s;j perta agli Acro Clubs

nazioba. iano membri della F.A.IL

L’iscrizione scientifica-tecnica & aperta alle

orgamz:j:gzmm scientifiche e tecniche in

grado di prendere parte attiva a; laveri

dell’O.S.T.I.V,

L’iscrizione i”_CO"P_Omta € aperta a tutte
!e altre organizzazioni (ditte o industrie)
interessate a promuovere le scienze e le
teeniche relative al volo a vela,

Per Discrizione attiva la quota annuale &
dollari U.S.A. 75 (27 sterline inglesi o
equivalenti); per Dliscrizione scientifica-
tecnica ed incorporata 50 dollari U.S.A.
(18 sterline inglesi o equivalenti). Le iscri-
zioni devono essere inviate a: Amsterdam-
sche Bank N.V. Kantoor Statenlaan. The
Hague, Olanda, sul conto deil’O.S.T.I.V.
L’iscrizione decorre dal 1° gennaio al 31
dicembre.

L’iscrizione individuale & aperta a persone,
club locali e biblioteche. I.a quota annuale
¢ di 4 dollari U.S.A. (28 scellini inglesi
o cquivalenti) e deve essere rimessa a:
O.S.T.I.V. ¢/o London Gliding Club, 3
Cork Street. Questa categoria di iscriziom
inizia il 1° gennaio o il 1° luglio e termina
il 31 dicembre o il 30 giugno.
Attualmente vi  sono membri del-

I'O.S.T.I.V. in 31 paesi.

¢nica, Incorporata e

Che cosa ricevono i wmembri

dell’OSTIV

1) GIli estratti della rivista « Aero Re-
vue » pubblicati mensilmente, che ri-
portano le relazioni presentate ai Con-
gressi O.S. T.I.V., i rapporti sulle riu-
nioni O.S.T.1.V., ed altri articoli trat-
tanti gli aspetti scientifici-tecnici del
volo a vela.

2) Pubblicazioni O.S.T.I.V. a prezzo di
CcOsto. :

3) T membri attivi, scientifici-tecnici ed
incorporati ricevono ognuno una copia
gratuita delle pubblicazioni O.S.T.I.V.
pubblicate  dall > ultimo  congresso
O.S.T.I.V. precedente la loro ammis-
sione all’lO.5.T.I.V.

Cowme ottenere le pubblicazioni
OSTIV per le quali il denaro

deve essere inviato in anticipo

1) I membri individuali possono ottenere
le pubblicazioni O.S.T.I.V. mediante

pagamento in sterline.

2) Tutti gli altri membri e non membri,
possono ottenere le pubblicazioni dal
Segretariato O.S.T.I.V., NLM Atoom-
gebouw, Schiphol Airport (Olanda).

I dirigenti

dell’OSTIV

Presidente Onorario: Prof. Dr. Walter
Georgii.

Menzbro Onorario: Dr. W. Muri.
Presidente: Mr. L.A. de Lange.

Consiglio Direttivo (Membri): Dr. W. A.
Eichenberger (Vice Presidente), Dipl. Ing.
Bojanowski, Dipl. Ing. B. J. Cijan, Col.
Floyd J. Sweet, Mr. Alan H. Yates, Dipl.
Ing. H. Zacher.

_ Segretario Tesoriere: Mrs. H.CH. Ree-

kers.

Capo della Sezione Meteorologica: Dr. Joa-
chim P. Kuettner, 2919, Thompson Circle
SE, Huntsvelle, Alabama, U.S.A.

Capo della Sezione Tecnica: Col. Floyd J.
Sweet, 5649, Massachusetts Avenue, Falls
Church, Virginia, U.S.A.

Editore (Scientifico e Tecnico): B. S. Shen-
stone, BEA Engineering Base, London Air-
port, Hounslow, Middlesex, (Inghilterra).

Editore (Generale) e Ufficio Stampa: Alex
Stirnemann, Klusbachstr. 72, Zurich 7/32,

(Svizzera).

O.S.T.1.V. Secretariat: NLM Atoomge-
bouw, Schiphol Airport (Olanda).

O.S.T.1.V..International Gliding Research
Institute: Aeroporto Calcinate del Pesce,
Varese (Italia).




Pavullo, :
traxnpo]ino per i 500 km.
italiani?

La sensazione di trovarsi in un luogo cari-
co di ricordi, si potrebbe dire sacro per
molte delle persone confluite a Pavullo in
occasione delle giornate volovelistiche or-
ganizzate dall’Ae.C. di Bologna, credo sia
stata vivissima per i piloti post-bellici che
di Pavullo fino a ieri avevano soltanto letto
qualcosa nella bibliografia volovelistica ita-
liana.

Molti occhi lucidi, felici di rivedere il cam-
po di Pavullo, il loro campo, rianimarsi
d’alianti dopo oltre vent’anni di inattivita,
occhi che si commuovevano al ricordo di
altri piloti giovani ed entusiasti che allora
avevano intrapreso in quei luoghi una pre-
stigiosa quanto dura e pionicristica attivita
e poi caduti durante la guerra.

Questa la nota sentimentale del ritorno a
Pavullo.

Ma sensazionale e validissima la ripropo-
sta di questo campo al volo a vela ita-
liano perché se a suo tempo fu culla del
volo librato e vide I’inizio del volo veleg-
giato, oggi con occhi piti moderni, mate-
riali nuovi, piloti preparati, Pavullo pud
divenire una trasferta desiderabilissima per
chi voglia impegnarsi nei voli pilt ambi-
ziosi: come base & gia funzionante e di-
verra efficiente; come trampolino non ha
probabilmente eguali in Italia.

Pavullo gode di una dislocazione geogra-
fica unica in Italia che possa offrire omo-

La nuova aviorimessa di Pavullo (foto Pic-
cinini Carlo).

geneitd orografica lungo un percorso li-
neare che superi i 500 Km. lungo gli Ap-
pennini verso sud-est. La relativamente
elevata altezza del campo sul mare non
deve preoccupare chi parte per voli di
distanza perché sono sufficienti modestis-
sime quote per agganciare. Per i voli di
quota Pavullo si trova nel cuore di una
importante catena orografica dove non a
caso venne compiuto il piti importante gua-
dagno di quota italiano in volo d’onda.

E, punto principale a mio personale avvi
so, un collegamento diretto lega il campo
di Pavullo con l'osservatorio di Monte
Cimone, dove tutte le informazioni meteo
sono generosamente sciorinate a chi si
prenda la briga di chiederle. E a Monte
Cimone vi sono persone che stimano lat-
tivita volovelistica e vogliono aiutarla, co-
me hanno ampiamente dimostrato nelle
due giornate del raduno e come hanno
incondizionatamente promesso per il fu
turo.

E doveroso pertanto rendere merito alla
« Pro Loco » di Pavullo ed ai volovelisti

_ bolognesi e ringraziarli del loro sforzo per

far conoscere e riproporre questa localita
ai piloti italiani, certamente I’avvenire ri-
serverd molte soddisfazioni a chi ha avuto
fede in questo simpatico e storico campo
d’aviazione.

Dr. Attilio Pronzati
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Volo d’onda in Val &’ Aosta

[.a situazione
ondulatoria del

26-27 settembre 63

1) Meteo . -
Alle ore 01,00 (T.M.E.C.) del 26 settem-

bre la situazione al suolo ¢ la seguente
(fig. 5): un’area di bassa pressione pro-
nunciata (880 mb) & localizzata sull Islanda
e si estende sino al Mar Baltico; sul Golfo
di Biscaglia & centrata l'alta pressione.
propagantesi sino oltre i Pirenci, e accom-
pagnata da una debole depressione sullo
Jonio. Un fronte freddo moderato da N-W
che alle 01,00 del 25 si trovava all'altezza
di Parigi, ha raggiunto I'Italia meridionale
e procede verso levante. A 10.500 m. ¢
presente una corrente a getto nord occi-
dentale con asse sul Tirreno.

Questa distribuzione barica, propria dei
periodi primaverili ed estivi, & nota, se-
condo la terminologia introdotta dal prof.
Baur, come « situazione di nord ovest »
e convoglia aria atlantica sull’Europa cen-
trale e meridionale, la quale non avendo
trovato ostacoli di rilievo sul suo cammi-
no arriva ancora praticamente vergine sul
massiccio del Monte Bianco e apporta venti
nord-occidentali di notevole intensita.

Fig. 1 - Diagramma temperatura-quota.
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Non essendovi a disposizione dati sullo
stato fisico e dinamico dell’atmosfera a
monte della Valle d’Aosta, bisogna accon-
tentarsi dei cartelli d’informazione italiani.
11 radiosondaggio di Milano Linate (a valle
delle Alpi) presenta venti di notevole in-
tensitd (149 Km./h. a 7.000 m.) ma con
direzioni variabili da 280° a 85°. Debole
stabilitd degli strati sino a 3.000 m., e
leggermente superiore procedendo in quo-
ta, con valori medi di 0,6°/100. Questa
variazione di oltre 160° nella direzione dei
venti con la quota non permette alcuna
conclusione significativa: positiva invece
le forti velocitd orizzontali.

Pit interpretabile (soprattutto in senso
favorevole) il radiosondaggio di Cagliari;
forse anche piti indicativo data I’assenza
di seri fenomeni di Stau ¢ la localizzazione
dell’asse della corrente a getto. La dire-
zione dei venti & 330° pressoché costante,
con intensitd crescente dai 37 Km./h. a
1.000 m. ai 174 Km./h. a 9.000 m,, e
ancora 111 Km./h. a 13.000 m. (fig. 2).
Stabilitd buona (0,4°/100 m.) sino a
5.000 m. (fig. 1). Quindi negli strati sino
a 5.000 m. sono da prevedersi « onde di
risalto » di buona ampiezza, e quindi buo-
ne velocitd verticali, nonché ridotta lun-
ghezza d’onda (fig. 3). Invece nello strato
compreso fra i 5.500 m. e i 7.000 m. il
gradiente termico & quasi adiabatico
(0,93°/100 m.) mentre non vi & aumento
di intensitd dei venti. Sard da prevedersi

percid una diminuzione delle ascendenze e

discendenze accompagnata da un notevole

Fig. 2 - Diagramma intensita dei venti in
quota.
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incremento della lunghezza d’onda: la sa-
lita dell’aliante verra sicuramente rallen-
tata se non addirittura bloccat.. Se perd
si supererd questo strato, le possibilita di
fare ancora quota potranno miglictare, poi-
ché passando da 7.000 a 9.000 m. si rad-
doppia la velocita del vento con una di-
screta stabilita. Quindi si potra sperare in
un riaumento dell’ampiczza e conseguenti
velocita verticali, e naturalmente una di-
minuzione della lunghezza d’onda. Da te-
nere presente in questo strato la possibilita
di formazione di turbolenza conseguente
al forte gradiente di velocita (¢’ un vero
strato limite che pud presentarsi laminare
ma anche turbolento). Le possibilita di sa-
lita possono permanere anche fra i 9.000
ed i 13.500 m., in quanto la diminuzione
di velocita del vento & compensata da un
fortissimo aumento della stabilita atmo-
sferica (siamo ormai alla tropopausa).

Risultati pitt chiari e completi si hanno
con l’analisi del parametro 1> di Scorer:
come & noto si ha la formazione di « onde
di risalto » se il valore numerico di I?
(comprensivo di tutto lo stato fisico e di-
namico dell’atmosfera) decresce dagli strati
piu bassi verso quelli piti alti. Inoltre I’am-
piezza d’onda & direttamente proporzionale
a I? (cio¢ il valore delle ascendenze e di-
scendenze sard maggiore dove maggiore &
il valore numerico di 12), mentre la lun-
ghezza d’onda & inversamente proporzio-
nale a 1, precisamente A = 2 t/l. Cosi 12
raggiunge il massimo (vedi fig. 4), nello
strato inferiore ai 2.000 m., decresce fino

Fig. 3 - Diagramma Iunghezza d’onda-
quota.
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a raggiungere il minimo fra i 5.000 e i
7.000 m., poi risale regolarmente fino alla
tropcpausa. Conscguentemente le ascen-
denze massime negli strati inferiori con
relative basse lunghezze d’onda (fig. 3) (8
Km. a 4.300 m.), minime velocita verticali
nello strato fra 5.500 e¢ 7.000 m. con
grandi lunghezze d’onda (25 Km. a 6.300
m.) quindi graduale ripresa delle velocita
verticali anche se non cosi forti come negli
strati sotto i 5.000 m., e corrispondente
diminuzione della lunghezza d’onda (17
Km. a 10.000 m. e 13 Km. a 12.000 m.).
L’evoluzione della situazione meteorologi-
ca dopo 24 ore & la seguente (fig. 6): la
depressione dell’Islanda nel suo cammi-
no verso levante ha raggiunto i fiordi nor-
vegesi, con tendenza al livellamento; la
zona anticiclonica si & a sua volta spostata
leggermente verso est mentre il fronte
freddo ha abbandonato la penisola italiana
raggiungendo il mar Libico. Si ha quindi
la normale evoluzione della « situazione
nord-ovest », e la seconda giornata in cui
i venti nord occidentali interessano la
Valle d’Aosta. E sempre presente in quota
il getto da N-W, ma a quota piu elevata,
13.500 m., che gia di per sé lascia sperare
in quote piu elevate del giorno prece-
dente. Incltre la massa d’aria atlantica che
seguiva il fronte freddo dovrebbe aver in-
vaso le regioni centro-settentrionali, uni-
formando le condizioni fisiche dell’atmo-

sfera.
I radiosondaggi di Cagliari e Milano con-
fermano quanto sopra: l'andamento del

Fig. 4 - Diagramma parametro di Scorer
con la quota.
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diagramma temperatura-altezza (fig. 1), &
il medesimo per i due rilevamenti, con
differenze massime di 1°; si nota inoltre
un certo riscaldamento generale rispetto
al giorno prima. La stabilita & buona negli
strati sino a 3.000 m., discreta a 5.500 m.,
decresce fino ad essere quasi indifferente
fra i 7.000 ed i 9.000 m. (0,9°/100 m.)
ed infine ricomincia ad aumentare sino
alla tropopausa. Si riconoscono le linee
generali del giorno precedente, con un
favorevole innalzamento dello strato labile.
Molto simili (fig. 2) i due diagrammi inten-
sitd dei venti-altezza anche se non sovrap-
ponibili come quelli termici. Direzioni
pressoché costanti con la quota (320° per
Milano e 20° per Cagliari) con punte
massime a 12.000 m. rispetiivamente di
137 e 157 Km./h. e con non disprezzabili
63 ¢ 104 Km./h. a 5.500 m.

Le osservazioni forse pilt interessanti agli
effetti pratici derivano dall’analisi del pa-
rametro 12 di Scorer. L’andamento del
medesimo con la quota (fig. 4) & molto
simile per encrambi i radiosondaggi (come
era facilmente prevedibile gid con le solite
clementari considerazioni sulle temperatu-
re e venti viste nell’analisi del giorno pri-
ma). Tanto per Cagliari quanto per Milano
il parametro I* raggiunge il suo massimo
negli strati inferiori, per poi decrescere re-
golarmente raggiungendo il valore minimo
attorno agli 8.000 m, (contro i 6.300 del
giorno precedente), per risalire progressi-
vamente sino ¢ oltre la tropopausa. La dif-
ferenza fra i due rilevamenti sta nel diver-
so valore numerico di 12, che & maggiore
a Milano; quindi le ampiezze del movi-
mento ondulatorio saranno maggiori nella
zona subalpina che a Cagliati (e viceversa
per lunghezze d’onda) (fig. 3). Ciot sem-
brerebbe che, essendo eguali i diagrammi
termici, il profilo di velocita con la quota
del radiosondaggio di Milano sia piti favo-
revole per buone ascendenze che quello di
Cagliari, limitatamente al parametro 12

In quanto a possibilitd di volo, di nuovo
buone velocita verticali negli strati inferio-
ri: lo strato critico che potrebbe limitare
il volo dell’aliante in quota, si trova in
questa giornata piu in alto, fra i 7.000 e
i 9.000 m., con lunghezze d’'onda di 33 e
25 Km. (fig. 3), 'superando il quale si po-
trebbe sperate in condizioni migliori anche
se non cosi buone come sotto i 7.000 m.,

e con lunghezze d’onda di 20 Km. a
11.000 m.

2) La Valle d’Aosta

Vi sono percid le premesse per I'effettua-
zione di voli d’'onda nel territorio della
Valle d’Aosta, sfruttando le onde di risalto
alimentate dal massiccio del M. Bianco
e del Grand Combin (fig. 7). A valle (per
venti N-W) del M. Bianco 4.800 m. e sino
a oltre il gruppo del Gran Paradiso
(4.000 m.) distante una cinquantina di
Km., vi & tutta una setie di catene monta-
gnose con andamento circa S-E, che supe-
rano i 3.500 m.: una ventina di Km. piu
a nord vi & un’altra serie di rilievi supe-
riori ai 3.000 m. aventi analoghe caratte-
ristiche, costituita, procedendo dal Bianco
verso sud, dai gruppi del Bella Comba poi
del Fallére e quindi del’Emilius. Questa
disposizione orografica permette di preve-
dere la possibilita di fenomeni di riso-
nanza del movimento ondulatorio. II che
avviene quando la lunghezza d’onda (di-
stanza fra due massimi o minimi delle
linee di corrente) propria del movimento
ondulatorio provocato dal primo ostacolo
(M. Bianco) & tale, per cui la sua zona
ascendente coincide con la zona ascendente
dell'onda di risalto provocata a sua volta
e indipendentemente da uno degli ostacoli
a valle del primo (in questo caso i due
gruppi di catene a S-E del Bianco). In tal
modo, essendo i due movimenti ondulatori
in concordanza di fase, si sommano le due
ampiezze (ciod le velocita verticali) che

ciascuno di essi avrebbe se esistesse da

solo. Ora queste catene a valle del mas-
siccio del Bianco, la cui linea di cresta &
molto sviluppata longitudinalmente pet
venti ad esse normali (di N-W), sono va-
riamente distanziate fra di loro e non tutte
parallele, ma con andamento all’incirca a
cuneo; per cui si avrd sempre un interasse
fra le creste tale da permettere l'innesco
di fenomeni di risonanza positiva in una
o pid zone, anche se ristrette. Tale proba-
bilita statistica sembra molto elevata.
Inoltre la disposizione orografica su espo-
sta e le elevate quote alle quali giungono
le catene, faranno si chc ci sia sempre
un costone sopravvento di un rilievo o di
una intera catena che venga a coincidere
con una zona ascendente dell’onda di risal-
to, per cui l'ascendenza di pendio, e, in
caso di instabilitd, anche termica, si som-
mano all’ascendenza propria del movimen-
to ondulatorio, con un benefico aumento
delle velocita verticali.




3) I/ volo

Alle 10 del mattino del 26 settembre nel
ciclo fra Pila e la Becca di Nona a 4 Km.
SSW dell’aeroporto comincia a formarsi
uno strano cumulo: ha il bordo di entrata
(per venti da N-W) molto netto e osse:-
vandolo, si vede che & continuamente ali-
mentato da nuove masse d’aria, che poi
sfuggono nel letto del vento. Le montagne
in direzione del M. Bianco e del Gran San
Bernardo non sono perd incappucciate dal
muro di fohn, e sul terreno i venti sono
debolissimi.

Si fa la linca con due M 100S ed un
Canguro malconcio, piti il rimpianto del
Blanik: un controllo pit accurato del so-
lito, la sistemazione della maschera sul ca-
sco, la prova dell’impianto ossigeno e della
radio con il trainatore, che si avvia al
punto attesa. Il secondo decollo & per me,
ed avviene per 90°, data I’assenza di vento
sul campo: Vitelli con il suo Piper 150 hp
mi traina in un’aria calma a 85 Km./h.
« Vi » (anche in seguito vi parlerd sempre
di velocita indicata). Virata di 180° e ci
dirigiamo verso i costoni a Sud del campo,
cercando di fare della dinamica: a 300 m.
comincia il ballo ed il variometro da 6
m./s. & gid a fondo scala. Superata la
zona di Pila, conversione a destra di 180°
ed incontro con una zona ascendente forte

Fig. 5 . Situazione generale alle ore 7 del
26 settembre 1963.

ed altrettanto turbolenta. Trovo utile se-
guire in questa fase i movimenti trasver-
sali e longitudinali del trainatore, in ma-
niera da prevenire le raffiche e non tro-
varmi in assetti molto deviati. Ancora due
spirali molto inclinate a traino con 10
m./s. (variometro da 306 m./s.), poi lo
« sganciati » di Vitelli, seguito dai mio
« ciao » a 1.300 m. sul campo. Molto utile
in questi ultimi minuti il collegamento
radio con il trainatore per effettuare uno
sgancio basso e sicuro. Contrariamente al
solito, dopo lo sgancio aumento la velo-
cita sino a 120 Km./h. ed inclino ulterior-
mente il velivolo, per controllarlo piu
agevolmente nella zona ascendente a fortis-
sima turbolenza. La deriva deve essere
maggiore di quanto avessi notato a traino,
o il vento piu forte con la quota, poiché
dopo alcune spirali 'indicazione variome-
trica passa a 0. A 150 Km./h. contro
vento ritrovo il nucleo turbolento ascen-
dente: altre spirali allungate contro vento
a 120 Km./h. e 50° di inclinazione con
variometro a -+ 9 e turbolenza che m
costringe regolarmente ad usare i comandi
a fondo corsa e fa impazzire ’anemome-
tro: mantengo poi i 50° e riduco di 20
Km./h. Ho la netta impressione di essere
in rotore: dopo alcune spirali la turbo-
lenza cessa improvvisamente, la salita di-
minuisce lentamente e mi trovo in flusso

Fig. 6 - Situazione generale alle ore 7 del
27 settembre 1963.
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laminare, puntualmente come preannun-
ciato per radio da Vitelli («una breve,
violenta tarbolenza e poi la pace »).

Evidentemente non si trattava di rotore,
ma dello S.F.S. o strato del flusso subon-
dulatorio prima, e S.5.B., strato di separa-
zione di blocco poi: ho usato qui la termi-
nologia secondo Landi, che sarebbe auspi-
cabile divenisse I'unico linguaggio dei vo-
lovelisti in materia (vedi « Volo a Vela »
n. 26/1961). Riporto le ali in posizione
orizzontale e con 70 Km./h, mi rimetto
per 320°, a nord della Becca di Nona ve-
leggiando nella calma del SF.O., strato
del flusso ondulatorio, accingendomi ad
esplorare « P’asse primario » relativo alla
quota in cui mi trovo. Mi ritrovo perd in
« deriva all'indietro »: a 75 Km./h. sono
in « punto fisso » con « vento forte ». Au-
mento per gradi la velocita per continuare
I'esplorazione ¢ situare il luogo delle Vz
ascendenti massime: lo trovo a circa 150
m. z valle del bordo d’attacco della nube
che mi sovrasta di 500-600 m., mentre
pitt avanti la Vz & minore di 1 m./s.

A 3.600 m. e con 3 m./s. nel variometro
veleggio con il sole alle spalle, sotto di me
Pombra dellaliante ¢ ferma sulla massa
bianca delle nubi nell'alone dell’arcobale-
no. A valle la stessa nube si presenta liscia
senza sbavature ¢ bianchissima, con la
cuspide circa 500 m. pit alta i me. Final-
mente sulle montagne appaiono i segni
del fenomeno di Stau, Nella vallata del
Grande si forma adesso una nube identica
alla mia che decido di sorvegliare. Comu-
nico per radio posizione, quota e valore
variometrico, e comincio ad armeggiare per
infilarmi il casco con la maschera: apro
con qualche acrobazia il rubinetto di af-
flusso dell’unica bombola di ossigeno piena
(non volevo perder tempo a terra) ed il
manometro mi avverte che & all'85%.
Controllato il buon funzionamento del
complesso tolgo la maschera lasciandola
agganciata al casco: per economia non la
userd, salvo qualche boccata, che a 6.000
m.; per precauzione ho sempre la_mano
libera dal pilotaggio alla maschera. Queste
operazioni mi hanno distratto per cui sono
finito pitt di una volta fuori dall’ascenden-
za facendomi rimpiangere I'assenza di un
trimmaggio efficiente. Eseguo quindi un’al-
tra esplorazione dell’asse primario e poi di
quello secondario (normale al primo): in-
dividuo cost una zona ad ovest di Pila
ove la salita & migliore, all’altezza del bor-

do d'attacco della nube. Decido di insi-
stere, perd non sono molto allegro perché
a 5.000 m. non ho che 1,5 m./s. di indi-
cazione variometrica: tengo d'occhio le
nubi davanti a me, che visualizzano un’on-
da pit 2 monte; sono gid le 14 ¢ la coper-
tura sul terreno & di 5/8; verso il Cervino
ed il Bianco altre lenticolari, una bellis-
sima & a 1.000 m. sopra di me sul Gran
Paradiso. Scarto I'idea di raggiungerla, per-
ché in caso di non aggancio non ho possi-
bilita di atterraggio sicuro. Stimo piu sem-
plice buttarmi nella valle del Grande da
cui ho sempre la possibilita di ritorno al-
I’aeroporto con vento in coda. Al momento
faccio il punto fisso con 85 Km./h. (Vi)
a 5.200 m., per cui giudico che, con la
zona discendente da attraversare (le inten-
sitd che Jeggerd sullo strumento saranno
da prevedersi come quelle lette sul vario-
metro in salita, addizionate del doppio
della velocita di discesa dell’aliante) con-
tando su un’efficienza di 7 sono sicuro di
riagganciare 'onda a monte o di ritornare
alla base con tranquillit e che la quota
necessaria per effettuare il traversone & di
5.500 m. sul campo. Comincio a sentire
il freddo e la fame, nonché i primi sinto-
mi di anossia: difficolta di trasformazione
della quota da piedi in metri, di determi-
nazione dell’efficienza dell’aliante in di-
scendenza e con vento contrario. Per man-
tenere limiti accettabili di sicurezza mi
impongo ad intervalli regolari sistematiche
letture degli strumenti e semplici opera-
zioni aritmetiche, nonché il rilevamento
della posizione al terreno ed alle nubi:
ripeto ogni operazione sempre tre volte,
o sino alla collimazione dei risultati. Mi
preoccupo un po’ della copertura, ma os-
servo che su Chatillon vi ¢ sempre una
zona serena. Quando laltimetro segna
20.000 piedi (& azzerato sul terreno) mi
lascio arretrare onde prendere velocita an-
cora nella zona ascendente. Inizio indi il
traversone sbucando nella zona discendente
gid a 150 Km./h., i due variometri conti-
nuano a scendere per cui aumento la velo-
cith a 170 Km./h. e leggo 13 m./s. a
scendere. In bussola ci sono 310°; guat-
dando avanti a me vedo che mi abbasso
velocemente rispetto alla nube dell’onda
antericre per cui devio di 40° ad ovest
per evitare la cuspide della lenticolare che
¢ gid alla mia quota. La discendenza di-
minuisce e rallento I'andatura: sono sem-
pre rimasto nello S.F.O. A destra si esten-
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Fig. 7 - Carta della Valle d’Aosta.

de sopra di me la massa bianca della nube
mentre il variometro comincia Jentamente
e progressivamente a risalire: a 200 m.
dal bordo d’attacco dell’estremitd ovest
della nube riporto la velocita a 90 Km./h.
e la salita si stabilizza a 3 m./s. Ho per-
duto 2.000 m. di quota. Riprendo l'esplo-
razione dell’asse primario sino alla localiz-
zazione della massima Vz, e quando ho ri-
preso un migliaio di metri mi riporto verso
est per esplorare I'asse secondario: gua-
dagno cost altri 0,50 m./s. di salita da-
vanti al bordo d’entrata della nube nella
zona ove la lenticolare ha la cuspide. Mi
metto a punto fisso e rilevo la mia posi-
zione al terreno. A destra traguardo con
la condotta forzata della centrale di Val-
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pelline ed a sinistra con le anse della Dora
di St. Pierre. Misuro la lunghezza d’onda
sulla carta e risulta di circa 11 Km. a
5.000 m. Comincio a sentirmi debole e
molto allegro e di nuovo I'anossia per cui
mi metto la maschera, che mi toglierd solo
in procedura d’atterraggio. Da questo mo-
mento in poi il volo non ha piu storia:
curo di rimanere nella zona di massima
ascendenza che non abbandonero pit, se
non per effettuare altre esplorazioni sugli
assi primario e secondario. Davanti a me
¢’® un’altra lenticolare (o forse due, dalla
quota a cui sono non lo distinguo) decisa-
mente pitt alte di quella su cui veleggio.
Le raggiungerd se la riserva di ossigeno
me lo permettera, L’intensitd dell’ascen-
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denza diminuisce progressivamente, men-
tre per la prima volta il freddo ai piedi
si fa insopportabile e la fame raggiunge
valori critici. Salire con 1 m./s. nel va-
riometro € una vera pena. A 7.500 m.
(QNH) sono alla « tangenza pratica » con
una salita di 0,5 m./s. mentre il mano-
metro dell'ossigeno & quasi a zero e si
muove in sincronia con il « blinker », per
cui decido di atterrare: il guadagno per
il «diamante » c’¢, vorrei solo buttarmi
ancora avanti per vedere cosa '€ sotto
le lenticolari a monte, o per lo meno
localizzarle con una certa precisione, ma
il dolore ai piedi & troppo violento per cui
guardo ancora una volta la fantastica vi-
sione delle Alpi; da quella quota mi porto
nella zona discendente, aprc i diruttori,
e metto il velivolo a 170 Km./h. su una
traiettoria che stimo di 70°/75° rispetto
al terreno. Il ghiaccio che s’era formato
sui quadranti degli strumenti e sui bordi
della capottina comincia a sciogliersi e
mi bagna le gambe. A 2.500 m. ritrovo
turbolenza, che va aumentando verso il
terreno, per cui proseguo il volo a 120
Km./h. ma sempre con i variometri a
fondo scala. In procedura mi accorgo che
l'ossigeno & completamente terminato e fi-
nalmente posso liberarmi del fastidioso
casco e maschera. Atterro per 270° in una
fortissima turbolenza e con almeno 25/30
knt. di vento, recandomi direttamente al
parcheggio. Mi libero dalle imbracature e
scendo dopo 3 ore e 3/4 di volo; faccio
due passi e devo sedermi, poiché non rie-
sco ad appoggiare sui piedi. Levatomi sti-
vali e calze vedo che sono violacei, mentre
il dolore si acutizza violentemente. Mi re-
cuperano come un sacco di patate e dopo
un quarto d’ora di massaggi con alcol ed
alcuni brodi caldi sono semiefficiente.

Probabilmente in questo volo ho commes-
so per mantenere un eccesso di sicurezza
Ierrore di perdere molto tempo nel gua-
dagno delle ultime centinaia di metri pri-
ma di effettuare il traversone e poi nella
seconda salita ho rifatto lo stesso sbaglio
consumando per di piu tutto lossigeno,
cost non ho potuto portarmi su quella che
sembrava la prima onda. Inoltre non do-
vevo decollere con solo il 50% di ossi-
geno (una sc'a bombola), mentre la prote-
zione dell’'estremitd inferiori poteva essere
migliorata. Altri errori di minore entita
sono stati in non sempre tempestivi cen-
tramenti delle zone ascendenti ¢ tempo-

ranee distrazioni che mi hanno portato
fuori dalle zone piu favorevoli, nonché il
decollo troppo ritardato.

Come aliante ho sentito bisogno di una
maggiore efficienza in velocita e soprat-
tutto di un variometro ad energia totale:
con un ‘termometro avre{ potuto effet-
tuare un pur rudimentale rilevamento tem-
peratura quota (ed anche meglio regolarmi
per il freddo!); gli unici rilevamenti fatti
consistono nell'intensitd e direzione dei
venti e della lunghezza d’onda a 5.000 m.,
risultata in pieno accordo con I'elabora-
zione del radio sondaggio di Cagliari.

La localizzazione e lo sfruttamento delle
zone ascendenti & stata quanto mai faci-
litata dalla presenza di condensazioni, che
ne hanno permesso la visualizzazione. In
caso di « onde di risalto » senza fenomeni
di condensazione sarebbe di grande aiuto

per il pilota conoscere I'elaborazione dei

dat; forniti da un radiosondaggio possibil-
mente a monte della Valle; il che sarebbe
oltremodo comodo se non necessario per il
massimo sfruttamento anche con le condi-
zioni di questo volo, in quanto il pilota
potrebbe sapere qual’e la possibilita di vo-
lo anche negli strati pit elevati, e se, dopo
una zona di minime ascendenze c'¢ la pos-
sibilita di un rinforzo delle condizioni me-
desime.

Molto utile, addirittura necessatio per chi
non & aduso al volo nella Valle d’Aosta,
l'impiego del collegamento radio; bisogna

solo curare di pit lo stato delle batterie

e dell’antenna (che si era ricoperta di
ghiaccio) per un sicuro collegamento. E co-
si evitabile la possibilita di incidenti e di
mosse incaute, che sono irreparabili data
Porografia e la violenza dei fenomeni me-
tereologici nella Valle d'Aosta.

A punto Iequipaggiamento personale per
i piloti a disposizione presso l'acroporto;
da aggiungere Ja necessita di occhiali neri
in quota, senza i quali si resta quasi ac-
cecati,

Livio Sonzio




Alianti misteriosi... -

Questa volta presentiamo un aliante moderaissino e recentissimo. Dov'é stato proget-

tato e costruito?

La risposta nel prossimo numero di «Volo a Vela», con dati costruttivi e caratteri.

stiche.

L’aliante misterioso pubblicato nel pre-
cedente numero & lo « Sparviero », famo-
so aliante acrobatico, progettato e costrui-
to da Luigi Teichfuss nel 1937, presso la
Scuola di Volo Senza Motore di Pavullo
nel Frignano. La messa a punto dello
« Spatviero » venne effettuata dall’allora

Tenente Adriano Mantelli, che presentd
poi l'aliante in Italia ed all’'estero, esiben-
dosi con grande successo, in figure acro-
batiche spettacolari. Il coefficiente di ro-
bustezza era = 12, la velocita di rimor-
chio di 150 Km/h e la velocitd massima
di oltre 350 Km/h.
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Dopo vent’anni
a Pavullo,

s1 ricomincia

(fotogiafie di Carlo Piccinini)

Un po’ di storia...

Per molto tempo, il nome di Pavullo ha
voluto dire volo a vela. Una gloriosa, im-
pegnativa tradizione ¢ legata al modesto
prato che lignaro automobilista appena
nota, percorrendo la Via Giardini. Su di
esso sorse ¢ prosperd la prima Scuola ita-
liana di volo senza motore.

La stotia dell’aeroporto di Pavullo si con-
fonde, ed in parte si identifica, con quella
stessa del volo a vela in Italia. Alle sue
origini sono i tentativi di alcuni Pionieri

Fig. 1 - Nei 1927 la Scuola di Pavullo

disponeva soltanto di un hangar di tela.
In compenso la flotta era numerosa.

che, nell’altro dopoguerra, affrontarono lo
studio di un problema che nel nostro Paese
rappresentava ancora una totale incognita;
tra di essi, un merito particolare deve es-
sere riconosciuto ad Umberto Nannini ed
a Luigi Teichfuss.

Gia nel 1924 un velivolo di Teichfuss — il
« Condor » — aveva volato ad Asiago.
Il risultato era da considerarsi importante,
se si pensa che tale velivolo era stato co-
struito con mezzi di fortuna, sotto le curve
sopraclevate del velodromo di Bologna,
dallc stesso Teichfuss, allora corridore ci-
clista! Eliminati i vizi iniziali, il « Con-
dor » aveva poi ripreso il velo a Bologna,
pilotato dal Comandante Nannini, che in
quest’occasione si era reso conto dell’uti-
lita didattica del nuovo tipo di aereo a lui
affidato.

Fu cosi che, nel 1927, Umberto Nannini
riusci ad organizzare un primo Corso per
Piloti di aereo senza motore, scegliendo
come base del Corso stesso un terreno
pianeggiante a Sud di Pavullo, che gli era
sembrato particolarmente idoneo. Anche
allora, ’Amministrazione Comunale locale
retta dal Sindaco Comm. Vincenzo Ghibel-
lini, fu generosa e lungimirante verso la
iniziativa, ¢ provvide a sue spese a siste-
mare il campo e le sue adiacenze. It Corso,
che aveva Nannini quale Istruttore e
Teichfuss quale specialista, si avvalse di
alcuni libratori « Espenlaub », di progetto
tedesco, ed ottenne un completo successo.
Tanto completo e proficuo, che anche per
gli anni successivi le Autoritd Aeronauti-
che del tempo si preoccuparono di ren-
derlo continuativo.

Nannini restd a Pavullo fino al 1930; a
quella data, il campo risultava gia provvi-
sto di attrezzature ed infrastrutture pro-
prie, con Istruttori specializzati, magazzini
ed officine per i montatori. Il crescente
sviluppo dell’attivita vide, purtroppo, il
primo caduto, che fu lallievo Giulio Pao-
lucci, al quale & oggi dedicato 'aercporto.
Ma in quel memorabile triennio il volo a
vela italiano acquisi forza e capacita. Si
ebbe il primo Brevetto di Volo a Vela,
meritato da Nannini con un volo wveleg-
giato di 12 minuti.

Nel 1930 il Corso di Pavullo venne fre-
quentato anche dagli Allievi dell'Accade-
mia Acronautica, iniziandosi cosl una tra-
dizione che giustamente & stata ripresa
anche oggi, in epoca di aviogetti super-
sonici.




Intanto, agli originari « Espenlaub » ven-
nero sostituiti altri libratori, come gl
« Zoegling » ¢ gli « Allievo Pavullo », no-
tevoimente pilt robusti ed efficienti. Suc-
cessivamente Teichfuss intraprese la co-
struzione in forma assolutamente originale
di apparecchi da lui stesso progettati, dan-
do vita ad una serie di libratori e di ve-
leggiatori che, partendo dai primi tipi pit
o meno clementari ¢ rustici, si concluse
con alcune realizzazioni degne ancor oggi
del massimo rispetto.

Dopo il « Condor » e '« Allievo Pavullo »,
Teichfuss aveva costruito il « Nibbio »;
con quest’ultimo venne effettuato il primo
felice tentativo in Italia di traino aereo.
Intorno al 1930, a Pavullo, vennero stu-
diati altri sistemi di lancio, vale a dire il
verricello e l'autotraino, che costituivano
un fondamentale passo in avanti nei con-
fronti del faticosissimo lancio ad elastico
da pendio.

Gli anni dal 1930 al 1940 furono anni fe-
lici per la Scuola di Pavullo, ormai non
pitt Jimitata all'attivita didattica ma affer-
mata anche nei scttori tecnico e sportivo.
Progettati sempre da Teichfuss, nacquero
molti altri alianti: il « Gabbiano », il
« Nibbio », il «Falco», I« Orione »,
I'« LT 12 », il « Grifo», il « Super Gri-
fo », I’« Astore », il « Cicogna », lo « Spar-
viero ». Alcuni di essi pervennero a risul-
tati eccezionali, per quell’epoca. Nel 1936,
ad Asiago, I« Orionc » veleggid per molte
ore, coprendo una distanza di 50 Km. Nel
1937, a Berna, lo « Sparviero » pilotato
da Adriano Mantelli si guadagno il pre-
mio per le sue ottime doti acrobatiche.

Alla vigilia della 2° Guerra Mondiale, la
esperienza e l'cfficienza del Reparto Co-
struzioni di Pavullo era tale da consentire
il completamento di prototipi che potreb-
bero non indegnamente sostenere il con-
fronto con gli alianti odierni. Si trattava,
per intenderci, del « Turbine » e del « Bo-
rea ». Ad esempio, il « Turbine », che ave-
va un’apertura di m. 18,5 ed un carico
alare di Kg./mq. 20,5, raggiungeva gia
un’efficienza di 1/29 con una velocitd mi-
nima di discesa pari a 0,54 m./sec.

Scoppiata la guerra, Pavullo continud ad
addestrare i giovani destinati in un se-
condo tempo alle scuole di volo a motore,
finché, agli inizi del 1943, ogni attivita
volovelistica dovette cessare per far posto
alle maestranze delle « Reggiane », impe-

Fig. 2 . Nel 1940, all’inizio della seconda
guerra mondiale, la Scuola di Pavallo ave-
va raggiunto il massimo sviluppo.

Fig. 3 . Dal 1927 al 1943 presso la Scuola
di Pavullo si susseguirono ininterrottamen-
te i corsi prearonautici di volo senza mo-
tore.

Fig. 4 - Pavullo 27 giugno 1964. All' Avio-
raduno erano presenti molti volovelisti che
appartengono alla prima gencrazione dei
piloti italiani d’alianti: da sinistra a destra,
il Cav, Teichfuss, il Generale Ranza, il Ge-
nerale Nannini, il Col. Contoli, il Cap. Ro-
vesti, il Dott, Baisi e I'Ing. Vietri.
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gnate in lavori di riparazione dei caccia
« Re 2001 ». Il campo subi allora le pri-
me incursioni aeree. Firmato I'armistizio,
I'aeroporto, ormai quasi inattivo, passo
sotto il controllo delle truppe tedesche,
che lo tennero fino al 1944, Nei primi
mesi di quell’anno, abbandonando le po-
sizioni, i Germanici fecero degli alianti e
di quant’altro restava un unico rogo.

Dopo di allora, per lunghi anni, fu solo
desolazione e silenzio.

Rientrando perd in possesso del terreno
demaniale, I’Amministrazione Aeronautica
riusciva ad evitarne la lottizzazione ad uso
agricolo e rimediava ai danni pili gravi
che la guerra .aveva provocato alla super-
ficie erbosa. Questo primo tentativo per-
mise di riaprire al traffico I'Aeroporto, pur
senza adeguati servizi.

Nel 1961 I'AN.P.d’I. di Modena, in col-
laborazione con le autoritd e gli enti lo-
cali, organizz0 una manifestazione aerea
con lancio di paracadutisti. Negli anni suc-
cessivi si tennero all’Aeroporto due corsi
nazionali di paracadutismo e vennero ef-
fettuate tre manifestazioni aeree che eb-
bero un notevolissimo successo anche per
I'intervento di velivoli a elica e a reazione
dell’A.M. Nel 1962, sviluppando un’idea
del volovelista Turrini, un gruppo di piloti
bolognesi riusci a completare uno « stage »
di 15 giorni con tre alianti e due aerei a
motore. Nel 1963 lo stesso campeggio si
& ripetuto, questa volta con 4 alianti e
tre aerei a motore.

Possiamo da cio dedurre che il tempo del-
'oblio sia finalmente concluso? Con la
costruzione di un hangar stabile, molti in-
convenienti che si opponevano ad un eser-
cizio continuativo dell’attivitd verranno a
cadere. Certamente, il volo a vela di oggi
ha esigenze diverse da quelle degli anni
'30, basate in gran parte sull’istruzione
premilitare ed elementare; ma molti fattori
concorrono a far di Pavullo una sede per
un volo a vela altamente qualificato. Innan-
zitutto le particolari condizioni orografiche
e naturali, che permettono lo sfruttamento
dei moti ondulatori sottovento alla catena
appenninica (su Pavullo, si noti, Guido
Antonio Ferrari inizid il volo d’onda che
doveva portatlo al record italiano di quo-
ta, ancora imbattuto). Ad esse si aggiunge
la possibilita di usufruire di una completa
assistenza meteorologica, grazie alla vici-
na Stazione di Monte Cimone. Si consi-

deri, infine, la vicinanza delle grandi citta
emiliane e toscane, unitamente all’assenza
assoluta di limitazioni derivanti da altro
trafhico aereo.

[l raduno volovelistico

Questa & la ragione che ci ha spinti ad
organizzare a Pavullo il 1° Avioraduno Vo-
lovelistico Nazionale, svoltosi con pieno
successo nei giorni 27, 28 e 29 giugno
1964, ed al quale hanno partecipato i piu
importanti gruppi italiani di volo a vela.
L’avioraduno non ha avuato carattere di
competizione, ma di amichevole convegno,
durante il quale sono state inaugurate le
nuove attrezzature dell’Aeroporto «G.
Paolucci ».

Hanno partecipato alla manifestazione 14
alianti appartenenti agli Aero Clubs di
Bologna, Bolzano e Volovelistico Milane-
se, nonché al Centro Politecnico del Volo
di Milano, all’Accademia Volovelistica ed
al Centro Alpino di Varese.

Al radunisti era consentito di tentare voli
di distanza, subordinatamente alle condi-
zioni meteorologiche. Le quali, per vero
dire, pur non essendo state eccezionali,
hanno tuttavia permesso lo svolgimento
del raduno, che pud dirsi senzaltro riu-
scito.

Sabato 27 giugno, giornata dedicata agli
arrivi, & stata caratterizzata da manifesta-
zioni temporalesche in tutta la regione
montagnosa del Frignano, dove gli acquaz-
zoni sono caduti ad intervalli di tempo che
hanno acconsentito gli atterraggi degli
alianti e dei trainatori giunti per via aerea
da diversi Aero Club.

Domenica 28 giugno, prima giotnata dedi-
cata ai voli, i temporali sono giunti invece,
nella zona di Pavullo, soltanto nel tardo
pomeriggio. I volovelisti hanno cosi avuto
modo di veleggiare a lungo, valendosi di
buone condizioni termiche associate a for-
mazioni cumuliformi, con base di conden-
sazione piuttosto bassa, ma tale da accon-
sentire ottimi veleggiamenti locali. In que-
sto stesso giorno si & registrato un solo
tentativo di distanza da parte del pilota
Attilio Pronzati, del Centro Alpino di Va-
rese, il quale & riuscito a superare il mas-
siccio del Monte Cimone, raggiungendo
quindi I’Aeroporto di Firenze, dove ha
atterrato in seguito alle manifestazioni
temporalesche regnanti sulla zona.
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Fig. 5 - 27-28-29 giugno 1964: dopo vent'anni a Pavullo si ricomincia.

Luned! 29 giugno si presentarono buone
condizioni d’instabilita su tutta la regione
appenninica, con formazioni cumuliformi
di notevole sviluppo verticale e base di
condensazione attorno a 1.500 m. QNH.
A questa quota il vento soffiava da NE
con intensitd di 15 nodi.

Tali condizioni sarebbero state senz’altro
pit favorevoli per tentativi di distanza
verso il Sud; ma i radunisti — per lo pit
appartenenti a Gruppi Volovelistici del
Nord -— dovevano rientrare in sede entro
la mezzanotte, e pertanto preferirono ci-
mentarsi contro vento e cercare di. .. av-
vicinarsi a casa.

Le condizioni di veleggiamento si manten-
nero ottime in tutta la regione appenninica
per l'intero pomeriggio, mentre in pianura
furono purtroppo misere. Infatti chi ab-
bandond Pappoggio termo-orografico per
tentare la strada di Milano, prima o poi
fu costretto a prender terra.

Ha diretto il raduno il Dott. Enrico Ruf-
fini, dell’Aero Club di Bologna, coadiu-
vato dai piloti Avv. Castelli e Sigg. Ba-

viera e Marzoli, nonché dal Geom. Be-
nedetti.

Al servizio meteo ha validamente collabo-
rato I'Osservatorio Meteorologico del-
I’A.M. di Monte Cimone, che ha inviato
a Pavullo vari specialisti al comando del
Cap. Biondi; il quale, unitamente al
Com.te Rovesti, ha fornito ai piloti I'in-
dispensabile assistenza tecnica.
Encomiabile I'opera dei trainatori, che si
sono alternati nel pilotaggio degli « Stin-
son-L 5», del «Piper 150 HP » e del
« P-19-R - Aviamilano ». Quest’ultimo
apparecchio, recentemente dotato di una
elica a passo variabile, & stato particolar-
mente ammirato dai radunisti per le sue
brillantissime doti di trainatore.

Il raduno conviviale

Domenica 27 giugno, alle ore 20, presso
un noto ristorante di Pavullo, ha avuto
luogo il banchetto ufficiale organizzato per
i radunisti dal Comitato promotore. Ad
esso sono state invitate le autoritd locali

Ecco le localitid raggiunte dai. piloti che tentarono la distanza:

Riccardo Brigliadori Alessandria Km 190
Attilio Pronzati Piacenza Km 115
Umberto Mantica Parma Km 70
Massimo Stucchi Parma Km 70
Giordano Locatelli Reggio Emilia Km 43
Renato Uberti Reggio Emilia Km 43
Lodovico Campari Modena Km 35
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e provinciali; il Generale di Squadra Aerea
Ferruccio Ranza; il Generale Umberto
Nannini, che fu il creatore della vecchia
Scuola di Pavullo; il Colonnello Contoli,
che fu per alcuni anni Comandante del-
I'Acroporto di Pavullo e della Scuola; il
Cav. Luigi Teichfuss, geniale progettista
¢ costruttore degli alianti adibiti all’attivita
volovelistica di Pavullo; il Comm. Avv.
Vincenzo Ghibellini, che nella sua veste
di Sindaco di Pavullo, nell'ormai lontano
1927 e negli anni che seguirono, fu largo
di afuti e di appoggi di ogni genere alla
nascente Scuola di Volo Senza Motore;
il Dr. Dante Labanti, Presidente dell’Ae.C.
di Bologna, strenuo sostenitore della rina-
scita di Pavullo; ed infine diversi vecchi
volovelisti che furono prima allievi e poi
istruttori ¢ comandanti della Scuola di
Pavullo, come il Ten. Col. Romani ed il
Cap. Rovesti.

A tutti ha presentato il cordiale saluto
della citta il Presidente dell’Associazione
« Pro Loco» di Pavullo nel Frignano,
Geom. Benedetti; il quale, auspicando la
pronta rinascita del campo di volo a vela,
ha ringraziato quanti hanno collaborato al-
I’organizzazione di questo riuscitissimo 1°
Raduno di piloti e di appassionati cultori
del volo silenzioso.

Ha preso quindi la parola il Gen. Nannini,
il quale, visibilmente commosso, ha ricor-
dato innanzi tutto coloro che immolarono
a loro vita sul campo di Pavullo nell’eser-
cizio del volo e coloro che, lasciata Pa-
vullo, caddero in combattimento durante
Pultima grande guerra. Il Generale Nan-
nini ha quindi rivolto un vivo ringazia-
mento a quanti, presenti ed assenti, hanno
collaborato con lui alla nascita ed allo svi-
luppo della prima Scuola italiana di Volo
Senza Motore, formulando infine i piu fer-
vidi voti perché Pavullo ritorni ad essere
presto un centro volovelistico attivo e di-
namico.

Le appassionate parole del Gen. Nannini
sono state accolte dai calorosi applausi dei
convenuti, i quali hanno poi inneggiato
lungamente alle future conquiste del volo
a vela italiano.

Il Comitato Promotore del 1° Avioraduno
Volovelistico di Pavullo nel Frignano

A proposito
di alianti bellici

Caro « Volo a Vela»,

ho finito di leggere « Il giorno pitt lungo »,
di C. Rian edito da Garzanti. Il libro & un
« best seller » e il film che ne & stato tratto
ha fatto il giro di tutta Italia.

In calce alla copertina & scritto « lo sbarco
in Normandia ricostruito con minuziose
ricerche di archivio, narrato come reporta-
ge d’eccezione ».

11 capitolo sulle operazioni di sbarco con
gli alianti & di particolare interesse per
noi. Quello che mi ha colpito & la nota a
pagina 153, che riporto testualmente:

« Mancavano piloti di aliante. A un certo
momento (ricorda il Generale Gavin) ab-
biamo pensato che non ne avremmo mai
avuti abbastanza, Durante lo sbarco tutti
i sedili dei secondi piloti erano occupati
da soldati. Per incredibile che possa sem-
brare questi soldati non erano mai stati
addestrati a pilotare un aliante, né a farlo
almeno atterrare. Alcuni si trovarono col
pilota ferito e la responsabilita di un alian-
te pieno di soldati, Janciato attraverso i)
tiro contracreo, la notte del 6 giugno.»
Ora noi che conosciamo la preparazione e
I'impegno che occortono per arrivare al
decollo con i nostri minuscoli alianti bipo-
sto non ci meraviglia l'alta percentuale di
perdite in vite umane ¢ in materiale sof-
ferta nelle operazioni sbarco con gli alianti
in Normandia.

I piloti avevano in media una esperienza
di 6 atterraggi diurni. I} secondo pilota era
completamente digiuno di pilotaggio, gli
alianti dovevano essere maledettamente
grandi ¢ impegnativi se portavano jeep,
cannoni, munizioni, o, una trentina di vo- -
mini. Ove poi gli atterraggi avvenivano di

L
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Una pattuglia di « Hotsfui », alianti bellici della R.A.F.

notte in campi di fortuna disseminati di

impedimenti dai tedeschi, i quali poi beni-

gnamente sparavano con la contracrea.

Il Generale Gavin termina la sua nota
cosi: « Per fortuna il tipo di aliante che
utilizzammo non era troppo difficile da
manovrare. Ma quando lo si deve fare la
prima volta, in combattimento, ci si sente
molto piccoli. Ce n’¢ abbastanza per con-
vertire gli uvomini pit duri »,

Piuttosto di un facile commento a queste
ineffabili parole viene faito di pensare:
quale insegnamento ne & stato tratto nel
nostro paese? Non sono addentro alle se-
grete cose militari, ma da quello che si
vede mi sembra che tranne il Colonnello
Mantelli, che vola come isolato, di nuovo
ci siano solo i corsi per I’Accademia a
Rieti, iniziati lo scorso anno. Cosa questa
lodevole che informera i futuri ufficiali sul
volo a vela, ma diretta a piloti destinati
per la loro costosa preparazione a ben altri
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tipi di aeroplani. Il settore sportivo civile
benché riceva un certo aiuto non ha un
reale illuminato sostegno dall’alto. Per
esempio i nostri giovani brevettati sono
ciecamente scoraggiati a prestare servizio
militare di leva nell’arma aeronautica e vi-
cini a centri di volo a vela. Ricordi quello
che ha dovuto faticare il nostro Leonardo
Brigliadori per farsi assegnare a Rieti?
Mentre l'aeronautica militare potrebbe
avere un corpo di aliantisti gid preparati
senza spendere nella loro preparazione.
Ma forse un’altra guerra si risolvera pre-
mendo un bottone; con questo ragiona-
mento mandiamo tutti a casa e lasciamo
un-elettricista al ministero.

Cari saluti,

_ Renzo Matteucci
dell’Aero Club di Roma
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Lamera... racconta
Volo in onda del 25-4-64
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E stato il primo volo di distanza che ho
fatto quest'anno. Cielo terso, vento di-
screto da Sud al suolo, il traino mi porta
in montagna dove inizio la faticaccia, sui
costoni le ascendenze sono di buona inten-
sitd, ma turbolente e terminano pochi me-
tri oltre le creste. Se devo attraversare
delle valli lunghe sono guai perché la quo-
ta & poca e per non finire sui prati devo
tornare indietro pitt di una volta. Non si
vede un cumulo ungo tutto I'arco alpino
salvo due baffetti ad Ovest di Biella. Avan-
20 molto lentamente verso Nord e rag-
giungo la Valle d’Aosta dove finalmente
il plafond sale a 1500 m. Posso raggiun-
gere Oropa e sui costoni a Nord della ba-
silica trovo due cumuletti che mi aspet-
tano da questa mattina. Salgo sottocumulo
con variometro + 2,5, il vento ruota con
I'sumentare della quota ed ora spira da
270° circa.

Salgo rapidamente, spiralando sotto e da-
vanti al rotore, a 4000 m. indosso la ma-
schera dell’ossigeno e con manovra con-
torsionistica apro le due bombole. Tutto
funziona regolarmente, prua 300° sono en-
trato in onda senza neanche accorgermene,
la salita inizia con + 2 m./s. reali e que-
sta intensitd rimarrd costante o quasi sino
al culmine. 11 vento ruota con la quota
¢ a 6000 m. atriva da 330-340". La velo-
citd indicata per il punto fisso & a 7000 m
di 120 Km./h. Perdo la salita perché il
vento mi deriva verso Sud e per rigua-
dagnarla devo viaggiare a 160 Km./h. per
molti minuti. Ora il punto fisso si ottiene
con 140 Km./h. di anemometro e la velo-
cita di salita & un pd diminuita ma ho
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raggiunto la quota di 8000 m. Il freddo &
molto intenso (— 20 in cabina) & non
sono vestito in modo adatto per combat-
terlo. Davanti a me uno spettacolo vera-
mente stupendo con il gruppo del Rosa
che ringrazio particolarmente perché & a
questo massiccio che si deve la situazione
ondulatoria di oggi. Ho cosi freddo che
batto i denti ¢ non vedo l'ora di scendere
dall’aliante. :
Decido di andare a Calcinate e con un
plané a 180 Km./h. lo raggiungo con una
quota di 3000 m., apro i diruttori e non
finisco mai di scendere. Gli amici e lo
« schiavo personale » mi accolgono con la
ben nota cortesia. Sono convinto che la
situazione fosse ancora sfruttabile per mol-
ti metri, attrezzatura permettendo.
Velocitd reale media della salita in onda
m. 1,5/sec. Velocitd stimata del vento a
8000 m. Km./h. 210 rispetto al suolo.
Martedi 5 maggio a Torino nuova situa-
zione ondulatoria con venti dal quarto
quadrante d’intensitd molto debole (20-30
Km./h.), velocita di salita 1-2 m./s., lun-
ghezza d’onda 4-5 Km., quota massima
raggiunta m. 5200.

Kin 340
Spezzata libera 21-5-64

Sgancio al Musin¢ a 900 metri di quota,
per un volo di distanza che, date le con-
dizioni meteo, promette bene. Aggancio
non troppo facile, sono le 10,45 e sulle
prime pendici le ascendenze non sono an-
cora molto organizzate. Perdo una buona
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mezz'ora prima di poter partire verso
Nord, per raggiungere il pilone prefissato,
Domodossola. 11 vento in quota & di 10
nodi con direzione 330 e non mi aiuta in
questo primo lato. Ascendenze di 1,5-2
m./s. con base cumulo 2000 metri. Senza
difficolta raggiungo la Valle d’Aosta e poi
Oropa, m'inoltro tra le montagne ed il
plafond si alza a 2500 m. con salite di
3m./s.

Sono le 13,30 quando, .con 2600 m., foto-
grafo i ponti a Nord di Domodossola. Ho
percorso questi primi 130 Km. ad una
media abbastanza bassa ma ora il valore
delle ascendenze & pit elevato e il vento
quasi in coda mi fa avanzare velocemente.
Attacco le cime a Nord della Centovalli
e raggiungo un plafond di 3500 m. Tra-
versoni a 120 indicati e in poco piu di
un'ora e mezza con una media di oltre
80 Km./h. raggiungo la Grigna, variome-
tro a 3-4 m./s. Se potessi continuare cosi
riuscirei a percorrere 600 Km. Perd a
Nord di Lecco devo cambiare rotta. Mi
trovo di fronte a cumuli con base a quota
relativamente bassa (1200 m.) e forte svi-
luppo verticale, molti sono degenerati e
piove in diversi punti. A Nord la sitoa-
zione & ottima per tutto l'arco alpino ma
non voglio atterrare in Austria o in Ger-
mania con un recupero lungo, difficile e
burocratico.

Scendo verso la pianura, attraverso un vio-
lento temporale e nei pressi della Dalmine
(Bergamo) riaggancio un %2 m. a poche
centinaia di metri. Quota 1200, avanzo
stentatamente verso Sud-Est per qualche
chilometro tra piovaschi e cumuli in di-
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sfacimento, Prima di atterrare decido di
cercare una buona quota in nube se riesco
ancora a trovare qualche cosa di sfrutta-
bile. Un cumulo pare discreto ¢ a 900 me-
tri entro, salita facile con + 2 senza tur-
bolenze ma con qualche scroscio di piog-
gia. Esco a 2200 metri e qui iniziano i
guai; la terra non si vede pit e sono cir-
condato da torrioni scuri e uniti tra di
loro, mi trovo in un catino di nubi.
Unica soluzione attraversare questa parete
e naturalmente nella direzione pilt comoda
per la distanza.

Prua 150° e rieccomi in nube con 2000 m.
3 minuti dopo esco sempre in rotta con
3600 m.

Come posso benissimo vedere ora, ho at-
traversato un fronte temporalesco che si
estende verso Est-Nord-Est per oltre
100 Km,

Leggermente spaventato per tutto quello
che mi & successo nei 3 minuti di nube
inizio un plané rotta 150°.

Un dito di ghiaccio granuloso sulle ali e
I’anemometro bloccato sono i risultati tan-
gibili dell’avventura.

Sono sulla verticale di Crema e mi dirigo
a orecchio verso Parma. A 2000 m. il
ghiaccio si scioglie e il plané migliora ma
[a velocita & sempre a orecchio.
Purtroppo ormai tutto & spento ¢ non ho
possibilita di continuare il volo. A pochi
Km. da Parma cerco un campo tipo aero-
porto per non rischiare pi niente e at-
terro alle 17 nei pressi di una enorme fat-
toria. Salame e formaggio di produzione
propria, vino ottimo, tratiori atti al recu-
pero dell’aliante e gente ormai pratica, so-
no una garanzia, ve la consiglio: Fienil-
nuovo di Fontevivo.

A me fortunatamente i capelli bianchi non
sono venuti nell’attraversare il fronte, ma
se mi venite a trovare ve li far0 rizzare
raccontandovi qualche cosa.

In complesso il volo & stato molto inte-
ressante ¢ meraviglioso sino a Bergamo.
Risultato 340 Km. circa percorsi con una
velocitd media di 50 Km./h.; la media &
bassa per il tempo sprecato in pianura.

Fiorenzo Lamera

11 buon cittadino

Pace serale, giornale in poltrona, Mario,
9 anni, arriva con i libretti di volo: « Pa-
pa, cos’e? »

« Sono i libretti del volare. »

« Posso guardare? »

« Guardali, ma poi rimettili via. »

Apre, tira fuori brevetti e libretto C, tenta
di capire.

« Pap3, ma qui c’& una pagina doppia! »
« No, una & il brevetto, laltra la licenza
che scade ogni anno, vedrai che in fondo
ci sono i rinnovi. »

«E a che serve, papd? Anche la mia
carta d’identitd scade ogni tre anni, ma
mica & doppia. »

Breve silenzio mio. Ch’io sia dannato se
so il perché.

« Sai, Mario, il brevetto vuol dire che uno
ha fatto lesame, e la licenza invece che
ha fatto la visita ed & abbastanza alle-
nato. »

« Ma papa, perché la patente non & cosi?
Perché per guidare l'auto con 6 persone
fanno una carta pit semplice che per
I'aliante che ha due posti soli e va pit
piano? Eppoi basterebbe una pagina sola
con scritto che scade ogni anno e i bol-
lini. »

« Figlio mio non fare paragoni e non dire
cosi, altrimenti mettono la licenza anche
per 'auto...»

« Ma papa, la maestra ha detto che tutti i
buoni cittadini devono collaborare per far
andar bene lo stato: se la licenza & inutile
tu ¢ i tuoi amici importanti avete il co-
50. . . il dovere morale (mi pare) di evitare
che lo stato spenda soldi per nulla. »

« La maestra ha ragione, ma a Roma ¢’¢
un ministero che pensa a queste cose, €
quei pochi impiegati che conosco sono bra-
vi; se fanno cosl un motivo ci sara. »
«Se lo dici tu sard vero. Perd Edward
diceva che da lui il brevetto non ¢’¢ nean-
che; e ti ricordi quando Hans ti ha fatto
arrabbiare dicendo che & vero che in Ttalia
ci sono soltanto 500 C contro 50000 a
casa sua, ma che certamente il volo a vela
italiano & molto, molto importante, a giu-



dicare dalle carte che fa girare? Se tu
fossi un buon cittadino queste cosc dovre-
sti dirle. »

« Senti, Mariaccio, di cittadini che parla-
no ce n’¢ gia tanti, come vedi da questo
giornale che faresti bene a leggere...»

« Papi, non t'arrabbiare per la tassa sulla
benzina . .. »

« Mi lasci leggere?! »

Silenzio, moglie che attacca Beethoven.

« Papé R 4

« E ora che vuoi? »

« Come si fa a fare 'esame? »

« Vienc una commissione con uno di Ro-
ma, prima ti fanno delle domande, poi
devi veleggiare. »

« E se piove? »

« Allora non si fa J'esame pratico. »

«Si fa il giorno dopo? »

«No, perché la commissione va via, bi-
sogna aspettare che torni. »

« Allora se uno & sfortunato Iesame non
Jo fa mai? Come Gigino che ha gi fatto
le 5 ore e non ha ancora il C? »

« Beh, ci si arrangia, si fa accettare una
prova fatta un’altro giorno...»

« Ma papa, perché non proponete di cam-
biare la legge? »

«Ti ho gia detto di lasciar perdere...»
« Papd ... questa & la patente per fare i
traini?. »

«Non proprio: questo & il brevetto di
aeroplano; in fondo c’® scritto che posso
anche trainare. »

« Aha...ehe...allora per i traini hai
fatto 'esame? »

« Pressapoco. »

« E perché per tirare il carrello basta la
patente normale? »

Cosa posso dirgli? Proprio con lui sabato
scorso ho traversato Milano con il carrel-
lo, e oltre a 27546 parolacce ho detto che
trainare in volo & pit facile. Forse sarebbe
giusto dirgli che le « Autorita », viste le
innumerevoli carte che accettiamo, pensa
a buon diritto che siamo tutti un po’ sce-
mi, e quindi vuol giustamente controllarci.
« Sai I'aeroplano & diverso dall’auto, e al-
lora sono diverse anche le regole. Cosi ¢
sicuro che chi non ci sa fare non fa i
traini. »

« Ma papd, quel giorno che col Piper sia-
mo scappati davanti al temporale, tu mi
hai spiegato che alla scuola del volare in-
segnano a non fare le cose che non si

sanno fare! Allora si fidano per i tempo-
rali ma per i traini no? »

« Senti, mi lasci leggere Iottavo discorso
di Mero? »

« Papa, ma tu sai anche pilotare gli aero-
plani grossi? Qui ¢’& scritto Fairchild, e il
libro dice: Fairchild Packet, 2 Pratt e
Whitney ... »

« Ma no, ¢ il quadriposto di Bresso! »

« Se tu fossi un bravo cittadino .lo faresti
correggere. »

« Metti via quella roba! »

La dolce compagna del mio portafoglio lo
accompagna a letto. Pace e tranquillita
serale, giornale in poltrona.

13 mar 64
Ing. Edgardo Ciani

BANCA

LOMBARDA
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MILANO - VARESE - GEMONIO
TRADATE - VENEGONO
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Risultati e osservazioni
sull’applicazione del
«metodo » Réemande

Nel periodo maggio-agosto 1963 ho avuto
la possibilita, nella qualita di Istruttore
del’A.VM., di applicare il « metodo »
Rémande (integrato dal « libretto d'istru-
zione » A.V.M.), nei quattro corsi pro-
grammati della durata di 20 gg., sull'Aezo-
porto di Orio al Serio.

Ho avuto cosi I'opportunitd di applicare
sperimentalmente ed  integralmente tale
« metodo » su un numero di trenta allicvi.
Di questi, dieci sono da considerarsi fuori
corso, in quanto, sette erano gia in fase
avanzata di istruzione e sono stati solo
completati, mentre tre, avendo iniziato in
ritardo, non hanno potuto finire il corso.
Pur considerando -che anche questi dieci
allievi hanno beneficiato sensibilmente del-
Papplicazione del « metodo », essi, tuttavia
110N POSSONO cssere presi in esame per una
approfondita analisi,

Pertanto le osservazioni ed i tisultati otte-
nuti si riferiscono solo a n. 20 allievi,
che hanno {requentato regolarmente i quat-
tro corsi portando a termine [istruzione
prevista.

Considerazioni preliniinar

— 11 50% degli allievi & stato presente
in campo 24 ore su 24, mentre laltra
meta era presente solo per la durata
delle esercitazioni di volo e per le le-
zioni teoriche.

— T corsi di Maggio e Giugno sono stati
ostacolati notevolmente dalle condizio-
ni meteorologiche particolarmente sfa-
vorevoli; le operazioni di sfalcio erba
hanno inoltre coniribuito sensibilmen-
te al prolungamento di questi due corsi
di parecchi giorni, rallentando tutta
Pattivitd di volo e protraendola per
un totale complessivo di circa 20 gg.

— Un’avaria tecnica all’aliante-scuola Ber-

gfalke, a metd Giugno, ha reso inef-
ficiente per molto tempo questa mac-
china, costringendomi a passare gli al-

lievi iniziati su tale aliante, sul Can-
guro.

— L'etd media degli allievi era di 31 anni
e mezzo.

— La cultura media (riferita ad anni sco-
lastici) era di 10 anni di studio.

— Diciassette allievi non avevano alcuna
esperienza di volo.

— Tre di essi erano in possesso del bre-
vetto civile di 2° grado a motore, ti-
spettivamente con 3000, 800 e 150
ore di volo.

— Quattro allievi dovevano volare con
lenti correttive. '

Programmazione

11 « libretto d'istruzione » A.V.M., formu-
lato in modo da essere utilizzato anche
per il metodo « misto» (motore-aliantz)
prevedeva:
— motore: 9 voli a DC della durata me-
dia di 20’ ciascuno per un totale di 3";
— aliante: 14 voli a DC della durata me-
dia di 17’ ciascuno per un totale di 4";
in complesso sette ore di volo a DC, mi-
nimo previsto dal Ministero.
Quattro ore di volo «a solo pilota », in
dieci voli, avrebbero completato il pro-
gramma, Inoltre il « libretto » prevedeva
un « briefing » prima di ogni volo ed un
commento dopo il volo.
Sia il primo periodo 2 motore, che il se-
condo, su aliante, sarebbero stati curati
dallo stesso Istruttore e senza soluzione
di continuita.
Dird, a questo proposito, che, quando do-
vetti programmare i voli in hase al « Ré-
mande », per la compilazione del « libretto
di Istruzione », mi accorsi che per le di-
mostrazioni di volo era necessario aumen-
tare di un poco il « tempo » di ogni sin-
golo volo; d'altra parte bisognava anche
tenere conto del « numero » dei voli ne-
cessari perché gli allievi assimilassero la
tecnica di traino e di atterraggio (la me-
dia del numero di traini fino a quel mo-
mento cra di circa 25-30). Il problema
era complicato in quanto mi proponevo
anche di non superate il minimo previsto
dal Ministero, di undici ore complessive,
soprzttutto per una questione di costt.
Delle due soluzioni scelsi la prima, « voli
pid lunghi » (media 500 m.) anche per
Pesigenza di fare eseguire le prime tre
ore (a motore) dallo stesso Istruttore di
volo a vela.



Risuliati

— 20 ‘Allievi hanno iniziato e portato a
termine il Corso.

— 13 hanno rispettato i tempi di decollo
e quelli totali.

— 4 hanno superato i tempi di decollo
e totali, rispettivamente di: 31’, 40,
15" e 20",

— 3 hanno superato i tempi di decollo
e quindi quelli totali di circa 3" cia-
scuno.

— Nessun incidente si & verificato du-
rante lo svolgimento dell’istruzione e
nessun danno al materiale & stato pro-
vocato da parte degli allievi.

Osservazioni sui risultati

Tenuto conto dei requisiti posseduti dai
singoli allievi, gid pil sopra esposti, si pud
affermare che i risultati sono stati piena-
mente soddisfacenti.

Per i tre allievi che hanno superato i limiti
d’istruzione di circa 3" & necessario preci-
sare che:

4) sono stati svantaggiati dal passaggio
di aliante, come gia detto, e per il con-
seguente  ambientamento  sul  nuovo
mezzo, Canguro, il quale differisce in
modo sostanziale dal Bergfalke, sia per
quanto riguarda i diruttori che per le
caratteristiche di volo ed i comandi;

b) proprio in questo corso, erano gli ele-
menti pill anziani e dovettero superare
psicologicamente la situazione creatasi
per questo motivo e per il precedente.

I tre piloti di 2° grado hanno superato
brillantemente il loro corso grazie alla no-
tevole preparazione precedente. L’unico
ostacolo, del resto ben superato ed as-
similato, era rappresentato dall'inerzia
— propria degli alianti — e dall'inusitato
per loro, uso del timone, indispensabile
per il miglior governo dellaliante a bassa
velocita.

Osservazioni generali

1) - A mio avviso, & molto fecondo il
« briefing » pre-volo. Esso esclude nella
manieta pit assoluta la possibilita di effet-
tuare un volo senza profitto o con poco
profitto. Ogni volo vede in tal modo im-
pegnati al massimo sia l'allievo che I'Istrut-
tore; andare in volo senza aver prima
spiegato all'allievo cosa si fara « per
aria », a volte lascia delle lacune e si ¢
costretti a riandare in volo per una ulte-
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riore dimostrazione con la conseguenza di
sprecare, 0 quasi, un volo.

Ogni volo, quindi, ben pianificato rende
il lavoro pil facile ad ambedue.

11 pregio principale dell'applicazione di un
qualsiasi metodo, a mio avviso, & proprio
quello di avere ogni lezione di volo pro-
grammata in ogni suo particolare. Cid por-
ta a sfruttare al massimo ogni prezioso
minuto del volo con la conseguente dimi-
nuzione dei tempi totali di volo, e la mag-
giore economia di esercizio e quindi dei
costl,

A questo proposito devo ammettere fran-
camente che anch’io non credevo alla evi-
denza dei fatti, quando arrivai con i primi
allievi, alla fase di « decollo ». Avevo la
impressione che non fossero « matuti »,
mentre di fatto mi dimostravano di es-
serlo. Tale impressione era dovuta soprat-
tutto al tempo impiegato, che mi sembrava
troppo esiguo (specialmente per lo scarso
numero dei traini) per ottenere quei ri-
sultati.

Dopo un esame di coscienza, passato in
rassegna tutto il lavoro compiuto assieme
ai miei allievi, mi convinsi che effettiva-
mente cssi nen erano in condizioni peg-
giori di tutti gli altri allievi da me fatti
volare in precedenza.

Col passare del tempo, e dei corsi, il Ja-
voro diveniva sempre pit facile e non
avevo pitt, ad esempio, la necessita di i-
correre al Rémande ad ogni lezione. Mi
bastava, in sede di briefing, leggere il ti-
tolo della lezione sul « libretto », per spie-
gare il lavoro da fare in volo, mentre l'al-
lievo seguiva le mie parole sul Rémande
o cra intento ad osservare il « medellino »
di aliante che io maneggiavo.

2) - Per il maggior successo di un corso
di istruzione « misto», si deve fare an-
cora un’altra osservazione. Poiché il primo
periodo (3 ore a motore) deve essere ese-
guito dallo stesso Istruttore di volo a vela,
sapendo esso che ['obiettivo finale & quello
di « insegnare a pilotare un aliante », con
opportuni accorgimenti, si sforzerd di « far
somigliare » il pill possibile il mezzo su
cui vola ad un aliante. Non si preoccupera
molto ad esempio, se Iallievo non sa usare
la « manetta » mentre invece mettera tutta
la sua attenzione nel rendere meno efficaci
i comandi (con una bassa velocita di eser-
cizio) per rendetlo pit simile all’aliante,
ciog piu inerte,

Soprattutto & necessario, in questa prima
fase, che Pallievo abbia la convinzione d
essere su un aliante, con efficienza infinita
(volo livellato) o ben definita ( 1,5 metri
al secondo a scendere) per la planata.

L'esperienza ha dimostrato che sfruttando
bene questo primo periodo per la parte
« tecnica del piletaggio », quando si passa
all'aliante non si fa altro che ripetere, mol-
to in fretta, il progremma gia svolto. Du-
rante questi voli di « ripetizione » I'allievo
non & molto impegnato, trattandosi solo
di adeguare la tecnica acquisita al nuovo
mezzo, e pud quindi concentrarsi maggior-
mente nel lavoro completamente « nuovo »
di traino e di atterraggio.

3) - Altra considerazione & quella sulla
« assimilazione ». Sono rimasto sorpreso
dalla capacita di assimilazione da parte de-
gli allievi, anche non pit giovanissimi, di
tante nozioni in un breve periodo di tem-
po. Ho notato che, di tutto cid che si pro-
pina loro nel ristretto limite di pochi mi-
nuti di volo, nulla, o quasi, va perduto.
Anche qui I'applicazione del metodo ha
un’importanza fondamentale. 11 fatto di
aver sviscerato i problemi, di aver piani-
ficato la lezione a terra, in sede di brie-
fing, mette l'allievo in condizioni di « mi-
nor tensione » ed & maggiormente facili-
tato nell'apprendere e nell’assimilare.

4) - Per quanto riguarda il merito speci-
fico della tecnica di pilotaggio compen-
diata dal Rémande, non ho rilievi parti-
colari da fare. Anche se tale metodo non
dice nulla di nuovo, in senso assoluto, esso
serve egregiamente come guida per la uni-
formita del linguaggio, nella ordinata pro-
gressione della istruzione di un corso com-
pleto di pilotaggio.

Concludendo, spero vivamente che altri
Istruttori, che furono con me d’accordo
sulla necessita di adottare tale « metodo »
fin dal 1° Convegno Istruttori di Volo
a Vela tenutosi a Milano nel 1961, ab-
biano avuto la possibilita di applicare spe-
rimentalmente il Rémande, e ne facciano
oggetto di relazione. Avremo cosi fatto
un buon passo verso il raggiungimento del
primo obiettivo della risoluzione adottata
da quel Convegno: giungere cioé quanto
prima alla unificazione, in campo nazio-
nale, dei metodi e dei sistemi di insegna-
mento.

Angelo Zoli

Pilota istruttore di volo a vela
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Nuhi volovelistiche
strane...
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Non v'ha dubbio che questa nube appartiene alle « lenticolari ». Per questo ci lini-
tiamo a chiedere: Dove e quando é stata fotografata?... ed ancora: a quei tempi i nio-
vimenti ondulatori associati a tale nube erano conosciuti ed utilizzati come oggi dai vo-

lovelisti?

La risposta nel prossimo numero di « Volo a Vela ».

La fotografia del cumulo pubblicata nel
numero precedente & stata scattata sulla
Cordigliera delle Ande dal noto voloveli-
sta argentino Ing. Reinaldo Higo Picchio.
La base di condensazione del cumulo & ad
oltre 5.000 metri di quota.

Ventidue sono i volovelisti che hanno ri-
sposto al quesito da noi posto, ma tutti
sono... molto lontani dalla quota della
base di condensazione del misterioso cu-
mulo della Cordigliera Andina.
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Trent’anni fa

Un cronista del tempo, volle fissare in que-
sto fotomontaggio il ricordo di quel volo.
I nove dlianti (senza capottina) sono schie-
rati sulla riva del Lago di Varese, nello
stesso ordine di partenza dal Campo dei
Fiori: 1) Plinio Rovesti, 2) Giuseppe Bu-
rei, 3) Mario Putato, 4) Siro Casale,
5) Giuseppe Negri, 6) Carlo Poggi, 7)
Luigi Nazari, 8) Giorgio Mermet, 9) Tino
Gada.

La modesta officina dei volovelisti vare-
sini, dalla quale uscirono, nel 1931 i primi
due semplici alianti libratori e, poi, il gran-
de veleggiatore anfibio « Roma» con i
suoi otto minori fratelli, gli anfibi « Va-
rese ».
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Trent’anni fa — giusto il 16 settembre
1934 — in un pomeriggio caldo e placido
e pur vibrante di entusiasme giovanile,
nove alianti anfibi, lanciati I'un dietro I'al-
tro dalla vetta del Campo dei F ori, dopo
aver sorvolato la citta di Varese, calavano
sulle calme acque dell'antistante lago: pri-
mo esempio di un volo collettivo di alianti
di cui si fosse fino allora avute notizia.
Rammentare quella data e quel volo i
sembra, oggi, doveroso ed utile.

Db

Doveroso verso la memoria di cinque dei
nove piloti di aliora, che non sono piu
e la cui testimonianza di amore per I'ala
silenziosa non deve essere dimenticata. So-
no i nostri compianti compagni di volo:
Giuseppe Burei, Siro Casale, Giorgio Mer-
met, Carlo Poggi e Mario Putato, ai quali
va il commosso ed affettuoso ricordo dei
volovelisti italiani.

Utile perché quell'esperienza presentd
aspetti, come si ricava dalle valutazioni
che ne furono fatte, che, anche dopo tanto
corso di anni ¢ di avvenimenti, conser-
vano tutto il loro suggestivo valore.

Nella storia del volo a vela italiano, in-
fatti, tornare indietro di trent’anni signi-
fica tornare quasi ai suoi primi albori.

Ricordate? Era solo di dieci anni prima
quel concorso internazionale di Asiago, che
costitul il primo Campionato di volo a vela
nel mondo. E solo nel 1927 aveva iniziato
la sua attivitd didattica la prima Scuola
italiana di volo senza motore, quella di
Pavullo nel Frignano — fondata dall'al-
lora Ten. Nannini — a cui son legati la
memoria e il cuore di quanti — come chi
scrive — appartengono alla prima gene-
razione dei volovelisti italiani. Erano, quel-
li, gli anni in cui solo qualche gruppo di
studenti universitari — quale, ad esempio.
quello di Pavia, capitanato da Cattaneo
e Segré, e qualche appassionato solitario
— quali Bergonzi, Bonomi e Mazzaron —
mantenevano viva qua e 13 la passione per
l’ala silenziosa e la fede nel suo avvenire.

L’opinione pubblica di allora, placati i pri-
mi moti di curiositd, non prestava pilt al-
cuna attenzione alle succinte notizie che,
di tanto in tanto, i giornali diffondevaro
sul volo a vela, Ed il regime di quel tempo,
inteso alla preparazione premilitare dei gio-
vani, aveva ristretto il suo interesse volo-
velistico soprattutto alla scuola di volo li-
brato, vista come propedeutica alla scuola
di pilotaggio di velivoli a motore.

Tath A i T o e s e il

La balza del Campo dei Fiori di Varese,
la matting del 16 settembre 1934, durante
le operazioni di montaggio dei nove alianti
che parteciparono al lancio.

Una squadra di lanciatori sulla balza del
Campo dei Fiori attende l'ordine di ten-
dere i cavi elastici,

Il lancio dell’ultimo anfibio « Varese »,
pilotato da Tino Gada, vecchio pilota
istruttore del Gruppo Varesino.
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Il « Rona » con tre anfibi « Varese », po-
co prime di amiarare all’ldroscalo della
Schiranna.
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L'ammaraggio dell’anfibio « Varese » pi-
lotato dal noto aviatore luinese Architetto
Giuseppe Negri.

T e
{ eV a‘f\§>
11 ricupero dell’aliante pilotato da Luigi

Nazari, vecchio volovelista e noto pilota
da caccia,

L'impresa del 16 settembre 1934 maturd
appunto in quest’atmosfera che, per la pu-
rezza e P'ardore della passione e per la
francescana povertd che le fu compagna,
pud dirsi a giusta ragione « romantica ».
Maturd infatti in seno ad un gruppo di
giovani che, per significare I'audacia dei
loro sogni e dei loro propositi, si erano
dati il nome di un campione dell’Aeronau-
tica italiana, Tommaso Dal Molin. Furono
quegli stessi giovani a rubare, per mesi
e mesi, ore al riposo ed allo svago per
attrezzarsi un’officina e costruire Ja dentro,
con le loro mani, che 'amore rendeva ala-
cri ed abili, le ali a cui avrebbero affidato
domani i loro sogni e le loro vite. E fu
pure un giovane, un ufficiale del Genio
Aeronautico, I'Ing. Angelo Mori, che quel-
le ali disegnd per loro. E furono ancora
quei giovani che, di tutto poveri fuorché

"di coraggio e di voglia di volare, andarono

a bussare alla porta delle industrie aero-
nautiche della Provincia di Varese per
averne soccorso — del resto non mai ne-
gato e spesso dato anzi con signorile gene-
rosita — di legname, di lamiere; di bullo-
neria, di tela, di colle, di vernici, che con-
sentirono loro di realizzare nel 1931 i pri-
mi alianti libratori e poi il grande anfibio
« Roma » e infine i suoi otto minoti fra-
telli, gli anfibi « Varese ».

Cosi 'Officina varesina del Volo a Vela
poté divenire un’officina di ali e di sogni.

"E solo chi allora — come chi scrive —

ci lavord, ci sofferse, ci attese con tenacia
e con pazienza quell’alba domenicale del
16 settembre 1934, pud sentire oggi tutta
la suggestione di quei lontani ricordi.

La preparazione del lancio ebbe inizio sa-
bato mattina 15 settembre col trasporto
degli alianti sulla vetta del Campo dei
Fiori. 11 nostro fragoroso « 18 BL », redu-
ce dalla. .. prima guerra mondiale, arran-
cd per tutto il giorno su per le pendici
del Campo dei Fiori, lasciando a mezza
costa i nove alianti smontati. Poi, toccd
a noi: salendo di balza in balza e portan-
doci sul dorso ali, fusoliere, piani di coda
e matasse di cavi elastici per i lanci, rag-
giungemmo il pianoro dal quale il giorno
seguente avremmo spiccato il volo verso
il cielo e verso il sogno. Li montammo
alcune tende da campo, sotto le quali
custodimmo gli alianti durante la notte,
attendendo l'alba. - :



Piloti, specialisti ¢ collaboratori del vec-
chio Gruppo Volovelistico varesino, al-
Pldroscalo della Schiranna dopo il lancio
dei nove alianti dal Can:po d.i Fiori.

Si fu in piedi prestissimo e si tniziarono
le operazioni di montaggio.

La giornata ¢ calda e 'atmosfera tranquil-
la. Il sole attenuato da un lieve velo di
foschia in un ciclo senza nubi. Non ¢ certo
la giornata ideale per veleggiare, ma troppe
ragioni tecniche ¢ logistiche vietano di ri-
mandare I'impresa ad altro e piu propizio
giorno. Gli alianti, schierati su l'alto pia-
ncro sono pronti per il lancio. Intorno,
una piccola folla di sportivi, di gitanti,
di curiosi. Sono le 16 e 30.

Una squadra di venti lanciatori, coman-
data da Tino Gada, che sara I'ultimo a
partire, tende nel massimo sforzo i cavi
elastici. Ecco lanfibio « Roma » che per
primo saetta nellaria, pilotato da chi scri-
ve queste righe, seguito dagli otto anfibi
« Varese »; i quali ad uno ad uno scat-
tano nel cielo, pilotati rispettivamente da
Giuseppe Burei, Mario Putato, Siro Casa-
le, Giuseppe Negri, Carlo Poggi, Luigi Na-
zari, Giorgio Mermet e Tino Gada.

E per tutti un momento d’intensa commo-
zione: per il pubblico, visibilmente im-
pressionato dal rapido susseguirsi dei lanci;
per noi, che proicttati nel vuoto e nel si-
lenzio dello spazio, sentiamo pili che mai
la bellezza pura della nostra passione. Alla
folla che, sulle sponde del Lago di Varese,
stava nell’attesa guardando alla vetta lon-
tana del monte, parve che il cielo d’un
tratto fosse stato invaso da uno stormo
di aquile reali.

Gl alianti di Rovesti, Burei e Casale pren-
dono formazione, seguiti da quello di Ma-
rio Putato, che si accoda; e dalla pattuglia
di Negri con Poggi e Nazari. Gada si at-
tarda spiralando sul costone per assicurarsi

uesto € il tramonto di quel 16 setten:-
bre 1934, dopo che, compinto il felice
esperimento, i veleggiatori posano le ali
su le rive dell’Idroscalo della Schiranna.
I tramonti sul Lago di Varese non hanno
né il colore né i contrasti pittoreschi dei
tramonti su gli altri Laghi lombardi: nella
tenuita dei suoi contorni e delle sue tinte,
non manca tuttavia di una suggestiva ma-
linconia.
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All ldroscalo della Schiranna (da sinistra
a destra) I'lng. Angelo Mori — oggi Ge-
nerale del Genio Aeronantico in ausilia-
ria — progettista degli alianti che hanno
paitecipato al volo collettivo, col compian-
to Colonuello pilota Giorgio Mermet e con
Rovesti,

della incolumita di Giorgio Mermet, co-
stretto a prender terra su una stretta balza
in seguito ad una improvvisa discendenza.

Poi ci raggiunge all'Idroscalo della Schi-
ranna, dove gli ammaraggi si susseguono
regolarmente nelle calme acque del Lago,
rosee nel tranquillo tramonto.

A impresa compiuta, era ovvio che ci si
chiedesse quale ne fosse stato il valore e
I'insegnamento.

Unanime fu il riconoscimento che essa ave-

. va costituito una dimostrazione eccellente

di capacitd costruttiva, tecnica ed organiz-
zativa nel campo del volo a vela. Ma, al-
Pestero, ci fu chi seppe vederci qualcosa
di pit: si intravvidero, ciot, le possibilita
che limpiego di stormi di alianti avreb-
bero potuto offrire in certe circostanze.
E gli avvenimenti dell’ultimo conflitto
mondiale dimostrarono che dal pacifico vo-
lo collettivo dei nove alianti varesini c’era
chi effettivamente aveva imparato qual-
cosa, A

Questo non induca nessuno a pensare che
noi siamo lodatori dei tempi passati. L’at-

- tivitd volovelistica di Varese, da allora ad

oggi, crediamo sia sempre stata aperta ad
ogni progresso. Ma crediamo anche che ai
giovani di oggi — che hanno, per loro for-
tuna, il volo facile — non sia inutile sa-
pere quello che hanno saputo fare, e come
I’hanno saputo fare, quelli che erano gio-
vani trent’anni fa.

Plinio Rovesti

A ricordo del lancio collettivo dalla vetta
del Campo dei Fiori e di altri voli, prima
e dopo, spiccati da quella cima, fu posta
(e, recentemente rinnovata) una immag-
ne della Madonna di Loreto, sotto la qua-
le si legge questa epigrafe: Qui . donde
un giorno propizia arrise - ai voli dei pio-
nieri . torna restaurata - a cura dei volo-
velisti varesini - la pia immagine della Ver.
gine Lauretana - a benedire nuovi ardi-
menti - a confermare nnove speranze -
10 Dicembre 1962. :



... farsi rapire da una robust

Quando si parla
di volo a vela
... basta la parola :

« Si parla tanto di volo a vela; ma dite-
mi un poco: che cosa & il volo a vela? »
« Uno sport » si risponde comunemente.
« Sta bene. Ma che cos’¢ lo sport? »
Ecco. Sono andato a consultare parecchi
vocabolari. Che ho trovato? Definizioni
generiche, che si attagliano tanto al pugi-
lato quanto ad una partita a scopa, tanto
a una scalata alpina quanto alla corsa nei
sacchi.
La definizione di sport non va cercata nei
vocaboluri, ma altrove.
Per esempio:
— Condurre un’automobile & sport; con-
durre il can per I'aia non & sport.

1 corrente ascendente e finire sotto un cumulo é sport.

— Essere a cavallo di un cavallo ¢ sport;
essere sul cavallo dei propri calzoni
non ¢& sport.

— Per quanto riguarda il volo a vela, di-
remo che farsi rapire da una robusta cor-
tente ascendente e finire sotto un cumulo
& sport; farsi rapire da una corrente di
simpatia per una bella bionda, che passa
per la strada e andarle dietro e finire sot-

‘to il tram, sul quale lei & riuscita a salire

e voi no, non & « sport ». Ma & chiaro che
quando si parla di volo a vela... basta la
parola,

Faro
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Nuovo primato
stahilito
dal col. Mantelli

| 2P ORI D NI TR T U PV AT PRGSO |

L’AM-12, il motoaliante progettato dal
Col. Mantelli equipaggiato con notore da

75 HP.

Il 16 aprile scorso, il Colonnello Pilo-
ta Adriano Mantelli, su motoaliante
« AM 12 », da lui stesso progettato e sul
quale aveva montato un « Omnipol Pra-
ga » da 75 HP, ha battuto ii primato in-
ternazionale di altezza per velivoli di peso
inferiore a 500 Kg., raggiungendo la quota
di 8.700 metri sull'Aeroporto militare di
Guidenia,

Detto primato appartiene alla categoria
« propulsione ad elica» per aeromobili
della classe C. 1/a della F.AL ed era
detenuto dal Venezuela sin dal 1951 con
la quota di m. 8.200. Il record era stato
stabilito su un « Piper » con motore di
125 HP, mentre sul'AM 12 era instal-
lato, come abbiamo detto, un motore di
soli 75 HP.

I1 campionato italiano

di volo a vela 1964

La nota situazione dell’Aero Club d'Italia
non ha permesso la tempestiva divulga-
zione delle norme relative allo svolgimento
del Campionato Italiano di Volo a Vela
1964.

Ad ogni modo la Segreteria dell’Ae.C.I.
— in attesa della pubblicazione del Rego-
lamento — ha fornito le seguenti notizie.

La prima prova sara disputata il 2 agosto
e le altre si protrarranno sino al giorno
13 agosto.

L'ultimo giorno utile per Ja presentazione
& il 31 luglio.

I concorrenti potranno fruire di tre giorni
per gli allenamenti sul posto.

Sono ammessi i piloti con brevetto « C»
in corso di validita ed insegna F.A.I. d’ar-
gento, con alianti monoposto e biposto.
La classifica & unica, senza distinzione di
classe.

Oltre al titolo di « Campione d’Italia » &
in palio il Trofeo « Bonomi » (Challenge)
ed & previsto un nuovo premio intitolato
a Fulvio Padova per laliante di classe
standard meglio classificato.

E prevista la partecipazione di volovelisti
stranieri, Sino ad oggi hanno fatto perve-
nire la loro adesione i rappresentanti degli
Aero Club della Jugoslavia, dell’Austria
e della Svizzera; e sono attese quelle della
Polonia, dell’'Inghilterra e della Francia.
I piloti e gli aiutanti di squadra saranno
ospitati gratuitamente sull’Aeroporte di
Rieti per tutta la durata del Campionato.
11 vitto & a carico dei partecipanti.

Anche quest’anno & prevista la possibilita
di far volare, con gli alianti del Centro
Nazionale, gli aiutanti di squadra che lo
desiderino, a titolo gratuito, compatibil-
mente con le esigenze di gara.




Come in Sud-Africa!

I1 X campionato
polacco disputato
a Leszno

dal 7 al 21 giugno

Dal 7 al 21 giugno 1964 si ¢ disputato
a Leszno il X Campionato Nazionale Po-
lacco di Volo a Vela.

Pur non essendo ancora in possesso della
classifica definitiva, anticipiamo ai nostri
lettori alcune intercssanti notizie.

Hanno partecipato al Campionato 36 pilo-
ti, tutti a bordo di alianti Standard del tipo
« Foka ». Dal 7 al 14 giugno sono state
disputate 6 prove, nessuna inferiore a
200 Km. Tra queste, merita particolare
menzione una gara di velocita disputata su
circuito triangolare di 536 Km., portata
a termine da 34 piloti su 36 concorrenti.
Durante questa prova la nota campiones-
sa polacca, Sig.ra Ada Dankooski, consorte
del dircttore del Centro Volovelistico Na-
zionale di Leszno, ha stabilito il nuovo re-
cord femminile polacco su percorso trian-
golare di 500 Km., alla media di 67
Km./h. Inoltre, due alianti biposto del
tipo « Bocian », che volavano fuori gara,
hanno percorso lo stesso triangolo alla no-
tevole media di 74 Km./h.

Nel prossimo numero pubblicheremo pit
ampie notizie e la classifica generale del
campionato.

Battuto dai russi

il primato di distanza
con meta prefissata
su alianti biposto

Il 24 aprile 1964 il pilota russo Pavel
Antonov, con Valery Oplatchko passeg-
gero, a bordo di un biposto « Blanik »,
ha battuto il primato mondiale di distanza
con meta prefissata, percorrendo 690 Km.
I precedente primato, di 636,6 Km., ap-
parteneva alla Polonia, ed era stato stabi-
lito 1'8 agosto 1962 dal pilota Franciszek
Kepka Jr. con passeggero Edward Kopato,
su aliante « Bocian ».

L’ing. Klemperer-
visita a Calcinate
le nuove installazioni

OSTIV

L’Ing. Klemperer a bordo del « Bocian »,
con Gioachino Kalckreuth.

Il noto ingegnere Wolfang B. Klemperer
— pioniere del volo a vela mondiale e
brevetto « C» n. 1 — ha visitato recen-
temente, sul campo di Calcinate del Pesce
(Varese), la sede del costruendo OSTIV-
International Gliding Research Institute.
Nel 1921 I'Ing. Klemperer progettd e
costrui in Germania [aliante « Blaue
Maus », allora considerato un veleggiatore
d’avanguardia, col quale il celebre pilota
compl numerosi voli, stabilendo anche al-
cuni primati internazionali.

L’Ing. Klemperer, pur essendo sofferente
di sciatica ed ultrasettantenne, ha voluto
saggiare personalmente le possibilita volo-
velistiche del varesotto, compiendo, 2 bor-
do di un « Bocian » del Centro Alpino,
un volo termico di oltre due ore. II pilota
Kalckreuth, che ha accompagnato I'Ing.
Klemperer in volo, ha raccontato che, po-
co dopo il decollo, I'Ing. Klemperer mede-
simo ha chicsto i comandi ed ha pilotato
egregiamente il « Bocian » per tutta la
durata del veleggiamento.

Wolfang Klemperer si trova negli Stati
Uniti d’America da 28 anni e si occupa
di problemi scientifici presso la Sezione
Studi e Ricerche della Douglas Aircraft
Co. di Santa Monica di California. Come
vecchio ed appassionato volovelista col-
labora attivamente con la Sezione Scien-

tifica dell’O.S.T.I.V.
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[1 Convegno annuale
degli aliantisti
da sharco e assalto

11 Convegno annuale degli aliantisti da
sharco e assalto avra Juogo quest’anno nel-
I'ultima domenica di settembre e ciog il
giorno 27, a Parma.

Tutti gli aliantisti che lo scorso anno par-
teciparono al Convegno di Varese riceve-
ranno precise istruzioni sull'ora e lesatta
Jocalith del Convegno di Parma,

Per informazioni rivolgersi alla Rivista
« Volo a Vela»,

Un ritocco alla
classifica individuale
del « Trofeo

San Pedvino » 1963

L’Ing. Guido Antonio Ferrari ha chiesto
ed otrenuto di essere depennato dalla cles-
sifica individuale del « Trofeo San Pedri-
o » 1963, non avendo lo stesso autoriz-
sato ’Acro Club di Modena a presentare
Ja documentazione sportiva relativa ai voli
di distanza compiuti individualmente lo
SCOT'SO anno.

I piloti classificatisi dopo il Ferrari, avan-
zano pertanto di un posto nella classifica
generale individuale. La classifica per Club
rimane immutata. ‘

[1 secondo campionato
militare francese

di Volo a Vela

11 Col. Mantelli partecipa fuori gara
col Canguro-Palas

Venti alianti, appartenenti alle Sezioni Mi-
litari Francesi di volo a vela, hanno par-
tecipato al 2° Campionato Militare Fran-
cese, svoltosi a Dole Tavaux nella pro-
vincia del Jura.

L’Aeronautica Militare italiana & stata in-
vitata a partecipare al Campionato, al
quale ha preso parte il Col. Adriano Man-

telli col « Canguro-Palas », fuori gara.

Una particolaritd di questo campionato &
stata I'applicazione al punteggio di ciascun
concorrente, di un coefficiente basato sul-
la « efficienza » dell’aliante utilizzato. I
sistema ha provocato, com’® facile capire,
qualche discussione, perché la formula non
¢ perferta. Tuttavia essa ha permesso 2
vari concorrenti, che non disponevano di
alianti di alte caratteristiche, di difendere
le loro « chances », ed al migliore di essi,
di cogliere I'alloro della. vittoria. Va rile-
vato d'altra parte che la stessa formula
ha permesso ad Henty di fornire una nuo-
va prova della sua grande classe, piazzan-
dosi al secondo posto, a soli 34 punti dal
vincitore, nonostante il forte handicap im-
postogli per i 35 di « efficienza » del suo
« Edelweis ».

Ha vinto il Ten. Berry — su «Wa-2l» —
con 4.715 punti, seguito, come abbiam
detto, dal popolarissimo Ten. Henry, con
4.681 punii e dal Sottotenente Cartry con
4.213 punti.

1l Col. Mantelli ha tenuto brillantemen-
te testa ai giovani ufficiali volovelisti fran-
cesi, classificandosi — fuori gara — all’'ot-
tavo posto, con 3.223 punti.

Le prove disputate sono state cinque, tut-
te gare di velocita, trasformate qualche
vclta in distanza su banda quando le con-
dizioni del tempo non hanno permesso ai
concorrenti di completare la prova.

I campionati della
Germania federale

I Campionati Nazionali della Germania
Federale, conclusisi a Roth il 28 maggio
scorso, con § prove di alto livello tecnico,
hanno visto il trionfo del campione mon-
diale Huth, nella Classe Standard, e di
Waibel in quella libera.

Woaibel, con la sua vittoria, ha dato una
bella dimostrazione delle qualitd del suo
nuovo aliante Darmstadt « D-36 », un ve-
leggiatore progettato dallo stesso Waibel
¢ da Lemke, appartenenti al noto Grup-
po Volovelistico del Politecnico di Darm-
stadt. Il nuovo aliante, la cui apertura ala-
re & di m 17,80 e I'allungamento 24, & sta-
{0 costruito col noto sistema « sandwich,
balsa-plastica stratificata », gia sperimenta.
to nel «Phonix » nell’«SB-7» ¢ nel

« BS-1 »,



0.S.T.LV.
INTERNATIONAL .GLIDING RESEARCH INSTITUTE

STANDARD CLASS SAILPLANE
INVESTIGATION COURSE -
CALCINATE DEL PESCE (VA-
RESE)

1. Object

Comparing performances and hand-
ling characteristics of a variety of
Standard Class sailplanes.

2. Participation

Experienced pilots are invited for this
course. For those without test-flying
experience, lectures and practical in-
struction will be arranged.

If there are enough participants, se-
parate courses will be organized for
qualified test-pilots and for pilots wi-
thout test-flying experience. '

3. Direction
Dipl. Ing. H. Zacher.

4. Place _
Aeroporto « Paolo Contri» - Calcina-
te del Pesce - near Varese.

5. Time

Date of arrival:
5 September, 1964

Date of departure:
19 September, 1964

First day of the course:
6 September, 1964

Last day of the course:
18 September, 1964

6. Equipment .
A variety of Standard Class sailplane-
types and some 2-seaters for instruc-
tion in investigation.

7. Applications

Applications must be sent, to O.S.T.I.
V., N.LM. Atoomgebouw, Schiphol
Airport, The Netherlands.
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