























passato 1956 un complesso di 48 alianti ha
svolto attivitd di volo: & pensabile che al-
meno un quarto di essi possa scendere in
gara.

Per i piloti, delicatezza vuole che il mislero
incomba. Mi concedo una sola eccezione per
I’Aeroclub Volovelistico Milanese (A.V.M.)
dalla quale potrebbero partire le secuenti
iscrizioni (lolle inlestine permettendo) .

— Brigliadori Riccardo e Leonardo, su « Can-
guro 2° »;

— Vergani Waller, su « Urendo »;

— Tomasina Franco, su « Urendo 2° »;

— Rasini Cesare, su « Spillo ».

Questi nomi sono semplici indicazioni ac-
coppiate alla realld degli alianti esistenti ef-
[ettivamente; al momento giusto conlrolleremo
quanto siano state azzardate le previsioni.

Nelle altre scuderle, tutto tranquillo. Perd a
Torino, Vergiale, Parma, Modena, Vicenza
Milano (C.P.V.), Venegono e gitl fino a Roma
e oltre, piloti da Campionato Italiano ce ne
sono a sufficienza.

Invitati - Se 1 fondi a disposizione lo con-
sentissero sarebbe di nolevole importanza stu-
diare l'invito di un concorrente per ognuna
delle seguenti nazioni (geograficamente tra le
pin vicine): Francia, Svizzera, Germania, Au-
ctria e Jugoslavia. Naluralmente inseriti nella
classifica, come gid avvenuto in Francia, Ger-
mania. eccetera,

Conclusione - Questi appunti sono necessa-
riamente incompleti: il lore scopo & solo di
avviare lo studio e la preparazione di una
manifestazione gia da molli sentita e che pro-
mette la raccolta di sicuri e bueni frutti. Uffi-
ciosamente posso dichiarare che per quanto
riguarda I'Aeroclub Volovelistico Milanese.
lo stesso sarebbe intenzionato a non orga-
nizzare nel 1957 aleun raduno o gara, interna
o regionale che sia. Cid si traduce nella vo-
lonta di iscrivere il maggior numere possibile
di squadre alla « nazionale ».

Per il nostro volo a vela il 1957 potrebbe
essere almeno un anno d’argento: perché que-
sto avvenga locca ora ai fuluri organizzatori
ma ancor pil, ai potenziali concorrenti. Senza
il loro entusiasmo e la loro pur sacrificata par-
tecipazione, niente anno d’argento ma la solita
ela della pietra.

Ecinio GaLLI
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METEOROLOGIA

IL VOLO A VELA IN ONDA

ino alla scoperta del cosiddetlo volo a vela

in onda, le correnti che si producono sotto-
vento alle catene montane sono state tolal-
mente scartate dai volovelisti, che le giudica-
vano sfavorevoli al volo. Da quando perd si
scopri’ che sopra la corrente vorticosa di sot-
tovento si possono formare potenti onde atmo-
sferiche nella cui parte ascendente gli alianti
possono raggiungere grandi altezze i volove-
listi ed i meteorologi di tutte il mondo ferma-
rono la loro attenzione sopra questi movimenti
ondulatori, per studiarne la struttura e la di-
namica. Esperienze, ricerche, studi si susse-
guirono, e non senza eccellenti risultati.

Prima d’iniziare la trattazione teorica dei
movimenti ondulatori dell’atmosfera, ritenia-
mo utile ed opportuno illustrare il significato
di alcuni termini, ai quali dovremo ricorrere
sovente nel corso di questo sludio.

In qualsiasi movimento ondulatorio, sia di
liquidi che di gas, si usa distinguere certe
parti, tra loro differenti, che si ripetono uni-
formemente nella continuitd del movimento
stesso. Se immaginiamo di tracciare una linea
retta; che tagli per il sno mezzo 'ondulazione
che si osserva in una massa liquida o aeri-
forme, chiameremo « cuspide dell’ondas la
parte che sta sopra quella linea e « concavita
dell’onda » quella che sia sotto. Nel segmento
di linea retta che congiunge i due punti estre-
mi della cuspide e della concavila, & compreso
il « profilo » dell’onda, che si ripete uniforme-
mente nelle ondulazioni susseguenti e che si
suole assumere per determinare la « lunghes-
za d’onda ». La distanza tra il vertice della cu-
spide e la linea mediana, o tra -questa e il
fondo della concavita, si dice «ampiezza

d'onda » (Fig. 1).
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AMPIEZZA D'ONDA
E LUNGHEZZA D'ONDA >

di Plinio Rovesti

Dopo questo semplice ma necessario chiari-
mento di termini d’use comune, allrontiamo
lo studio di una delle prime teorie data dai
volovelisti tedeschi per spiegare il meccanismo
delle onde d’ostacolo. Si tralta di una teoria,
per vero dire, poco soddisfacenle, ma di fallo
utile sotto l'aspetto didatlico. Secondo la
stessa, una parlicella d’aria, in condizioni di
equilibrio stabile, la quale investa, durante la
sua corsa, una catena montana, é forzata a sa-
lire lungo il pendio di sopravvento e a spo-
starsi quindi dalla quota, ove si trovava in
equilibrio. Raggiunta la velta, precipitera na-
turalmente a valle, verso il suo primitivo li-
vello. Senonché, per [orza d’inerzia, anzi che
fermarsi a quel livello, precipitera pit gin, e
di qui riprenderd poi a salire per tornare al
suo livello d’equilibrio. Ma neppure questa
volta riuscird a fermarsi: I'inerzia non le per-
mettera di stabilizzarsi sollecitamente: oc-
correrd un certo tempo in una pitlt o meno
lunga serie di oscillazioni digradanti, prima
che essa ritorni al primitivo livello. Orbene,
queste oscillazioni verticali, associandosi alla
traslazione orizzontale del vento, si risolvono
in un movimento ondoso dell’atmoslera, il
quale va diminuendo d’ampiezza di mano in
mano che c¢i allontana dalla catena montuosa
che generd I'urte. La figura 2 ¢i da una idea
della traiettoria seguita dalla particella d’aria
A, appartenente ad una massa in condizioni
di equilibrio stabile, La particella, costretta a
salire in quota dalla corrente dinamica di pen-
dio, si espande, raffreddandosi adiabalica-
mente in ragione di 1°C per ogni 100 metri.
Perdendo temperatura essa diviene anche pin
pesante dell’aria che la circonda, cosi che,
superata la vella della montagna, essa preci-
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Fig. 2

piterd a valle, recuperando gradatamente. du-
ranle la discesa. la temperatura primitiva, e
stabilizzandosi in [ine. dopo una serie di
oscillazioni decrescenti, all'antico livello. Que-
sta interpretazione elementare del fenomeno,
fondata sulle prime esperienze di volo in onda.
& stata successivamente modificata, e noi 'ab-
biamo riportata solamente perché riteniamo
che conoscerla giovi a comprendere le suc-
cessive interprelazioni.

Cominciamo col notare che le onde d’osta-
colo che maggiormente interessano il volq a
vela hanno caraltere slazionario: sono cloe
onde il cul profilo sinussoidale, rispetto a‘l
suolo. rimane fisso nello stesso posto. Come &
ovvio, tali onde assumono un’ampiezza di gran
lunga superiore a quella di qualsiasi_ tipo di
onda progressiva. Cid dipende essenzialmente
dal fatto che i moti ondulatori stazionari, ef-
fettuando sempre nello slesso posto la trasfor-
mazione di energia polenziale in energia cine-
{ica. sono ininterrottamente alimentali dalla
perturbazione che una corrente aerea subisce
investendo un ostacolo sulla superficie terre-
stre. Llostacolo, infatti, offrendosi in perma-
nenza al flusso del vento, incre-
menta continuamente l] mO\’imeﬂ'
to ondulatorio generato dall’urto:
movimernto che si propaga in sen-
so contrario alla direzione della
corrente aerea. E’ [acile capire
che l'ostacolo trattiene le oscilla-
zioni atmosferiche e che le onde
stazionarie che se ne generano ri-
sultano dalla composizione di due
veloeita contrarie: quella di scor-
rimenlo della corrente aerea ¢
quella di propagazione delle onde.
Com’¢ ovvio, quando la velocila
orizzontale del vento & uguale alla
velocitd di propagazione delle on-
de. il molo ondulatorio & slazio-
nario.

A questo punto ¢ facile render-
si conto del perché le masse d’aria
che entrano a comporre queste
oscillazioni riescano ad interessare
strati dell’atmosfera di gran lunga
superiori a quelli che compongono
le onde progressive. Rileviamo
pero che le onde d'ostacolo nen
potreblbero sorpassare i limiti della troposfera,
se a lore volta non agissero come onde gene-
ratrici di oscillazioni di maggior potenza, tali
da indurre nelle masse superiori moti capaci
di estendersi a grandi allezze. Perché cid av-
venga, perd, ¢ necessario che negli strati. su-
periori della troposfera il gradiente termico
verticale vada aumentando con ['altezza. In
tal modo, negli strati suddetti, la stabilita at-
mosferica andria gradatamente diminuendo
fino al raggiungimento di condizioni di equi-
librio vicine allinstabilitd. Se poi tale favore-
vole stratificazione termica in gquota sara ac-
compagnata da un progressivo aumento della
velocita del vento con l'allezza, avremo quelle
che potremmo definire « condizioni termodi-
namiche ideali » per la formazione dei grandi
movimenti ondulatori che tante interessano il
volo a vela,

Un movimento ondulatorio (qualora non
esista negli strati atmosferici nel cui seno si
sviluppa umidita sufficiente per dar luogo al
[enomeno della condensazione) passa del tutto
inosservato agli occhi del volovelista. Sola-
mente le nubi., materializzande in un certo
senso quel movimento. ne rivelano la presenza

Fig. 3. — MNube fusiforme ad osso di seppia.
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Fig. 4. — Nubi d'onda sovrapposte.

al pilota, che vuol giovarsene per guadagnare
quota.

Le nubi isolate fusiformi, prodolte da mo-
vimenti ondulatori «secondari » vengono de-
nominate « lenticolari » a cagione della carat-
teristica forma di lente (hiconvessa o piano-
convessa o concavo-convessa) che spesso assu-
mono rispetto alla sezione verticale, e di osso
di seppia, rispetto alla vista in pianta (Figu-
ta 3). Sono nubi bianche dai contorni ben de-
finiti, senza ombre proprie. Si formane a tutti
i livelli, sulla superficie di deboli disconti-
nuitd per inversioni lermiche o per salto di
vento. Le irridescenze che talora le contor-
nano rivelano che sono costituite da goccio-
line d’acqua.

Le nubi associate invece alle grandi onde del
cosidetto « Foehn libero », che si formano ol-
tre i 5000 metri d’allezza e raggiungono spesso
gli estremi limiti della troposfera, sono deno-
minate « nubi d’enda ». Quando le lenticolari
o le nubi donda si sovrappongono, danno
Inogo alle cosiddette « formazioni duplicate ».

Una delle prime interpretazioni date dai vo-
lovelisti alle nubi formate dalle onde atmosfe-
riche, parte dal presupposto che, durante un
movimento ondulatorio, le masse d’aria par-
tecipanti alle oscillazioni si raffreddino e si
risealdino adiabalicamente e che, quando pos-
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seggono sufficiente umidita, diano luogo sulla
cuspide di ogni onda alla formazione di una
nube lenticolare. Tali nubi si generano costan-
temente sul bordo di sopravvenlo e si dissol-
vono in quello di sottovento: si lratta quindi
di nubi essenzialmente dinamiche. Tultavia, é
noto che nubi lenticolari possono [ormarsi an-
che in strati non direllamente perturbati, e che
spesso sono il risultalo della deformazione o
del sollevamento di cappe atmosferiche tran-
quille e ricche d’'umiditi. Nelle regioni poste
soltovento ai pendii monlani si formano spes-
so. anche con venti deboli, nubi lenticolari lo-
cali, dovule appunto al sollevamenio di cappe
atmosleriche stratificate. ricche di umidita. Le
cuspidi delle onde si rendono cosi visibili per
la formazione di altrettante lenticolari, i cui
contorni sono pin nitidi e Iaspetto pitt simile
alla lente, se lo strato sellevato dalle cuspidi
del movimento ondulatorio & superiormente
limilato da una inversione termica. Chi serive
ebbe spesso modo di osservare e di studiare la
formazione di tali nubi nelle valli di Calamu-
chita e di La Cruz. sottovento alle Sierre
cordovane, in Argentina,

Per cio che interessa al volo a vela & utile
notare ~he queste nubi lenticolari sono quasi
sempre associate a movimenti ondulateri lo-
cali, ossia ad onde isolate, che si formano in



seno a correnti basse, perturbate dagli innu-
merevoli ostacoli orografici che la superficie
terrestre presenta. La loro formazione, quindi,
non ha luogo solamente con vento di Foehn,
ma anche con venti locali, cioé di 15-20 Km/h.

Fig. 5. — Nube

d‘onda sovrastante . T,

un cumulo di ro-

tore.

Sovenle queste nubi appaiono anche sotto-
vento ai picchi isolati. La lunghezza d’onda
dei movimenti ai gquali seno asseciate, varia
dai 3 ai 10 Km. e nella loro parte ascendente
non sl lrovano velocila verticali superiori ai
due metri per secondo.

Le nubi d'onda associate ai grandi movi-
menti ondulateri caralleristici del tempo di
Foehn. si formano invece negli alti strati della
troposfera, dove le correnli aeree superano
spesso 1 100 Km/h e sl producone linghezze
d'onda dell’ordine di 40-45 Km. Nella parte
ascendente di questi movimenti ondulatori
sono state registrate velocila verticali di oltre
10 metri per secondo. Essi ])l'ESElnlal'lo grande
inleresse per il volo a vela per il fatto che si
propagano su vaslissime zone e a grandi al-
tezze. tanto da raggiungere spesso la strato-
sfera.

Le nubi d’enda che spesso caratterizzano
questi movimenti ondulatori, sono costiluite
da estesi banchi, densi al cenltro, quasi traspa-
renti ai bordi, dove presentano talvolta ondu-
lazioni dovule alla sovrapposizione di un aliro
movimento ondulatorio, Per I'aspetto, sono

simili a certe nubi temporalesche, da cui tut-
tavia differiscono per il bordo brillante che
presentano dalla parte di sopravvente (Fi-
gure 4 e 5). Questo, talvolta, appare non ben
definito. ma frastagliato in cunei nettamente

delimitati. Ora. & proprio sotlo quesli cunei
che il volovelista trova le pin vigorose ascen-
denze.

Tra le nubi d'onda va annoverata. in Italia,
la « Contessa del Vento », caratteristica forma-
zione nuvolosa di proporzioni grandiose, che
si forma sottovento all'Ftna, nella Valle del
Bove, e che presenta spesso, ben distinte. qual-
tro formazioni lenticolari sovrapposte. Vanno
pure annoverale tra le nubi d’onda quella ben
conosciuta in Germania col nome di « Moa-
zagotl » e molte alire che si formano sulle
grandi catene monluose, quali le Alpi, le
Ande, la Sierra Nevada californiana e altre
ancora.

Negli strati sottostanti alla corrente ondula-
toria — 1l cui flusso & perfettamente laminare
— sl riscontra sempre una lurbolenza fortis-
sima, talora anzi violenla. Infatti, in corri-
spondenza alla cuspide della prima onda (e
spesso anche della seconda e della terza) si
formano vortici d’aria ad asse orizzontale, i
quali, quando ha luogo la condensazione, sono
resi visibili nella loro parte superiore da file
di fractocumali dall’aspetto molto turbolento.
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Questi rulli cumuliformi costituiscono cosi la
parte superiore di un rotore che, normalmente,

NUBE pronDA

VENTOQ
" ONDE SECONDA g

della catena principale. Tuttavia. queste cate-
ne secondarie conferiscono nuovi impulsi al
moto ondulatorio prodottosi per
I'urlo contro la catena principale.
solo quando la catena principale
solo quandi la lunghezza d'onda
sia eguale alla distanza esistente
tra una catena e l'allra. Quando
questa condizione non si abbia, il
rimbalzo della corrente aerea sul-
le calene montuose secondarie, an-
zi che provocare un’amplificazio-
ne del sistema ondulatorio gia in
atto, interferisce sfavorevolmente
su di esso, delerminando I'inde-
holimento o addirittura Pannul-
lamento delle onde.

La [igura 7 mostra come una
sopraelevazione raccordata con un
altipiano, sia sufficiente per dar

: = i P o .. =
m A origine ad un movimento ondu-
IOOOO'——_‘?\%‘:\; latorio quando sia investita da
P i .
o~ —— una corrente orizzontale. Dalle e-
A—-—— - . -
7500 — ~—— = sperienze di volo condotte da vari
— - . - -~ .
—_— — > piloti, risulta perd particolarmen-
5000 s ToT— i i
— te vigorosa soltanto la prima on-
N e da. 1l Lyra ha ecalcolato Leorica-
2500 4——";\\/ - S s .
A mente, per un caso similare, la
" — grandezza della perturbazione on-

Fig. 7

arriva ad un’altezza uguale a quella della ca-
tena montana che provoca il movimento ondu-

rotoli (Figura 5).

Le correnti ascendenti e discendenti che
compongono questi rotori sono assail turbo-
lente ed assumono velocita verticali varianti
dai 5 ai 15 metri per secondo. Molti voloveli-
sti, sfruttando la parle ascendente del rotore
(che si trova sempre verso la montagna), rie-
scono a raggiungere la quota influenzata dal
movimento ondulatorio, il quale orienta la
parte superiore delle nubi-rotori in direzione
alla pianura, conferendo loro I'aspetto di
latorio (Figura 6).

Accade spesso che le onde stazionarie d'o-
stacolo siano rafforzate da fenomeni che si
usa definire di risonanza (prendendo il con-
celto e la parela dell’acustica), dovuti alla pre-
senza di altre catene montuose sollovento,
quando abbiano andamento parallelo a quello
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dulatoria derivante da un flusso
inizialmente omogeneo. La figura
7 rappresenta l'andamento delle
linee di corrente e mostra, appunto secondo il
Lyra, come in un movimento ondulatorio ge-
nerato da una sopraelevazione del suolo, rac-
cordata con un altipiano, acquisti particolare
valore soprattutto la prima onda. Aggiungia-
mo che quando la zona di sottovento dj una
catena montana & livellala da una massa d’aria
fredda, il fenomeno ondulatorio acquista earay-
teristiche simili a quella di una sopraeleva.
zione raccordala con un altipiano. Nel caso
poi che dai due lati di una catena montuosa
esistano masse d'aria fredda stagnanti, o mas-
se scorrenti parallelamente alla catena stessa.
i fenomeni ondulatori prodotti da una even-
tuale corrente aerea superiore che investa nor-
malmente la cima delle montagne. vengono no-
tevolmenle altenualti, giacché & come se dimi-
nuisse 'altezza dell’ostacolo.

(segue nel prossimo numero)
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L'UREND

cob'e. ...

Fu nel 50, o nel 51, che riuscii a volare sul-
I'Arcore? o
Ricordo ancora i giorni — molti giorni —
passati a Linate a metterlo a posto: a]lmja non
c’era luce, né officina od altre horghes1.mol-
lezze, ed il lavoro ricordava mollo ].:3 c'hs.lru?
zione di Cartagine. Ri_cordo la n?hhlolma di
quell’autunno, le preghiere su ogni bullone ar-
rugginito, gli accidenti m‘apdatl al mlotacom-
pressore, I'aiuto degli amici: certo allora era
un altro volo a vela. o
Bene o male, ci volai: e ci feci aTlch.e il mio
primo veleggiamenlo — quasi dieci _nnrnu‘n —
proprio sulla torre di control_lo. Pm,l Arcore
usei dalla mia vita, e mi rimase 'ammira-
zione per una maechina sana e veramente ma-
gnifica in spirale. Pensavo e'mcl.le che — sia
‘f)ure a fatica — fosse possibile incastrarei un
2¢ pilota dietro al longherone: e feci un dl._
segno e qualche conto per vedere cosa si
sarebbe ollenuto. .
Caratteristiche discrete, poca visibilita per
il 29 _
Luomo propone eccelera: vemnnero Pinoc-
chio, Spillo, AVMD e tante alire cose; solo a

metd 55 il « 15 metri » risaltd fuori come
aliante economico. L'idea era « 15 m, mono-
posto, robusto » (c’¢ di mezzo qualche volo in
nube...), un Meise rifatto, o giu di li.

Perd — 'appetito viene mangiando — risul-
td subito che un menoposto con 10=11 a ro-
bustezza, pud volare a 2n = 7 con 2 per-
sone: e allora mettiamoci 2 posti. Per ve-
derci bene non c¢'é dubbio: bisogna stare tutti
e due davanti all'ala; quindi freccia negativa
per evilare squilibrio con 1 o 2 persone. Tan-
dem o sfalsato? Ma & cosi bello il Piper, con i
piedi del 2° di fianco al 1° pilota, che la strada
& segnata,

Concluso: 15 mt, 2n = 7 in biposto.
150160 kg a wvuoto. Perd, perd: sarebbe
bello avere 2n = 9 in biposto per fare la
scuola di acrobazia. Ma io ho eia fatlo meta
calcoli per 2n = 7: ¢ se poi non i sta il
longherone? Proviamo — tira di qui, tira di
la — si pud, e va bene. Anche una bella ruota
grande — e coslruzione semplice. mi racco-
mando, deve costare due lire — faremo le
centine piene, ma il peso? Milioni di fogli
strappati, moccoli vari. comandi che nen ¢
passano neanche a piangere, come si fa a
fare una fusoliera in tubi?
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Prova statica a flessione dell’ala; Gonalba controlla la

flessione che ha prodotto una freccia massima di 37 ¢cm,
Il coefficiente di sicurezza dell'« Urendo » & acrobatico
anche come biposto. (foto Saldini).

L'ing. Ciani osserva il suo ultimo aliante prima del col-
laude in volo. (foto Rasini).

[l Felice si da maledettamente da fare, e io
diseeno furiosamente per stargli dietro: la
lista « shagli da correggere» si allunga e si
accorcia, corsa finale per le relazioni (dove
ho messo il calcolo del longherone? I'ho fatlo?
non I'ho falto?) infine vola: vola e non casca.
Pace.

E* venuto fuori un 15 mt: biposto: ala e
pani di leeno, fusoliera in tubi: 230 kg a
vuoto.

L’ala & di leano, rettangolo-trapezoidale, co-
perta tutta in compensato con molta cura, in
omaggio al profilo che é un laminare al 40%.
Struttura normale, un po’ semplificata nelle
cenline e nelle ferramenta: 130 kg. Due semi-
ali con attacco «a 3 punti » piu i due spinotti
posteriori: tutti gli spinotti sono cilindrici con
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maniglia. Alettoni normali, coperti in com-
pensato: diruttori uso Canguro, metallici.

I piani sono veramente brutti: il verticale a
spigoli, l'orizzontale rettangolare. Daltronde
perché spendere per farli piu belli, quando il
loro effetto sulla resistenza totale & cosi pic-
colo? Sono in compenso assai semplici: il ver-
ticale e l'orizzontale mobile, hanno tutta la
struttura ricavala da tavolette ritagliate; l'o-
rizzontale fisso & costruito invece con longhe-
rone, b. d’attacco e 4 centine, pitt 4 pannelli
di compensato irrigiditi con archetti applicati
in forma, piti due piccoli pannelli centrali.
Questo sistema sembra buono e robusto (un
semipiano di prova si é rifiutato di rompersi
al carico di rottura, ed & stato poi rotto per
torsione). Forse perd tutto 'orizzontale sareh-
be ancora migliore in tubo saldato.

Fusoliera. Questo & il pezzo pit discusso. A
parte che sembrava finisse a botte fra « tubi-
sti» e «legnisti », le cose sono ancor oggi
poco chiare. La fusoliera in tubi costa forse
un po’ meno: e cerlamente ha maggior ro-
bustezza, durata, facilita di riparazione e ma-
nutenzione. Perd € poco ma sicuro che — ri-
spetto a una fusoliera tonda — questa fa lie-
vemente schifo (da cui il nome). Aerodina-
micamente — viste le caratteristiche di volo —
bisogna riconoscere che la fusoliera a spigoli
non rovina: il che ¢ anche logico, perché quasi
meta della resistenza totale sta nelle ali; e
quasi un altro quarto nei raccordi (interferen-
za}: quindi la resistenza vera e propria della
fusoliera & poca cosa, ed il suo aumento per
via degli spigoli pud essere ripagato da una
buona intersezione ala-lusoliera. Ora questa &
disegnata con un sistema che ricorda '« area
rule »: il che pud essere una riverita balla
(’'area rule & nala per Mach = 1!} ma puo
anche essere cosa giusta.

Volo. lo probahilmente non sono buon giu-
dice: perd mi pare in gamba. Certo che, ahj.
tuati ai 1819 mt, é curioso volare con una
macchina cosi poco inerte: comandi leggeri,
piede che basta I'idea, etc. | comando ricor-
dano I'Asiago. Altra cosa sconcertante & la
birra: il Canguro, a lasciarlo fare da solo, va
a 70-+80: questo passa i 100, e quando uno
ha finito di ripiegare le carte, o di levarsi le
scarpe, scopre di aver fatto parecchi chilo-
metri. Altro fatto nuove & la capacita di an-
dare a 150 e oltre senza vibrazioni e con poco
rumore. In spirale 7080 km/h in mono,



8090 in.biposlo_; 157 +16" al giro: s pud
fare gquasi un giro senza mani. Stallo a
5560, preavvertito da una vibrazione che
inizia sui 70. Diruttori prodigiosi :
volta C!}e mi capita un aliante con fren; capaci
di limitare realmente la veloeita (130—+140
picchiando a 60°). A comandi liberi, e dirut-
tori, si va sugli 80 e si scende g 6=7 m/sec
(quindi non ¢'¢ barba di nuvola capace di
succhiarselo dentro), In atterrageio ¢ meglio
usarli a meta. Si vede proprio che I'efficacia
dei diruttori é soltanto una questione di di-
mensioni, Poco wutile, invece, il freno alla
ruota: dato che I'Urendo gia di natura ap-
poggia sul pattino, questo basta a frenare. Il
freno riduce ancora la corsa, perd forse non
compensa peso e costo. Altra cosa deliziosa &
la possibilitd di mettersi le mani in tasca
senza essere contorsionisti; vale proprio la
spesa di [are fusoliere un po’ larghe. perché
la comeditld aumenta assai.

Adesso facciamo quello con i flap, con I'i-
dea di riuscire a girare pin stretto e piit lento
in termica, di poler avere maggior elficienza
a {arte velocita e di ridurre ancora la corsa
di atterraggio. Avra anche aletloni pit efficaci
(non & mai abbastanza..) e altre migliorie.
Speriamo che non caschi subito,

¢ la prima

Ecarpo Crant

..o com’e nale

Un Gruppe od Associazione di Volo a
Vela, che voglia essere attivo. ha tante esigen-
ze. L Puna ¢é legata all’altra, esallamente come
le ciliege, e Li portanc a situazioni i cui effetti
spesso sopravvivono alle particolari contin-
aenze che li hanno determinati.

" F un po’ il caso dell’Urendo.

[A. V.M., gruppo di giovani veramente
patiti per il volo a vela, nacque un giorno in
un punlo imprecisate della metropoli lombar-
da e cio perché, mancande tutto nel senso pitt
completo, mancava anche la sede, che venne
reperita solo pia tardi in una mezza cantina
in Via Conservatorio. E questa fu lahoratorio
di costruzioni prima ancora che sede vera e
propria, perché la (:Ost.ruzione delle macchine
per volare fu uno dei punti indiscutibili e,
con Iidea della scuocla, costitui e costituisce
tut’ora uno degli aspetti fondamentali del.

AV.M.

1l Colonnello Nannini, durante il « Campeggio Voloveli-
stico AYM 1956 », svoliosi a Bresso, si accinge a pro-
vare in volo I'Urendo. (foto Pozzi).

E cosi, 2 poco a poco, col passare degli
anni e col meraviglioso affermarsi dell’Asso-
ciazione milanese, il laboratorio s’ingrandi e
si assestd; prese il nome di Sezione Speri-
mentale di Volo a Vela, piuttosto ambizio-
setto, non lo neghiameo. e continué — questo
& l'essenziale — la produzione di nuove mac-
chine sempre pint perfelte e d'avanguardia,
seguendo conlemporaneamente con opera oscu-
ra e silenziosa, la maggiormente onerosa ma-
nutenzione della flotta gid costituila,

Piano piana, sotto la guida di Felice Go-
nalba che ne ¢ slato fin dagli inizi 'animatore.
il laboratlorio compleld la sua struttura e di-
venne un complesso organico e funzionante:
cosicché quello che era il problema della co-
struzione di un libratore e della sua manu-
tenzione divenne quello di lrovare periodica-
mente lavoro per la SSVV. in modo che come
una linfa vitale ne potesse assicurare esisten-
za e la compattezza attraverso una continuitd
di oceupazione per i suoi operai ed un Tego-
lare ammortamento dei suoi impianti. Alla
SSVV infatti 'Associazione non pateva piu
rinunciare senza favorire una lenta distru-
zione della flolta e precludendosi la parteci-
pazione a quel progresso costrullivo italiano
che & uno dei suoi obietiivi.

Con il proposito di mantenere questo orga-
nismo e di favorirne lo sviluppo. depo la co-
struzione dello Spillo. quello del Canguro mo-
dificato ed il rifacimento del Pinocchio, si
giunse al settembre 1955. In quel tempo fu
visto da una esigua schiera di amici un inte-
ressante disegnino del nostro Ing. Ciani; che
concepito in sordina. forse in un momento di
particolare estro, era stato abbozzato quasi
con noncuranza. Ma il trittico interessd cosi
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Fu cosi che quel disegnino
€0za intenzione, il problema
SSvy per i due anni succes-
primo Urendo & seguito il se-
ualmente sugli scali e che. con
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umero di volovelish.
= [ orea ftllno ad ogei volatolper cento-
laudo, che Jo h: esse sono - state il suo c-ol-
oy llmO_confeFmato una macchina
06 capace di soddisfare qualunque ne-
ﬁ?;ltz I;er?::hstica_ Leggero, compalto, so-
ggevole sia in volo che a terra,

€ss0 € stato ideato nell'intento di realizzare
un aliante dali, manu

oS Gt ten_zior}e semplice e
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listi, 11 o un C._{emde numero dl_ v_olove-
e Serv.mpromesso e_hen riuscito; 'Urendo
& it ire da veleggiatore d’addestramento
stlelrz:r:mile ::;l]mdg. periodo e con successo so-
etz siao 1 aliante sportivo. L.e sue

. 2 monoposto che a biposto
S0Io supertiori a quelle delle nostre macchine
pit diffuse e specialmente nel senso delle pin
moderne concezion; volovelistiche.

La sua costruzione durd circa dieci mesi,
ed_ffbbﬁ termine nel giugno scorso. La mac-
china éra vivamente attesa, come ogni nuova
coslruzione, e tutti ne chiedevano nolizie spe-
cialmente al Ciani ed al Gonalba, che ne
erano i diretti responsabili; ma nessuno cer-
tamente, dopo il primo sguardo, pensd che
con esso si potesse filare a cento all’ora. scen-
dendo poco piti di un metro il secondo e con
una seconda persona a hordo. e che i lraver-
soni a 150 costassero soltanto una perdita di
quota di soli 3 melri al secondo, permeltendo
di vincere facilmente il venlo contrario e di
effettvare dei rapidissimi rientri in campo
anche da quote minime.

E subito piacque la sistemazione del se-
condo pilota, davanti al longherone ed a ri-
dosso del compagno, tanto da permettere una
comoda conversazione, un’ottima visibilita,
¢ la lettura dell'unico cruscotto porta-stru-
menli: come piacquero la straordinaria legge-
rezza. la maneggevolesza sia a terra che in
volo. la stabilita ed il senso di sicurezza che
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deriva evidente dalla compattezza dell’insieme.
Impressionarone un poco gli atlerraggi, veloci
e preceduti da rispettabili picchiatone. ma «u-
bito ¢i si prese la mano. garesgiando nelle
enlrate pin alle.

Dopo un periodo di addestramento, nel
quale si fece sfoggio di velocild circolando in
tondo a 110 orari, cominciarono i primi de-
colli da monoposto e con essi i primi risultati
discreti. In una tacita gara, si giunse presto
ai voli di due, tre, cinque ore; si apprese a
stringere e spiralare in 157, a volare ad 80
all'ora; e dove giunse Canguro, arrivd ben
presto anche I’Urendo.

E® cosi che oggi questa macchina raccoglie
attorno a sé molti tifosi, aleuni dei quali si
sono riunili in gruppo per la costruzione di
un secondo alianle, dolato di flap e destinato
ad accogliere apparecchiature complesse : mu-
niti di radio e di essigeno, i nuovi Urendisti
sognano gia i voli di trecento chilometri e
traversoni a duecento all’ora, e chissa che fra
gualche tempo da essi non nasca il nuove
campione, formato proprio da quella mac-
china cosi brutta a vedersi, che ispird al
diabolico Gonalba un nome altrettanto brut-
to; ma che sa essere cosi servizievole e solida
e fedele, da costituire un prezioso elemento
nella pratica dello sport pit bello e pit puro.

WarTER VERGANI
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oli alianti, come li vedo io

Dopo aver dalo un po’ di spinte per veder vo-

lare un trabiccoline, dopo di aver cercalo
di metlere le mani in un paio d'altri, dopo di
aver pensato, tanlo per passare il tempo, al-
I'aliante acrobatico, all’aliante a cabina sta-
gna, a quello col pilola sdraialo, al tutt’ala ed
a gualche altra diavoleria, a me CEI.]')JE& che mi
salti addosso una voglia [renetica di provare
a farne un altro,

Capisco che questa & una tara grave e
pericolosa, irta di rischi e foriera di guai per
me e per un sacco di brave persone, ma non
so cosa farci: io, personalmente, mi ¢i sono
ormai rassegnato e cerco di sopravvivere a[l.a
meno peggio; spero solo che non me ne deri-
vino troppe maledizioni, e tiro allegramente
avanti.

Vediamo un po’: intanto, la stessa mac-
china, in mano a gente indiscutibllrlnenle in
gambé, una volta non riesc.e a -Combm?re un
cavolo, una volta fa scintilloni doppi (per
esempfo H.K.S.1); una volta una onesta mac-
china media o, meglio, convenzionale, fa cose
notevolissime a fianco di un’altra supersonica
che, dopo aver [atto collezione di primali, non
conclude niente di buono, magar proprio in
condizioni che parrebbero falle su misura
per lei; e, pin bello di tutti, una _onesla mac-
chinetta piuttosto solto la 'medla cl?c non
sopra, rviesce, in condizioni probabllrgen]te
non troppo brillanti, a ballere un rscord che
altre macchine, senz’altro tecnicamente supe-
riori, manco si sono sognate, almeno finora.

Come morale di tutta questa storia si tire-
rebbe la conclusione che le carattensFlch_e di
volo della macchina, almeno come mc_hcale
nella tradizione, Efficienza Massima e D_J“_sc'e.fa
Minima (ed aggiungiamoci anche Ejf_zcr,euu-a
ad alta velocité) mon dicono pl‘f:t]l_albllmffﬂte
che molto poco sulle effettive possibilita di un
certo aliante. Mi spiego meglio con unlesle]]'n-
pio: se si di un’occhiata alle caralle‘nstlc e
dei vari Horten costruiti in Germania [cq-
struiti bene da persone che sapevano magni-
ficamente il fatto loro), si trovano dei nume-

di GIANFRANCO ROTONDI

relti abbaslanza strabilianti: efficienza aoltre
1 40. discesa anche sotto il mezzo metro, ca-
ralleristiche in volo veloce rispettabilissime:
eppure non si ¢ mai saputo di qualche volo
veramente nolevole compiuto con queste maec-
chine. E si che erano in mano a genle in
gamba con tutta l'assistenza necessaria, e
proprio mentre altre macchine, decisamente
meno dotate, facevano cose pregevolissime.
che hanno portato il volo a vela a quel livello
che, anche se non da noi, ha attualmente.

Risultato: le caratteristiche di volo non ba-
stano per poter valutare uma macchina. e
quindi il falto che un certo aliante sia effetti-
vamente riuscite ed un altro no, deve dipen-
dere da qualche altro fattore: quale?

— Strumentazione : & molto probabile che una
strumentazione completa, razionale e « fun-
zionante » aumenti sensibilmente le possibi-
litd di un buon pilota, ma se si pensa a quanto
fu fatto in Germania con macchine relativa-
mente semplici (Meise e Weihe, per inten-
derci) e senza troppi ammenicoli diabolici, mji
permetto di dubitarne: ed ancor pii questo
vale per la radio, che per essere veramente
utile presuppone un’organizzazione a terra
molto considerevole, e per |'ossigeno, che
serve evidentemente solo per i voli olire una
cerla quota.

— Conoscenza delle macchine: fattore a cui
darei molto pid peso. nella valutazione delle
possibilita di raggiungere certi risullati: non
sono pilota e posso parlare per sentito dire,
ma ritengo che, se si ammetie che il modo di
porlare due diversi aerei a motore possa dif-
ferire sensibilmente, la cosa debba essere
molto pit vera per due alianti, dove non c'a
il faltore comune « motore-elica », e dove ogni
minima particolarita aerodinamica ha tanto
pitt peso sull’effettivo modo di volare.

— Andamento delle curve delle caratteristiche
di volo: quest’aspetto del problema caratteri.
stiche di volo, almeno da noi, & stato preso in
considerazione solo abbastanza recentemente -
ed ¢ VITALE. E’ inutile che una macchina
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abbia un’efficienza elevatissima ad una certa
velocita, se appena un paio di chilometri
all’ora pit lenta o pitt veloce va robustamente
Peggio: & inutile che la minima velocita di
discesa sia bassa se, appena si va un po’ piu
forte od un po’ pill piano, cresce in maniera
rovinosa; ed ¢ facile immaginare come potra
Comportarsi nell'impiego pratico una mac-
china le cui caratteristiche di volo presentino
punte elevatissime, dato che andando a spasso,
¢ particolarmente durante evoluzioni od in
arla agitata, non potra far altro che volare
«in media » alla massima efficienza, o alla
minima velocila di caduta, od a qualsiasi altro
assetto voluto dal pilota.

Particolare cura meriterebbero poi le ca-

ratteristiche di volo al di 1a dello stallo date
che, in spirale piuttosto stretta, e ad assetli
di bassa velocita di discesa. ogni aliante per
bene & hen prossimo allo stallo, e basta che
incontri una massa d’aria che salga un po’
pit in fretta di quella che le sta attorno (la
raffica verticale ascendente di buona memoria)
per stallare. E come andrebbe lo sfruttamento
di una termica da parte di una macchina che
stallasse. con un deciso aumento della velocita
di caduta e magari anche non immediata ri-
presa. diciamo ogni giro di spirale?
— Maneggevolezza e stabilita: col punta pre-
cedente questo &, a parer mio, il noccialo del
problema, e mi sembra che i fatti lo confer-
mino in un sacco. di casi. Per esempio, le
notevoli prestazioni di alcuni alianti di carat-
teristiche medie sono evidentemente dovute,
oltre alla fortuna, che alla lunga e su di
un gran numero di casi perdo evidentemente
non pud valere, al fatto che queste macchine
hanno potute sfruttare meglio certe condi-
zioni, e che hanno costretto il pilota ad un
lavoro meno gravoso per stare su, permet-
tendogli quindi di decidere con maggior calma
e luciditd il comportamento da seguire caso
per caso.

Ma la prova migliore dell’eccezionale impor-
tanza delle doti di stabilitd e maneggevolezza
penso che possa consistere in un esame di un
po’ di alianti da gara del periodo a cavallo
del 1935. Si possono vedere tra di essi delle
macchine decisamente fini ed interessanti dal
Punto di vista aerodinamico, e eon caratteri-
stiche noteveli (efficienze oltre i 30, discese
di 0.4 m/sec): tanto per citarne qualcuno, il

is

Moatzagotl. 'Austria, il Kakadu; eppure nes-
suna di queste macchine riusci mai a fare
voli che, qualche anno dopo. Rohnsperber.
Rohnbussard, Meise facevano allegramente,

Ed a guardarci bene, lutte queste mac-
chine erano o poco stabili, con piccoli im-
pennagei attaccati a fusoliere cortine (per
ridurre peso e resistenze passive). o poco ma-
neggevoli, con momenti d’inerzia robusli (dati
1 grandi allungamenti e le grandi aperture).
strutture poco rigide (per risparmiare peso).
e quindi comandi poco elflicienti.

In definitiva, seguendo I'evoluzione dell’a-
liante dal *35 ai giorni nostri. e falle pur sem-
pre le debile eccezioni (basti pensare che c'&
un reggimento di gente che ha fatto e fa alian-
ti, che lo stesso problema pud venir risolio in
maniera diversa da ognuna di queste brave
persone, € che lo stesso risullalo pud venir in-
terpretato in maniere anche diversissime, per
convincersi che dopo tutto sarebhe eccessivo
pretendere che tutti facessero alianti alla stessa
medesima maniera), si pud constalare che la
ricerca di caratteristiche sempre pin elevate
(efficienza, discesa, velocita) ha spinto ad un
affinamento aerodinamico sempre pill esaspe-
rato, a periodici tentativi di super allunga-
menti (generalmente con conseguente aumento
di dimensioni) e, purtroppe, ad un sempre
crescente costo della maechina. Molto conso-
lante, in veritd, ¢’& che i piit sensazionali ri-
trovati (nell’ordine, per esempio, le fusoliere
a guscio, le ali a sbalzo, i diruttori, gli abita-
coli chiusi, e cosi via) dopo la prima com-
parsa, con i relativi sbalzi ascensionali di co-
slo, si sono successivamente diffusi a prezzo
mollo piti ragionevole (anche se questo feno-
meno & generale per tutte le applicazioni de]la
tecnica),

Alcune costose diavolerie, per fortuna, non
hanne avuto seguito, per esempio la struttura
mista legno-electron del D. 30 Cirrus (ed a
questo propesito, anzi, noterei come due ali di
simile allungamento siano state realizzate per
la prima volta in Germania con costi racca-
pricianti, e vent’anni dopo, infinitamente pit
a buon mercato, in casa nostra), ma nel com-
plesso I'andamento del fenomeno & press’a
poco quello indicato. Tutto & andato liscio,
senza scosse, fino a questo dopoguerra, fino



NOTIZIARIO

Il Calendario Sportive 1957

L’Ae.C.I. comunica il calendario
sportivo nazionale 1957 per il volo
a vela:

5:5-57 - Meeting di apertura, con
voli dimostrativi e gara di atter-
ragzio di precisione, organizzato
dalll AV.M.;

Maggio o Giugno - Settimana vo-
lovelistica organizzata dall’Aero
Club di Bolzano in collaberazio-
ne con I"Aero Club Trento:

30-6-57 - Giornata aviatoria e volo-
velistica organizzata dall'Ae.C.
Vergiate;

5/20-8-57 - Concorso Nazionale di
Volo a Vela « Vittorio Bonomi»
orzanizzato dall'Aero Club d'Ita-
lia presse la Scuola di Rieti;

6-10-57 - Meeting di chiusura, or-
canizzato  dall’A. V.M,

Le provvidenze dell’Ae.C.l.
per il volo a motore 1957

L’Ae.C.L in una recente circolare
comunica di aver stabilito i seguen-
ti premi per i seguenti casi:

a) Contribute di L. 60.000 agli
allievi piloti di sesso maschile, citta-
dini italiani, nati dopo il 1935, che
conseguano il brevetto di 1° entro
il 1957:

b) Contribute di L. 40.000 per
tutti gli allievi piloti cittadini ita-
liani di ambo i sessi che conserua-
no il brevetto di 1° entro il 1957:

¢) Contributo di L. 2.000 per ora
volo, fine 2]l massimo di L. 44.000,
a:
1%) piloti eivili di 1° di cui ai pre-
cedenti art. @) e b) che conse-

2° entro

canse-

cuano il brevetto di

un anno dalla data di

zuimento del 1°;
2°) piloti civili che nel consegui-
mento del hrevetto di 1° ab-
biano fruito delle provvidenze
stabilite negli anni 1955 e 1956
e che conseguano il brevetto di
2° entro un anno dalla data di
conseguimento de] brevetto di 1°,

Per poter godere dei Denefici di
cui sopra, gli interessati dovranno
presentare domanda in carta sem-
plice diretta all’Ae.C.L. tramite I"Ae-
ro Club di appartenenza. Il limite
massimo utile di presentazione delle
domande viene fissato improrogahil-
mente al 30-6-57. T soci dellAVM e
necessario si rivolgano al collega

Aero Club Milano.

all'inizio della rivoluzione venuta dall’Ame-
rica. Sissignori, perché, a parer mio, la com-
parsa del Ross Johnson 5 ha un’importanza
paragonabile a quella del Vampyr di Ma-
delung, primo aliante con aria da alianti
dopo generazioni di tipi slile « Zoegling » e

« Canti ».

L’adozione dei profili laminari sugli alianti
mi sembra un avvenimento molto, mello im-
portante per due diversi motivi: primo, che il
sapere che un certo profilo & laminare e va
quindi trattato con tutto il dovuto rispetto ha
portate ad un sensibile miglioramento della
« qualita » del lavore e della rifinitura, cosa
utile e benefica, comunque. Secondo, che &
stalo possibile adottare per le ali dei profili
che presentassero i minimi Coefficienti di Re-
sistenza per quei valori dei Coefficienti di
Portanza {cioé, con un certo carico alare, per
quelle velocita di volo) che il progettista, caso
per caso ritenesse piti convenienti. Questo se-
condo fenomeno ha consenlito una notevole
liberta d’azione ed ha fornito considerevoli
possibilita a chi si diletta a disegnare alianti.

qualche anno fa, presentavano tulli, in manie-
ra pill o meno spiccata, i Coefficienti di Resi-
stenza minima per valori del Coelficiente di
Portanza alquante prossimi allo zero, cioé in
assetti « inutili » come vedremo pint avanti.
Come risultato, per ottenere una Efficienza

elevata per un certo coefficiente di Portanza,

non c’erano che due vie: aumentare I'allunga-
mento per ridurre la Resistenza Indotta, e
ridurre il rapporto

Superfici Piani Coda -+ Sezione Fusoliera

I profili classici, impiegati su alianti fino a

Superficie Alare

e quindi ecco ali allungate, fusoliere magre e
lunghette, con Impennagegi di superflicie il
piu ridotta possibile; nel contempo, per avere
sempre una superficie alare ragionevale, al
duplice scopo di avere un carico alare abba-
stanza basso, e ridurre le superfici « passive »
in confronto a quella alare, un’apertura di una
cerla consistenza.

Risultato di queste tendenze, I'aliante di
tipo classica e convenzionale, come ormai se
ne son visti a carrettate.

(segie nel prossimo numerc)
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GRUPPO VOLOVELISTICO VARESINO

1l 27 gennaio, presso I'Aeroporto
di Venegono, si & tenuta 'annuale
assemblea del Gruppo Volovelistico
dell’Aero Club di Varese.

Dope la consueta relazione mo-
rale sulla passata stagione, e I'ap-
provazione del consuntivo econo-
mico, si & aperta la discussione di
una serie di provvedimenti per I'in-
quadramento dell’attivita 1957,

Lla nostra attivita 1956

Se i risultati ottenuti sono al di-
sotto delle previsioni formulate al-
Tinizio di stagione, non siamo perd
insoddisfatti.

Un po’ di sfortuna, ripercessasi sui
due settori: economico e tecnico,
non ci ha permesso di fare di pii.

Cosi riassumiamo:

Alianti  voli n. 419 per ore 65.1F
Motore  woli n, 136 per ore 21.253
(traini)

Totale voli 546

(lanci @ wverricello 274)

Le cifre necessitano di qualche
considerazione: quasi tutta la atti-
vita si ¢ svolta con un solo aliante,
il Vizzola I.RENT e per la meta
con lanci a verricello.

— L'Asiago I-VANA ha subito un
incidente il 24 giugno e tuttora & in
riparazione,

— Il Passero MS30L I-FOLN, che
avrehbe dovuto essere in attivita da
luglio, per un incidente durante il

20

trasporto da Monfalcone & stato ap-
prontato solo a metd di settembre:
quindi a fine stagione.

— Per i traini aerei, infine, abbia-
mo potuto usufruire di un pilota
regolarmente abilitato solo a meta
270St0.

Tutto sommato, perd, & stato se-
gnato un notevele progresso rispet-
to agli anni passati.

Anchel'a ttrezzatura & stata po-
tenziata. Quest’anno, inflatti, abbia-
mo messo in linea una macchina

Il « Passera »
I-FOLN dei
Volovelisti

Varesini.

nuova, il Passero -FOLN & in no-
vembre abbiamo ottenuto in uso,
dall’Aero Club d'Ttalin, il hiposto
S$21 I-'VOLIL

I nostri piloti hanno svolto un
proficuo  allenamento, realizzando
qualehe prova di « C» d'argento.

Soddisfacente & stata, anche, la
loro parentesi di attivita svolta pres-
so la Scuola Centrale di Volo a
Vela di Rieti, dove oltre a un buon
numero di ore di volo hanna tota-
lizzato 3 prove parziali valide per
il conseguimento dell'insegna d’ar-
zento.

A. M. A.

ASSOCIAZIONE MODENESE AERONAUTIUA

Anivita di wvole svolte nell'wnno
1956 dall’ Associazione Meodcenese

Aeronautica:

Voli veleggiati n. 217 per ore 176
e 43 minuti;

Volo a motore Traine aliante n, 195
per ore 47 e 16 minuti: '
Voli per abilitazioni traino alianu
ricuperi e passaggi n. 76 per ore 18
e 02 minuti;

Totale voli n. 488 per ore 242 e 01
minuti,

Voli eseguiti a verricello N. 22
Brevetti « C » conseguiti N. 7
Brevetti « C» argento N. 1
Prove guadagno quota «C»
argento N. 1
Prove durata-quota «C» ar-
gento N, 2
Voli con guadagno quota ol-
tre 1000 m. N. 13

Voli distanza con atterraggio uori
campo n, 4 per km. 259,

Voli distanza con rientro al campo
di partenza n. 4 per km. 206,

Volo d'enda con sgancio a M. 1600
quota raggiunta m. 4300,

Rappurlo tra ora traing e ora ve-
leggiamento &:

1 ora di traino e 3 ore e 45 i
veleggiamento.

L'articolo « Passaggio a traino » sara
pubblicato nel prossimo numero.

PICCOLA PUBBLICITA’

Questo spazio & riservato gratuitamente agli abbenati per annunci di
poche righe. Scrivere alla ns/ amministrazione unendo, al testo, l‘indi-

rizzo meccanografico asportabile dalla bustadi spedizione.
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LFFICIALE

A.V.M.

AEROCLUB

- Anno 11"

- Marzo 1957

Nel decennale dell’A.V.M. una svolta decisiva:
I'ambite riconoscimento!

Due date molto importanti s sonv
iserirte nella storia dell’ AV.M..
13 ggn.naio 1957 il Consiglio Fede-
rale delfAe.C.l. accoglie [a nostra
domande di federazione e concede
al nostro Sodalizio la qualifica di
Aero Cluby il 10 febbraio I Assem-
blea Stravrdinaria, epprovendo il
nuove Statute, sancisce con Uart. 1°
dello stesso la costituzione in Aero
Club federato all’ Ae.C.1. assumendo

la npove denominazione:
Aeroclub Velovelistico Milunese.

Lo dura battaglia burocratica con-
dottq per molti mesi dai nostri Con-
sigliert. per il riconoscimento della
nostra @ttivita e passtone auviaterid.
& finalmente terminata. £ dovereso
ringraziare puhblicamente da que-
ste righe quanti ci sostennero in
questa nostra impresa e particelar-
mente L Col. Nannini, il Gen. Ma-
ceratini. UIng. Guagnellini per Uap-
poggio datoc] in seno al Consiglio
dell Ae.CA.: e tantl aleri illustri
sostenttorl, come [lng. Ambrosini
e U'Ing. Bozzi, che ci hanno seguito
con tante simpatia fine a questo
momento, incoraggiande la nostra
imipresa.

Ulna nuova era si apre cosi davan-
ti al nostro Sodalizie; non certo
meno ardua e laboriosa, ma comun-
que pitt serena ora che pit chiara
sara la nestra voce nelle nostre re-
lazioni esterne.

Miglior mado per solennizzare il
decennale dell AV.M. non cera: e
miglior modo per onorare la volontd
di quei sette ragazzi. che nel lon-
tano novembre 1946 fondarono FA.
V.M. con spirite di sacrificio e di
apostolato. non ci sarebbe stato che
riaffermare, attraverso la nostra co-
stituzione in Aero Club, lo nostre
volonte di continuare sulla strado
che essi ¢i hanno indicato quando,

senza soldi né appoggi né esperien-
za. essi costituirono il loro primo
Zoegling decisi a prepagandare con
essa la passione per il volo silen-
zioso e di formare nuove schiere di
entustasti piloti.

Dal 1946 ad oggi molti enni sono
passatt: molti altri giovani si sono
alternati ol timene dell A.V.M.: ma
Uindirizzo € sempre uguale. identico
& lo scape di tanto lavero. a quello
che si proposero Bergemi, Caroni,
Tognazzi, Vagni, Villa ed i due
Biasci in quel disorientato e prov-
viserio mondo del dopoguerra, Mai
come ora suong celegorica ed im-
perativa la consegna di insegnare o
velare. perché sempre pit numerost
giovani possano conoscere la bellez-
za del vole silenzioso e quale formi-
dabile scuola di carattere esso puo
divenire per gli wemini di domani.

Resoconto dell’Assemblea
del 10 febbraio

A termini di Statute, il nostro
Presidente Franca Giacopini ha
convocato per il giorno 10 febhraio
I'Assemblea Generale Straordinaria
e¢d Ordinaria per la deliberazione
sul seguente Ordine del Giorno:

Purte Straordinaria:

) Relazione del Consiglio Direttivo

#) Dichiarazione dei Revisori

¢) Approvazione dello Statuto del-
I'Aeroclub Volovelistico Milane-
se (AVM)

Parte Ordinaria:

«) Dimissioni el Consiglio Diretlivo

£) Elezione del nuovo Consiglio Di-
retlive

¢) Varie.
Alle ore 1535, con la presenza

di 51 soci piloti e di 18 ordinari, il

Presidente Giacopini ha aperto i

lavori nominando Egidio Galli ver-
halizzante ed assumendo la presi-
denza dell'Assemblea. Ha poi dato
la parola al Vicepresidente Rasini,
che ha illustrato Passemblea sull’at-
tivita del Consiglio e sugli obiettivi
raggziunti nel 1956.

Rasini ha cominciato col raccon-
tare le peripezie del nascente Aero-
club Volovelistico, dalla Tormazione
del problema posto dalla cireolare
Ministeriale del 13-7-56 (che ab-
biamo riportato in straleia nel pre-
cedente Cumulonembo n. 8-36), fina
al riconoscimento del Consiglio Fe-
derale dell’Ae.C.1. che il 13-1-57 ha
conlerito al nostro Sodalizie la qua-
lifica di Aero Club accettandone la
federazione: ha poi enumerato i
vantaggi del nuovo stato. consisten-
li soprattutto nella regolarizzazione
e speditezza dei nostri rapporti con
I'Ae.C.I., nella titolarieta del di-
seiplinare didattico e delle assegna-
zioni di aiuti ed aeromohili in use,
nell'invie di un nestro rappresen-
tante direttamente nel Consiglio Fe-
derale.

Dopeo aver ringraziate Brigliaderi
per l'opera svolta in seno all’Aero
Cluly Milane nelln sua quality di
delezato per il volo a vela, Rasini
ha sintetizzato lopera svolta nel
1956, Ha illustrato quindi i moven-
ti della nostra partecipazione ai
Campionati Mondiali 1956 in ap-
poggio  all'iniziativa dell’Ae.C.1.
consistenti nella decisione di soste-
nere fattivamente la tradizione ini-
ziata nel '52 della partecipazione
italiana alla massima Competizione
volovelistica. allo scopo di mante-
nersi in aderenza con la dinamica
del progressa volovelistico interna-
zionale.

Ha quindi edotto 1'Assemhlea
dell’attuale gravissimo problema che
aflligee il Sodalizio e consistente
nella tegola Aeroporto. Ha dichia-
rato come la nostra rinuncia al
campezgio di Biella abhia ottenuto
il risultatn di ritardare la nostra
estromissione dall’aeroporto di Bres-
so, Rasint ha dichiarato ancora che
la situazione & gravissima a causa
dell’'enorme massa di interessi con-
comitanti e determinanti della ces-
sione dell’Aeroporte di Bresso al
Comune di Milano che ne operera
lo smantellamento: ha comunicato
che le operazioni di sszombero da
parte del 1° R.T.A. Caccia sona
gid state nltimate.

Passando in rassegna le azioni di
oppasizione svolte dal Consiclio e
consistenti nella massima pubblicita
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fatta del problema presso tutte le
conoscenze ed aderenze, al [ine di
agitarlo e mantenerlo vivo quanto
maggiormente possibile, Rasini ha
sottolineato come all'infuori di Bres-
50 la nostra attivitd non possa tro-
vare ospitalita in altri campi di a-
viazione viciniori, essendo Venegono
campo private, Linate gia sovracea-
rico e Vergiate gid in difficoltd per
la sua posizione sita sulla direttrice
della Malpensa. Ha poi concluso su
uesto argomento precisando che
comungue ideale possa essere la so-
luzione di questo enorme e scorag-
giante problema, esso comportera
grossi problemi finanziari per il na-
scente Aeroclub Volovelistico.

Traendo esca dalla citazione di
prohlemi finanziari, Rasini si & poi
coneesso un giustilicatissimo sfogo
contro | numerosissimi soci morosi
che a tutt'ogei non hanno ancora
saldato i loro conti — voli del 1956,
imponendo gravi difficolta all’am-
ministrazione del Sodalizio gid par-
ticolarmente travasliata dall’onere
ilelle annuali revisioni. Ha poi letto
le statistiche di volo del 1956, ha
elencato i nuavi acquisti della flot-
ta, ed ha comunicato che il nostro
aliante Urendo, i cui disegni hanno
partecipato al Concorso indetto dal-
I'Ae.C.I. per la scelta di un aliante
da costruirsi in serie, & stato pre-
scelto assieme con I'M 100 dei fra-
telli Morelli di Torino per I'effet-
tnazione delle prove pratiche di
valo, che avverranno prohabilmente
in giugno. Ha infine comunicato
Passegnazione, da parte dell’Aero
Club d'Ttalia, del relitto del Can-
guro giacente a Bolzano, e Ja cul
Ticostruzione sard intrapresa dalla
SSVV per canto dell’Ae.C.T. stesso,
che si & impegnato ad assegnarcene
Iuso,

Dopo la relazione di Rasini. i
Presidente dell’Assemblea ha data
la parola ai revicori sige, Frailich
e Ceriani, il primo dei quali ha
letto la dichiarazione di accordo
con "Amministratore cirpa il suo
desiderio di ayvalersi di quanto di-
snosto dall’art, 27 dello Statuto So-
ciale sulla farolta di attmare la
preparazione del hilancio entro due
mesi dalla data dell’Assemblea. Tale
bilaneio, su dichiarazione dell’Am-
ministratore, verrd comunque pre-
sentalo molto prima di tale termi-
ne e preeisamente entra la prima
decade di marzo prossimo al pii
tardi.
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Dopo tali dichiarazioni, il Pre-
sidente ha dato la parola a Rasini
che ha messo in discussione la hoz-
za dello Statuto del costituendo Ae-
roclub Volovelistico. Con 'approva-
zione dell’art. 1 nasceva il nuave
Fnte al quale da gueste righe au-
guriamo le pill grandi fortune e la
massima. prosperita.

Dopo due ore e quindici minuti

di discussione, U'A.V.M. aveva il
suo nuove Statuto!
Con tale evento si chiudeva la

parte Straordinaria dei lavori del-
I’Assemblea. Si sono avute quindi
le dimissioni del Consiglio Direttivo
1956 e quindici minuti di sosta per
permettere aleune dichiarazioni di
voto in ordine alle imminenti ele-
zioni, Hanno preso la parola vari
soci [ra cui Brigliadori, che ha di-
chiarato la sua riconfermata fiducia
negli uomini che diressero 'A.V.M.
nel 1956 ed ha indicato in Frailich
il sostituto dell'Ing. Ciani che pur-
troppo ci lascia per un temporaneo
traslerimento nell’America del Sud.
Si & quindi proceduto alle votazio-
ni, sotta la vigilanza del Presidente
dell'Assemblea Giacopini, che ha
nominato Tomasina, Addario e Frai-
lich serutatari.

I risultati delle votazioni
stati i seguenti:

sSano

Schede spogliate, Soeci ordinari 18
= voti 18,
Seci piloti 51 102.

Schede valide: Soci ordinari 18 —
Soci pileti 51,

voti

Schede hianche e schede nulle:
nessuna.
Voti:
1) Rasini Cesare n. 117
2) Tomasina Francesco » 111
3) Giacopini Franco s 104
4} Galli Egidio » 11
5) Soldini Adolfo » 91
6) Ricotti Oreste » 12
7) Frailich Giorgia » 71
8) Gonalba Felice » b6
9) Vergani Walter » B3
10) Brigliadori Riccardo » 24
11) Bergagna Sergio » 13
12) Cattaneo Mario » 11
Seguono: Baldi M. n. 8 - Fa-

noli E. n. 7 - indi Gonalba E., Del
Pio B., Rivolta E., Zanetti A., Ad-
darie E., Sabaini Ge., Brigliadori
L., Tognazzi D., Longaretti P., Cia-
ni E., con pochi voti ciascuna.

Le votazioni per i Revisori hanno
indicato i seguenti nomi: Ceriani,
n. 31: Frailich n. 23, Gonalha E..
n. 14, Addaric n. 14, Berzagna n.
12, Biasei G. n. 11, Ricotti n. 10
ed altri con pochi voti,

Nello spoglio delle schede gi sonn
avuti molti voti in rcontestazione in
quanto i cognomi indicati non sono
stati seguiti dal rispettive nome di
battesimo, originando dubbi per le
omonimie esistenti fra aleuni soei.
Tali voti sono:

Come Consiglieri:

Vergani n. 20
Gonalba n. 20
Brigliadori n. 12

Come revisori:

Vergani n.
Brigliaderi no 2

Tenuto conto delle risultanze del-
lo scrutinio provvisorin che non
hanno potute comunque rendere
dubbie il risultato delle votazioni,
in relazione alla preferenza dej soci
nei'cnnfrunti di Walter Vergani e
Felice Gonalba, gli scrutatori hanno
deliberato di non convalidare i voti
suddetti irregolarménte espressi,

Sono pertanto eletti:

RASINT CESARE

GIACOPINI FRANCO

FRAILICH GIORGIO

SOLDINI ADOLFQ

GALLI EGIDIO

GONALBA FELICE

TOMASINA FRANCO

RICOTTI ORESTE

) Te_nutn conto dell'incarico  di
Consigliere conferito a Frailich e
proceduto al hallottaggio fra i spej
Gonalba e Addario, risultang eletti
revisori 1 soci: )
CERIANI FELICE

GONALBA EMILIO.

Alle ore 22 'assemblea &

. _ stata di-
chiarata chiusa.

La distribuzione
degli incarichi

Nelle prithe riunioni il Consiglio
ha proceduto alla elezione del Pre-
sidente, Vice Presidente e dell’Am-
ministratore, Il risvltato delle vo-
tazioni ¢ il seguente:

Presidente: Franco GIACOPINI
con voti 6 su 8
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Vicepresidente: Cesare RASINI
con voti 6 su 8
Amministrat.: Franco TOMASINA
con voti 6 su 8

Gli altri incarichi sono stati di-
stribuiti come segue:
Direttore di  segreteria:
SOLDINT
Direttore Attivita di Volo: Egidio
GALLI
Direttore
GONALBA
Consiglieri di Presidenza: Glorgio
FRAILICH e Oreste RICOTTI.

Direttori della Stampa ¢ Propa-
ganda e Sezione progelti rimangono
i soci Walter Vergani ed Edgardo
Ciani rispettivamente.

Adolfo

tecnico  lavori:  Felice

Il huove Statuto

Il nuove Statuto ricalca abbastan-
za fedelmente, nella redazione e
nello spirito, quelo che fu il vecchio
statuto A.V.M. Qui sotto eitiamo
le innovazioni pit importanti ap-
portate a questa recente edizione,
rimandando i soci per una com-
pleta ed organica visione dello Sta-
tute all’apposita pubblicazione, che
deve costituire per tutti il pin pre-
zioso documento associative.

Le maggiori novitd si riferiscono
ai seguenti punti:
— Art. 3°, 9°, 10" del vecchio Sta-
tuto sostituiti dall’art, 4 che ne &
l'equivalente e che riguarda la di-
stinzione dei soci in due categorie
(Piloti ed Ordinari);
— Aboliziene dell’art, 8° sullistitu-
zione dei Consiglieri Onerari, e del-
la parte dell’art. 12 relativo all'i-
stituto, de]l Presidente Onorario;
— Art. 11° sull’organe direttivo, so-
stituito dall’art., 8. T mutamenti ri-
guardano il numero dei consiglieri,
che da nove diventano otto e tutti
eletti dall’Assemblea; la durata del-
la carica, che da annuale diventa
biennale; la scadenza dei mandati
che da simultanea per tutti i consi-
glieri diventa alternata per gruppi
di quattro, al fine di consentire
ogni anno il rinnovamento parziale
del Consiglio; infine la sostituzione
dei Cansiglieri dimissionari, che pri-
ma non era prevista, e che ora
spetta ai Consiglieri restanti;
— Art. 12°, 13% e 17° riguardanti
Tordinamento ed il funzionamento
del Consiglio, che vengono conden-

sati nell'analogo art. 9° cen una
mageior rigorosita cirea il numero
minimo dei Consiglieri ad ogni
seduta;

— Arl, 14° ¢ 16° sulle attribuzioni
del Presidente, condensati nell’ana-
lago art, 11°;

— Art. 21" sui revisori, sostituito
dall'analogo art. 15" con la varian-
te che ambedue i titolari vengono
ora eletti dall’Assemblea;

— Art. 22° sulla composizione delle
Assemblee ¢ sulla loro convocazio-
ne, che viene diviso nell’art. 167,
contenente inoltre il dispositivo e-
lettorale, e nell'art. 17
Quest'ultimo & analoge all'ultima
parte dell’art. 22° citato,

Il dispositive elettorale ha subito
una profonda medifica: il numero
dei voti spettanti ai soci varia se-
condo la lore qualifica ed ¢ di due
per i soci Piloti. Vengono inoltre
ammesse esplicitamente le deleghe,
nella misura di una per socio pre-
sente. Un socio pilota noi pud
Tarsi rappresentare che da un altro
socio pilota. L'art, 16° contiene pu-
re l'ultimo pezzo del vecchio art.
11° (come devono essere le schede
elettorali} e l'intero art. 29°:

— Art. 27° (data di presentazione
del bilancio) sostituite dall’art. 23";
— Art, 30" sostituito dall’art. 24°
che regola la liguidazione dei beni
dell’Aeroclub.

Il huovo corso teorico 1957

Secuendo la decennale tradizione,
anche quest’anno ha avute inizio il
corso teorico 1957, la cui prima le-
zione & stata tenuta il 6 gennaio
alle ore 9. L’inaugurazione ufficiale
& invece stala elfettuata il giorno 13
gennaio, con la partecipazione stra-
ordinaria del Generale Pezzani Co-
mandante della 1* Z.A.T., che ha
tenuto un caldo, cordiale discorso
¢ che ha distribuite ai titelari le
insegne sportive conquistate nella
seorsa stagione ed i Lrevelti conse-
guiti. Pure I'Ing. Ambrosini Presi-
dente dell’Aere Club Milano ci ha
onorati della sua visita ed ha avuto
per nai pavole di ineeraggiamento.

Ringraziamo vivamente il Gen.
Pezzani e I'lng. Ambrosini per la
lore simpatia e per il loro sempre
efficace appoggio, che non ci ¢ mai
mancato e che spesso ci ha consen-
tito di superare insormontabili osta.
coli nel nostro cammine, e ci ripro-

mettiamo di compiere ogni sforze
per essere sempre dezni della lovo
stima.

Statistiche individuali 1956 -
Voli su aliante

Sono visibili in segreteria le sta-
tistiche individuali della scorsa sta-
gione, che vorremmo trascrivere in-
tegralmente se lo spazio non ce lo
vietasse.

1) Soldini 36h.30°; 2) Bianchi
35h.21'; 3) Bergagna 34h.13°; 4)
Gragsi 330.25"; 5) Tomasina 33h.21°;
6) Gonalba E. 31h.; 7) Rasini 29h,
38"; 8) Giacopini 29h.32"; 9) Stue-
chi 29h.11°; 10) Brigliadori R. 29h.
06; 11) Gussoni 28h.41"; 12) Verga.
ni G, 27h.03'; 13) Ciani 26h.27-
14) Frailich 26h.08"; 15) Longaretti
25h43"; 16) Del Pio 25h17; 17)
Vergani W. 25h.08"; 18) Cattaneo
M. 23h.26"; 19) Tognazzi 22h.34'.
20) Serrantini 18h.39": 21) Locatelli
17h.55".

Seguono poi Giovanetti, Sabaini
Ge., Macerata e Baldi con piu di
15 ore, Brembati, Ghiorzo, Coalom-
bo, Messina, Rivolta, Giori e Bri-
slindori L., coon pin di 10 ore, ed
una lunga fila di 88 piloti ed al
lievi con totali inferiori.

Da queste cifre sono esclusi tutt;
i voli non pagati, come voli Tstrut-
tori. collaudi, trasferimenti.

Comunicazioni del C.D.

Il Consiglio ¢i ha inviato la se-
ruente nota:

Regol. Interne 1957: Modifica gl.
legato A.

Al sensi dell’art. 26 del R. I, 1957
si comunica che il Sig. Oreste Ri-
cotti non fa pit parte dell'organieo
dell’Attivita di Volo come da deli-
hera del C.I). in data 25-2-57.

Comunicazioni della
Segreteria

Si ricorda che annualmente vu
fatto il versamento di L. 311 gy
c/¢ postale n, 1/26965 intestato al.
I'Ufficio del Registro di Roma,
Tale versamento ¢ la tassa di cop.
cessione Dbrevetta che va versayy
ogni inizio danno. indipendente.
mente dalla data di seadenza (g
brevetto stesso. Il mancato vergg.
mento di questo importo esclude |y
validita del brevetto stessa.

Pure allinizio dell’annoe si deye
provvedere al rinnove della licengg
sportiva della F.AT che & ohbligy.
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toria per la partecipazione a gare
organizzate dalla F.AL e soprat-
tutto per la omologazione di pri-
mati. Tale licenza scade al 31-12 di
ogni anno,

Una lettera al Presidente

Milano 19-2-1957
Sigz. Franco Giacopini
Presidente Assemblea Ae-
rocluby Volovelistico Mila-
nese
e p. c. al Direttore de « [l Cumulo
Nemba »

Chiedo che tutti { voti dati al
Sig, Vergani (senza specificazione
di nome) nella votazione assemblea-
re 1957, vengano attribuiti al Sig.
Vergani Walter, che & il solo Ver-
gani a tutt'ogei socio dell’Aeroclub
Volovelistico Milanese e quindi uni-
co elegeibile in sede di Assemblea
(art. 8 dello Statuto).

Non vi & possihilita di compiere
errori in questa attribuziene di voti;
infatti il Sig. Vergani Giusto, che
avrebbe potuto creare un caso di
omonimia, non ha rinnovato la sua
iscrizione alllA.V.M. e tantomeno
ha pagato I'iscrizione all'Aeroclub
Volovelistico, per questo & assurdo
attribuirgli dei voti.

Distinti saluti.

F.to Mario Cattaneo

Matrimoni

Il «tartufaro» (Maura Baldi, in-
gegnere) si € sposato eon la signo-
rina Bruna Rossetti il 22-12 scorso.
I nostro compianto alla giovane
sposa, e vivi auguri alla nuova
coppia.

| passagai d’apparecchio

1 passaggi d'apparecchio soro il
tormento del bollettinista o bollet-
tiniere che dir si voglia, Se ne la-
seia sempre qualcuno nella penna,
e linteressalp ti guarda male fino
a che non ne & stata fatta pub-
blica ammenda. E' naturale che
solo cosl ei si accorge della ma-
ledetta omissione. Questa volta
(speriamo lultima) € quella di
Buzei Arturo su Asiago. Amen.

Piccola storia dell’A.V.M.

Un po’ con nostalgia, un poco per
sorriderne ,ed anche perché alle
volte pud essere educativo, si ri-
torna volentieri col pensiero al bel
tempo andato. E' per questo, e
traendo spunto dal nostro annijver-
sario, che intendiama aprire questa
piccola rubrica, onde sentirei [orse
pit veechi, ma certo pitt amici, per
tutta quella parte di vita cost esu-
berante ed ardente che abhjamo
passato insieme, sul prate di un
campo  d'aviazione, Cominceremo
proprie dall'inizio.

15-11-1946 - Sette razazzi fondano
I'AV.M, Non hanno niente: né
la sede, né i soldi, né I'esperien-
za, né appoggi. Cercasi \utto, an-
che i socl ed anche i dirigenti
dell’ A.-V.M,, perché quelli che ci
sono non bastano,

15-1-1947 . Eszce il primo Notizia-
rio. Costa L, 5.

Gennaio 47 - Sj trova il locale per
costruire lo Zoegling, prima meta
degli Avuemmisti. Si trova la
mezza cantina di Via Conservato-
rio.

Febbraio 47 - Si ha il primo reso-
conto finanziario, Entrate L. 65
mila, Uscite L, 32500 per co-
struzione <« aliantis, Le entrate
sono le tasse mensili applicate ai
soci. Si acquista la Jeep (ovvero
il suo relitto), che & quella che
gira ancora oggi. Costo dell’in-
sieme, L, 10.000, Cinque giorni di
lavori per portarla in Via Con-
servatorio, dove viene smontata
completamente,

Si tiene il primo corso teorico.
Attraverso un concorso e regolari
votazioni viene scelto il distintivo
dellA.V.M, che & quello attuale.

Marzo 47 - L'organo direttive &
ora salito a ben einque persone.
Dal notiziario, nella rubrica « An.
nunei  economici®, si  legge:
« Cercasi spinterogeno anche usa-
lo, Jeep ».

Aprile 47 - Annunci economiei:
4 Cercasi 4 gomme per Jeep com-
plete di cerchioni, anche altri
tipi da adattare ». Continua la co-
struzione dello Zoegling e queélla
della Jeep. Ci si illude di riu-
seire a «volare » presto.

Maggio 47 - Il responsabile del-
I'AV.M. Corrudo Caroni, si di-
mette per ragioni di lavora. Ri-
tornerd piu tardi, 11 grave colpo:
ignoti ladri forzano la porta del
laboratorio ed asportano un mo-
tore elettrico, una dinamo dauto,
la dinamo e lo spinterogeno della
Jeep.

Luglio 47 - I primi 14 allievi su-
perano I'esame teorico. Si lavara
sempre anche di notte attorno al-
lo Zoegling,

Agosto 47 - Tl motore della Jeep
ha date due sternuti. ['Organo
Direttivo emana il regolamento
di volo.

Settembre 47 . Lo Zoegling & fini-
to. Mancano, come sempre, i
soldi per la Jeep. Ci sono gii
54 soci. L'A.V.M, decide di far
fare il battesimo dell’aria ai suoi
5 allievi pift meritevoli: a seguito
di accordi col gruppo di Ver-
giate, B, Biasei, Allegri, To-
gnazzi, Berpomi e Villa si iniziano
al volo. Dal notiziario n, 18 del
1947 si legee a questo proposito:
« abbiamo provato 'ebbrezza del-
la prima strisciata. Che giorna-
ta! s,

Novembre 47 - Una grande conqui-
sta! Lo Zoegling fa il suo primo
volo dopo un anno esatto di sa-
crifici. Collauda Galli. Le prime
36 strisciate.

Dicembre '47 - L'A.V.M. s'ingrossa.

11 Gruppo di Sesto S. Giovanni
si fonde con I"A.V.M. apportando
alcuni pezzi gid costruiti di un
secondo Zoegling, I’A.V.M. si
federa alla Federazione Italiana
Volo a Vela (in seguito marta).
Si iscrive 1'80° socio. Si tiene la
prima Assemblea Generale dei
soci, Si elegge il primo Consiglio
Direttivo, I1 Gruppo di Cantn si

fonde con I'AVM. apportando
un libratore Cantd ed un verri-
cello Marmon. Si stabiliscono

scambi col Centro Politecnico del
Volo, proprietario di veleggiatori
di alte caratteristiche, 1] 1947 si
chiude con 95 lanci effettuati.
Per il resto, con
Prossimo numero,

pazienza, al
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ALEROCLUB

AV VOLOVELISTICO
MILANESE

Scuola di Volo a Vela
Corsi per conseguimento del brevetto « C» di Volo a Vela
Corsi di allenamento per piloti di aliante.

Lattivita si svolge sull’aeroporte di Bresso
dove song =late realizzate numerose prove

valide per il conseguimento dei « C d'argenlo» e « C d.oro»

Per lattivita di volo si impiegano solo alianli offrenti la massima
earanzia ed ottime caralteristiche di volo

La direzione si tiene a disposizione degli interessati per qualsiasi

informazione e consiglio inerente lattivita del velo a vela

Aeroclub Volovelistico Milanese
Federato all’Aero Club d'ltalia

MILANO - Via Ugo Foscolo, 3 - Telefono 872.477




