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DUE PAROLE PER TUTTI

Il maggior premio che potessimo spe-
rare per il nosire lavoro ci é siato dato.
Il primo numero della rivista che redi-
giamo ha avuto la migliore accoglien-
za e la pitt grande simpatia che i po-
tessimo aspettare.

Di questo siamo grati all’Aero Club
d'ltalia, ai volovelisti, a tutti i lettori.

Ci hanno fatto osservare che « Volo
a Vela » & unq riviste un po’ modesia
per essere l'unica del genere pubbli-
caia nel nostro Paese. Siamo consci di
questo, ma dobbiamo stare in guardia
dai primi numeri e contare sulla bene-
volenza di tuiti coloro che leggono le
nostre pagine, se non vogliamo rapi-
damente naufragare nel terribile mare
delle spese insostenibili.

Con grande soddisfazione, abbiamo
visto coincidere la comparsa di gque-
sta pubblicazione con un inizio del-
Pattivitd volovelistica italiona guanic
mai prometiente e quale non era mai
Stata registrata prima di gquesio anne.
Speriamo che il volo iniziato da que-
slo nostro, puriroppo ignoratissimo,
sport, non venga interroito, proprio
quando comincia ad essere piit appas-
sioncnte, da umo di guegli incidenti
del tipo « chiusura aeroporti ». Siamo
certi che i responsabili di queste deci-

sioni ci penseranno.

In Italia sarebbe ora di tarne di nuo-
vi di campi di volo. anziché chiudere

€ sopprimere i pochi esistenti.

La Redazione



DISTANZA : CONSIDERAZIONI PSICOLOGICHE

Ne]lo sviluppo di ogni volovelista (...dallo

Zoegling al C d'oro...) c¢i sone parecchie
« crisi » dovute al superamento di determinale
diflicolta, I1 pin noto € il decollo, o i primi voli
da solo: ma forse il piu netto & il fuori campo.

Intendo con cid l'inizio del volo di dislanza
in linea retta, che avra come meta (pit o meno
dichiarata) un aeroporto, ma che si svolgerd
in buona parte senza aeroporlo a portata di
plané: e cié perché la distanza media fra gli
aeroporli & qui in Italia, tale che per avere
sempre un aeroporto solto mano bisognerebhe
navigare a quole praticamente impossibili.

Viene, prima o poi, il momento: il nostro
uomo € in quota, seminaseosto fra i cumuli,
ridotto a una minuscola croce nel cielo. Le fa-
colta inferiori si occupano del pilotaggio: ma-
ni e piedi si muoveno istintivamente, utiliz-
zando le sensazioni e qualche strumento; il
vero cervello segue 'evoluzione dell’ambiente.
guarda gli strumenli, osserva il terreno, lora.
il sole, le nuvole, crea insomma ad ogni istante
il piano da seguire.

Da tutto questo groviglio di pensiero nasce
una timida idea: distanza. Segue un esame:
condizioni (magica parolal!)? discrete; ora?
ragionevole, ¢’¢ tempo: direzione? dalla parte
dei cumuli. si capisce! Atterraggio? qui é il
punto.

Salvo il caso della perfetta strada di cumuli.
dell'onda gigante, ete. (condizioni che si veri-
ficano esclusivamente nei-giorni di lavoro).
'uomo «in oggetto » dovrd seegliere fra il
cerlo ritorno in campo e lincerto allontanarsi;
dovra superare quel riflesso automatico (alla
tal quota e alla lal distanza, tornare a casa)
che gli sard rimasto dalle sacrosante racco-
mandazioni dell'istruttore; dovra buttarsi in
braccio all'ignoto, il che non succede quasi
mai nella vita corrente: dovra fare molte cose
nuove e difficili. La decisione & grossa, ed ¢
tutta in chiave di atterraggio fuori campo.

Ci saranno quelli che restano calmissimi, ma
¢i sono anche — e sono la maggioranza —
quelli che. pin o meno coscientemente, si im-

pressionano e finiscono per rendere la meta di
prima: quelli che, in sostanza, perdono buona
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di EDGARDO CIANI

parte delle loro facolta mentali quando sanno
di NON avere il campo a portata.

Ora ¢ noto che veleggiare su luoghi poco
noli ¢ pit difficile che galleggiare nei soliti
posti vicini al campo: quindi ¢ logico che la
tranquillita di spirito del pilota. e ciod il pie-
no possesso della calma necessaria per pren-
dere decisioni giuste. & un faltore molto im-
portante; ed anzi. supposto che le condizioni
meleo siano sulficienti, la capacita « di non
far sbagli» & I'unica condizione. necessaria e
sufficiente, per proseguire il volo. Tranguil-
lizzarsi & necessario.

Per arrivare a cid, dato che I'eventualiti del
fuori campo & inevitabile. 'unica imposlazio-
ne logica ¢ di considerare « normale » 'atter-
raggio f. c.; e di ritenere soltanto un gentile
regalo, un piacevole « dj pitt » lallerraggio in
aeroporto : di rendersi conto che la mancanza
di aeroporto & |a regola, e non I'eccezione.

Questa idea polra sembrare curiosa, specie
per chi abbia gia volato a motore: ma bisogna
persuadersi che latterraggio 1. c. & la normale
conclusione di un volo di distanza: e che solo
in casi particolari & logico I'atterraggio in ae-
roporto. La stessa cosliluzgione degli alianii si
€ adat'lata a cid: per esempio si usa il pattino
perche permette di alterrare su lerreni dise-
guali, e perché & un huon freno (mentre in
aeroporto conviene la ruola): discorsi simili
valgono per i diruttori e per tanti altri par-
ticolari.

Naturalmente non basta scrivere sul eru-
scotto — a lettere d’oro — « atterraggio {. c.
¢ normale »: bisogna che di c¢ip sia convinto
il pilota. Innanzitutto, una premessa : a questo
mondo di {. ¢. ne sono stati faty decine di
migliaia, e nella Val Padana almeno molte
decine; non si tratta quindi di cosa difficile.

Per fare un «bel f. ¢ » ¢ vogliono due
cose: la possibilita materiale (prato ragione-
vole) e la capacitd del pilota (manina),

Punto primo: prato ragionevole (gualun-
que superficie piana e accessibile). Appena
deciso di lasciare il campo bisogna scegliere
un campo (o una zona con campi possihili, se
la quota impedisce di gindicare); e procedere




sempre analogamente, in modo da avere sem-
pre la sicurezza che il campo — almeno — ¢'é.

Di campi atterrabili — nella Val Padana —
ce ne sono a josa: bisogna perd tener presen-
te aleune coselle:

1°) Dimensioni: giudicare per conlronto
con strade, case. campi di calcio (che hanno
dimensioni standard). Allenarsi guardando in
volo campi conosciuli. Ricordare che pin alti
sono gli ostacoli all'entrata pin grande ¢i vuo-
le il campo.

2°) Fondo: attenzione ai solchi: prendere
di traverso quelli normali. evitare quelli trop-
po alti (vite). Nelle collure alte (arano ete.)
¢ facile imbardare. Se il fondo & duro (campo
di calcio) si frena poco. Occhio ai fossetti:
hastano per dividere una fusoliera.

3°) Pendenza. Allenzione, specie per chi &
abituato alla pianura! Sirade, canali. ferrovie,
fiumi seguono le curve di livello: conviene al-
terrare parallelamente ad essi. Se proprio hi-
sogna usare un campo in pendenza, enlrare
della parle bassa.

4%) Vento. Tulli sanno che si deve atterrare
cen il vento in laccia: il difficile & sapere da
che parte tira. Non fidarsi del venlo che ¢’era
al decollo (a 30 Km ¢ capace di rovesciarsi),
né dei bollettini,

Ottimi i fiumi (regolarmente assenli quanda

servono). A bassa quota i panni slesi ad asciu-
care, gli alheri, U'erba stessa aiutano.
' 59) Imbrogli. Verso I'Emilia sallane agli oc-
chi delle lunghissime sirisce. larghe 50 = 100
mt, prive o quasi di alberi, Non sono per I'at-
terraggio degli alianti, ma per metterci in
mezzo una linea elettrica. che magari non si
vede. Altre linee seguono le strade. le ferrovie:
allre, specie vicine agli abilati. givellano ca-
pricciosamente per i prati: fino a quando non
sia certo ¢he non ce ne sono. si deve supporre
che esistano. e regolarsi in modo da poterle
evitare.

Punto secondo: la manina. F' un’abilita
con‘e le altre. da sviluppare con I'allenamenta.
Dato che Patterraggio « difficile » sara costi-
tuito da un paio di givi intorno al campo
seguiti da un approceio in linea retta (V=
200 pin dello stallo). con passaggio finale
sugli alberi ([ruscio di fronde sui piani di
coda) poi picchiala a pieni dirultori e scivo-
lata, infine frenala a lerra. ¢ hene che ogni
alterraggio. anche in aeroporto. segua queslo

schema, fingendo Vesistenza di ostacolo. L'uo-

o in oggetto dovrebbe slabilire dove vuole
f[ermarsi (di fianco al tabellista. o all’zltezza
di un altro aliante. o ai teli: non evidentemen-
te « conlro » I'hangar): ed imparare a che di-
stanza deve presenlarsi. con una trentina di
ml. di quota {tante gli alberi pit alti non ar-
rivano a 15 mt). e velocita di un 209 sopra
allo stallo. per potersi fermare al punlo sta-
bilite con il minimo percorso orizzontale.

Naturalmente la distanza a cui presentarsi
cdeve essere giudicata rispelto all’orizzonte. e
non usando riferimenti a lerra. che poi f. c.
von ci sono. Di qui si vede anche che le gare
di allerraggio di precisione sono utili. pur
essendo — quanlo a veleggiamenlo — una
[rescaceia.

Giunli a questo punto, altro corollario: se
durante il volo si passa vicino (diciamo 20 +
30 Km) a un aeroporto, hisogna resistere al-
I'elfetto calamita. L'effello calamita — sco-
perto da Marco Antonio nei suoi rapporti con
Cleopatra — ¢ quello per cui. pur di avvici-
narsi all’aeroporlo. si trascura di andare via.
L’imporlante & che ci siano le ascendenze:
se ci sono. la quola si fara strada facendo; se
non ci sono, ¢ inutile andare. Naturalmente
per avere un'idea delle ascendenze (quota di
aggancio, salita elc.) ¢i vorra qualche assaggio
che portera ad una certa quota.

E’ stupido andarsene cosi bhassi da non ave-
re riserva: perod & altreltanto shagliato ficcarsi
in tesla « 1500 mt o niente ». Pud benissimo
capilare — come € gid successo — una gior-
nata in cui si cammina benissimo pur senza
passare mai i 1000 mt,

Infine. auguri: speriamo di non sentire il
crak.

Focarvo Crant

Velo a Vela

I’ unica rivista italiana
veramenie volovelistica




METEOROLOGTA

IL VOLO A VELA IN ONDA

{segue dal n. 1)

Anche il brusco aumento d’atirito che una
corrente aerea subisce passando da una su-
perficie liscia e piana, quale potrehl?e essere
il mare, ad una superficie piena d’ostacoli.
quale potrebbe essere una citth costiera, pud
dar luogo alla formazione di un moto endoso
atmosferico. Gli ostacoli terrestri investiti dal
vento, frenano, infalti, la corrvente, conleren-
dole gli impulsi necessari per la formazione
delle ondulazioni. Anche in questo caso, perd,
il fenomeno ondulatorio, dopo la prima onda,
va rapidamente smorzandosi,

Citeremo, in fine, il caso di una corrente
aerea che sorpassi un avvallamento del terre-
no, e diremo che, anche in queste condizioni.
si possono formare movimenti ondulatori ab-
bastanza efficaci, a condizione. pers. che I'av-
vallamento sia ampio e profondo. E’ facile
capire che quando una valle & livellala da una
massa d’aria fredda, come succede spesso du-
rante la stagione invernale o durante le ore
notturne, le correnti aeree che la sorpassano
non subiscono nessuna perturbazione ondula-
toria.

Se volessimo esporre con sulficiente ampiez-
za € con precisione scientifica tuL-Li i fenomeni
associati ai movimenti Glldu]ﬂf(]]'],.ll'(}]'l[)o am-
pio spazio dovremmo ancora dE[?ICE_ll'C all’ar-
comento, Cercheremo pertanto dj riassumere
:n breve i principi che governano la formazio-
ne delle ande d’ostacolo. cosi come hzl_n_no po-
tuto essere Tormulate dai n‘lE‘[E’Ol'O[(J._El cuHa
scarta delle esperienze condotte fin qui. (?om’e
ovvio. in guesta sinLeh’ca‘ rassegna 1'1_r:]name-
remo anche Te considerazioni svolte finora.

1) Una massa d’aria omogenea ed uni-
direzionale. che investe nOI:I’T:Iﬂ]H]CH'lC un osta-
colo con sufficiente velocild. assume, senrja
apporto di energia esterna. un mmir.n.ejzm .D;I'
dulatorio nella zona di sottovento all ostacolo
stesso. con una intensitd che dipend- dai fat-
tori che pitt avanti esporremo.

9) In una stratificazione atmr)sfe_rif:a com-
posfa da varie cappe. separate c'].a inversioni
termiche (orizzontali o quasi), situate ad al-
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lezze superiori a quella della calena montuosa.
i movimenti ondulalori si propagano pin facil-
mente negli strali superiori dell’atmosfera ed
acquistano maggiore ampiezza: sopratullo
quando il gradiente termico verticale e la ve-
locita del vento aumenlano con I'altezza.

31 Le calene monlane. perturbando conti-
nuamente il flusso del vento. producono un
disturbo permanente nel campo della pressione
atmosferica, incrementando in Lal modo il mo-
vimento ondulatorio: movimento che si pro-

paga in senso contrario a quello della corrente
daerea.

4) Quando la velocita di propagazione delle
onde & uguale alla velociti orizzontale del
vento, il movimento endulatorio ¢ stazionario.
vale a dire. il profilo sinussoidale che costi-
tuisce le onde, rispelto alla catena montana.
rimane fisso nello stesso posto.

5) Le caratteristiche di un movimento on-
dulalorio d’ostacolo sono determinate sia dalla
forma del pendio sopravvento e sotlovento. che
dall’alterza della catena montuosa e dalla ve-
locita della corrente, nonché dalla distribu-
zione della temperatura e del vento in quota.

6) La prima onda pud corrispondere al sol-
levamento diretto della massa aerea per 'urto
conlro la ratena montuosa; si ha tuttavia, con
pari frequenza il caso in cui, sopra la calena
stessa, il movimento ondulatorio comincia con
l'alfondamento della massa aerea in cammino.

7) Quando la velocita di propagazione delle
onde ¢ uguale alla velocita del vento. allora il
moto ondulatorio ha inizio con una ascen-
denza ed & stazionario; quando, invece, la ve-
locitd di propagazione delle onde & inferiore
alla velocitd del vento, I'ondulazione & pro-
gressiva ed ha inizio con una discendenza.

Avremo occasione. nelle pagine che segui-
ranno. di chiarire la portata pratica di questi
principi in rapporto alle situazioni d’onda che
studieremo. Inolire. le considerazioni pratiche
che verremo svoleendo non si limiteranno so-
lamente all’interpretazione di fatti e dati me-



teorologici, ma si estenderanno anche al campo
del pilotaggio.

Il pilota di aliante e guello dell’apparecchio
rimorchiatore. che si accingone a levarsi in
volo per raggiungere la quota e la zona dove
si presume l'esistenza di un movimento ondu-
lalorio. saranno assai avvanlaggiali se po-
tranno conoscere le condizioni del vento in

Km ?'.

5 2 0 2 4 6 8 Knm

Fig. 8
quola e se polranno stimare, badando alla
dislocazione delle nubi lenticolari che siano
presenti nel cielo, la lunghezza delle onde.
Questi dali riescono molte utili per poter con-
durre I'aliante a sganciarsi dal rimorchiatore
nella parte ascendente dell’onda. Se esistono
nubi-rotori, la cui parte ascendente si trova
sempre Verso la montagna, & possibile sfrutiare
subito quella parte ascendente e raggiungere
con essa la corrente ondulatoria, senza bisogno
di farsi trainare lungamente a rimorchio : cosa
utt’altro che piacevale a causa della forte
turbolenza.

Bisogna poi anche adeguare i mezzi al tipo
di volo che s’intende effettuare, Se si tratta di
un volo di carattere sportivo, che intenda
sfruttare onde locali, 'aliante pud essere trai-
nato da qualsiasi apparecchio rimorchiatore.
Ma se, invece, si presenta una siluazione d’on-
da che richieda un volo rimorchiato oltre i
iremila metri, e si abbia per giunla vento
forte, & consigliabile I'uso di un apparecchio
particolarmente indicato per il traino aereo in
atmosfera turbolenta, che disponga ciog dj
una potenza tale da permettergli di vincere le
forti correnti discendenti. In questo caso &
necessario anche valersi per il rimorchio di
un cavo che, in vista della grande turbolenza
regnante negli strali sotlostanti al movimenlo
ondulatorio, possegga buone doti di elasticita.
Si dovra perlanto scartare senza esilazione
ogni cavo di acciaio e preferire funi di canapa

o, meglio ancora, di nylon. La lunghezza del
cavo non dovrd eccedere i 60 metri.

Si sa che nei movimenti ondulatori stazio-
nari l'ascendenza pit eflicace si trova nella
parte sopravvento dell’onda, non nella cuspide,
dove le linee di corrente raggiungono 1'altezza
massima e dove la componente verticale & nul-
la. Non si deve guindi cercare 'ascendenza
sotto la nube lenticolare o sotto la nube d’on-
da, ma davanti ad esse. nella parte soprav-
vento, ove esse mostrano quel bordo brillante
che guarda la montagna.

La tecnica del volo d’onda non & la stessa
in tutti i casi, dovendosi avere molto riguardo
alla velocitd di planata dell'aliante nel suo
angolo ollimo di discesa. Consideriamo in-
nanzi tutto il caso di onde secondarie o locali,
le quali sono, generalmente, prodotte da venti
piuttosto deboli. Ebbene, una volta che sia
stata individuata [ubicazione della parte a-
scendente dell’onda, I'aliante deve volare con-

Fig. 9

lro venlo, planando con una velocitd orizzon-
tale leggermente inferiore a quella del vento
stesso. Per tal modo, 'aliante passa da una
linea di corrente all’altra. salendo quasi ver-
ticalmente e, nel tempo slesso, retrocedendo
lentamente rispetto al suolo (Figura 8). Nel
caso che, per debolezza del vento, tale regres-
so non si produca, converra eseguire qualche
spirale, in modo che I'aliante venga trascinato

51



dalla corrente aerea. Nei movimenti ondulatori
molto deboli, risultando la velocita dell’aliante
molto maggiore di quella del vento, converra
volare di continuo trasversalmente rispetto al-
I'onda, come se si trattasse di veleggiare su
correnti dinamiche di pendio. Infine, tornando
alla norma data pin sopra di volare contro
vento, dobbiamo aggiungere che, quando [a-
scendenza cessa, conviene « picchiare » per far
guadagnare velocita all’aliante ed evitare cosi
di essere trascinati nella parte discendente
dell'onda. Con tale avverlenza, anche se in
principio si perde quola, si conserva non solo
la possibilita di ricuperarla, ma anche quella
di penetrare in filetti d’aria superiori. La
figura 9 illustra chiaramente Lulti questi casi.
per cui non riteniamo necessarie ulleriori
spiegazioni.

cuadagna quota, Cosi I'aliante non retroce-
derd, come avviene nel caso illustrato pit ad-
dietro, ma avanzera a poco a poco. avvicinan-
dosi gradatamente alla montagna e mantenen-
dosi sempre nella parte ascendente dell’onda.
E" ovvio che, quando la velocitda del vento
fosse molto forte e quella di planata dell’a-
liante non polesse superarla, dopo un cerlo
tempo il pilota [inirebbe irrimediabilmente
nella parte discendente dell’'onda. Converri
allora mettersi col vento in coda e cercar di
raggiungere la parte ascendente dell’onda suc-
cessiva, dove si riprendera il volo contro
venio.

Durante la salita nell’onda. volando conlro
venlo, il pilola prova spesso la sensazione di
un ritmico dondelamento, che. essendo il re-
gime della corrente ondulatoria perfettamente

Fig. 10

La tecnica che il pilota deve adottare, in-
vece. quando vola sulle grandi onde di Foehn,
ove & comune il caso di velocila ascensionali
di 5 m/sec. e di velocita di vento di 80-100
Km/h, & differente. Anzitutlo si deve lener
presente che, di mano in mano che si sale in
quota in movimente ondulatorio efficace e
persistente, le cuspidi delle linee di corrente
dell’onda si spostane sempre pill verso la cima
della montagna. come gid constatarono vari
piloti e dimostrd teoricamente Queney (Ii-
gura 10). Orbene. siccome nelle onde di Foehn

G

I'ascendente & forte, il pilota pué aumenlare
la velocita di planata di mano in mano che
laminare, si svolge senza scosse né salti. Vo-
lando col vento in coda Ialiante passa dolce-
mente dalla salita alla discesa. e viceversa.
senza la minima turbolenza. In seno all’onda.
le variazioni di velocita orizzontale del vento
sono abbastanza grandi: le massime velocita
ascendenti coincidono con la massima velocita
orizzontale 'della corrente.

Ci sia permesso di insistere sull'importan-
za grande che ha per il pilota il conoscere.



prima di partire per un volo d’onda. la velo-
cita del vento negli strati dove regna il movi-
mento ondulatorio, soprattutto nel caso che il
volo miri al conseguimento di un primato o,
almeno, di risultali non comuni. Un calcolo
affrettato durante il volo pud condurre a facili
errori, e tali errori si pagano cari in questi
casi, perché possono portare a perdere il
campo dell’ascendenza, e anche a perdere un
tempo nolevele: due perdite dunque, che pos-
sono compromettere la riuscita del volo o, per
lo meno, ridurre grandemente le possibilita di
un buon successo. Non bisogna dimenticare,
infatti, che, in tutte le parti del mondo, le si-
tuazioni d’onda aventi grande interesse per il
volo a vela si producono, di regola, durante
i mesi pitt freddi dell’anno, e non pit di quat-
tro o cinque volte durante tale periodo. E du-
rante la stagione fredda — lo si sa — le
giornate sono corte, ed i minuti percio diven-
gono preziosi...

Pertanto, quande si producono quelle tali
situazioni, vale davvero la pena di effettuare
il sondaggio aerologico del vento in quota col
mezzo pin sicuro, e cioé con un pallone-pilota
seguito simultaneamente da due teoadolili, col-
locati ai due estremi di una base misurata.
L'uso di un solo teodolite & da escludere, per-
ché il presupposto di una velocita ascensionale
costante non si avvera. Llesistenza di forti
componenti verticali nel movimenlti ondulatori
rende incerli, e percio inaccettabili, i valori
che risultano da tale inadeguato procedimento.

Per quanto riguarda le condizieni termodi-
namiche favorevoli alla formazione di onde
stazionarie di sottovento. rammentiamao ai vo-
lovelisti le due situazioni tipiche osservate
spesso in Inghilterra da R. S. Scorer, dell’'Im-
perial College di Londra, Tali situazioni sono
state osservate ripelutamente dallo scrivente,
durante la stagione invernale, sulla Cordigliera
delle Ande e sulla Sierra Cordovana, in Ar-
gentina.

Nelle figure 11 e 12 si riportano i profili
del verito e della temperatura caratteristici di
quelle situazioni. E’ superfluo avvertire che i
valori delle altezze e delle distanze registrate
nei due diagrammi sono fittizi, e percio vanno
presi con il consueto... grano di sale e consi-
derati semplicemente come esemplicazioni utili
per un orientamento di massima.

Orbene, nella prima di tali situazioni tipiche
{Figura 11) si osserva vicino al suolo uno

stralo d’aria molto stabile e vento costante di
10 m/sec, Tra i 1000 e i 2500 metri di quota
si nota un’ampia inversione di Foehn, dove il
vente aumenta di velocita con I'altezza. Negli
strati superiori la temperatura diminuisce di
0.7°C ogni 100 metri, mentre la velocita del
vento rimane costante. Regnando queste con-
dizioni termodinamiche, si formano efficaci
movimenti ondulatori negli strati pid bassi
dell’atmosfera. associati a banchi di stratocu-
muli ubicali sotto Tinversione termica. In
quota troviamo deboli onde di sottovento,
menire sopravvento si hanno intensi movi-
menti ondulatori all’altezza di 5000 metri,
La seconda tipica situazione d’onda é illu-
strata nella figura 12. In essa si nota che la

el
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Fig. 12

temperatura diminuisce continuamente (seh-
bene non in misura uniforme) con I'altezza,
mentre la velocita del vento va aumentando.
Negli strati vicini al suolo si ha un gradiente
termico adiabatico dovuto alla irradiazione
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terrestre. Da 500 a 2500 metri d'altezza I'al- rese visibili dalla presenza di caralteristiche
mosfera & in equilibrio stahile, con un gra- nubi lenticolari,

diente termico di 0,25°C per 100 metri. A Per completare 'argomento ci resta ora da
quote superiori il gradienle va aumentando  dire di quei movimenti ondulatori associati
con l'altezza. Anche la velocita del vento & in  alla cosiddelta « corrente a gefto », scoperti
continuo aumento, tanto che a 5000 metri si  ne] 1951 dal Dott, Kuettner, nel corso di una
registrano 90 Km/h. Quando si determina  gerje dj investigazioni condotte nel famoso
questo tipo di situazione, si hanno favorevolis-  ceniro californjane di volo in onda di Bishop.
simi movimenti ondulatori nella regione sotto- [ comparazione dei microbarogrammi olle-
vento della catena montana, dove, se esiste nuti in vari osservatori. con le carte sinottiche
sufficiente umidita atmosferica negli strati  dell’atmosfera superiore. riveld che le fluttua-
che entrano in oscillazione, le onde si rendono  ioni che la pressione atmosferica registrava.
visibili per la formazione di banchi nuvolosi rispetto al suo valore medio. erano spesso
dal caratteristico aspelto lenticolare. associate a situazioni di corrente a getlo nel-

A questo punto & interessante rilevare come lalta troposfera. Un sistema triancolare di
1 movimenti ondulatori d'urto possono essere
prodotti non solo da ostacoli solidi, quali sono
le catene montuose, ma anche da ostacoli
fluidi, quali possono essere. ad esempio, i
cunei d’aria [redda che costituiscono i fronli.

I1 Defant, nell'intento di stabilire se le per-
turbazioni prodotte negli strati inferiori della
troposfera dall’azione dei fronti freddi, pro-
vocassero variazioni del livello della trapopau-

sa, arrivo alla conclusione che qualsiasi per- 4 Km
turhazione nella hassa troposfera, determinata faEorGIY) ¢ 1

sia dalla modificazione nel piano orizzontale

del campo delle velocita. sia dallirruzione di Fig. 13

masse d'aria fredda sopra la corrente generale

L4 7 - - - - e
dellovest, cagiona delle variazioni ondulatorie L. . . .
nell’altezza della tropopausa osservatori microbarografici, permise succes-

sivamente al Kuettner di stabilire come alla
corrente a getto [ossero associali movimenti
ondulalori progressivi, di cui poté determinare
le lunghezze d’onda e le corrispondenti velocita
di propagazione. Da tali misurazioni il Kuetl-
ner dedusse che le onde viaggiano con la cor-
rénte a getlo, sebbene a una velociti minore.
che si propagano in direzione opposta a quella
della corrente e che si producono con lun-
ghezze superiori ai 20 Km. Le deduzionj del

La massa d’aria fredda del fronte. si com- Kuellner furono confermate dalle osservazioni
porta come un ostacolo montagnoso rispetto  fatte da lui stesso in volo, Circa lorigine di
alla massa d’aria calda che si trova sopra la  queste onde, egli formuls Pipotesi che esse ri-
superficie frontale; massa d’aria che, data la petano la loro caunsa nella gravitd. Sempre
maggior altezza, si traslada a maggior veloeitd  secondo le ipotesi di questo studioso, i movi-
del fronte freddo in superficie. discendendo menti ondulatori, associati alla corrente a
lungo la parte superiore del {ronte, (come getlo. verrebbero meno gradualmente nel giro
fanno le masse d’aria sottovento alle monta- di un’ora e un sistema ondulatorio potrebbe
gne) e provocando movimenti ondulatori ad  distare dal successivo anche 150 Km. Comun-
una certa distanza dal fronte stesso (Fig. 13).  que sia, I'impiego di un aliante veleggiatore
Queste onde sono stazionarie rispetio alla su-  equipaggiato appositamente per il volo d’alta
perficie terrestre, le onde si spostano nella quota. consentirebbe Iutilizzazione di questi
stessa direzione del fronte avanzato e sone movimenti ondulatori per grandi voli di di-

In base a quesla constatazione. fatta dal
Defant dal solo punto di vista meteorologico,
il Professor Walter Georgii formuld Iipotesi
che le medesime onde che appaiono nel Foehn
sopra le montagne, si possono formare anche
davanti ai fronti freddi; e 'attento esame di
numerosi harogrammi ottenuti durante voli
frontali gli confermarono infatti che quell’i-
potesi rispondeva alla realta.
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stanza: i quali, pero, per la preparazione che
richiedono e per i rischi che comportana, non
possono essere considerati alla stregua del
volo a vela spertive. Infalli. 'esigenza indi-
spensabile di una preparazione scientifica
tanto dei mezzi quanto degli uomini, conferi-
sce a questo Hpo di volo un carattere del tutto
particolare.

In Italia, durante la stagione fredda. si pre-
sentano situazioni di corrente a getto di gran-
de interesse volovelistico. Infatti. contempo-
raneamente allo sviluppo di questo fenomeno
negli alti strati dell’atmosfera. si producono
nelle cappe inferiori intensi movimenti ondu-
latori di sottovento. Le possibilita offerte al
volo a vela da questi due fenomeni. in appa-
renza indipendenti ma in realti strettamente
collecati tra loro, sono senza dubbio no-
tevoli. e nuovi e vasti orizzonti si aprono al
piloti italiani. Previsioni sicure sullo sfrutta-
mento volovelistico di queste duplici situa-
zioni si potranno formulare soltanto dopo ac-
curate e sistematiche osservazioni aerologiche:
crediamo perd di non errare affermando che
proprio a tali movimenti ondulatori & riser-
vato di sollevare in un domani non lontano
un’ala silenziosa ed un cuore audace a quella
quota di 10.000 metri. cl}e.-per i vo]ovehstf
italiani. costituiva, fino a ieri, un sogno a cui
pareva dovesse negarsi pt“.rpetuamente la real-
ta. I risultati conseguili in questo campo dal
Comandante Mautelli e dall'Ing. Ferrari. in
questi ultimi anni. confer{neum le nostre pre-
visioni e c¢i fanno presagire che quel giorno
si avvicina a grandi passi.

Privio RovesTi

La struttura ¢ la dinamica della corrente a getto
non sono state ancora compiutamente esplorate, La
scoperta di essa infatti risale solamente al 1947 ed &
dovuta al Rossby. Fu in tale accasione che i meteo-
rologi dell'Universitd di Chicago coniarono la deno-
minazione di ¢ jet stream». Il concetto di ecorrente
a getto nacque dal fatto di comune esperienza che
un fluido, passendo attraverso un condotto che ad
un certo punto presenti una strozzatura raccordata,
subisce un aumento di velocitd, La corrente a getto
pud essere definita come una banda di vento, relati-
vamente stretta ma molto lunga, inserita nella eirco-
lazione generale dell'Ovest. La sua larghezza varia
tra i 200 e i 400 Km: la sua lunghezza pud raggiun-
gere i 1500-2000 Km: lo spessore verticale sta tra i
5000 ¢ i 7000 metri. L'asse del getio si trova gene-
ralmente tra i 9000 e i 10.000 metri, ci¢ non oltre la
tropopausa; le velocita massime di vento oscillano

tra i 200 e i 400 Km/h, (N.d.A).

MANZONI FRATELLI

Sant'’Angelo  Lodigiano (Milano)

*
Fonderie e Officine Meccaniche

*
SARACINESCHE

PER ACQUEDOTTO
PER GAS
PER RISCALDAMENTO

soe. LVLS. Saleri

Lumezzane S. S. (Brescia)

Rubinetterie brevettate per metano

*

Rubinetterie sanitarie
senza premistoppa

*

Rubinetterie per acquedotto
e riscaldamento

*

Contatori per acqua e per gas

9



oli alianti, come li vedo io

(segue dal n. 1.

L’entrata in servizio dei profili laminari ha
consentito invece, dato il minor valore del
Coefficiente di Resistenza anche a Coefficienti
di Portanza ahbastanza sostenuti, una certa
riduzione di allungamento, o di superficie
alare, o di tutt’e due assieme, per ottenere le
medesime caratteristiche di efficienza: come
logica conseguenza, una riduzione di dimen-
sioni, di peso magari, ed un’accresciuta robu-
stezza e rigiditd (e quindi maggior maneg-
gevolezza).

Fin qui tutto bene: finché si arriva alla
spinosa questione del volo veloce e del volo
lentissimo spiralando stretti stretti.

Per andare svelti in aeroplano ci sono di-
versi modi: o andare a spasso con un carico
al‘are rispettabile (cosa che si usa), o viag-
glare a coefficienti di Portanza molto bassi
(,colsa pure di uso universale). o stare dove
l'aria & fina e quindi si fila di pit (metodo
anche questo diffusissimo): o, cosa ancor piu
generale, combinare opportunamente i vari
sistemi sopra esposti.

lVeclla.mo un po’ come stanno le cose con gli
alianti, ed esaminiamo i tre metodi uno per
uno.

— Metodo del carico alare: sistema rapido.
spiccio e sicuro, che non fosse altro permette
di andare a spasso con macchine dalle ossa
solide, piene di un’infinita di diavolerie utili e
divertenti; guaio, non si pud pill andare
adagio: e quindi, come conseguenza. i ragpi
di virata aumentano (per inciso, a parita di
tutte le altre condizioni, per due alianti uguali,
ma di peso diverso, il raggio di virata minimo
& proporzionale al peso), si arriva a terra piu
svelti, con molta maggiore energia (crack!).
le velocita in affondata crescono e piacevolez-
ze del genere. Va da sé che il maggior peso
(meglio, il maggior carico alare, che non ¢ la
stessa cosa) permette di fare macchine tanto
pitt rohuste, e quindi meno scassabili, ma le
limitazioni che si manifestano nel volo in con-
dizioni deboli rimangono in tutta la loro spia-
cevolezza e, una volta arrivati ad un certo
carico alare. hisogna sempre portarsele dietro.
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— Metodi dei Coefficienti di Portanza: indub-
biamente pitt comodo, perché si pud sempre
volare a Coefficienti di Portanza cosl piceoli
che quasi non si vedono, e si pud. sia pure
molto in teoria. fare andare a velocitd super-
sonica un Canlit. In sostanza questo sistema
in altre non consiste che nel viaggiare col
naso lanto pitl gin quanto pit =i vuol correre,
ed ha la bella virtd che quando. dopo aver
superato Mach 1 in affondala. si vuole andare
pit adagio, non c’& che da alzare il muso
quanto basta.

Guai perd sussistono (e come!) anche in
questo caso. Per esempio. I'Efficienza (sa-
pele, quella cosa che & pressapoco i metri che
si fanno perdendo un metro di quota). ha lo
spiacevole difelto di essere bassa. molto hassa.
quindi i Coefficienti di Porlanza sono hassi.
cioé quando si corre. Tanto per fare un esem-
pio. pensale un po’ ad un arnese tipo I.86:
quest’arnesino pesa, diciamo. un 6 Llonnel-
late ed ha un reattore di un 2—3.000 kg di
spinta. Quando il nostro giocattoline si metle
a correre alla massima velocitd in volo oriz-
zontale, viaggia a Coeflicienti di Porlanza
piuttosto bassi: I'Efficienza, o Portanza di-
viso Resistenza, o Peso diviso Spinta. che é la
stessa cosa, vale guindi 6.000 diviso 2.000 o
3.000, quindi qualcosa come 3 o 2. E con
un’Efficienza del genere. addio volo a vela!
L’F.86. col reattore che ha. ce la fa a volare
diritto senza perdere quota. ma un aliante.
poverino....

— Metodo dellaria fina: decisamente ottimo;
I'unico guaio sta nel fatto che mentre il carico
alare, o il Coefficiente di Portanza, possiamo
sceglierli noi come pitt c¢i piacciono, I'aria
fina bisogna andare a prenderla dove sta di
casa; ed & piuttosto scomodo e difficile ar-
rivarci...

Passaggio adesso all’altro corno del pro-
blema: velare adagio. Anche qui tre metodi
disponibili: carico alare (basso. questa volta).
Coefficienti di Portanza (alti, mi raccoman-
do!). aria (bella densa e grassa).

— Carico alare: stare gin di carico alare, e si
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riesce a volare piano. Gid, ma hisogna por-
tarsi dietro il peso di un pilota (meglio se
magro e minutino), e quello dell’aliante. A
meno di costringere l'ometto a cure da fa-
chiro, e fare I'aliante in carta velina allegge-
rita, sard perd sempre difficilino scendere.
tanto per fare un numero, sotto i 15 kg/m?;
a meno di arrivare a dei farfalloni fragilissimi
che mi rifiulo di considerare alianti per hene.

— Coefficienti di Portanza: qui andiamo ma-
luccio. Infatti. mentre i Cp (e via. lascia-
temeli chiamare cosi!) i possiamo sempre
prendere piecali a piacer nostro. se 1§ vo-
aliamo grandi non ce la facciamo a superare
un certo limite; aumentate pure questo limite
con i pil sontuosi ipersostentatori (che co-
slano e sono comp]icati]. ma si arriva sempre
ad un punto dove. zitto. calmo e inesorabile.
ci altende lo stallo. Come se non bastasse, poi.
per Cp alti, altissimi. come gia per quelli bas-
sissimi. I'Efficienza va solitamente maluceio
(per non dive quel che succede una volta
stallati!}.

Per farla andar meglio, non ¢’& che au-
mentare I'allungamento. il che riduce la Resi-
stenza Indolta, che & quel brutto tipe di Resi-
slenza (e chi ne ha mai trovato un hel tipo?)
che ha il vizio di aumenlare a razzo appena
va su il Cp: ma aumentare ’allungamento.
normalmente, vuol dire ridurre (a meno di
arrivare a 40 metri di apertura) la superficie
alare, ed aumentare il peso: e si arriva cosi ad
an carico alare solitamente rvispettabile. ottimo
per andar forte. ma esattamente il contrario
di quanto ci si era proposti nel lodevole in-
tento di andare pit adagio. Un po’ come cerli
sislemi di cure dimagranti. dove uno fa lo
.:parca]cgna per smaltire un po’ di pancia. ma
in compenso gli viene un tale appetilo che in
capo ad una sellimana ¢ eresciuto 10 chili.

Neanche a farlo apposta, poi. i profili con i
Cp pin robusti hanno il vizio di avere dei Cr
(pardon: Coelficienti di Resislenza!) sempre
altini, anche a Cp bassi, cioé quando si corre:
in allre parole. per avere dei Cp altissimi hi-
sogna rassegnarsi a portarsi sempre dietro
una razione extra di Resistenza, anche quando
dei Cp altissimi non sappiamo cosa farcene.

— Aria sostenuta: ahimé Tunica depressione
considerevole a portata di mano (relativa-
mente...) & il Mar Morto; per di pid, anche li
Paria non & poi apprezzabilmente piti densa
che da noi, & un po’ scomodo andarci e poi,

chissa perché. mi son sempre immaginato che
puzzi di petrolio e pesce morto. Come non
bastasse. a completar I'opera, 'aria pin densa
fu, & e sara sempre vicina a terra e allora,
cosl. chi conquista pit I'azzurro infinito?

Normalmente, di fronte a problemi dove
una dozzina di opposte esigenze tirano ognu-
na dalla propria parte, una persona per bene
va a spasso.

Resta il fatto che. perd, questi problemi bi-
sogna pur sempre risolverli e. se non ci si
riesce ad aggiustare lutto nel modo piu pulito,
si cerca dj rimediare un decoroso ed accetta-
bile compromesso.

— Carico alare: non alto apposla, perché mi
frega troppo se voglio andare adagio: se poi.
proprie. non sapessi che formene di 5 km/h
di meno nella minima, posso stare tranguillo
che qualcosa di pesante, dalla fodera in pelle
dell’abitacolo. all'orizzonte artificiale, dal ra-
diogrammofono ai generi di conforto, saprod
sempre trovarlo. E poi, una minima bassa
non & poi male, se si pensa che in una virata
appena appena tirata si comncia subito a
dover andare un buon 409 pid svelti della
minima in volo orizzontale,

~— Cocfficienti di Portanza: senza arrivare a
cose sublimi come flaps tripli, aspirazioni
dello strato limite e compagnia bella, cer-
carne di ragionevolmente alti, se riesco a non
pagarli troppo salati in Resistenza. Se poi
riesco a farla franca con TOSTIV. e coi
vari regolamenti. un ipersostentatore piceino
piccino io ce lo melterei, soprattutio se & uno
di quelli carini che si possono mandare anche
all'instt. La ragione & semplice e graziosa: con
un trucco del genere. in sostanza. riesco a
fare un’ala a profilo variabile; adoprerd i
profilo solilo e per bene quando non mi inte.
ressa né di correre come una palla da schiop.
po né di fare la piuma portata dalle brezze
leggere, quello col flap in giit quindo mi serve
andare veramente adagio, quello col flap in sy
quando mi interessa correre. Quest’ultima,
anzi, mi sembra I'ipotesi pin allettante, perché
¢ prohabilmente I'unico sistema per migliora-
re in misura apprezzabile I'efficienza negli as.
setti veloci, dato che si ha contemporanea-
mente un’ala con profilo mene curve (e quin-
di con un po’ meno di Resistenza, stando a
quanto dice il NACA a proposito di profili
con Flaps sventolanti in si e in gifl), e si
riduce anche lo svergolamento dell’ala stessa,
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svergolamento che ha un’infinitd e mezza di
vantaggi allo stallo e nelle sue immediate adia-
cenze, ma che ci regala una bella fettina di
Resistenza in pit quando si corre.

— Allungamenti: heh, io qui non esagererei
né da una parte né dall’altra. Troppo bassi no,
perché 'handicap in volo lento sarebbe troppo
brutale, troppo elevati neanche, e per i se-
guenti motivi: primo, che mi porterebhero ad
un carico alare fortino, quindi a velocita so-
stenute, mentre gli allungamenti elevati sono
utilissimi proprio nel volo lento; secondo. che
un’ala molto allungata o & alquanto pesante,
o & poco rigida, ed in questo caso I'aereo che
la porta ci viene a smenare in maneggevo-
lezza; terzo, che diventa un lavoraceio dan-
nato, e quindi lungo e costoso, farci stare
dentro i diruttori che ci vorrebbero invece
grandjpi, dato che per i carichi alari pid alti
¢ la minor rigidita nella struttura & pit facile
arrivare a velocitd robuste, vicine alle velocita
cntighe che si song abbassate, e che in atter-
Tagglo non si viene pil gii.

In definitiva, I'aliante che pit mi convince
tna macchina media, non troppo grande,
un qualcosa vicino al tipo olimpionico, benin-
teso con tutti gli affinament;, gli accorgimenti

ed i trucchi che un po’ di ann; hanno portato
con loro.

.Sos[anzi_almente non vedo troppo l'utilita
di macchme' di caratteristiche iperholiche,
come ne abbiamo viste recentemente un po’
in tutto il mondo, almeno nelle attuali condi-
zioni del volo. a vela italiano, Prima dj spin-
gerci a macchine tiratissime, abhiamo un gran
bisogno di aumentare. e di parecchio, il nu-
mero dei piloti e delle ore di volo per pilota;
e per questo, piuttosto che wne macchina da
primato, servono molto di piti un po’ di maec-
chine di medie ed oneste caratteristiche. Mac-
chine che possano accumulare ore di volo e
volare decentemente in condizioni decenti
(i grandi exploit, anche con le macchine pin
fini, richiedono condizioni d’eccezione), che
siano di impiego pratico e quindi economico.
facili da smontarsi e rimontarsi, e che siano
economiche a costruirsi ed a tenersi in ordine.
Per di piu & probabile che una macchina del
tipo indicato, giocando sui fatlori conoscenza
della macchina da parte del pilota, stabilitd e

e
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maneggevolezza, non debba troppo sfigurare
nei confronti di macchine sensibilmente pin
tirate. Grazie al cielo. poi. mentre le efficienze
« alla Meteor » costano molte care. una huona.
decisa, maneggevolezza, su una macchina i
dimensioni ragionevoli. non cosla quasi niente.

E’ forse bene ricordare che la velocita di
rollio. che € poi strettissima parente della ve-
locitd con cui un velivolo pud meltersi a
virare a parita di tulte le altre condizioni. ¢
proporzionale all’apertura alare. e che lo sfor-
zo di pilotaggio necessario per arrivare ad
una delinita velocita di rollio ¢ proporzionale
alla quarta potenza dell’apertura alare: il che
vuol dire che aumentando del 20 I'apertura
dali, lo sforze del pilota per inclinare di un
certo angolo Vaereo a destra o a sinistra. in
un tempo assegnato, semplicemente raddoppia.

E come se non bastasse. la macchina da
primato, di maggior dimensioni. avra presu-
mibilmente una struttura meno rigida e quindi
comandi meno efficienti dell’onesta macchina
senza eccessive prelese.

Penso poi che la macchina, diciamo cosi.
« alla huona », presenti qualche altro vantag-
gio. Per esempio. sapendo di essere su una
macchina relativamente economica il pilota
non avra lo spiacevole complesso di viaggiare
seduto su un mucchietto di milioni. suscetti-
bile di deprezzarsi considerevolmente anche
per un incidente relativamente lieve: secondo.
le minori dimensioni ed il minor peso rende-
ranno pil agevoli i ricuperi; lerzo. e mi sem-
bra ahbastanza importante. il minor peso si-
anificherda meno tempo. quindi meno henzina.
quindi meno lirette per farsi tivare ad una
certa quola: quarlo. e poi la pianto. una
macchina non troppo grossa & piu [lacile po-
terla fare con le ossa abbaslanza solide da
poterci fare le capriole, andarci in nube e
tante altre helle cose.

Ricordiamo poi che il livello del nostro volo
a vela non verrd certo definito dalle caratte-
ristiche e dai risultati di una macchina di
eccezione, ma da come andranno e cosa
faranno le macchine medie con i piloti medi.
Sarebbe un po’ troppo dire che in [ltalia la
genle va a spasso in Ferrari 4000 perche
qualche beato mortale ce I'ha e ¢i fa la Mille
Miglia. mentre il resto dell’automobilismo ha
la Topolino e la 600! 1o. per esempio. sogno
la Cadillac, ma vado in tram.

GiaNFRANCO RoTonni
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giuro
che &
vero

ettera o[a@ @za;}fy@e

Questa lettera, scritta agli amici dell’/AVM, ci pare interessante per tutti i

volovelisti italiani, sia per le notizie tecniche che per la vivacita di
esposizione. - (N.d.r.).

Cari amici,

scrivo collegialmente trattandosi di cose generiche: passatevi la lettera.

leri sono stato dal volo a vela: & a Butants (leggi Butantan), Club Politecnico
de Planeadores. 30" in macchina dal centro: ‘oppure 35' bus, pit 30° & piedi.
Campetto e hangar tipo Vergiate: 3,5 Grunau, 1 Kranich, 1 Meise, un 18mt laminare
da provare, 1 Paulistin (= Piper), 1 Piper 105 N, 1 Stearman (biplano ca. 200 CV),
pil altre cose viste poco. Non volavano perché stanchi delle gare nazionali (pero
gui sono sempre stanchi). Simpatica gente: il progettista del laminare si chiama

Padova, parla italiano; + tedeschi vari, inglesi (tutto di origine). Grandi chiacche-
rate: conoscevano lo Spillo: I'Urendo piace: dicoro che i n/s alianti costano poco.
Condizioni curiose: basi come le nostre: pero cumuli a iosa tutti | giorni dalle

900 alle 1200 + 1300: poi troppi cumuli, coperitura; certi giorni — come oggi
mentre scrivo, ore 11,07 — cose da pazzi, file di cumuli base ca. 1500, sviluppo
1000 = 2000, 3 = 4 Km di intervallo su tutto il cielo. Questo & paese da 1000
Km: cerao che atterraggio f. c. e ricuperi & un gas. Su 7 giorni, 3 giornate formi-
dabili: & il primo paese in cui vedo cumuli sul serio, con la distribuzione uniforme
etc. Credo di cominciare a volare sabato: ¢i sono alcuni ostacali burocratici. Inolfre
le termiche sono indicate dagli urubl (uccellacei brut).

Vieggio senza storia: Malpensa 14,55 Lisbona 19,50-21,00, id Sale 03,30-
04,30, Rio 16,30 17,30, S. Pacle 18,30 (ora di MI: ora locale 14,30). Cumuli in
Spagna: Cu-Nb sparsi sull’Atlantico, anche di notte, e alto strati anche a 4000 mt-
Cu da Recife per 1000 Km: poi Cu da Rio a S. P. Bello e noioso.

S. Paclo & enorme: 3.500.000 persone in casette 1-2 piani: 30 + 50 gratta-
cieli di 15 4+ 25 piani. Ondulata pit di Roma: 600 <+ 700 mt. Contrasti materiali:

strade belle 10%, le altre uso stradetta di Monlug (tratto peggiore).

Bianchi, neri, gialli, cosi cosl etc.. taxi, bus, filobus tram (prodigiosi, senza
pareti laterali, predellino a tutta lunghezza, simili a grappeli umani, il tram non

si vede salvo il tefto), lotacon = taxi che fanno I'autcbus, non molie macchine

(USA + Volkswagen), autocarri con persone, cani e cavalli, calessi, poche moto e
bici (queste targatel). E' un casotto prodigioso, perd simpatico. Si mangia bene, sj
spende molte. Trovato bene il Corbetta, con moglie e pargola (Cinzia, bellissima).
Dice di scrivergli, perd lui non si sforza. Bells casetta, a casa del diavolo: 10 a
piedi, 10 aspettare il bus, 30" bus insieme a gente di colori variabili, 5' a piedi.
E* esattamente uguale a quando stava a M|,

A Butanta ci sono anche i serpenti (fabbricano sieri) veramente simpatici: dicono
che si possono anche mangiare. Poi iguane, scimmie, ragni grossi come una mano,

rospi. Collina bellissima. In S.P. molti alberi: robinie, eucalipti, e altri con magnifici
fiori. Veramente una bella citta: difettose le strade e i trasporti.
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Ricordate il viale dietro Linate prima che lo aggiustassero? Bene, & bello,
come strada, in confrento a queste. Ci sono anche bellissime strade doppie (come
aufostrade doppie).

Spero che il Felice non stic gid maledicendomi. Mandatemi qualche foto della
costruzione dell’'Urendo B.

Saluti a tutti. Ho gia scritfo a casa, comunque telefonate a mia moglie per
senfire se ha avuto notizie,

Il lavoro cammina: spero di tornare per ferragosto, e forse prima. Quanta
ruggine! Persino le palle dei cuscinetti sonc arrugginite.
Ciao, ciaa.
Lindirizzo & quello della carta.
(Sto al 18° piano, camera 1813).
EDGARDO CIANI

“SANCAR,

la nuova
classificazione
adatta per

ogni ufficio
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MILANQO - P.zza Bertarelli, 1

Tel. 808.737 - 802.439
R OM A - Largo Spinelli, 5

Telefono 865.629

i4



A PROPOSITO DI CARRELLI

L'elemento forse pin trascurate nella at-
trezzatura volovelistica italiana & a tutt’oggi
il carrello di trasporto. Questa situazione si &
creata in quanto, fino a qualche anno fa, i
carrelli non c’erano perché non si facevano
voli di distanza; oggi perd si puo ben dire
il contrario, non si fanno voli di distanza
perché non ci sono carrelli. E questo é assai
pit grave.

Attualmente esistono da noi una decina di
carrelli della Aeronautica Militare (di cni solo
tre in assegnazione ai Gruppi) e non pin di
tre o quattro carrelli di proprieta dei Gruppi.
costruiti in qualche modeo e secondo criteri
talvolta un po’ strani: esiste per esempio un
carrello a quattre ruote (di cui due sterzanti)
che utilizza pneumatici del diametro di 40 cm.
circa, e che pud essere adalto al massimo a
velocita dellordine dei 20 km/h su strada
piana! . o .

Ma quali sono i requisiti fondamentali di
un buon carrello trasporto alianti? Vediamoli
insieme. Fsso deve: 1) essere stabile & com-
patto; 2) essere 5ufflclen_temente 1"01)1:st0 (que-
<la non € una osservazione ovvia); 3) poter
essere trainato da qualsiasi auto da turismo, e
in caso di necessitd anche da una Topoline;
4) essere in grado di sostenere, su strada in
pianura, velocita notevoli, fino a 100 km/h e
anche oltre, naturalmente in rapporto alla po-
tenza del veicolo trainante; 5) potersi muovere
anche su lerreno vario (cioé avere le ruote
grandi); 6) essere di comoda manovra a
mano; 7) avere particolari dispositivi per ren-
dere facile, veloce e sicuro il carico, il bloc-
cagzio e lo scarico dell’aliante; 8) essere abili-
tato dalle competenti Autorita a circolare sulle
strade italiane.

All’estero, sono universalmente adottati car-
relli a un solo assale con due ruote, i cosiddetti
« rimorchi biga », e ne esistono due tipi fon-
damentali: il carrello chiuso, che contiene
tutto (o quasi) Paliante, e il carrello aperto.

Il carrello chiuso & senz’altro la migliore
soluzione tecnica, in quanto offre la migliore

di ADOLFO SOLDINI

protezione all’aliante. | lati negativi sono pero
gravi: alto costo (dalle 300.000 alle 400.000
lire) e difficolta di omologazione da parte
dell'Ispettorato Motorizzazione Civile. a causa
della lunghezza (che ¢ di 8-10 metri. cio?
quella di una semiala). Entrambe queste ra-
gioni sono tali da sconsigliare questa solu-
zione nel nostro caso.

Il carrello aperto & generalmente molto pilt
corto. circa 5 metri dal gancio alla parte po-
steriore, e l'aliante sporge all'indietro. «a
sbalzo », di 3+5 metri. Dal punto di vista
tecnico, la soluzione & ancora accettabile. pur-
ché si abbia cura di distribuire con accortezza
i carichi, ed evitare eccessive sollecitazioni
alle strutture dell'aliante. Queste condizioni si
possono senz aliro soddisfare con una accurata
progettazione. Per quanto ricuarda la prote-
zione dagli agenti atmosferici, essa si pud
realizzare con delle fodere, per es. in plastica,
per le semiali e la fusoliera, o con un telone
unico. Vantaggio particolare della soluzione
« aperta » & la facilita delle manovre di carico
e scarico. e la maneggevolezza (dovuta anche
al basso peso). Tl costo & circa la meta di
quello del carrello chiuso.

A noi sembra che il carrello aperto sia il
pitt rispondente alle esigenze italiane, sia per
il prezzo (siamo tra i pin poveri volovelisti
del mondo) sia per la questione della omologa-
zione da parte dell’lspettorato M. C.

Vediamo ora un poco pit in detlaglio quali
dovranno essere le caratteristiche costruttive
atle a soddisfare i requisiti visti pilt sopra.
Come abbiamo gia detto, sara un carrello a
un asse, o rimorchio biga. con ruote di auto-
mobile, frenate idraulicamente o meccanica-
mente con freno a repulsione automatico sul
gancio (funzionante cicé quando il veicolo
trainante & in decelerazione). 11 molleggio
potra essere a balestre, che pero, per miglio-
rare la stabilita al serpegeiamento, saranno
lunghe (per es. m. 1,20). Indispensabili sono
gli ammortizzatori, per altenuare il pit possi-
bile il gia detto serpeggiamento (oscillazione
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nel piano orizzontale attorno al gancio di
traino). che e senz’altro il peggior nemico di
questi carrelli, e che si manifesta. a seconda
del tipo di molleggio e del carico, tra i 40 e i
70 km/h.

Un altro accorgimento avente lo stesso scopo
e quello della adozione di una barra trasver-
sale (sistema Panhard), come sull’ultimo car-
rello costruito dalla A.V.M. Attendiamo le
prove su strada di quest’nltimo per poter dare
un giudizio sull’'efficacia di tale accorgimento.

Il telaio deve essere. oltre che assai robusto.
anche molto rigido, perché date le velocita a
cui si deve trainare, e quindi le sollecitazioni
dinamiche non indifferenti, le eventuali defor-
mazioni elastiche della struttura diventano
molto pericolose e possono facilmente con-
durre alla rottura di organi essenziali. Si ha
un esempio di questo fenomeno nei carrelli
della Aeronautica Militare, costruiti con una
trave tuholare centrale, che regge tulte le sol-
lecitazioni : in conseguenza anche della cat-
tiva distribuzione dei carichi (oltre 100 ke
sul gancio di traino, se caricati di un Can-
guro), tale trave si inflette notevolmente. Du-
rante il viaggio di ritorno dagli ultimi Cam-
pionati Mondiali in Francia, ]a'Equi[Je di Bri-
gliadori aveva appunto a lamentare la rottura

del tubo, con conseguente distacco del car-
rello. Fortunatamente non vi furono danni ri-
levanti

: né alle persone né alle cose: ma €
Fam]n?ente immaginahile quel che pud succe-
dere in casi analoghi!

Coz_qsig]iarno Pertanlo agli assegnatari di
questi carrelli della AM. di: 1) avanzare di
almeno 50 em. tutto Passale.

1 . abbassando gli
attacchi delle balestre (per aumentarne la

f1:ecFla a carico) e aggiungendo dei tamponi
di fine corsa: 2) irrigidire il tubo principale,
specie nella parte anteriore; 3) mettere dej
buoni ammortizzatori.

Il gancio di traino deve vincolare solida-
mente il carrello al veicolo trainante. pur per-
mettendo rotazioni in tutti i sensi. Il miglior
sistema €& quello del giunto a sfera.

Per quanto riguarda la distribuzione dei
carichi, & essenziale non superare i 30-35 kg
di carico verticale sul gancio di traino: questo
sia ai fini della manovrabilita da fermo. che
(sopratiulto) per una buona stabilita durante
il moto. D’altro canto. il baricentro del car-
rello caricato deve essere sempre davanti al-
Passale almeno di qualche decina di centi-

16

metri, per evilare (fra I'altro) che al momento
dello sgancio i terminali delle ali tendano
verso lerra. Il carico minimo sul sancio si
terra quindi (a carrello carico)l superiore a
15-20 kg. Come regola generale quindi. esso
sara di 15-35 kg.

Per quanto riguarda infine le selle di lissag-
gio. esse devono essere razionali e pratiche
all’'uso, oltre a dare effettiva garanzia di soli-
dita e di stabilita con Taliante caricato. I
pero impossibile dare qui regole generali: ¢
necessaria un po’ di esperienza pratica e di
buon senso,

In conclusione, abbiamo ancora da lavo-
rare, qui in Italia. su queslo problema. prima
di avere una soluzione soddisfacente. I pur-
troppo, questo non ¢ 'unico problema del
volo a vela italiano.

ADOLFO SOLDINI
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NOTIZIARIO

DUE NUOVI PRIMATI ITALIANI E TRE GUADAGNI
QUOTA “C*" D'ORO

Due primati nazionali sono stati
migliorati in questo prime quadri-
mestre 1957: quello di quota as-
soluta per biposti (Ten. Col. Man-
telli), ¢ quello di distanza con meta

prelissa, pure biposti (Lodovico
Campari e Gianni Angiolini di
Modena).

[l primato di Mantelli & il [rut-
to di un’accurata preparazione e
di esatta previsione sulla situazione
creatasi nell'Ttalia Centrale il 29
wennaio scorso. Dopo aver effet-
tuato un volo di sondaggio il mat-
tino, alle ore 9, nel corso del
quale il Comandante Mantelli rag-
giungeva in onda la quota di 6750
metri, superando la queta-primato
di Ferrari di 50 metri, con un gua-
dagno di 4650 metri, | Coman-
Jante disponeva la  partenza del
slaresciallo Ettore Muzi, del Capi-
tano Guido Monace ¢ del Mare-
sciallo Abelardo Canton, Tutti e
re superavano abbondantemente i
5000 metri con guadagni supe-
riori ai 3000 metri (prove valevoli
per il «C» d'oro), Dapo la realiz-
zazione di queste prove, e cuando
pid le condizioni si lacevano meno
favorevoli, Mantelli decollava nuo-
vamente ¢on il S, Ten. Tomeucci e
raggiungeva la quota di 5500 me-
tri, migliorando di 200 metri il pri-
mato che egli stesso deteneva e
che aveva stabilite in coppia con il
Capitano  Monaco, Quota guada-
gnulu,3000 melri,

1l giorno 13 aprile invece i mila-
nesi Riceardo Brigliaderi e Franco
Giacopini, volando da Bresso con
aliante

meta  prefissa Torino su
Canguro, miglioravane il primato
nazionale di distanza con meta

prefissa per biposti, gia detenuto
dal Comandante Mantelli fin dal
1652, con km. 123, e lo portavano
a km. 135. Ma il giorno suceessivo
i modenesi Lodovico Campari ¢
Gianni Angiolini, volande da Mo-
dena con meta prefissa Milano, lo
I).‘,l[l('\'ﬂnﬂ nuovamente, con Iﬂ (1‘1—
stanza di km, 145, La partenza &
stata effettnata alle 12,30, D'atter-

rageio € avvenuto a poche centi-
naia di metri prima del campo di
Linate,

Un aliante francese
oltrepassa le Alpi

Per la quarta volta (prima dei
bipostil un aliante [rancese ha
superato le Alpi atterrando in ter-
ritorio italiane e realizzando il pin

lungo dei voli effettuati in queste
« performances », Si tratta del Bre-
cuet 904 pilotato dall’asso francese
Giulio Landi e da Daniele Soreck,
che partiti da’ Saint Auban, sono
atterrati a Castellazzp Bormida (A-
lessandria). a 15 kni. da Novi Li-
eure, che essi avevano dato come
meta prefissa.  Distanza  coperta,
km. 255 circa, Gli altri voli di
questo wenere sono stati effettuati
da Noin di Saint Auban, e da
Poncet et Perrier di Grenoble, che
lo scorso anno sono atterrati a To-
rino dope un velo [atlo quasi in
pattuclia, ’

Alire quattro insegne di diamante congquistate dai francesi

Dal 3 dicembre 1954, a Saint
Auban sur Durance, ¢ installata

una sezione di studi e d'esperimenti
creata dal Centro Nazionale di
Volo a Vela di Saint Auban, che
ha per scopo lo studio sistematico
dei fenomeni aerologici che pos-
sono essere pericolosi o utilizzabili
per l'aeronavigazione o per la rea-
lizzazione di risultati sportivi, Sot-
to la guida dell'lng. Gerbier, per-
sonalita del mondo meteorologico
francese, aleuni studi sono stati
condotti a termine e presentati al
congresso dell’O.S.T.LV. nel luglio
scorso. A fronte di tale successi nel
campo sperimentale, si & deciso di
continuare tali esperimenti, per cui
non sono mancati in questi primi
mesi dell’anno risultati velovelistici
di rilievo, conseguiti anche da un
Gruppe di Tedeschi, fra cui Fro-
wein ed Hanna Reitsch, che hanno
soggiornato a Saint Auban diversi
giorni.

Le insegne di diamante complete
sono state conquistate com il supe-
ramento della terza prova (guada-
gno di 5.000 metri) da: Michel Am.
brosi (26 gennaio, guadagno quota
m. 6250), Legoff (24 febbraio, gua-
dagno 6750 metrd), Mandart (24
febbraio, 5250 metri) ¢ Marchand
(24 febbraio, 6150 metri), Quest'ul-
timo aveva gia realizzato un guada-
ano quota di quasi 5000 metri il 10
febbraio. Gli alianti usati dagli ul-
timi tre sono stati dei Brécuet 901,
mentre Ambrosi ha volato su un

Arsenal 4111, Le insegne di dia-
mante complete di tutto il mondo
salgono a 47, di cui 19 apparten-
cono ai francesi, 18 ai polacchi, 7
ai nordamericani, 2 alla Svizzera
ed 1 all'lnghilterra. Eccone Ve-
leneo :

1950

1) John Robinson (USA)
2) Tadeusz Gora (Polonia)

1951
31 Gérard Pierre {Francia)
4 J. Shelley Charles (USA)

1952
3) Jacques Lebeau (Francia)
6) Eric Nessler (Franeia)
7) Paul Bickle (USA)
8) Raymond Parker (USA)
9) William S. Tvans, jr. (USA)
10) PAUL Rudolf Opitz (USA)

1953

11) Gérard Tahon (Francia)
12) Mme Choisnet-Gohard (Fran.)
13) Andrzsj Zieminski (Polonia)
14) Stanislas Skrzvdlewski (Polo-

nia
15) Zdislaw Przyjemski (Polonia)
16) Zbigniev Kirakowski (Paolonia)
17) Roman Zydorsczak (Polonia)
18) Henrvk Zydorsczak (Polonia)
19) Jerzy Popiel (Polonia)
20) Marian Gorzelak (Polonia)
21) Antoni Smiegel (Polonia)
22) Jersy Vojnar (Polonia)
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1954

23) Joachim Kuettner (Germania-

USA)
24) Roland Cogne (Francia)
25) André Breuil (Francia)
26) Max Gasnier (Francia)
97y Maurice Kirschroff (Francia)
28) Yves Giard (Francia)
29) Charles Fevre (Francia)
30) Roger Biagi (Francia)
31) Rudolf Kopernok (Polonia)
32) Wanda Szemplinska (Polonia)
33) Tadeusz Szymczak (Polonia)
34) Stanislaw Cnotliwy (Polonia)
35) Baymund Jakub (Polonia}
36) Erazm Kapala (Polonia)
37) Andrej Brozek (Polonia)

1955
38) Réné Fonteilles (Francia)
39) Paul Lepanse (Franeia)
40) Jean Rouchette (Francia)
41) Hans Nietlispach (Svizzera)
42) H. C. N. Goodhart (Inghilterra)

1956
43) O. Schwarzenberger (Svizzera)

1957
44) Michel Ambrosi (Francia) - da
omologare
45) Legoff (Francia) - da omolog.
46) Mandart (Francia) - da omolo-

gare

47) Guy Marchand (Francia) - da
omologare
Altri notevoli risultati sportivi

sono stati ottenuti nello stesso pe-
riodo: a Saint Auban il 26 gen-
naio 1957 & stato migliorate il re-
cord di altezza assoluta francese
per biposti con m. 8.700 (De Las-
sageas-Barbera su Bréguet 904 . re-
cord precedente Signore Cheisnet-
Queyrel con T7.042 metri); il record
nazionale tedesco di guadagno quo-
ta monoposti con m. 7.850 (Frowein
su Kranich III); il record femmi-
nile tedesco monoposti d'altezza e
di guadagno quota con m. 7.290 e
5930 (Hanna Reitsch, su Bréguet
901) e probabilmente il record te-
desco d’altezza per biposti con m.
6.250 (Frowein-Dettmer su Kranich
II). Quest'ultimo volo & stato fatto
il 27 gennaio. Nel contempa sono
state fatte 7 prove di guadagno
quota valevoli per il « C» di dia-
mante e 10 di « C» d'oro.

Altri voli di particolare interesse
sono stati fatti il 3 febbraio (gquota
raggiunta m. 7.300 da Weiss), I'8
febbraio (Landi, quota 7.000; Weiss,
quota 7.000 e volo di 280 km.; De
Lassageas, quota 5.000), il 10 feb-
hraio. (De Lassageas, guota 6.300

s

con guadagno di 5.107 m.), il 24
febbraio (Coltat, quota 6.625 con
guadagno 5.560, Braghotte, quota
7.206 con guadagno di 6.150 m.,
Haze quata 6.500 guadagno 5.250).
Il primato d’altezza assoluta per
monoposti, maschile, & stato supe-
rato da Jean Paul Weiss il 26 gen-
naio, che ha raggiunto l'altezza di
9.400 metri. La prova non & pero
omologahilé in quanto non supera
della preseritta percentuale il pri-
mato precedente (Landi, 9240 me-
tri). Lo stesso dicasi di Cristophe,
che a Fayence il 24 febbraio ha
toccato l'altezza di 9.300 metri.

Le nuove disposizioni F.A.l.
sugli alianti da gara

La F.AL ha omologato ed isti-
tuito la classe ridetta negli alianti
da gara, A seguito della soppres-
sione della categoria biposti, che
gareggeranno in avvenire nella stes-
sa categoria dei monoposti, si a-
vranno nelle future competizioni in-
ternazionali le seguenti partizioni:
a) Classe ridotta: alianti dall’aper-

Da «Volo», organo dell’Aero
Club d'Italia, apprendiamo che il
Concorso Nazionale « Vittorio Be-
nomi » si svolgerd dal 5 al 16 ago-
sto a Rieti. Le prove ufficiali ini-
zieranno il 6 agosto, mentre & pre-
visto che il periodo di allenamento
avra inizio il 30 luglio, Le gare
consisteranno in prove di distanza
ibera, distanza su rotta prefissata
dall’organizzazione, velocita su per-
corso fissato pure dall’organizzazio-
ne. Il Regolamento della Competi-
zione & ispirato a quello dei Cam-
pionati del Mondo 1956, La Compe-
tizione comprenderd un numero
massimo di cinque prove valide e
sard ritenuta valida se almeno tre
di esse verranno effettuate. La gara
& aperta esclusivamente agli alianti
monoposto ed ai biposti ma con
unico pilota. Il numere massimo
degli alianti partecipanti & di 15,
per cui fra i piloti italiani verra
operata una cernita basata sui se-
guenti criteri:

— Possesso di un’insegna F.AL
— Ore volo compiute da solisti;

— Voli di
d'insegna;

distanza oltre quello

tura alare massima di 15 metri,
senza flaps (alette di curvatura
o d'intradosso), senza radio e con
ruota o carrello datterraggio
non retrattile;

b) superalianti: tutti gli altri.

| Campionati del Mondo 1958

Essendo gli Stati Uniti fuori por-
tata dalla massa dei concorrenti al-
la massima competizione mondiale,
i Tuturi Campionati del Mondo ver-
ranno svolti in Polonia, a Leszno.
Vi saranno ammesse le due catego-
rie di alianti di cui sopra,

Un nvovo strumento
misuratore francese

Lo SFIM A-20 & un nuovo ap-
parecchio misuratore di costruzione
francese, che registra automatica-
mente i seguenti valori:

— la quota;

— la velocita dell’aliante;
— la temperatura;

— le accelerazioni.

CONCORSO NAZIONALE DI

RIETI 1857

— Atterraggi portati a termine fuo-
ri campo ecc.

I lanci verranno effettuati a mez-
zo lraino aereo; I Ticuperi a mezzo
traino aereo se l'aliante si posera su
aeroporti; per via terra altrimenti.

Abilitazione al trasporto
passegaeri su alianti

L’Ae. C. 1. ci ha comunicato le
nuove norme da seguire per otte-
nere l'autorizzazione al trasporto
dei passeggeri. I requisiti sono:
— 30 ore di volo delle quali al-

meno 20 da solista.

Le modaliti sono invece:

— domanda in carta da bollo da
L. 200 indirizzata al Ministero
della  Difesa-Aeronautica, da
presentarsi tramite 1’Ae. C. I
e I'Aero Club di appartenenza,
corredata da stralcio voli con
dichiarazione di idoneitd a fir-
ma congiunta dell'Istruttore e
del Direttore della Secuola;

— invio del Brevetto per ’annota-
zione di competenza Ministe-
riale,
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Voli fuori campo
con Canguri ministeriali

Sono giunte anche le disposizioni

in merito ai voli fuori campo con
Canguri Ministeriali.
Ae, C. d'ltalia ba, con circolare
1420 Na/V1 del 1-4-57, ha modifica-
to le norme relative ai voli [uori
campo con alianti « Canguro » in
assegnazione  ministeriale.  L'auto-
rigznzione verrd rilaseinta, su richie-
aa degli interessati controfirmata
dal Direttore della Scuola dell’Ae.
0. di appartenenza, ai titolari di
insegna d'Argento che ahbiano svol-
to attivitd nei due mes{ precedenti
la domanda, e ai pileti che, avendo
superato le prove di quota e dura-
ta, abbiano effettuato nel 1957 al-
meno 2 ore di volo ¢ 5 atterragei
corretti,

Disposizione sull’'uso dei
barografi nelle prove pratiche
di brevetto

1l Ministero Difesa-Aeronautica,
Direzione Generale Ay, Civile ¢
T A. ha disposto con decorrenza
1" marzo che i barografi impiegati
per Peffettuazione di prove di hre-

= vetti aeronautici siano regolati sul-
Ja syolgimento di due ore,

Modifica ai premi dell’Ae.C.1.
su voli di particolare interesse

Nal Notiziario Ae. €. L rilevia-
mo le seguenti nuove disposizioni
che modificano quelle in vigore
fino al 16 febbraio 1957:

I guadagni quota superiori ai
5000 metri vengono premiati con
[.. 2000 ogni 100 metri guadagnati
oltre 1 5000, Le quote assolute
s l.m., anche se non ottenute con
5000 metri di guadagno, se rap-
presentano la quota massima rag-
siunta in Italia da alianti, e supe-
rano di almeno il 5% la quota pri-
mato precedente, ricevono un pre-
mio di L. 20.000 aumentabile, Le
Drove possono essere compiute sia
da solisti che con seconda persona
a hordo. | guadagni quota valevelj
come prova d'insegna ricevono gia
un premio conglobate nel premio
d'insegna,

Le prove devono essere eseguite
su territorio italiano. Non vengono

premiate le prove eseguite presso la
Scuala Centrale di Volo a Vela o
comunque in tutti quei casi in cui
le spese per |eflettuazione delle
prove stesse non siann a carico del
pilota,

Scambio di cadetti aeronautici

11 30 aprile scade il termiine per
la presentazione delle domande per
la scelta di tre giovani da inviare
negli Stati Uniti ospiti della Civil
Air Patrol ¢ di due giovani du in-
viare in visita nel Belgio, ospiti
dell’Ae, C. Belga. | requisiti per po-
ter partecipare alla selezione sano:

breveto i pilota di aeromobile
o possesso da almeno tre anni
di attestate aeromodellistico:

dai 17 anni compiuti e non oltre

i 19 alla data dell’1-8:57:

conoscenza della lingua del pae-
se ospitante:

possibilita di spesa i L. 30.000
per la confezione delle apposite
divise.

Gli aspiranti in possesso di solo
attestato aeromodellistico dovranno
essere fra i pi0 quotati ed aver
partecipato ¢on successo a gare ae-
romodellistiche. La partenza dal-
I'Ttalia & prevista per il 19-7-57 ed
il rientro per il 12-8-57.

LA RIAPERTURA DELLA SCUCLA DI RIETI

L'Ae. . 1. comuniva che la
data di riapertura della  Scuola
Centrale di Volo a Vela di Rieti ¢
stata fissata per il 1" maggio p. v.
Il programma di attivitd & il
suente:

se-

@) corsi per il consegunimento del
brevetto « C»

bY corsi per il reintegro del hre-
vetto « C»

) allenamento di piloti brevettati
ad attivita per il conseguimento
di insegne F.A.L

) attivitd sportiva.

Il Calendario prevede turni di
15 giorni dal 1" al 15 e dal 15 alla
fine di ogni mese, con esclugione
del periodo 1"-30 agosto, per eli
interessati ai corsi a) e b). Lat-
tivitd di eui al punto ¢} sara rego-
lata su periodi di una settimana,
eventualmente prolungabili a due
settimane a seconda della disponi-
bilita di posti e potrd eflettuarsi
conlemporaneamente ai corsi a) e
b) ed inoltre dal 18 al 31 agosto.

Il periodo 2-4 agosto & riservato
allattivitd di allenamento per la
« Gare Nazionale Vittorio Bono-
mi»: quello dal 5 al 15 agosto per
Peffettuazione della gara stessa:
quello dal 16 al 18 compresa, dedi-
cato al riposo. Dal 19 al 31 agosto
si fard attivitd sportiva in senere.

Le domande di iscrizione doyvran-
no essere trasmesse, tramite 1'Aero
Club di appartenenza. almeno die-
ci giorni prima della data prescel-
ta, direttamente alla Scuela Cen-

trale di Volo a Vela, via G. Rosa-
telli, Aeroporto di Rieti. 1ammis-
sione alla Scuola & riservata ai soci
dell’'Aero Club di ambo i sessi,
tesserati per il 1957,

Sone a carico degli ammessi alla
aeuola:

— la quota di ammissione (di lire
5.000 per il periodo 1/5-30/6 e
1/9-30/9 e di L. 10.000 per il pe-
riodo 1/7-31/8.

— il premio per I'assicurazione per.
sonale obbligatoria
— la quota mensa (tre pasti gior:
nalieri per L. 850)

— lalloggio per wli ammessi di
sesso femminile, che non potendo
essere sistemati nel campo, dovran-
no alloggiare fuori dell’aeroporto.

La Scuola offre gratuitamente la
attivith di volo e Palloggio per gli
ammessi di sesso maschile.

Le domande di ammissione sa-
ranno prese in esame nell'ordine
cronelogico di arrivo; il turno pre-
scelto dall'interessato ha solo ca-
rattere prelerenziale e non defini-
tivo, Ad evitare inutili viaggi, la
Direzione della Scuola prega di
non presentarsi senza aver prima
ricevuto la comunicazione sia del-
Fammissione che del turno di asse-
gnazione, Non saranno accettati al-
lievi che si presentassero senza pre-
notazione.

Per ogni altro schiarimento gli
interessati possono rivolgersi all’Ae-
ro Club di appartenenza,
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Finelmente & giunto il grun mo-
mento: convocazione generale degli
allievi per le ore 13 al campo. LI
struttore ci ha comunicato perso-
ralmente la notizia e nessuno di not
wsa fare commenti, tanta é Uansia
e lu speranze ussieme che si avveri
cio che da eiree 10 anni (dico 10
anni) di sacrifici continw  otien-
diamao.

La nostra storie non € [orse co-
noscinte da tutti. Ad ogni modo ec-
vovelu in breve:

Anno 1946 costituzione dell’ A.M.
A, (Associazione Modenese Aero-
nautice) ed inizio attivitd costristti-
ve del materiale di vole, Dal 1947
al 1951 atrivitd velativa svolta sul-
Paeroporto di Reggio Emilie in
guanto il nostro campo € encorg
inefficente per cause belliche. Ab-
biamo racimolato un libratore « Pa-
vullo » uno Zoegling un protelipo
(Panarv), purtroppoe encore tale, un
8. Ambrogio ed un comion residua-
to bellico (Chevrolet) che anorevol-
mente he servito come verricello se-
movente per tulti guesti annri. e
dulcis in fundo, nel 1954 i hanno
assegnato un altante Canguro (1-
AECI) ed un treinatore L. 5 (1-
AEED). Naturalmente, tale ingrato
& luomo. nessuno degna pic di uno
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sguardo [ vecehi libratori che ora-
mai stanino terminando la loro bre-
ve e glorivsa vita ol riparo del-
t"hun_gur. e twtti, ¢ sentiamo in
u:‘)!_)!i!gc; di continuare la nostra we-
tivita volativa di ex allievi B (siy-
mo gié in possesso del relativo urie-
state) ed wllievi « C» con il Can-
guro il quale, essendo un po’ giu
di vernice viene riverniciato in ros-
so fuoco, (Qualche maligne ha assi-
curato che essendo Ualiante verni-
clato con un colore che assorbe |
raggi selari ¢ gquindi, soggetto ad
un forte riscaldamento, deteérming
attorny ad esso un auwmento di tem-
peratura  dell’aria  circostante con
seiluppo di relative potenti termi-
che wtilissime come tutti sanno per
il nostro sport), Chivdendo la po-
rentesi della nostra storic e ripren-
dendo il brano iniziale come gid
detto, ci troviama tuttl immanca-
bhilmente. e. case strano. puntualis-
simi (eravame oaddiritture in anti-
cipo) alla canvocuzione, L'istruttore
ef wvverte senza tantl preamboli di
prepararci a decollare. Siamo in 3
allievi e la notizie non ci stupisce:
siameo quusi apaticl tanta era lansia
di poter giungere @ queste momen-
to. Ad wgni modo decolla il primo
¢ va bene: parte il seconda: volo

regolare, atterraggio perfetto. Ma «
me quande tocca? Che rabbic e che
fatica pazientare! Ma no. L'istrut-
tore punte un dito su df me e mi
dice: Te la senti? Ma vacca se
me la sento!!! (vacea = espressio-
ne affermativa  superlativa tipica
modenese) e non dico altro. Lentu-
siesmo mi ha paralizzato le corde
vocali. Breve raccomanduzione del-
1;’!'.'.'zrz.'twre (buon womo, ma che ha
il wizio di urlare). Mentre egli si
avvie. verso UL, 5 per eseguire per-
sonalmente il traino indosso il pa-
racadute wintate dagli altri allievi
¢, con Pemozione che ho addosse,
mLoumpapine, tento inutilmente di
allaecciare un cosciale con il cinti-
rone, poi mi si. sfila il moschettone,
sento Plstruttore urlare e sole allo-
ra finalmente riesco a mettermi a
posto. Ore sono a bordo del Can-
&uro pronte al decollo. Faremo un
glro campo; quota di sgancio me-
tri. 300, entrata in procedura d’at-
terraggio a m, 200, virata fondo
campe  ed  atterraggio swlla  pista
centrale, | miei colleghi chiedono
Se sono pronte: gli feccio un ecen-
ne col capo, e ULS da motore: si
decolla! Vialll Oh! ma come tira
quel dannato (istruttore) non ho
fatto pit di 100 metri di rullaggio




e gia sono per aria. Ma vacea come
¢ bello!!! A [ine pista sorvoliamo
gl alberi e le prime case o circa
Il trainatore
vire leggermente w sinistra, c’({ o
lo seguo con abbastunza precisio-
ne. Siamo in volo sulle cittd. Quota
250, velecita 110, variometro 2.5 a
salire polling al centro; oramai
sono un pilota « cuma le bel!l!».
Mi prendo il lusso di guardare ver-
so destra deove abbustanza vicini al
Canguro volteggiano alcuni colom-
un
violento strattone o sinistra guardo
PL5 avanti « me ma non '€ pii:
PL. 5 & spostato tutto a sinistra
virata).
Ace... Come faccio? Cloche a piede
sinistro a fonda (un viratone incli-
nato di 50" con la palling non so
da che purte) e cosa capita? Una
cosa incredibile: leggermente dietro
ed un po’ pin in basso vedo L. 5
con Pistruttare che alza [ pugni e

30 metri di quota.

bi: ma che succedel!! Sento

(aveva eseguito un’altra

con une boccaccia aperta in modo
inequivocabile (ho gia detto che ha
il wvizia di wrlere). Non mi perdo
d'animo, Ragione dlintuite: sono
trappo veloce. quindi. fuori i di-
ruttori (poi mi hanpo detto che
sono ung hestia). 1l Canguro & pin
intelligente di me ¢ non succede
nlente. Il wolo non ha pitt storfa.
Mi sganeiv « 300 metri. plano. viro
piatto ed atterro un pe’ distante
dagli allievi in fjermento e dall’i-
struttore in hestia. Scendo. palpo
il Canguro soddisfatio e « Vacea!l!
va e ca sun toge!!! questaltra
volte 200 metri piic su. 10 minuti
di pit ed il «C» non me lo leva
pitt nessuno». <« E non Cho nem-
meno scassato s,

P. 5. Ogni viferimento a cose,
persene o fatti realmene accaduti
¢ da considerarsi puramente ca-
suale,
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IL PRIMATO DI BRIGLIADORI E GIACOPINI

1l 13 aprile scorso Riccardo Bri-
gliadori ¢ Franco Giacopini hanno
volato col Canguro LAVMD da
Bresso a Torino-Aeritalia battendo
il primato nazionale di distanza con
meta prefissa per biposti, che gia
era detenuto dal Comandante Man-
telli con km. 123. La distanza per-
corsa da Brigliadori & stata di km
135. Ma il loro primato si & trasfor-
mato in quelle di... minima durata,
giacché il giorno successivo ei sia-
mo visti capitare a Linate i mode-
nesi Campari e Angiolini, che rag-
giungendo col loro Canguro la meta
per un soffio (hanno infatti atter-
rato qualche centinaio di metri pri-
ma de] campo), hanno nuovamente
migliorato il record della categoria

stabilendolo in km. 145,

Entrambi i voli hanno destato il
massimo interesse nell’ambiente vo-
lovelistico, ed il duplice colpo, a
distanza ravvicinata, non ha man.
cato di vallegrare coloro ai quali
sta a cuore la vitalita del volo a
vela nazionale. Al Comandante
Mantelli ed a Brigliadori non man-
cano infatti le qualith per dar luo-
go ad una appassionante gara nel-
Uattribnzione dei primati. Per i)
momento ei congratuliamo con en-
trambi gli equipagsi protagonisti
di queste prove, ed in special mo-
do con quello modenese, al quale
cercheremo di rendere la pariglia
di questo forzato <« record a squa-
gliamento rapido »,

La nostra attivita

Il bilancio di questo primo mese
di attivita ¢ attivo e passivo al tem-
po stesso. Abbiamo cominciato be-
ne e forte, ma dobbiamo denunciare
due diserete scassature che immobi-
lizzeranno il Canguro T-AVDM e lo
Spillo per diverse settimane, Gli in-
¢identi sono avvenuti fuori campo,
durante la delicata fase dell’atter-
raggio: in entrambi i casi le punte
di un’ala hanno toccato terra provo-
cando due imbardate e la rottura
delle fusoliere. Le cellule ed i pia-
ni di coda non hanno avuto danni:
ove lavero complessive stimate per
la rimessa in efficienza, circa 1500.
Si raccomanda ai piloti « distanzi-
sti ad oltranza » di meditare su que.
sti fatti e di trarne wtte le dedu-
zioni possibili: da questi incidenti,
che per [ortuna non hanno portato
danni alle persone, & necessario
trarre la massima esperienza.

11 consuntiva dei nostri vaoli & il
seguente :

— Sette voli di distanza d’allena-
mento, di cui uno valevole come
prova per linsegna d'argento, ed
uno di primato, per complessivi
rinquecento chilometri:

— quattro prove di quota per il
«(C» dargento:

— Una prova pratica di brevetio.

L'attivita ha avuto inizio il 16
marzo scorso, con una flotta com-
posta  dal Pinoechio, dall’ Asiaga,
dai tre Canguri ministeriali e da)
nostro, dal Cat 20. dal Gheppio,
dal Piper I-MINK e dai due Stin.
son I-AEEN ed I-AEGF. Lo Spillo
ha iniziato Iattivitd il 24 marze.

Le prime giornate di volo sono
state prive di correnti ascendenti dj
una certa entitda: 1 primi voli i
oltre un'ora si sono avuti il 19 mar
zo, alla terza ciernata, e lutti otte-
nuti con gran fatica. Il 19 marzo
abbiame avuto sul campo anche {]
Ten. Rovesti che alla sera ei hg
tenutn una delle sue conferenze me.
tearologiche: nello stesso giomo ha
avuto inizio lattivita didattica, che
con una media di una quindicing
di voli giornalieri ¢ poi continuata,
¢ continuna tuttora, col sistema del
mattino alle cinque e della sera
dopo le cinque. I primo volo fuori
campo € stato compiuto da Briglia-
dori e Serrantini sul’AVMD il 30
marzo, nonostante la giornata scar-
samente [avorevole. Inlatti il sof.
[itto massimo & state riscontrato in
600 metri, per cui atterraggin dj
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segue: « ]l Cumulonembo »

Brigliadori & avvenuto vicino a
Rho, ad undici chilometri. 1l gior-
no dopo ha fatto la comparsa sul
campo i Bresso il Cat 28 [-KAKA
del Centro Politeenico del Valo,
ed il rivedere la macchina andata
distrutta quattro anni or sono pro-
prio a Bresso. ¢i ha rallegrati. La
Fnitura & impeccabile e nel rom-
plesso la macchina pud definirsi un
«signor aliante ».

11 6 aprile la primavera ha fatto
sentire il suo arrive, dopo intermi-
nabili giornate di pioggia. Pietro
Longaretti ¢ Giordano Locatelli
hanno superato la prova di quota
per il « C d’argento»; Brigliadori
e Serrantini, sempre con PAVMD,
hanno fatto un volo di 8¢ km. in
linea d’aria, atterrando a Ghedi. 1l
giorno successive, con un soffitto
di 1000 metri circa, si sono avuti
due voli di distanza ad opera di
Cesare Rasini, che atterrando a
Pointoglio ha totalizzate 51 km. su-
perando la terza prova e conqui-
stando il « C» d'argento, e di Wal-
ter Vergani che ha preso terra a
Gavardo (Brescia) compiendo 96
km, T 13 aprile Brigliadori e Gia-
copini hanno raggiunto Torine, co-
me si & detto prima, mentre il 14
si sono avuti i voli di Tomasina con
I'AVMD e di Rasini con lo Spillo,
che sono atterrati rispettivamente a
Pieve d'0lmi (Cremana) ed a Lodi,
compiendo km. 87 e 34. Nello stes-
so giorno Pauli superava la prova
di veleggiamento valevople per il
hrevetto ¢« C» realizzando contem-
poraneamente il guadagne di 1000
metri: Borromeo Adalberto supe-
rava anchezli la prova di quota.

I.passaggi d’apparecehio  effet-
tuati in queste giornate sono i se-
uenti;

— Asiago: Macerata

— Pinocchio: Giusto Vergani, Ga-
vazzi,

Ha inoltre effettuato il suo primo
traino da solista Giorgio Frailich.

La convivenza con il Centro Po-
litecnico del Volo, dopo gli indi-
spensabili aceordi, & stata attuata
abbastanza soddisfacentemente, an-
che se necessita di ulteriori perfe-
zionamenti: ci auspichiamo che
tale possa sempre essere e che la
buona volontda collaboratrice sia
sempre presente, nella risoluzione
dei rispettivi problemi organizzativi,
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Le conferenze di Rovesti

Conformemente a quantn deciso
dalla Commissione Centrale di Volo
a Vela dell’Aero Clul d'Ttalia, sono
stati curati dal Ten. Rovesti aleuni
cicli di conferenze meteorologiche
di enorme interesse, che Rovesti
ha tenuto direttamente presso le
sedi dei principali Gruppi Volove-
listiei.

Queste conferenze sono state se-
guite da quasi tutti i nostri soci
piloti ed allievi. che hanno avute
modo di arricchire affettivamente
il proprio bagaglio culturale me-
teorologico con notizie preziose e
di indubbio valare pratico nell’atti-
vita del nostro sport.

Queste conferenze, e pit ancora,
il manualetto di cui Rovesti ci ha
annunciato la  prossima distribu-
zione colmano una grave lacuna e-
sistente nel nostro eampo, dove po-
chissimi finora hanno potuto darci
nolizie cosi direttamente interessan-
ti il volo a vela. Siamo vivamente
arati al nostro caro Plinio di quan-
to ha voluto insegnarci, della ven-
tata di cordiale amicizia che «ci
ha portato da Roma, e c¢i auguria-
mo che ora non ci lasci nuovamen-
te soli.

Il corso teorico invernale ‘57

Con la terza sessione di esami te-
nutasi il 29 marzo presso la nostra
sede, ha avuto termine il corso teo-
rica invernale 1957. che come or-
mai ¢ tradizione, ci ha portato nuo-
vi allievi e nuovi amici. Il numero
totale dei frequentatori & stato que-
st'anno di 82 persone, pilt 6 nuovi
arrivi che hanno sostenuto 1'esame
senza aver {requentato, per ragioni
varie. In complesso. quindi, 88
neofiti, di cui perd, come solito, se
ne sono persi per strada 36. Dei
r'imanenti 52, tutti hanno sostenuto
I'esame con esito favorevole, anche
se per alcuni si sono resi necessari
gli esami di riparazione. T nuovi
allievi sono quindi:

— Redaelli Liliana, Vona Jole,
Chiesa, Jampaglia, Voltolini Mara,
Vassanelli, Giobbio, Crippa, Trez-
zi, Goi, Prosperi, Mussati, Mante-
cazza, Altomare, Zaccaria Anna-
liella, Tghina, Astuni, Morando, Bu-
snelli. Toffano, Ardizio, Zanahoni,
Ramaccioni, Colombo Giancarlo,
Sciacchitano, Papetti, Hiigel, Loca-
telli Adriano, Battistini, Tarenghi,
Arrizoni-Neri, Diesing, Cecere, La-
chelli. Ottina, Borromeo Franco,

Rossetti, Brugnetti, Facchini, Ros-
si, Fontana, Laballe Marialuisa, Pi-
soni, Romano, Perucconi, Mosconi,
Barbera., Rodolfi, Senizza. Gualdi.
Marelli, Calzecchi-Onesti.

Al nuovi amici il bhenvenuto di

tutti i «veechi ».

L'attivita didattica

Secondo la tradizione instaurata
da Brigliadori (vedere schema-ora-
ri del libretto di istruzione, vera-
mente diabolico!) ["attivita didatti-
ca procede a tutto spiano. Troppo
lungo fare il conto dei voli sul
Piper gia effettuatli dal Riccardo e
dal bhalfuto Frailich. In ogni modo
il primo Intto di allievi ha gia su-
perato le prime quattro ore di Pi-
per e si prepara a dar |'assalto ai
Canguri, con malecelata preoccupa-
zione da parte degli sportivi che
temono di trovarsi troppa concor-
renza nella richiesta di voli, Si pre-
sume che quanto prima fara ecaldo
in questo settore.

Un telegramma da Roma

Giunto il 19 aprile: « Prego tra-
smettere piloti Brigliadori Giacopi-
ni mie sincere felicitazioni per volo
compiute. f.ite Zerbinati », Ringra-
ziamo a nome di tutti i soei per la
cordiale simpatia con cui I'Ing. Zer-
binati, Presidente dell’Ae, C. 1., se-
zue la nostra attivita, eon la spe-
ranza di poter sempre cssere all’al-
tezza della Sua stima.

Raccomandazioni
dell’Aero Club d'Italia

In un suo notiziario 1'Ae.C.1. pre-
ea gli Aero Clubs periferici di evi-
tare che vengano effettuate riprese
cine-fotografiche aeree, per le quali
& necessaria apposita autorizzazione
da parte degli Enti militari cempe-
tenti. Tale materia & regolata dal
D, L. 1732 del 22-7-1939 ¢ quindi
la violazione di queste norme ¢ per-
seguibile a rermini di legge.

Graduatorie ore di volo
a motore degli Aero Clubs

Dai notiziari dell’Aero Club d'I:
talia abhiamo rilevato le seguenti
statistiche delle ore di valo a mo-

4



segue: <l Comuwlonembo »

tore effettuate dagli Aero Clubs pe-
riferici nel 1956:

Aero Club Roma : ore 4103.41
Aero Club Milano @ » 2048.36°
Aero Club Torino 1692.28
Aero Club Bologna » 134142
Aero Club Udine . » 1162.58
Aero Club Varese coa o 74038
Aero Club Venezia : » 725.107
Aero Club Vicenzu : » 70442
sepnono  Padova, Trevise, Biellu,

Vergiate, Napoli, con pit di 600
are, indi Firenze, Bari, Verona, Ge-
nova, Forli, Aerocentro dell’Ae.C.1.,
Scuola Centrale Volo a Vela di
Rieti (solo per il volo a motore),
Masga, Ravenna, con pit di 500
ore, Modena, Ferrara, Pesaro, con
pitt di 400, poi Rimini, Alessan-
dria, Trieste, Parma, Trento, Man-
tova, Siena, Brescia, Pescara, Pa-
lermo, Bolzano, Rieti, Perugia, Reg-
gio Emilia, con pit di 300 ore.
Quindi altri 18 Aero Clubs. 11 To-
wle Generale ¢ di complessive
30,414 ore ¢ 53" volate,

Da questo prospetto si pud de-
durre che TAV.M. con le sue
1043 ore 22° di alianti, piu 182 ore
di voli liberi a motore e pin
366 ore di traini aerei, per un

s 4
totale di 1592 ore 22" non sfigura
affatto in paragone con gli altri
Aero Clubs e pud ritenere di meri-
tarsi I'autonomia cONCESSA.

Rientri nella famiglia

Sul campo si sono rivisti Berti,
Zulli e Calzecchi-Onesti. Auguriamo
4 questi vecchi amici una hno!m
attivita con la speranza che voglia-
no ora arrivare alla meta,

La Segreteria comunica che il C. D.
ha nominato il Sig. Macerata Lu-
ciano allievo trainatore,

Nelle famiglie dei soci

Il Fumagalli ha fatte il Fuma-
galline, per il quale & gid pronta
la domanda di iscriziene all'A. V.M.
Siamo certi che il nuovo erede
fiancheggera quanto prima il padre
nelle sue turbolenti discussioni ed
in questa attesa mandiamo compli-
menti ed avguri alla Signara Ni-
coletta e consorte,

Attivita di volo 1957

Situazione al 31 marzo 1957
Alianti:
Traini sportivi n. 38 ore 847
Traini didattici n. 170 ore 57.14
Altri traini n. 21 ore 122
Totale n. 229 ore 70.23
Aerei a motore:
Traini didattici n. 38 ove 439
Traini sportivi n. 170 ore 2357
Altri traini n. 21 ore 3T
Totale n. 229 ore 31.53
Voli liberi did. n. 172 ore 3201
Voli liberi sp. n. 6 ore 1.35°
Altri voli lib. n. 65 ore 6,29

Totale n. 246 ore 40.05

Totale generale
voli a motore n. 475 ore 71.58

Voli per apparecchio:
I-CICI n. 47 ore 1403
I-AECC n. 53 ore 13.58
L-LAVMD n. 27 ore 1045
[LAECY n. 43 ore 1134
[-AVMA n. 21 aore 3.55°
I-FIFA n. 26 eore 839
1-AVME n. 7 ore 3.1
I-AVMC n. 4 ore 1.5%
T-AVMH n. 1 ore 0.15°
Totale 229 ove 70.23

1-MINK n. 196 ore 35.38
I-AEEN n. 189 ore 23,59
[-AEGF n. 89 ore 12.03
1-AEGE n. 1 ore 0.1
. i Totale n. 475 ore 71.58

Totale complessivo senerale:
soli no 704 ore 142.21°

Giornate volative (dal 16 marzo):

7 leriali (mattino-sera)
3 feriali (=sahato)

4 festive

14 Totali

Soci partecipanti all'attivita di vole:

Allievi 1* Sez. A n. 34
Piloti 1* Sez. B n. 33
Piloti 2* Sezione n 7
Organico: Piloti n. 4

Totale n. 78

Allievi in attesa di iniziare il corso:
n. 20

Soci iscritti al 31-3-57: n. 167,

Nota: La sitvazione veli al 31-3-57
comprende anche i veli di tra-
sferimento ed officina che sono
stati compiuti prima dell’inizio
dell’attivita regolare.

Piccola storia dell’A.V.M.

Nello scorso numero de « Il Cu-
mulonembo » abbiamo visto come la
primitiva A.V.M., attraverso pezzi
usati d'ogni genere e con I'impiego
di un enorme numero di ore lavoro,
fosse riuscita ad avere uno Zoe-
gling tutto suo con adeguata Jeep, e
come, attraverse la fusione coi
Gruppi di Sesto S. Giovanni e di
Canti, si fosse arricchita di un ver-
ricelle, di un libratore Cantd, e
dei pezzi di un secondo Zoegling.
Era passato esatlamente un anno.

Il 1948 fu un anno di progressi
per 'A.V.M., come del resto anche
i suceessivi. Le trattative per otte-
nere la concessione ministeriale di
un Asiago, 'I-AVMA, ebbero feli-
ce esito; un gruppo di soci acqui-
std il Cat 20 I-CATT, per un prez
zo di 60 o 90 mila lire, e final-
mente la 1" Z.AT. concesse uffi-
cialmente T'uso del campo di Bres-
so e dei capannoni, 11 25 gennaio
1948, durante la seconda convoca-

zione dell’Assemblea Cenerale, fu
varato lo Statute Sociale; sempre
nel gennaio del 48, dopo un anno
di inserzioni sul notiziario, si riusci
3 comperare le ruote alla Jeep.
Nel marzo 1918 la jeep cammino e
fu iniziata lattiviti, con la quale
comparvero i primi guai, Si ebbero
infatti varie scassature ed alcune
perle giapponesi, come le seguenti:
atterrageio dello Zoegling nel fos-
sato del terrapienoc (ingresso tota-
le), decollo a verricello di Zoegling
fantasma (cio® senza pilota).

Nel giugno del 1948 anche T'A-
siago, quello ministeriale, ebbe ter-
minate le riparazioni e [u messo
in linea: e fu salutato con il do-
vuto rispetto, quale compete ad un
aliante di alte caratteristiche, Di-
venne l'aliente tabu. Giunse il lu-
ulio, & con esso il 115° socio: il
Pozzoli, volando per 117, stabili il
primo record di durata dell’A.V.M.
e, grazie al suo veleggiamento. ot-
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segue: « Il Cumulonenibo »

tenine un attestato di natura seco-
nosciuta e che allora era chiamato
%« Cy» interno. Nell'agosto si fece
anche il primo campeggio dell’A.
V.M., campeggio nel vero senso del-
la parola, durante il quale i radu-

di strada dalle rispettive comodita
familiari, si riducevano a non [arsi
la barha (forse non cresceva nem-
mena) ed a dormire nei capannoni
dell'aeroporto. E cosi, svolazzando,
il quarantotto giunse alla fine, men-
tre il solito Brigliadori si dava da
fare per avere i pezzi di un nuove
aliante in costruzione: un certo

« Pinocchio », per il quale si fa-
ranne molti debiti. L'anno sociale
si chiuse attivamente, con bhen 1836
lanci a verricello, e 20 attestati
«Aw», 2«B» e 2 «Cyx» (a propo-
sito, credo « C » interni »).

1l 7 Cumulonembo™ & compiluto a
cura di Walter Vergani.

nisti, pur abitando a pochi minuti

VOLOVELICI

e vigoresi batter d’ali. tre o quattre spirali

di tre metri di diametro, uno scostarsi dal
pendio, spirali ampie, 40 metri guadagnati.

Dietro a quel faleo se ne levarono altri
sbucall dalle roceia, tutti col medesimo stile:
spirall strette per saggiare il vortice, allonta-
namento, tre o quatiro giri sopra il crestone,
e poi un traversone relto attraverso la breve
valle verso il nevaio.

Eecco cio che io. dalpino de seggiovia, guar-
davo con occhi invidiosi, a mille metri dalla
vetta del Monte Rosa, Ed avevo una voglia di
menar le braceia, e buttarmi di sotto, a stento
trattenuto du quel po’ di razioeinio che anche
not abbiamo: « no, caro, cosi non ce la fai »
ma perdurava il desiderio acuto d’esser parte
del vento, libero volatore,

Ed oggi che sono giunto alle arrampicate
solitarie del volo silenzioso, a fianco e dentro
le candide nubi, od appresso alle rive delle
prealpt lombarde a palpar Caria a cercarla pit
Jina, sento di essere quel che un tempo [orse
gia ero, falco. gabbiano o rondone. abituato
al cielo ed alla libertd.

Certo allora nulla sapeve di resistenze in-
dotte o di superficie. di minima o di laminari.

I laminari pero li ho ancora de provare
adesso, me li han fatti vedere. li ho uditi fi-
schiare, mi hanno detto che ¢t hanno la gobba
pit indietro, ed in compénso ¢l hanno una
birra due volte maggiore. a parita di veloeitd
verticale di discesa. e ci hanno pure un codino
affilato, da carezzare.

Invece me ne viaggio ancora coi profili di
un tempo che fu. che se per salire sono pur
sempre un’ottima cosa, per schizzar vie ed
ander lontano sono un po’ tardi. poverini.

Ed ecco sorgere la questione dei bidoni, o

PENSIERI

nuwvole cornute, ovvero pinguino che non ci sa
jare.

Te ne vai dritto sparato sotto un bel nero
da tromba d’aria, pronto a menare, se do-
vesse essere proprio brutte e non ci trovi
niente, nemmeno discendenza e sei costretlo a
tornare con le classiche pive nel sacco, impre-
cando a tutto, ed atterri e si secopre, guarda
caso, che il fesso sei proprio tu, perché il sole
é sempre bene averlo davanti e non di dietro.

Bene! La prossima volta che sara la pros-
sima domenica o il prossimo rmese, sorridente
e speranzoso te ne val con quota, giovinezza,
gioia di vivere e sole davanti... ed il fesso
doro sei ancora tu, perché quello era un
mezzo [ronte, che se ne andava col sole nel
didietro.

Cominer @ capire che non serve accusare la
scalogna nera, né arricchire il tuo vocabolario
di qualche improperio pit fiorito del solito,
cominci a capire che & necessario saperci fare,
che v'é moltissimo da imparare, che un vero
aviatore avrd sempre qualche cosa ancora da
scoprire, cosl come quando attorno ad una
bimba ritrosa e beffarda, ne scopri vivacita,
asprezze ed abbandoni. Cosi 'amante del cielo
ne conosce, splendori, carezze, turbolenza e
tradimenti.

Insorge il senso agonistico, che prime an-
core di essere ira te e gli aliri, é tra te e la
natura; e poiché il duello tra uomo ¢ natura
st suole chiamare sport, aviatore divente uno
sporivo.

Infatii il volo, per non parlare del prima o
del dopo, pué essere fisicamente ¢ psichica-
mente faticoso.

Del prima e del dopo parleremo altra volta.

Mauro BavLbpi
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Seuola di Velo a Vela

Corsi per conseguimento del brevetto « C» di Volo a Vela

Corsi di allenamento per piloti di aliante.

L’atlivita si svolge sull’aeroporto di Bresso
dove sono stale realizzate numerose prove

valide per il conseguimento dei « C d’argento» e « C d.oro»

Per lattivita di volo si implegano solo alianli offrenti la massima
caranzia ed ottime caratteristiche di volo

La direzione si tiene a disposizione degli interessali per qualsiasi

informazione e consiglio inerente 'atlivita del volo a vela

Aeroclub Volovelistico Milanese
Federato all’'Aero Club d'ltalia

MILANO - Via Ugo Foscolo, 3 - Telefono 872.477




