

















volo a vela. Il corso normale di pilotaggio
dura circa un mese e l'allievo viene portato
al brevetto « C» dopo aver assimilato ele-
mento per elemento il metodo. Il quale poggia
su due importanti cardini:

— Il pilotaggio visuale,

— La divisione nelle seguenti parti ben di-
stinte :

1°) Volo d’ambienlamento,

29) Lavoro alle deboli inclinazioni dala
(da 0° a 25"),

3%) Lavoro alle medie inclinazioni (25°-

450)1

4°) Forti inclinazioni.

Volo d’‘ambientamento

In questa prima fase l'istrutlore si preoe-
cupa soprattutto di siluare al massimo T'allievo
nel suo apparecchio e sul suo terreno, facendo
inoltre controllare visualmente le variazioni
d’asselto del velivolo ad ogni azione dei co-
mandi. Cid consiste nel valutare esallamente,
col solo ausilio dell’orizzonte € di un punto
qualsiasi di riferimento dell’aliante, quale ad
esempio il bordo della cappotlina, quella che &
esattamente la posizione e assetlo dell’aliante
stesso (o dell’aeroplano).

Lavoro alle deboli inclinazioni

Gli esercizi di questa fase consistono nella
conoscenza dell’azione dei governi (Effetti
principali, Effetti secondari) ; nel controllo del
pilotaggio sugli strumenti elementari, negli
esercizi di emergenza.

1) Azione dei governi. - a) Effetti principali.

Vengono definiti i tre assi di rotazione del
velivolo, e cioé:

— imbardata (attorno all’asse verticale)
— rollio (attorno all’asse longitudinale)
— beccheggio (attorno all’asse trasversale).

Vengono definili i governi che agiscono
direttamente su questi assi (rispeftiva-
mente: timone di direzione, alettoni e timone
di profondita), procedendo all’analisi visuale
di questi effetti, nel modo seguente:

— Effetto sulla pendenza (= angolo di
discesa) : agisco son la cloche in avanti, in-
dietro: noto un aumento, una diminuzione
della pendenza. controllabile visualmente, se-
condo il principio sopra esposto dell’analisi
visuale dei movimenti.

— Effetto sulla cadenza (= velocita ango-
lare): agisco sulla pedaliera a sinistra, a de-
stra, il velivolo sposta il muso nel senso nel
quale agisco e si nola una creazione di ca-
denza, un aumento, una diminuzione della
stessa. Controllo visuale di questi effetti.

— Effetto sull'inclinazione: agisco sulla
cloche lateralmente, a destra, a sinistra e noto
un movimento d’inclinazione nel senso in cui
agisco. Quindi, enunciazione delle due regole
fondamentali del pilotaggio:

— l'apparecchio risponde sempre nel senso
in cui il pilota agisce;

— DPapparecchio risponde per tutto il tempo
in cui dura I'azione del pilota.

Abbiamo chiamato questi effetti « princi-
pali » perché essi sono la conseguenza diretta
del movimento di un governo: ad ogni azione,
Iapparecchio tuota direttamente attorno al-
'asse di pertinenza del rispettivo governo.

b) Effetti secondari. Si intendono per tali
queghi effetti dovuti a variazioni dei governi
e che fanno ruotare il velivolo intorno ad assi
non direttamente influenzati dai rispettivi go-
verni di pertinanza. I pitt importanti sono:

— Imbardata inversa. E* dovuta a variazio-
ne di resistenza all’avanzamento causata da}[
muoversi dei governi. Si riscontra sulle ali,
in quanto la resistenza dell’alettone che si ab:
bassa & superiore a quella dellalettone che si
alza. Pertanto un’azione sul governo che co-
manda Uinclinazione (cloche), spostandola la-
teralmente, ha per effetto di far ruotare ‘11
velivolo non solo intorno all’asse di r_01110
(effetto primario), ma anche intorno_all’asse
di imbardata, e nel senso contrario all’inclina-
zione (imbardata inversa). E’ logico che. que-
st’effetto sia molto pili accentuato sugli aliantt,
che hanno a paritd di massa, una piu forte
apertura alare degli altri aeroplani, e che esso
vari nei diversi tipi di aliante; nel Canguro,
ad esempio, esso & assai preponderante, sO-
prattutto alle basse velocita. Infatti, esami-
nando la polare di un’ala, osserviamo che alle
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forti incidenze e quindi alle deboli velocita,
ad un aumento di portanza minimo, corri-
sponde un aumento molto piu forte della re-
sistenza.

— Rollio indotto. Volando in linea retta,
la creazione di una cadenza (velocita ango-
lare) a desira od a sinistra, fa inclinare I'ap-
parecchio a destra od a sinistra, Durante una
virata, una variazione di cadenza crea una
variazione d’inclinazione nello stesso senso.
Questo elfetto & dovuto alle diverse velocita
periferiche delle ali, per cui I'ala esterna, che
risulta accelerata dalla creazione della ca-
denza, da una maggiore porlanza, mentre
quella interna, decelerata, ne da una minore.
In aliante questo effetto & mollo importante,
vista la grande aperlura alare e le velocita
di utilizzazione, quasi sempre prossime allo
stallo.

— Effetto bandiera. Durante il volo retti-
lineo accade che, inclinando lentamente le ali
{onde evitare Ieffetto dell’'imhardata inversa),
I'apparecchio tende a virare dalla parte in cui
& inclinato. Cid accade in quanto tutti gli
aeroplani hanno la superficie laterale (cioé la
vista di fianco) progettata in modo che la parte
posteriore al centro di gravita sia superiore a
quella anteriore, onde assicurare la stabilita
di rotta. Questo viene generalmente oltenuto
con I'adozione della deriva, di cui una parte
& mobile ed & appunto il timone di direzione.
Ora accade che quando I'apparecchio & incli-
nate la superficie laterale della fusoliera con-
corre al sostentamento del velivolo, anche se
in misura molto limitata; per cui la differente
distribuzione delle superfici rispetto al centro
di gravitd proveca una rotazione della coda
attorno allo stesso e verso la parte contraria
all'inclinazione, con una creazione di cadenza
(velocita angolare) dalla parte dell'inclina-
zione stessa.

Durante lo studio di questi elfetti secon-
dari, I'istruttore interviene sopratiutto a vece.
allo scopo di far notare all'allievo il pitt esat-
tamente possibile quella che & la sua posizione
rispetto  all’'orizzonte, ed intervenendo solo
quando divenla necessario e per precisare i
punti che non fossero stati perfetlamente com-
presi. Nei centri francesi si dice che il pilota
sa pilotare quando sa ben vedere, e cio vale
per Lutte le posizioni e per tulli i tipi di aero-
plano.
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2) Controllo del pilotaggio sugli elementi
elementari. - Utilizzazione dell’anemometro:
durante un’evoluzione, passaggio da una velo-
cita determinata ad un’allra pure determinata,
attraverso una variazione della pendenza. -
Utilizzazione della pallina: in volo rettilineo,
meltendo 'apparecchio in scivolata, la pallina
cade dalla parte in cui si scivola; in virata, sia
in scivolata che in derapala, si hanno due
casi: rimessa al centro della pallina agendo
sulla cadenza, ed agendo sull'inclinazione.
Tutte questo viene eseguilo in esercizi alter-
nati sull’anemometro e sulla pallina. sempre
con conlrollo visuale delle posizioni assunle
durante le evoluzioni.

3) Esercizi di emergenza. Messa in guardia
dell’allievo :

— In linea retta. Avvicinamento alle velo-
cita critiche (visualizzazione della pendenza
che diminuisce fino allo stallo), sprofonda-
mento del velivolo con conseguente aumento
dell’incidenza alare rispetto il senso del molo.
Ai regimi critici, azione nefasta degli alettoni
Per correggere una variazione d’inclinazione.
ec_l‘ azione positiva della pedaliera. Abbiamo
g1a osservalo come, alle forti incidenze, un
aumento di portanza (alettone che si abbassa)
provochi un aumento notevele della Tesistenza
all’avanzamento per quell’ala e quindi il ri-
schio possibile di uno stallo asimmetrico delle
ali dovuto al fenomeno dell’imbardata inversa
e conseguenle diminuzione di portanza della
slessa ala rispetto quella opposta. Si crea
q‘umdi tna cadenza inversa ed una inclina-
zione inversa, che deve essere correlta sulla
pedaliera col duplice effetto di neutralizzare
la cadenza inversa per effelto primario e I'in-
c!mazione col rollio indotto. Evitare le corre-
zioni di alettone per non creare I'imbardata
inversa e quindi la vile.

Messa in vite su stallo (su azione unica
della pedaliera) ed uscita dalla vite: azione
della cloche unicamente nel senso della pro-
fondita, aiulando eventualmenle in un secon-
do tempo con la pedaliera nel senso opposto
a_lla rolazione onde accelerare maggiormente
I'ala interna alla rotazione. Evitare assoluta-
menle qualsiasi interventa sugli alettoni.

— In virata. Stallo su virala derepala. Que-
sto esercizio & di un'importanza capilale per-
ché é Terrore classico di un allieve in virata
in vicinanza del suolo. Quando & mollo hasso



rispeito al lerreno, l'allieve prova una certa
ripugnanza ad inclinare 'apparecchio ed &
quindi generalmente in derapata; il rollio in-
dotto che nasce da queslo eccessa di piede
tende a sollevare l'ala eslerna, aumentando
I'inclinazione, cosa che 'allievo tende istintiva-
mente a correggere di aletlone. A questo punlo
Ieffetto di imbardata inversa dovulo all’a-
lettone interno abbassalo amplifica la dera-
pata, l'ala si alfonda sempre pit ed entra in
stallo per aumento di incidenza vicino al re-
gime critico. 11 muso dell’apparecchio affonda
e la tendenza istintiva dell’allievo ¢ di correg-
gere con azione di cloche all'indietvo. aumen-
tando quindi I'incidenza. perdita di velocita
e provocando 'aulorolazione (vite). Queslo
errore va corretto riprendendo anzitullo velo-
cith e sopprimendo leccesso di cadenza. In
generale, cloche avanti e piede eslerno.

Lavoro alle medie inclinazioni

1) Ambientamento - L’istrutiore ellettua
qualche virata commentando le loro particola-
rita nei riguardi della cadenza, Vinclinazione
e la pendenza. L’allievo. che possiede gia la
tecnica del volo reltilineo e delle virate a de-
bole inclinazione, & in grado di aflerrare la
maggiore complessitda della tecnica di virata
a maggior inclinazione, dovuta a cid che si
definisce comunemente <« Uincrocio dei co-
mandi ». In virata a media inclinazione. |’a-
zione di uno dei governi agisce sulla pendenza
e sulla cadenza contemporaneamente. La peda-
liera interna aumenta la cadenza e la penden-
za, il plede esterno le diminuisce entrambe:
la cloche in avanti aumenta la pendenza e di-
minuisce la cadenza, cloche all’indietro vice-
versa. Alle deboli inclinazioni questi effetti
sono di entitd molto minore e si possono tra-
scurare,

Si nota inoltre la necessila di aumentare la
velocita dell’apparecchio. dovuta alla forza
centrifuga che aumenta il carico alare.

2) Azione dei governi. a) Effetti sulla pen-
denza:

— Effetto diretto : agisco sulla cloche avan-
ti ed indietro, 'apparecchio risponde sempre
nel senso in cui agisco e noto rispetto all’oriz-
zonle un aumenlo o una diminuzione della
penderiza.

— Effetto indiretto: agisco sulla pedaliera
all'interno, all’esterno della virata, e I'apparec-
chio perde nel senso in cui agisco, ma noto
un aumento. una diminuzione di pendenza.
Necessila di una coordinazione dei due gover-
ni sia per una variazione di pendenza che di
cadenza, e di un dosaggio giudizioso per otte-
nere gli effetti voluti.

— Aumenlo o diminuzione della pendenza
pura: azione della cloche avanti ed indietro
e dosaggio dei due governi (cloche e piede)
per ottenere la variazione desiderata (per
variazione di pendenza pura si intende varia-
zione a cadenza costante, astraendo dalla po-
sizione della pallina).

b) Effetti sulla cadenza:

— Effetto diretto: agisco sulla pedaliera
all'interno. all’esterno della virata e Papparec-
chio parte nel senso nel quale agisco. con un
aumento ed una diminuzione di cadenza.

— Elfelto indiretto: agisco sulla cloche in-
dietro, avanti: 'apparecchio parte nel senso
in cui agisco e noto sempre un aumento ed
una diminuziene di cadenza.

— Aumento o diminuzione di cadenza pura
(a pendenza ed inclinazione costanti) : coordi-
no i due governi e li doso per ottenere la
variazione desiderata. Come nel caso prece-
dente, si fa astrazione dalla pallina.

3) Evoluzioni coordinate sull orizzonte. - Vi-
sualizzazione degli esercizi precedenti rispetto
all’orizzonte. L’allievo, che sa gia rendersi
conto delle variazioni di posizione del proprie
apparecchio dovute agli effetti primari e se-
condari, deve arrivare a visualizzare la propria
posizione e quindi a rendersi conto esatla-
mente ed in ogni istante dei movimenti del
suo apparecchio rispetto all’orizzonte, anche
durante questi esercizi di coordinazione dei
comandi. Nota: durante la correzione di uno
squilibrio, la prima reazione del pilota deve
effettuarsi su di un solo governo e successiva-
mente deve atluarsi la coordinazione. Se ad
esempio si vuole correggere una diminuzione
di cadenza, prima si dara piede interno. e
dopo. se necessario, si dard cloche indietro.

1) Controllo del pilotaggio con gli strumenti
elementari. - Anche qui si effellua il passaggio
da una velocita stabilita ad un’altra pure sta-
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bilita (anemometro); scivolo, derapo, e ri-
porio la pallina al centro agendo prima sulla
cadenza; quindi lo stesso esercizio con azione
sull’inclinazione.

5) Evoluzioni coordinate sull orizzonte, con-
trollate dagli strumenti. Consistono in esercizi
alternati sull’anemometro (pendenza) e sulla
pallina (cadenza, inclinazione). :

6) Esercizi di emergenza: messa in guardia
sulla stallo in virata derapata. A questa incli-
nazione, portando indietro la cloche per au-
mentare la cadenza, si aumenta rapidamente
Vincidenza delle ali, il che rende lo stallo pin
rapido (anche senza una derapata di notevole
evidenza). Nota: 'angolo di stallo & lo stesso,
ma la velocita di stallo & superiore. L’apparec-
chio inoltre stalla pit facilmente su azione la-
terale della cloche, per aumento di resistenza
all’avanzamento e quindi imbardata inversa.

Grandi inclinazioni

1) Ambientamento: L’istruttore effettua
qualche virata, commentando le loro partico-
lariti nella cadenza, pendenza, inelinazione;
si insiste sull’aumento dell’effetto di incrocio
dei comandi (praticamente il piede diventa
un comando di profondita e viceversa). Si sot-
tolinea ineltre la necessitd di aumentare anco-
ra la velocita per effetto dell’incremento del
carico alare.

2) Azione dei governi: come per le medie
inclinazioni. L’incrocio dei comandi pud di-
ventare completo ed il piede, ad esempio, agi-
sce solo sulla pendenza.

3) Esercizi di emergenza: aumenta il peri-
colo dello stallo su virata derapata, e la velo-
citd critica & nettamente superiore.

Osservazioni complementari

Drcorro: Verricello. ' compito dell’istrut-
tore mostrare all’allievo le particolarita di
questo tipo di volo: evitare _in ogni modo di
agire troppo bruscamente aI]?mdietro sulla clo-
che per evitare di rompere il cavo. In questa
ultima evenienza, essere pronti a rendere la
mano per evitare la perdita di velocita. Alla
fine della verricellata, evitare di rimanere trop-
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po a lungo agganciali al cave ad evitare mo-
vimenti di pendolo che possono anche por-
tare al cedimento delle strutture dell’aliante.

Tramwo. In parlenza é molto importante con-
servare la direzione (asse della pista) e man-
tenere un’inclinazione nulla; data la bassa ve-
locita e la forte incidenza delle ali, si consi-
glia di correggere anche le variazioni di ineli-
nazione con il piede ed evitare la creazione di
unza cadenza dovuta all’imbardata inversa. In
volo, abituare I'allievo ad una grande dolcezza
di comandi: un comune aliante, falto per vo-
lare a circa 60 km/h, vola a rimorchio a circa
100 km/h e I'azione dei governi & molto piu
efficace.

In linea diritta, per mantenere una posizio-
ne corretta in tutti gli assetti possibili. il pi-
lota dell’aliante deve basarsi sulla posizione
relativa del rimorchiatore sull’orizzonte. E
evidente quindi che il pilota dell’aliante deve
geguire istanlte per istante tutte le manovre
del rimorchiatore: se per esempio la trazione
del cavo diminuisce, a causa della turbolenza
o di altro Iattore, sara il pilota a ristabilire
Iequilibrio tirando leggermente la cloche e
rendendo leggermente la mano quando il cavo
si tende di nuove.

In virata, si vuole otlenere che il rimorchia-
tore e l’aliante seguano piu esaltamente pos-
sibile la stessa traiettoria, tenendo conto della
lunghezza del cavo. Bisognerd quindi iniziare
la virata con un leggero ritarde sul rimor-
chiatore.

Durante la virata, il cavo sollecita 1'aliante
verso linterno ed & quindi compito del pilota
di mantenere la stessa traiettoria del rimor-
chiatore con azione sulla pedaliera (piede e-
sterno).

Se la trazione del cavo diminuisce, la ca-
denza data dal cave diminuisce anch’essa,
per cui si dovra intervenire col piede interno
per ristabilire la cadenza voluta. Inversamente
quando il cavo ritorna in tensione, bisognera
sopprimere Ieccesso di cadenza dovuta alla
superiore trazione del cavo (piede esterno).
L’aumento di trazione del cavo porta con sé
un aumento di velocitd e quindi la sua posi-
zione rispetto al rimorchiatore, sara costretto
ad aumentare la pendenza, manovra questa
che, come sappiamo, ha anche per effetto di
diminuire la cadenza. Molte volte il piede
esterno non & necessario (deboli inclinazioni).




ATTERRAGCIO. La procedura universalmente
adottata in Francia ¢ quella degli « S » di po-
sizione. Questa procedura se bene eseguila,
permette al pilota di avere sempre un acchio
sul campo e lo abitua a lavorare con una certa
precisione.

Per « S » di posizione s'inlendono le virate
eseguite sempre verso il campo. tracciando
degli « 8» con asse ortogonale alla direzione
della pista. Tali «otto» devono essere tutti
della stessa ampiezza., e questa deve essere
regolata da due limiti ben definiti e scelti in
precedenza. Man mano che l'aliante perde
quota, il pllota si avvicina al campo f[ino al
momento in cui effettua l'ultima virata, Tutla
la procedura deve essere eseguita in modo da
avere il campo sempre sotto un angolo co-
stante (diverso per ogni tipo d’aliante). Per
gli alianti non muniti di diruttori, T'ultima
virata pud essere una scivolata. nel senso di
un semplice arresto della cadenza dopo aver
cominciato la virata, Questo tipo di scivolata
evita quella Totazione attorno all’asse d’im-
bardata che molto spesso avvicina pericolosa-
mente alla velocita di stallo I'ala esterna alla
scivolata stessa.

Come si & gia fatto notare, il lavoro vicino
al suolo impressiona 'allievo, per cui la ma-
novra deve essere eseguita con assoluta preci-
sione. Occorre evitare soprattutto la virata in
derapata ed abituare I'allievo ad uscirne,
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Queste, in una stringata sintesi, le basi della
& Methode francaise ». Naturalmente la Scuola
non si arresta al primo periodo, anzi prosegue
con uguale metodicitd e rigore anche negli
stadi successivi. In Francia non esiste un pi-
lota completamente svincolato dai severi con-
trolli, tranne forse gli istruttori in servizio,
per cui il pilotaggio & come uno studio senza
fine, tendente ad un continuo perfezionamento.
Solo cosi & possibile assicurare un elevato li-
vello di prestazioni, ed il continue affinarsi di
metodi che consentano una sempre maggiore
sicurezza atiraverso una perfetta conoscenza
delle leggi dell’aria.

GiANCARLO Sinva

Una preziosa peria e
venuta ad arricchire Ia col-
Iana di edizioni dell’Aero
Club d’ Italia :

METEOROLOGIA
PR 1 PLLOTI DI VOLO & TELA

di PLINIO ROVESTI

311 pagine - 149 illustrazioni
L. 1.600

RTROROLOGIY

PER 1 PILOTI®DI VOLD A VELY

-~

EDIZIOXI PELLTAERD €LOE DIfTALLA

IL VERO ED INDISPENSABILE TESTO
METEOROLOGICO PER LO SPORTIVO
VOLOVELISTA.

richiedetelo al vostro Aero Club o
direttamente all'Aero Club d‘ltalia
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RECENSIONTI ILITBRARIE

UN TESTO DI

METEOROLOGIA :

METEOROLOGIA PER | PILOTI DI VOLO A VELA

id da qualche tempo, per la verita, € in

distribuzione, in una decorosa veste tipo-
grafica, il nuove libro di Plinio Rovesti sulla
« Meteorologia per i piloti di Volo a Vela ».
11 libro, edito dall’Aero Club d’ltalia, si pre-
senta egregiamente redatto. Il testo raceolto
in 311 pagg. di chiari tipi, & completato da
149 illustrazioni, tulle di grandissimo interesse
pratico e di notevole immediata evidenza.

Non & concepibile oggi, un pilota di aliante
che si affidi al caso. Nella realizzazione della
pratica moderna del volo a vela, che si con-
creta sopratutto, diremmo quasi esclusiva-
mente, nei voli di distanza, egli deve conoscere
Tatmosfera, nel cui seno si svolge il suo volo,
pit di quanto il marinaio conosca il mare
che naviga.

Queste considerazioni sono alquanto: ovvie,
senonché, fino ad oggi, nella letteratura me-
teorologica non & mai comparso un trattato
che potesse essere di reale valore pratico per
il pilota di aliante che, se deve essere un
buon meteorologo, non serve che sia profes-
sore di meteorologia.

11 preminente valore della nuova opera di
Rovesti (gia autore del famoso libro « Il valo
veleggiato ed il suo regno », nonché di una
lunga serie di articoli e studi pubblicati in
Italia ed all’estero) & appunto quello di aver
saputo colmare questa lacuna volgarizzando
in termini pur tuttavia cosl scientificamente
esatli, quelle nozioni meteorologiche che pos-
sono essere veramente utili nella risoluzione
degli innumerevoli problemi connessi al com-
pimento di una buona performance.

L’opera che viene oggi presentata dall’Aero
Club d'Italia agli sportivi italiani & un com-
pleto rifacimento di una parte del suo primao
libro. Le linee schematiche sono rimaste pres-
sapoco le stesse ma il contenuto della nuova
opera ha subito una totale rielaborazione. sia
in relazione ai progressi che la meleorologi_a
generale e speciale ha compiuto sino ad oggi,
sia in relazione alle preziose esperienze che
Rovesti ha petuto compiere in Argentina nei
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parecchi anni di quetidiana collaboraziene
con il professor Walter Georgii che tutti hanno
conosciuto come il padre della scienza meteo-
rologica diretta alla soluzione dei problemi
volovelistici.

Il tratiato esordisce con 'esposizione chiara
delle nozioni indispensabili sulla pressione, la
temperatura, 'umidita atmosferiche. Dopo es-
sersi solfermalo con complelezza sulla stabilita
ed instabilita dell’atmosfera, sul meccanismo
della convezione termica e sulle inversioni,
I'’Autore passa alla trattazione delle nubi, de-
dicando un intero capitolo ai cumuli che ne
sono la pit fascinosa espressione. Il decimo
capitolo accenna alla moderna teoria Suu'c:l co-
stituzione cellulare della termoconvezione.
Seguono poi mozioni sul volo termico e sul
pronostico velovelistico, annotazioni importan-
tissime sui venti, le correnti dinamiche di
pendio, il volo in onda, i fronti ed i vari si-
stemi di sfruttamento. Chiudone il volume
dettagliati cenni sul tempo e la sua previsione
e sulle principali situazioni meteorologiche che
si verificano nel nostro Paese,

Pertanto I'opera si presenta come uno stru-
mento di lavoro cui pessono meltere mano cou
sicuro vantaggio, quei moltissimi giovani che,
pur avendo in comune con I'A. la passione
per il volo silenzioso, non possono avvicinarsi
alla sua preparazione culturale. Con cid, seb-
bene I'Autore protesti modestamente di aver
voluto soltanto fare opera di divulgazione
scientiliea, il suo libro & da ritenersi tutl’altro
che elementare.

In conclusione, sia Rovesti scrivendo questo
eccellente manuale, quanto I’Aero Club d’Italia
pubblicandolo, hanno fallo opera di grande
interesse, non solo per i volovelisti, ma anche
— come opportunamente osserva I'Ing. Zerbi-
nati nella presentazione del volume — per tutti
eli aviatoeri Luristi e sportivi, che vi froveranno
non poco aiuto per meglio condurre quelle ali.
a cui affidano la loro vita ed i loro sogni di
infinite.

G. 5.
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ALBERTO MORELLI
QUARTO “C D'ORO,, ITALIANO

Il volo di Morelli ¢ gia note a
tutti i volovelisti e ne & gid stata
data notizia in altra parte. Abbia-
mo volule tuttavia riparlarne qui,
in separata sede, per l'eccezionale
prova che questa ambita conquista
rappresenta per noi italiani, Morelli
¢ il primo pilota che con aliante
italiano, su terra italiana, abbia
realizzato questa impresa, che slata
diverse leggende: prima fra tutte,
quella assurda dell’ostilitd della no-
stra terra ai lunghi voli di distanza.
Morelli ha compiuto il suo volo in
un tempo brevissimo, partendo cer-

tamente dopo le tredici, ora in cui
¢ stato visto ancora sufficientemente
basso sul Terminillo: ¢i ha dimo-
stralo cosl cosa significhi avere la
fortuna di volare in un paese come
il nostro, dove la lunga costa ap-
penninica rende possibili voli che,
fina ad ieri, ritenevamo fuori della
nostra portata.

Alberto Morelli ha ben meritato,
per serictd, impegno e preparazione,
di essere il primo italiano a darci
un «C d'oro» completamente ita-
liano; a lui inviamo le nostre vive,
sincere e cordiali congratulazioni.

Una bella prova
dei volovelisti militari

Abbiamo avuto notizia di un Dbel
volo collettivo compinte da sei Can-
guri del Centro Militare di Velo a
Vela che, ai primi di luglio, sfrut-
tando un fronte hanne potuto com-
piere un volo di distanza in pat-
tuglia, di notevole entita. Gli alian-
ti, piletati dal Ten. Col. Mantelli,
con a bordo il serg. magg. Suga-
roni, dal Cap. Padova, dal Cap,.
Monaco, dal Mar. Muzi e dal Mar.
Bardini, e dal sergente Dal Pine,
si sono levati in volo dal campo di
Qrio al Serio, dove si trovavano
per le esercitazioni della manifesta-
zione aerea M,A.B, 57 che ha avuto
luoge il 6 luglio, Mentre dopo
qualche tempo il Maresciallo Bar-
dini era costretto ad atterrare a
Ghedi, superando una distanza di
53 km che gli valeva il « C d’ar-
zento», gli altri cinque alianti po-
tevano proseguire il volo fine a Bo-
logna. Qui, mentre gli altri Can-
guri  atterravano, il Comandante
Mantelli decideva di proseguire il
volo. Purtroppo le condizioni meteo
peggioravano sensibilmente ed egli
doveva atterrare nei pressi di Vada,
a 200 chilemetri dalla partenza.

11 percorso coperta dai quattro
alianti scesi a Bologna & di 180

chilometri, una bella misura, che
rende l'impresa alguanto notevole
anche solo dal punto di vista indi-
viduale.

Per i Capitani Padova e Monaco.
la distanza vale per il completa-

mento dell'insegna  d'argento. Il
Sergente Dal Pino, da poco bre-
vettato, ha compiuto in un solo
volo tutte le tre prove necessarie
per il consezuimento dell'insegna.
Poiché a norma di regolamento
F.AL le prove contemporanee non
possono essere pitt di due, il Serg.
Dal Pino ripeterd prohabilmente
quella di quota.

Due volte attraverso le Alpi
in Aliante

ha

da

Il pilota tedesco M. Karch
effettuato il 7 luglio un volo
Monace a Udine, con aliante bi-
posto Mi 10, recante a bordo un
passezgero. Lo stesso pilota, col
medesimo aliante, aveva compiuto
la settimana prima un altro tenta-
tivo del genere, che lo aveva por-
tato ad un atterraggio in campagna
su territorio italiano. Riporteremo
nel numero seguente la descrizione
di questo volo seritta dall’autore di
questa impresa.

GRANDE NMESSE DI PRIMATI A RIETL

MAN

BASSA DI VITELLI, CATTANEO E MACCHI

Profittando delle eccezionali con-
dizioni offerte dalla zona di Rieti,
e della lunga permanenza presso la
Scuola Centrale, Vitelli e Cattaneo
hanno [atto strage di primati, rive-
landosi ben preparati e dei duri
ossi da rodere, specialmente nell'an-
no prossimo. Il lungo elenco com-
prende:

25 luglio: Cattaneo Mario-Maechi
Emanuele: primato nazionale di ve-
locita per biposti su circuito di

km 104,900, Media ottenuta: km/h
38,620, Aliante usato: Canguro. 11
precedente primato era stato fissato
il 22 aprile scorso dalla coppia Bri-
glindori  Riccardo-Verzani Giusto
con la media di km 35,2

29 luglio: Renato Vitelli: record
nazionale di distanza con meta pre-
fissa e ritorno, per monoposti, con
km 166 Rieti-FPontenuovo di Val-

fabbrica. Aliante usato: Passero.
Decollo alle 13.09, atterraggio alle
17.08. Quote massime toccate, 1800/
1900 metri. Precedente primato:
Angelg Zoli, 18 giugno di que-
st’anno, km 150,

9 agosto: Mario Cattaneo, prima-
to nazionale di distanza con mela
prefissa per monoposti: km 157
Rieti-Fano. Questo volo & stato com-
piuto nella terza giornata di gara
del Trofeo Bonomi. Aliante: Can-
curo. Precedente primato: Ricear-
do Brigligdori. km 135 Bresso-To-
rino, anna 1955,

26 agosto: Mario Cattaneo e Re-
nato Vitelli, primato nazionale di
distanza con meta prefissa e r1i-
torno, per biposti, Rieti-Valfabbri-
ca, di km 166. Aliante: Canguro.
Precedente primate di  Mantelli-
Morelli Alberto, km 130, del 10
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giugno 1955, Di questo nuove re-
cor_d'ahbia.mo potuta avere la de-
scrizione minuziosa. Poiché, per es-
sere stalo ottenuto con volo preva-
lentemente in nube, riteniamo in-
teressante riportarlo qui sotto, come
ce lo racconta Vitelli.

Partenza ore 11.49

Sgancio ore 11.59 alla quota di 800
metri e

i ]

12.04 entriamo spiralando nella nu-
be con base a 1.700 m

1212 usciamo lateralmente dalla
nube alla quota di 2.380 m sulla
verticale del campo, quindi pun-
tiamo verso Nord

12.17 siamo su Po{,;giu Bustone ed
entriamo nella seconda nube a
quota 1.800 m, variometro + 1

12.20 variometro a - 5

2400 m  dnore
12.24 si sale ancora 3

2.800 m e B

12.25 variometrn 1, poi a 0 a
quota 2.900 m decidiamo di uscire
per non perdere tempo

12.26 siamo fuori: faceiamao il pun-
to tra Piediluco e Ferentillo

12.3!2 Tolta Nord, velocity di cro-
clera, aria calma, quota 2.400

12.34 5‘_1&1110 sulla verticale del mon-
te Fionchi, veloeita 90 km/h, va-
riometro ~— 1,30, quota 2.130 ,m

12.35 attraversiamo di fianco una
serie di cumuli eercando inutil-
mente di atilizzare le deboli ter-
miche

1245 sempre in rotta Nord, siamo

esattamente ad Est di Spoleto a
quota 2.150

12.48 velocita 80, variometro — 1.30,
quota 2.000

12.52 variometro a 0, queta 1.500,
ancora due spirali inutili, ripren-
diame la rotta a quota 1.400

12.54 Variometro — 2, velocita 95,
puntiamo un cumulo entrando al
livello della base ma troviamo
solo 4 metro a salire

12.56 usciamo dalla parte Nord a
1.500 m e proseguiamo

13.04 quota 1.200, velocita 70, va-
riometro — 0,20
Siamo a Foligno, abbiamo I'azzur-
ro su di noi ed un anfiteatro di
cumuli in disfacimento interno:
spiraliamo lenti perdendo poco o
niente e ne approfittiamo per cal-
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colare il vento: deholissimo da

ovest

13.08 quota 1.000, proviamo se
una termica secca sulla citta..
lacitd 70, variometro — 0.20; ve-
locitd 6D, variometro — 0,10; ve-
locita 60, variometro 0: centra-
ta!!! Variometro + 1

¢'é
ve-

13.12 sempre nella stessa termica
quota 1.100, variometro + 1.20
Mamma che fame!!! Si forma la
nube sulla testa, siamo alla base,
quota 1.400, entriamo ma la ter-
mica si spegne e usciamg con
1.500 m

13.22 andiamo al Monte Subasio,
rotta Nord, velocita 90, variome-
tro —2

13.27 entriamo in un cumulo a quo-
ta 1,700 ma non troviamo il « ca-
mino » e proseguiamo per 10 mi-
nuti alla stessa quota

13.35 quota 1.700, siamo alla base
di wun cumulo, variometro 0

13.38 quota 1.800, centriamgo il ca-
mino ed entriamo in nube

13.47 usciamo a quota 2.200 sul
Subasio
Variometro — 2, velocitd 70 seap-
piamo a Nord

13.55 quota 1.600 rotta Nord

14.000 siamo a Valfabbrica, fotogra-
fiamo lobbiettivo e torniamo di
corsa sfruttando una fila di cu-
muletti al nostro livello proprio
sulla rotta. C'& turbolenza. La
base di condensazione si solleva
man mano che ci avviciniamo al
Subasio. Un sumulo sul Subasio.

14.15 entriame a quota 1.800 m
14.57 usciamo di lato a quota 2050

14.25 quota 1.900, base del cumulo
sul punto di massima raccolta di
termoconvenzione del Subasio en-
triamo nel camino buone con - 2
di variometro

14.32 quota 2.400, variometro -8,
la luce aumenta, molta turho-
lenza

14.34 quota 2.740, variometro a + 1,
si vede il sole. Usciamo quasi
dalla cima. Rotta Sud, velocita 80

14.44 siamo su Foligno a quota 2.000,
a sinistra sui rilievi abbiamo cu-
muli pit bassi di noi

14.45 assaggiamo un batuffolo in
cui abbiamo rifatto 100 m, e cosi
a 1.850 siamo gia a Trevi. Ap-
prezziamo vento da Ovest, e ci

huttiamo nel «cratere » del mon-
te Serano sul quale =i sviluppa
un cumulo. A gquota 1,950 entria-
mo con variometro a 0. Dopo due
minuti di vicerca centriamo la
« botta » buona. Variometro —+ 3.

15.00 quota 2.400, variometro 5

15.07 quota 3.300. Comincia a ri-
schiararsi, fa pit turbolenza, ini-
zia a piovere

15.08 il variometro ¢ sceso a zero.
La pioggia ¢ cessata, la luce au-
menta, decidiamo di uscire. Sia-
mo di nuove a 3.300 m puntiamo
a sud e in pochi secondi siamo
nel sole contro un muro di cu-
muli. Incontriamo questi ultimi
alle

15.17 il variometro ci mostra due
metri, decidiamo di spiralare e
sfruttare I'ascendenza guadagnan-
do cosi 500 m

15.20 il variometrp & sceso a 0.70,
decidiamo di uscire

15.26 passiamo fra Spoleto e l'im-
boceo della Val Nerina a quota
2.800. Abbiamo tempo, facciamoe
un po’ di navigazione e decidia-
mo senzaltro di traversare il
nuovo muro di cumuli per pun-
tare su Rieti, Di qui un volo
senza storia: il lago di Piedilueo,
Popgio Bustone, il laghetti, il
campo. Atterraggio,

N. B. Le quote sono riferite al
livello del mare; Rieti si trova &
400 m sul mare.

Attivitd a Rieti

Oltre all'intensa attivita sportiva,
che ci ha dato i primati di Zoli,
Cattaneo e Vitelli, a Rieti ferve
Pattivita didattica che se quest’an-
no, a detta dei dirigenti la Scuola
Centrale, & un po’ soffocata dalla
prima, rimane tuttavia notevole.
Sotto la guida di Rovesti, Vitale e
Scano, con la supervisione del Gen-
Nannini, il Javoro che si fa a Rieti
€ non solo forte, ma di buona qua-
litd. Ecco nomi e cifre:

Hanno completata le prove per
il «C d'argento »:

Vitelli Renato, Ae.C. Torino -
Giorgini Renato, Trieste - Baviera
Luigi, Bologna - Massoni Giovanni,
Milano AVM - Sabaini Mario, Mi-
lano AVM . Silvagni Franco, Ve-
negono - Gavazzi Egidio. Milano
AVM - Guerrini Clara, Roma -



Fabri Gianni, CPV Milano - Bue-
ceri Agostine, Padova - Caperdoni
Adriano, Milano AVM.

Clara Guerrini & la seconda ita-
liana che ahbia conseguito 'insegna,

Hanno effettuata la prova di du-
rata per il « C d’argento »:

De Regibus Mario, Roma - Bo-
lognesi Silvio, Como - Broggini Fer-
dinando, Milano - Contoli Adolfo,
Colonnello (Belogna).

Hanno effettuata la prova di gua-
dagno quota per il « C d'argento ».

De Regibus Mario, Roma - Pert-
wee Michael, inglese (abitava a
Roma) - Piludu Ferruccio, Roma -
Broggini Ferdinando, Milano -
Gianviti Raoul, Roma - Contoli A-
dolfo. Bologna - Danesy Emilio, To-
rino.

Hanno brevetto

«Cw»:

Bettini Emilio, Bologna - Vella
Emanuele, Rieti - Fabrizi Guido,
Bologna - Fausti Fausto, Rieti -
Scagliarini Gio. Battista, Bologna -
Urbani Giorgio, Milane CPV
Gianviti Raoul, Roma - Forlano
Angelo, Alessandria - Mela Enzo,
Bologna - Battistel Romano, Vero-
na - Longo Ciovanni, Genova -

conseguita il

italiana che
« C d'argento »

seconda
conseguito il

Clara Guerrini,
abbia

Zampighi Paolo, Ravenna - Piludu
Ferruccio, Roma - Ottina Carlo,
Milane AVM . Spina Giuseppe,
Roma - Bertolini Giovanni, Padova
- Bartolomei Giovanni, Arezze - Pa-
voncello Cesare, Roma - Hugel Rei-
ner, Milano AVM (prove teoriche

| situazione

soltanta) - Onofri Dante, Terni.

Attivitd compiuta a tutto il
luglio 1957:

— Voli velegeiati N, 1.516
Ore 1.030,53°
— Traini N. 1516

Ore 37128

| nuovi ” C d'argento “ italiani

Le insegne conquistate guest'an-
no, ¢ di cui abbiamo avuto notizia,
dovrebbero essere 25, salve qualche
altra  prova completata presso i
gruppi periferiei:

— 12 conseguite presso la Scuo-
la i Rieti;

— 7 presso "AVM;

— 6 pressa il Centro Militare.

Il tutto alla data del 31 luglio
scorso. Fongoli, di cui a segnala-
zione precedente, ha completato
Uinsegna lo scorso anno anziché
questa primavera,

La riunione dei volovelisti
a Rieti ’

A cura dell’'Ae.C.1, il 14 agosto
si ¢ tenuto a Rieti un convegno vo-
lovelistico con la partecipazione di
un buon numero di sportivi italiani.
Presiedeva Ia riunione il Gen. Nan-
nini: presenti Armande Silvestri,
direttore del periodica «Ali nuove»,
nonché Rovesti, il Col. Contoli e

§ tutto il personale della Scuola di
| Rieti, i partecipanti al Trofeo Bo-

nomi e le relative squadre.
Sono

stati trattati i seguenti
argomenti,
— Partecipazione italiana  ai

| prossimi Campionati del Mondo;

— Seconda edizione del Trofeo

| Bonomi;

~— Ailwti dell'Ae.C.L. ai gruppi e
Clubs periferici di volo a vela,

II gen. Nannini ha illustrate la
finanziaria dell’Ae.C.1,
che vieta il contemporaneo svolgi-

| mento del Concorso Nazionale 1958
deon la

partecipazione italiana ai
Maondiali, ed ha chiesto il parere
dei presenti circa la scelta da ef-
fettuarsi,

Dopo concreta discussione, con-
statato che il livello volovelistico
nazionale & ancora troppo basso
per poter competere con i rappre-
sentanti delle altre nazioni, e che
TPapporto di esperienza del Trofeo
Bonomi, pur essendo di qualitd in-
feriove a quello dei Campionati
Mondiali va a vantaggio di un nu-

Giorgio Frailich ha completato il « C
d’argento » in circuito triangolare.
Bianchi Luigi (sotto) ha compiute la
distanza per l'insegna sul « Gheppio »

mero molto maggiore di volovelisti,
i presenti hanno dato il laro pa-
rvere {avorevole ad una seconda edi-
zione del Concorso Naziona]e, edi-
zione che dovra essere piu com-
pleta e migliorata, ed avere ca-
ratteristica di Campionato Nazio-
nale. Ne deriva lesclusione de]h}
partecipazione ai Mondiali, che &
stata accettata, con le riserve del
caso, & sempreché sussistano quelle
condizioni che hanno imposto la
seelta dellluno ad esclusione della
seconda, .

B stato convenuto che verra co-
mungue inviato a Leszno un osser-
vatore qualificato. .

Cirea gli aiuti da concedersi ai
gruppi periferici, le voei oggetto
di discussione sono state molte. E
stata sottolineata la necessitd che
la Scuola Centrale acquisti un pit
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spiceato carattere di Centro di per-
fezignamento, con un potenziamen-
to che comungue non deve andare
a discapito dell'entita di aiuti in
periferia, dove si svolge un’attivita
che non pud essere, per ragioni di
tempo e di comoditd, con un’unica
attivith centrale. Sono stati chiesti
maggiori aiuti per i clubs locali,
sia sotto forma di acquisti colletti-
vizzati da parte dell’Ae.C.1. di ma-
teriale volovelistico, sia con esten-
sione e |'mumente dei contributi di
quest'ultimo agli acquisti ed alle
costruzioni intraprese in periferia.
In particelare sono state segnalate
le necessita di contributi per la
costruzione di nuovi trainateri, di
carrelli per il recupero, per l'ac-
quisto di automezzi da recupero e
di radio,

Il Gen, Nannini, pur adducendo
ragioni di ristrettezza determinate
dal magro bilancio della sezione
volovelistica dell’Ae.C.I., ha dichia-
rato che senz'altro per il prossimo
anno & prevista una maggiore di-
sponibilita di fondi, confidando
soprattutto mei dirigenti dell’Avia-
zione Civile ed in quelli dell’Ae.C.I.,
Per un maggiore apporto,

Quasi pronto il C.C.V. 8

Lattesissimo  biposto  dell'Ing.
P_reti, costruito presso il Centro di
Volo a Vela del Politecnico di Mi-
lano (e la cui costruzione & stata
impostata nel 1953) & finalmente
pronto per il collaudo,

La macchina & un prototipo di
avanguardia, biposto, con ala a
deflusso laminare e caratteristiche
da performances e costituisce [ul-
timo anello della catena di brillan-
lissime costruzioni progettate dal-
I'Inz. Preti e che tutt’ora, come il
CV.V.6 «Canguros costituiscono
la base del volo a vela italiano per
cid che riguarda alianti.

I nuovi libretti di Volo a Vela

Come comunicato nel numero
precedente, il Ministerg della Di-
ff:sa‘Arzronautit!a, ha approvato un
nuove modello di libretto di velo
per volovelisti. Si fa presente che
le richieste di questi libretti, vanno
indirizzate irettamente a & Volo
a Velas», via U. Foscolo 3. Milano,
inviando Uimporto (Lire 1.000 com-
plessive per libretto e custodia in
materia plastica) aumentato delle
spese di gpedizione.
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Il C.V.T.b « Veltro 27 » progettato dai fratelli Morelli e costruito pressa il
Politecnico di Torino, & stato esposto al pubblico durante il « Il Salone
della Tecnica ». Siamo convinti che queste esposizioni (a suo tempo fu
esposto I« Urendo » alla Fiera di Milano) siano il modo migliore per pro-
pagandare il nostro sport ad una grande massa di pubblico non iniziata.

NOTIZIARIO ESTERO

Una bella impresa:
la traversata della Manica
in aliante

Il capitane di frezata Anthony
Goodhart, linglese vincitore dei
Mondiali 1956 nella categoria bi-
posti, si & reso autore di una bella
impresa, che pud paragonarsi a
quella che Blériot effettud agli al-
hori dell’'era dell’aeronautica. Par-
tito col soo aliante dal centro di
Lasham, & riuscito a superare la
Manica posandosi in territorio [ran-
cese nella zona di Vitry en Artois.

Battuto un primato mondiale
da una polacca

La campionessa Wanda Szemplin-
ska, titolare dell’insegna di dia-
manti, ha superato a bordo di uno
Jaskolka il primato di velocitd su
circuito triangolare di 200 km, sta-
bilende la media di 60 km/h.

| campionati nazionali
francesi

L'edizione 1957 del Campionato
Nazionale Francese, che si svolge
ogni due anni alternativamente con
i Campionati del Menda, & stato
vinto dal Cecoslovacco Zejda, che
ha trionfato nella classifica Gene-
rale Internazionale.

Il titolo di Campione di Francia

1957 & invece toccato al tenente
dell’Armée  de TAir Jean Paul

Weiss, che I'ha tolte a Lacheny, il
giovane Campione 1955, Il com-
plesso delle gare & stato costituito
da ben otto preve, con un comples-
so di 18 concorrenti sceltl per 1
titoli fra i pitt quotati velovelisti
francesi, e montati tutti sullo stesso
aliante (Bréguet 901 S), A questi
sonn stati aggiunti a titelo speri-
mentale altri tre partecipanti. che
hanno pilotats dei prototipi (Brg-
cuet 902, 904 e « Javelot »). e quat-
tro stranieri. Su gueste gare da-
remo maggiori rageguaeli nel pros-
simo numero.



| campionati nazionali inglesi

Sono stati disputati a Tasham dal
27 luglio al 5 agesto i Campionati
Nazionali inglesi. i ecui parteci-
panti (settanta) sono stati divisi in
due categorie: la prima includeva
tutti i piloti che aveyane volato ai
Campionati mondiali o si erano
classificati nei primi cinque posti
in uno degli ultimi tre Campionati
nazionali; la seconda includeva tut-
ti i piloti che non avevane volato
in Campionati precedenti, non ave-
vano il « C d'oro» e non fossero in
equipaggio con piloti della prima
categoria. Tutti gli altri potevano
far parte dell'una o dell’altra cate-
goria, ma gli organizzatori si riser-
vavano il diritto di assegnare ad
una piuttesto che all'altra per evi-
tare che una delle due categorie
fosse troppo affollata.

Le prove stabilite per la catego-
ria uno, furono scelte per dare un

serio allenamento per i Campionati
mondiali, Vineitori ne sono risul-
tati E. Day per la prima catego-
ria, su un complesso di 44 con-
correnti, e A, 1. Deane-Drummond
per la seconda, su 26 partecipanti.
Le prove effettuate sono state sette.

Anche di questa gara daremo
ampi dettagli nei prossimi numeri.

Campionati U.S.A.

[I 240 Campionato Nazionale U.
A. si e tenuto a Harris Hill dal
al 14 Juglio, ed & stato vinto da
Stanley W. Smith che ha pilotato
uno  Schweizer 1.21. Sei prove
hanno costituito il gruppe delle
are.

l.a prima, prova [issata a gradi-
mento del pilota, & stata vinta da
Paul Schweizer con una distanza
a meta prefissa e ritorne, nella
quale ha percorso 250 km.

La seconda & stata una corsa a

130

meta prefissa di 65 km vinta da
Bill Hoverman a circa 80 kmy/h.

La terza & stata ancora una corsa
a meta prelissa di 124 km.

Il tempo migliore & state se-
gnato da Thomson su RJ.5 a
120 km/h di media,

La quarta prova ha date la mag-
siore distanza fatta durante questo
Campionato: Fritz Compton ha
compiuto 515 km, ma la vittoria
& toccata a Shreder che ha vinto la
lala giornata con 490 km a meta
prefissa,

La quinta gara ¢ stata ancora
una corsa di 125 km, superata da
due soli concorrenti. 11 secondo ha
fatto tuttavia una buona prova, che
ha permesso di considerare valida
la giornata, La vittoria & toccata
a Stan Smith.

L'ultima prova ¢ stata una di-
stanza libera vinta da Paul Bikle
con 390 chilometri,

(da Aviasport»

DISCORSI VOLOVELISTICI

— Ehi, carissimo! era tempo che ti facessi
vive! dove ti sei cacciato?

— Che vuoi: la famiglia, il pupo, il lavoro...
Ma tu, piuttosto, che mi dici di belio?

— La solite vita. Si vola, quande si pud
e quando si riesce a sistemare la 7 posizione
amministrative . Domenica non mi haenno
fatto volare perché ero in * rosso™; oggi che
ho saldato, ¢’¢ un sacco di gente; e soprattutto
c’e sempre il maledetio che riesce a precederti
sul Viale Zara e ti frega il posto per pochi
secondi. Perd quest’annoe, come altivité non
e male.

— Ho saputo della buona riuscita della
gara di Rieti; ti confesso che non credevo in
tutti quet risultati. Peccato che non ci fossero
stati anche 1 militari.

— D’eecordo. Ma sei com’é: forse non li
hanno invitati, forse non hanno voluio venire.

— Ma non si doveva fare la domanda?

— 8, ed i nostri Uhanno fatta. Sono state
tutte accettate. Anzi, pare che in tutta Italia
le domande pervenute alla Commissione fos-

di WALTER VERGANI

sero una ventina:; ne hanno ammessi quindict.
e tre li hanno tenuti di riserva. Anzi. Se ben
ricordo, le domande pervenute erano dician-
nove. Sono stati esclusi, mi pare, Ciani, Cam-
pari e Senesi, che ¢ un tizsio di Firenze. Laltro
escluso non so chi sia.

— Ho letto sul Corriere un articolo di un
certo Silvestri: ben fatto. Si rammaricava perod
che non ci fossero per Uappunto i militari ed
auspicava che Uanno prossimo stano @immesst.
Ma se come dici le domande crano solo‘ di-
ciannove. & piti probabile che i militart st siano
autoesclusi, Forse hanno pensato che la gara
rappresentava una buona occasione per i E:zr.-;z;l‘r
di veolare gratis e fare distanse con un po piu
di facilitaé che non presso i Clubs. Sat, fra una
storia e Ualtra, la gente da accontentare, e pot
il costo enorme dei voli fuori campo. quando
qui ne fai un paio allanno sei gid a posto.

— A proposito, mi diceva un fizio che i
militari, pur di non iscriverst all Aero Club
&lialia. hanno rinunciato a farsi omologare
le insegne d argento. Sarebbe davvero interes-
sante!

— Pero! forse hai ragione! Pud darsi che
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il riservare la gara ai soli iscritti all 4ero Club
sie stato un meszo per escluderli... Ma no,
sono tutte storie! Chiunque pud iscriversi al-
PAero Club, basta iscriversi ad un Club peri-
ferico ed automaticamente lo sei anche all’ Aero
Club d’ltalia; e quando corredi la domande di
partecipazione al Concorso -con un bel Can-
gurone fiammante come li henno loro, com-
pleto di radic e di carrello... E poi, le ore le
hanno e meglio di chiunque di noi. E' come &l
dico io: non i tenevano. Tanto, chi glielo fa
fare? gareggiare con guattro scagnozzi sprov-
veduti, che battono i primati facili... La loro
fama non hanno bisogno di difendersela cosi:
loro i bei voli li fanno a getto coniinuo!

— Pero i risultati di Rieti non si sono mai
visti: i frecento chilometri & la prima volta
che wvengono fatti in Italia, ed anche i due-
centotrenta; e poi, otto alianti ii traversano gli
Appennini come ridere...

— Beh, quello degli otto alianti non & pot
un gran che: se passa uno, possono passare
amcijte gli altri. E poi, pit montagne ci sono,
e pitt sono alte, meglio é. La storia dei voli
collettivi in aliante & un po’ una montature:
basta che uno faccia la strada, bella fatica! In
Francia, per facilitare Ia prove dei 50 chilo-

metri, Z_i fanno in gruppo con Pistruttore che
Ja da civetta.

= 1_5(:7%, forse. Ad ogni modo i militari.
voli di distanza non ne fanno che raramente.

= Perché' non hanno mai wvoluto. Vedrai
lf:ur:.no prossimo! E d’altronde, & giusto che
sta cosi: loro possono volare pii e meglio di
noi: hanno alianti, trainatori, tempo a dispo-
sizione, materiale, e avieri da far correre,
Peccato che i loro voli siano cost poco propa-
gandati (¥); avremmo futi do imparare qual-
cosa. E poi, cos’é questn storia di chi é pii
bravo e meno brave, di dividere i militari dai
civili! Sono tutti volovelisti, e chi pud speri-
mentare e volare di pit lo faccia pure: é tutto
materiale che uviene a far parte del nostro
patrimonio di cognizioni.

— 8i, d’accordo; ma se tengono tutto per
loro, a che serve? Pare la storia dei Campio-
naii Mondiali: dicono tutti che sono fonte di
preziose esperienze, che bisogna andarci per-

(*) Non ne ha mai avuto cenno nessuno (N.d.R.).
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ché altrimenti si perde il contalto col pro-
gresso, che si impara: ma chi ha visto qual-
cosa, ha sentito qualcosa, ha letto, di quelli
che c¢i sono andati nelle precedenti edizioni?
Cosa ha imparato il volovelista qualsiasi? E
poiché non si va per vincere, perché siamo
troppo indietro, che si spendono i quattrini a
fare?

— Beh, lascia perdere. Mille possono essere
le ragioni di tulto quesio: come puoi sapere
se verranno o meno istituiti Centri di perfe-
zionamento, dove un giorno tutta questa brava
gente possa divulgare la loro esperienze! Bi-
sogna in fondo aver fede in coloro che ci
dirigono: qualche cosa di buono hanno fatio,
finora; se ti ricordi il volo a vela di cingue
anni fa... Mantelli ¢i ha dato i Canguro. Nan-
nini i Passero, fatto sta che ora almeno qual-
che volta si vola. E poi gli L.5. gli aiuti... 4
proposite dei Passero: come sono andati @
Rieti?

— Benissimo: uno quasi vince la gara! Un
cliro ha fatto un vole di duecento chilometri.
e pol non pare nemmeno siano tanto fragili:
¢’é ehi ha fatto la nube svariate volte; ehi ci
fa le acrobazie (e poi naturalmente viene so-
speso). Un tizio faceva le acrobazie addirittura
sul Terminillo mentre la bella lo guardava
dalla finestra dellalbergo, quasi a tu per lu.
Certo che quando & atterrato... per poco non
gli fanno continuare le gran wvolte senze a-
liante!

— E dllora, tutta quesia polemica sui Pas-
sero?

~— Cosa vuoi che ti dica, @ me tutti ne di-
cono bene: per esempio, il Leonardino dice
che & alla pari col Canguro, tutto sommato;
e lo stesso dice Silva. Zoli ¢i vola sopra e
come!

— Certo che tutta la campagna contro i
Passero si & dimostrata un po’ fuori luogo:
in fondo, a tuttoggi, il Passero & ancora un
aliante che allestero sembra abbastanza dif-
fuso; e poi, con tutta la strada che abbiamo
da fare, prima di sentire la necessita dei
Bréguet 904...

— Cosa vuoi, sui giornali compaiono spesso
cose strane. Poco fa ho letto su un periodico
aeronautico un articolo di un tizio, che non
si & nemmeno firmato per esteso, e che de-



scrive il nostro ambiente come un insieme di
appassionati pit alla madicenza che al volo
a vele: a me non risulta poi che ci sia questo
pettegolezzo: qui da noi. per esempio. cinque
gruppi volovelistici convivono sullo stesso ae-
roporto e St scamblano alianti e trainatort
senza che st sente un lamento: sono pin di
cento persone di parrocchie diverse, e se solo
un terzo dovesse pettegolare, coprirebbe il
rombo dei trainatort!

— Beh, dlle volte i giornalisti serivono
quello che sentono dire, senza approfondire
troppo.

— Va bene. Peré & sempre quel giornale
che da addosso al volo a vela: fa unica ecce-
zione per i militart, che vengono trattati un po’
meglio; ma per il resto... I poi. perché non si
documentano, invece di autenticare con la
propria firma i pettegolezzi di qualche maldi-
cente? lo non li ho mal conosciuti, questi
pretesi giornalisti di volo a vela. e si che loro
non sono dopolavoristi come noi, ma lo fanno
di mestiere! Le notizie, { veri giornalisti, se le
procacciano, non aspetiano che gli scassati
uffici stampa dei gruppi le mandino loro,
quando non hanno altro da fare!

—— Beh, dlle volie noi siamo esagerati: da
certi gruppt non si sa mai niente! e si che
&e chi, dovendo tenere in piedi una rivistu-
cola, continua a sollecitare statistiche, articoli,
qualcose, ed alle volte si accontenta di appuriti
che pot rimettono in bella copia! Questa gente
meriterebbe che si cercasse di rendere meno
arduo il lore lavoro, che in fondo é pure di
qualche utilita.

— [Daccordo. Ma a parte questi, che non
conosclamo ancora ¢ sono sempre dei dopo-
lavoristi che devono fare ancora molta strada,
prima di poter dire di wver fatto qualcosa,
gli dltri sono tutti @ modo loro. Sposano un
partito e perdono tutta la lore obiettivita, Ul-
timamente ¢’& chi parlava di scarsa coesione
fra i volovelisti a Rieti. lo ho parlato con chi
¢e andato, e tutti mi hanno detto il contrario.
Figurati che si scambiavane consigli, arnesi,
confrontavana i risultati, le varie tecniche di
vole; tutti hanno imparato moltissimo. Mi
hanne poi raccontalo che anche durante la
gara, Lagonismo non ha impedito gesti caval-
lereschi: si racconta che un concorrente non
solo ha prestato la propria auto con carrello

per il recupero di un altro concorrente, ma
c’¢ andato di persona perdendo parecchie ore
di riposo. Un altro ha aiutato un collega, che
era atterrato nello stesso prato, a smonlare
per primo il di lul aliante, facendogli guada-
gnare ore di sono e smontando poi da solo il
proprio.

Anzi. il Walter mi ha detto addirittura che
alla terza gara i concorrenti si sono lunga-
mente consigliati fra loro sulla rotta da pren-
dere. ¢ che tutti sono andati a nord per quello.
Mi ha anche detto che in tre o quatiro hanno
dato meta prefissa Fano, e tutii st davano ap-
puntamento al mare! Se non é coesione que-
sla, non ci capisco pit nulla! £ poi & ora di
finirla con la storia delle parrocchie: guarda
qui da noi come tulli si aiutano! A parte il
fatto che quel giornalista & velenosetto al-
quanto, perché sostiene pot che i convenuii a
Rieti erano tutti della stessa banda e ci tene-
vano a fare la gara tra di loro. E allora la
scarsa coesione, come la spiega?

— Beh, queste sono tutte storie inuiili.
Limportante é volare; lascia che dicano tutti
quello che vogliono. Per quello che ce ne
viene... Poi bisogna parlare poco: non fai a
tempo a dire una cosa, che poi i faiti ti dimo-
strano il contrario. Adesso ti saluto: toceca a
me; un bel voletto non me lo leva nessuno.
Salutami tutti a casa e fatti vedere presto.

WALTER VERGANI

Volo a Vela

I’unica rivista italiana
veramente volovelistica




VITA

DEI

GRUPPI

N” 4 - Anna 11° - Settembre 1957

Attivita di vele

Tre mesi di voli a Bresso hanno
portato 1 seguenti risultati:

— Quindici voli di distanza per
500 km di cui cinque superiori ai
50 chilometri;

— Quattro
completate:

— Due voli di durata €« C d'ar-
gento 2

— Quattro prove di quota «C
d'argerlm B3

— Quindiei prove pratiche di
brevetto € C» (di eui una, Diesing,
wia segnalata nel numero prece-

insegne  dargento

cdentel.

— Distans
29.6 Brigliadori
=n  Cangure, Lodi
prefissa Bologna).

20.6 Bianchi Luigi, Gheppio, S.
‘Martino in Strada {(Lodi), km 40
(tentative « C darzenta »).

30-6 Vergani Walter, Gheppio, Bu-
raga di Molgora km 15 (allena-
mento).

8-7 Verzani Walter, Urendo, Fi-
ging Serenza (Canti) km 20 (cir-
cuite allenamento).

9.7 Grassi Jolanda, circuito 53
km Milano Duomo-Agrate-Bovisio,
su Canguro, terza prova « C dar-
gento .

10-7 Garelli Sebastiano, Canguro,
Linate km 11 (atterraggio di sicu-
rezza, dovuto a temporale).

12.7 Vergani Giusto, Canguro,
cirenito km 53, terza prova « C d’ar-
gento 3.

12.7 Cattaneo

R. - Serrantini,
km 35 (meta

Mario, Gheppio,
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Cassano  d'Adda, km 25, allena-
mento,

16-7 Ceriani Luciano, Canguro,

circuito km 53, tentative « C o’ar-
gento », non omologabile per insuf-
ficiente controllo fotagralico,

16:7 Frailich Giorgio, Canszuro,
circuite km 53, terza prova «C
dargento ».

18-7 Bianchi Luigi, Cheppio, Sa-
ronno km 17, tentative « C  d’ar-
gento B2

21-7 Bianchi Luigi. Gheppio, Ro-

vato km 63, terza prova insegna
d’argento.

21-7 Longaretti  Pietro, Pinoc-

hio, Riette km 23, tentative «C
Lo,

317 Brigliadori R, - Broggini,

‘anguro I-AVMD, Barlassina km
tentativo primato velocila cir-
cuito di 100 km,

7-8 Baldi Mauro, Pinocchin, Con-
corezzo km 12, tentative « C d'ar-
gento o,

— Durate:

T-8 Zulli Gianfranco, Canguro,

11-8 Garelli Sebastiang, Canguro.
— Quole:

16-7 Garelli Sebastiano, Canguro;

16-7 Diesing Joachim, Canguro:

28-7 Benzoni Marcello, Canguro;

28-T Castiglioni Bruno, Cangure:
oltre alla prova di Michele Me-
da, del 27 aprile scorso, omessa per
errore nei numeri precedenti.

— Prove di brevetto:

Facchini, Barbera, Trezzi, Casti-
glioni, Ramaceioni, Brambilla, La-
chelli, Mussati, Vassanelli, Migno-
ni, Chiesa, Locatelli Adriano, An-
cona, Tarenghi.

I nuovi “ C d‘argento ”
dell’'A.V.M.

Dei quattro nuovi insigniti del no-
stro sodalizio, Grassi, Vergani Giu-
sto, Frailich e Bianchi, particolare
attenzione merita la prova della
Grassi, prima donna italiana che
ahbia cor lito 'insegna. Ottimo
anche il « (0 d’argento » di Bianchi,
che col piceolo ¢ Gheppio» ha rea-
lizzato una media prossima ai 60
km/h, Purtroppo [atterraggio non
e stato del tutto felice: tuttavia il
Gheppio & di nuove pronte a volare.

Nel [rattempo abbiamo notizia da
Rieti che oltre a Mario Sabaini,
anche Adriano Caperdoni, Egidio
Gavazzi e Gianni Maszoni hanno
superato la terza prova in cireunito.
presso la Seuola Centrale. Parti-
colare menzione merita Caperdoni,
che in pochi mesi ha superato le
prove del « C» e quelle del ¢C
darzento », ¢ che, avendo iniziato
la Scuola I'anno scorsa, & un vero
primatista di veloeita nella caccia
di brevetti ed insegne,

Il primo fuori campo
dell’Urendo

Finalmente, dopo i collaudi, gli
ageiustagei, la Fiera ed ogni sorta
di diavolerie, I'Urendo ha avuato il
battesimo del Tuorj campo. L'8 lu-
glio, pilotate da Walter Vergani. ha
totalizzato in volo di allenamento
km 51 seguendo il percorso Bresso-
Annone-Tavernerio ed atterrando a
Figino di Serenza, presso Cantil, a
20 km dal campo. La macchina si
& comportata ottimamente, sia in
ascendenza che nei traversoni che
in cumulo, dove si & potute toccare
la quota di 1.800 metri. L’atterrag-
gio & stato un pece lahorioso a
causa delle piceole dimensioni del
campo, ma COmungue sicuro, grazie
ai potenti diruttori,

La nostra flotta

I1 31 luglio scorso sono stati col-
laudati lo Spillo e PTAVMD, par-
zialmente ricestruiti, dope i noti
incidenti dell’aprile scorso. Il me-



rito di queste veloei viparazioni,
che ¢i hanno consentito dj portare
TAVMD a Rieti, ¢ della SSVV,
questanne pitt che mai  determi-
nante della nostra attivita, Gli affe-
zionati operai e Gonalba < ¢i hanno
dato sotto » veramente,

La sfortuna quest’anno si ¢ parti-
colarmente accanita contro di noi,
privandoei per molti mesi di quat-
tro macchine, una delle quali non
potrd esseve ricostruita che in molto
tempo: ¢ stato quindi con grande
sollievo che abbiamo rivisto qiesti
due alianti riprendere le strade del
cieln,

L'atfivita feriale

Il giorno & luglio, lunedi, ha
avuto inizio il periode di attivita
continuata feriale che il Regzala-
mento internc aveva previsto per
gli sportivi in quest'anno. Lesperi-
mento & puo dire riuscito, anche
se il volo a vela nostrano conserva
uno spiccato carattere « dopolavori-
stico », Buona & stata [alfluenza,
specie nell'intervallo meridiano, in
cui molti approfittavano per fare
un voletto, Tre distanze in circuito
e due gouadagni queta sone appunio
stati effettuati in giornate feriali.
come pure quattro degli undici voli
fuori campo elencati pitt sopra. An-
che la seuola ha potnto avvants
giarsi di questa nuova possibilita.

Lattivith feriale ¢

Tuglio.

cessata il 321

Il raduno interno

Cessata Dattivita feriale. ha avuro
inizio il 3 agzosto il raduno interno
che, riservato agli sportivi, pud con-
siderarsi  un‘appendice all'attivita
quotidiana del Iuglio. Anche que-
st'anno sono state concesse riduzio.
ni alle tariffe. anche se in un primo
tempo il Consiglio era stato di pa-
rere  contrario, Deboli condizioni
meteo hanno caratterizzato questp
raduno, nel corso del quale si sono
potute avere solo due prove di du-
rata ed un tentative di volo di di-
stanza. 1l raduno ha avute line I'11
asnsto, con un totale di 160 voli
circa di cui 23 oltre lora e 4 di
oltre tre ore ciascuno,

I volovelisti genovesi
a Bresso

Per accordi intercorsi con 1"Aero
Club Genova, nella persona della
Marchesa Carina Negrone che ne
¢ il Presidente. 'attivita voloveli-

stica  dei genovesi verrd fatta a
Bresso, mnell’'ambito  orgzanizzativo

dell’ALV.M,

I nostri amici genovesi, che han-
ne portato a Milano il loro Can-
curo FAECK, hanno iniziato i loro
voli il 21 luglio.

Il gruppo dei volovelisti genovesi col loro aliante. Dal 21 luglio questi
colleghi svolgono la loro attivitd di volo sul campo di Bresso, Notevole il
fatto che compiano ogni giorno festivo molte ore di viaggio per poter
effettuare un vole di qualche decina di minuti.

L'Aviemmista lolanda Grassi & il primo
« C d’argento » femminile italiano

E con piacere che aceogliamo
questi nuovi amici, che ci enorano
della loro convivenza, e che, unita-
mente al CP.V.. Como, ed il G.
AV.. con cui pure € slata fatto un
accorda per lo svolgimento della
loro attivith con IAsiago I-ZUME,
dimostrano come \'m'zu]len_m_ .(-or-
diale e camerstesca sia lattivita vo-
lovelistica italiana, nei suol Tap-
porti interni.

Il nuovo corso per allievi

corso di pilotaggio.

11 secondo ik
avra

denominato corsa < Br
inizio ai primi di novembre. T cor-
<o teorico si svolgerd parallelamen-
te al carso pratico. Vi risultano
iseritti i seguenti soci: Restano Cas-
solini. Pennini. Martinenghi, _(;Valu.-:
sini. i roningi Orlando, Crnippa,
Venturi, Bracciano, Venanzetti, Bo-
nalume. A questi nuovi ¢ pinguini »,
nella maggior parte neo iseritti al-
PA VAL, inviama il nostre cordiale
saluto da parte di tutti gli Avuem-
misti vecchi e gievani, e di tulta
la grande famiglia aeronautica, del-
la quale essi entrano a far parte.
con laungurio che la loro perseve-
ranza |i metta in grado di assapo-
rare presto le meravigliose sensa-
zioni e le mrandi soddisfazioni del
volo.

S50 B,

Passaggi d’apparecchio

T settembre & il mese dei vo-
letti, degli amici che si lasciano
tentare dal mistero del volo silen-
zioso, dei passacgi d'apparecchio.
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Ecco Tultimo elenco:

Pinocchio: Serrantini, Pauli, Meda,
Broggini.

Asiago: Ghiorzo, Broggini, Zulli.

Urendo: Frailich, Zoli, Brigliadori
L., Broggini.

Gheppin: Macerata, Locatelli, Zoli,
Brigliadori L.

Le dimissioni di Tomasina
e Ricotti

Per ragioni di lavore, Tomasina
ha davuto rasseznare le dimissioni
da Consigliere ed Amministratore
dell’A.V.M. Dopo parecchie insi-
stenze e dopo che diverse volte si
sia riusciti a convincere Tom del-
lindispensabilita della sua collabo-
razione, si & dovuto riconoscere che
non era giusto pretendere tempo
prezioso a chi gia doveva lavorare
di notte. Tomasina rappresenta la
seconda grave perdita che PA.V.M.
deve subire in pochi mesi, perdita
di energie preziose, di consigli equi-
librati, di contributo di obiettivita
e serenitda nella valutazione e nella
rispluzione di tutti gli innumereveli
problemi politici, economici e so-
prattutto amministrativi, che gior-
nalmente si presentano al Consiglio.

Quanto Tomasina ha dato al no-
stro sodalizio in questi anni di vera
dedizione, &€ noto a pochi, perché
la sua opera & sempre stata silen-
ziosa, ma grandemente fattiva, Per
Tom non basteranno mai le poche
riche di ringraziamento, perché
A V.M, a lui & costata non salo
tempo ¢ lavore di alta qualitd, ma
veri sacrifiei.

Anche Ricotti si & dimesso. Le
sie visite al campo e la sua parte-
cipazione alla vita del sodalizio
hanne subito notevole rallentamen-
to in questi ultimi tempi. Forse &
legze di natura che in ogni inca-
rieo ei debba eszere avvieendamen-
to; ma in questo caso, temiamao,
non se ne vada solo il consigliere
Ricotti. ma anche il volovelista, Pify
che come consigliere, Ricotti & nella
mente di tutti come listruttere dei
tempi d'oro. del cardiopalma a ver-
ricello. Ci auguriamo che I'Oreste
senta la nostalgia delle Junghe e
belle ziornate trascorse sotto il sole
vocente, e che voglia continuare a
restare fra di nol.

Matrimeni e nascite

Le premesse per un naturale au-
mento dei seci dell’A.V.M. sono
state poste con le nozze seguenti:

Giovanetti - Fumagalli M. Luisa;
Cattaneo Enrico - Gianna Poeek;
Pastorelli: Lamura - Licia Pizzi:
Gianni Pavesi; Adolfo Soldini e
Carlina Dubini,

A tutti gli sposi 1 pit vivi anguri
di ogni bene ed i complimenti del-
A V.M.

Bruno Biasci e consorte sono in-
vece genitori di due bei gemelli: le
pit vive felicitazioni al nostro caro
vecchio ex-Presidente ed alla gen-
tile Signora.

Rientri

Zanfroni, socio di gualche anno
addietro, si & ripresentato sul cam-
po quest’anno, con ferme intenzioni
di non lasciare pin il volo a vela.
E contemporaneamente si & rivisto...
nientemeno che il Gambassi, uno
dei fondatori dell’A, V.M., che ri-
torna come figlio della sua creatura
che ormai si & ingrandita, per con-
seguire il brevetto che un tempo ha
tanto ambito. E' questo forse il pil
bel regalo per il decimo complean-
no dell’A.V.M.

Ciani nuovo Consigliere

A termini di Statuto, il Consi-
#lio ha eletto Ciani a Consigliere.
Edgardo non ha fatto tempo a ri-
mettere piede in Italia che subito
gli hanno appioppate una nuova
grana. Ciani & di famiglia, e quindi
gli mandiamo semplicemente un sa-
luto: bentornato!

Rotondi e il gesso

Il progettista del Gheppio ha
shagliate i suoi calcoli per cui nel
conflitte Gamba-Automobile si &
spezzata la.. gamba. Dopo essere
entrato in collisione con una mille-
cento, si & levato in velo atter-
rando... sul tetto della medesima.
Ci si pud scherzare perché & tutto
in fase di accomodamenta. Che si
possa  dire altrettanto  della sua
Lambretta?

I distintivi

Sona finalmente pronti i distin-
tivi del « C» e del « C d'argento »
in formato possibile. Il secondo &
proprio d'argento. Tull’e due sono
abbastanza piecoli perché non si
venga scambiati per guide turisti-
che, ed abbastanza grandi perché
¢i riconoscano, Prezzo L. 250 e 500
rispettivamente,

Attivita di volo 1957
Situazione 1/6-31/7

Alianti:
Traini sportivi n. 80 ore 68.05”
Traini didattici n. 834 ore 310,17
Altri traini . 25 ore 1015
Totale n. 939 ore 37847
Aerei a motore:
Traini sportivi n. 80 ore 11.547
Traini didattici n, 835 ore 127.46°
Altri traini n. 27 ore 510
Tatale n. 942 are 144.50°
Voli liberi sp. n. 13 ore 348"
Voli liberi did. n. 63 eore 21417
Alri voli n. 97 ore 1947
Totale n. 173 ore 39.57°
VOLI PER APPARECCHIO
Alianti:
I-AECY n. 38 ore 24407
I-CICI n. 399 ore 12048
L-AECC n. 304 ore 110.27"
I-AECK n. 1 ore 0.2¢4
T-AVMA n. 41 ore 2253
-AVME n. 3 oare 054
LLAVMG n. 44 ore 2556
I-AVMH n. 77 ore 3827
L-AVMD n. 2 ore 2471
LFIFA ore 49 ore 35.37
Totale n. 939 ore 378,57
Aerei a motore (traini):
I-AEGE n. 211 ore 3255
I-AEGF n. 631 ore 111.55°
Totale n. 942 ore 144.50°
Aerei a motore (liberi):
I-MINK n. 85 ore 27.247
TLAEGE n. 34 ore 5407
T-AEGF n. 54 ore 613
Totale n. 173 ore 3917

Tot. a vela voli n. 939 ore 378.37
Tot a mot. voli n. 1105 ore 184.077
Totale complessiva generale
Voli n. 2044 ore 562447
Totale dall’inizio dell’attivita
Voli n. 4549 ore 1232.58°
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AFONIE, TONSILLITI, FARINGITI, A L Y L
LARINGITI, ANGINE, STOMATITI
Sedativo e decongestivo delle mucose
e delle corde vocali

*
A L U c T Y L PROFILASSI E TRATTAMENTO DELLE
AFFEZION! DELLA BOCCA E DELLA GOLA

s

DOSI: 3-4 compresse ogni ora
*

Preparazicne e Vendita per |'lialia :

LABORATDRIO G. MANZONI & C. - MILANO - VIA V. VELA, 5

“SANCAR,

la nuova

classificazione
adatta per
ogni ufficio
S0 A C. Dalonts

MILANO - P.zza Bertarelli, 1

Tel. 808,737 - 802.439

) o R OMA - Largo Spinelli, 5
= Telefono 865.6289




METEOR...

COSTRUZIONI AERONAUTICHE

TRIESTE - VIA MILANO 2 - TEL. 23829
MONFALCOME - AEROPORTO - TEL. 2596
ROMA - VIA DALMAZIA 29 - TEL. 850301

Costruisee :

gli alianti da scuola ed allenamento

monoposto MS 30 “PASSERQO,,
biposto MS 31 “FALCO MONTANO .
monoposto MT 1 “FALCHETTO,,

1 velivoli trainatori

METEOR FL 54 da 90 HP
METEOR FL 55 da 125 HP

i verricelli per lancio aliand

METEOR tipo “ DOLOMITI,, 160 HP
a doppio tamburo ed a cambio di velocita

idraulico ed automatico

E TUTTI GLI ACCESSORI PER IL VOLO A VELA :

— ganci di traino

— gancl baricentrali automatici
— cavi in perlon e nylon

— spezzoni a rottura prestabilita
— cavi da verricello

— paracaduti da ricupero cavi

— strumenti per alianti




