ANND 1T ¢ NUMERO B



e

AL ]

foto Pastorelli
Aeroclub Volovelistico Milanese
Federato all'Aero Club d'ltalia
Scun'_lu di Volo a Vela

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

Corsi di allenamento per piloti di alianie.

MILANO - Via Ugo Foscolo, 3 - Telefono 872.477




QUESTO E' LULTIMO NUMERO DELL'ANNO 1957

Agli abbonati verra regolarmente inviate anche il primo numero dell’'anno 1958
senza che necessariamente debba essere rinnovato I'abbonamento entre la data
di uscita (Febbraio 1958), perd & bene curare per tempo il rinnove: Uole a Vela
aumenta stabilmente il numero delle pagine a 32, Occorre aumentare anche il

numero degli abbonati.

Caro Abbonato,

Abbiamo chiuso 1l calendario 1957 ed abbiamo scritto
l'ultima pagina di VOLO A VELA, U'vltima pagina del suo primo
intero anno di vita.

Laiuto ed il conforto datoci da ben 472 abbonati, oltre ai
46 che doverosamente dovevamo ricordare con omaggio, é stato
tale che, all’inizio del nuovo anno e della seconda serie di set
fascicoli, affrontiamo il lavoro con spirite ben pit alto che non
dodici mesi or sono.

Le chiediamo, caro Abbonato, oltre ehe comprensione per
la modestia e le limitazioni della rivista, di non farei mancare
il Suo appoggio.

Rinnovare tangibilmente — per anno 1958 — la fiducia
zid dimostrata, significa permettere di proseguire U'azione intesa
a diffondere, fin dove possibile. passione e interesse per Uattivitd
volovelistica.

Contiame su di Lei ¢ La ringraziamo.

Vele a Vela

Per tempestivo versamento degli importi di nuovi abbonamenti, Velo a Vela
inviera in omaggio i numeri 5 e 6 dell’'anne 1957,
Usare preferibilmente i versamenti di conto corrente postale.

Quelle della rivista & il
Milano.

n. 3/27318 intestato a Polo a Vela, via U. Foscolo 3

Tariffe per 'anno 1958

— abbonamento normale Lit. 1.200
-— abbonamento per soci di Aero Clubs o Gruppi Volovelistici Lit. 1.000 (1)
— abbonamento sostenitore Lit. 2.000

(1) aceludere dichiarazione dell’Ente di appartenenza atiestante la qualifica di socio.




CONCOREO ABBONAMENTI 1958

Volovelisti,

Mon & ancora passato un mese daila pubblicazione del testo del Concorso
Abbonamenti 1958 e gia pervengeno dai concorrenti-procuratori i nominativi (e
gli importi...) dei nuovi abhonati. A questi, abbiamo subiio spedite in omaggio
il n. 5 ed ora perviene loro quesio sesto numero della rivista. A quelli, abbiamo
attribuito — per ora — semplicemente dei punti.

Il ritmo, fin dagli inizi, & buono ed accenna piacevolmente ad aumentare. Alla
fine del vostro lavoro e dei piccoli sacrifici che lo caratterizzano, vi aspettano non
pid somme di punti bensi i ricchi e * velanti  premi che abbiamo ormai definitiva-
mente assicurato al concorso.

La prima graduatoria parziale (33 nuovi abbonamenti procurati) & la seguente:

Vassanelli Franco Broggini Ferdinando Libio Aureliano
Caperdoni Adriano Ghiorzo Antonio Longaretti Pietro
Fumagalli Enzo Frailich Giorgio Zulli Gianfranco

Volovelisti,

Gli abbonamenti da voi sottoscritti nell'anno 1957 hanno fatto nascere VOLO
A VELA. | nuovi abbonamenti 1958 rappresentano la sicura vita della vestra rivista,

Chiunque puc presentare nuwovi abbonati,

Uniea condizione per entrare in graduatoria: Uinvio dellimporto di aebbona-
mento deve essere curalo dal concorrente-procuratore che potra avvalersi di qualsiasi
mezzo, dal vaglia all usscgno circolare. dal contante all’assegno bancario o al versa-
mento sul ¢/e 3/27318 intestato w « Volo a Vela ».

Gli importi vanno inviati « VOLO A VELA. Via Ugo Foscolo n. 3, MILANO
(singoli o raggruppati) e devono essere accompagnati dall’esatto nominativo e indi-
rizzo del nuwovo abbonato.

Il concorso ha termine il 20 febhraio 1958.

Ai concorrenti-procuratori che alle ore 24 del 20 febbraio 1958 uiranno presen-
tato nuovi abbonati verranno assegnati, secondo la graduatoria derivante dall’ordine
decrescente del numero di « procurati », { seguenti premi
19 passaggio completo sw aliante « Urendo » o su aliante « Spitle », oppure viaggio

Milano-Torino e ritorno, per due persone, su « Fairchild ».
2°) passaggio 'complezo st aliante « Gheppio » o su aliante « Pinocchio ». oppure

vieggio Milano-Vergiate e ritorno, per una persona, su « Stinson L.5 ».

30) 3 woli si aliante « Urendo », come pilota o passeggero (sccondo i titoli).
40y 3 woli su dliante « Canguro ». idem.
5% 2 poli su aliante « Urendo ». idem.
6°) 2 voli su wliante « Canguro ». idem.
dal 7°) al 10°) : 1 volo, come pilota o passeggero (secondo i titoli), rispeitivamente st :

« Urendo » - « Canguro » - « Fairchild » - « Piper Cub ».

I voli si svolgeranno sull’ Aeroporto di Milano-Bresso alie condizioni particolari
(date. assicurazioni, ecc.) che verranno successivamente comunicate.
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UN ANNO

Il modesto e dopolavoristico lavero di do-
dici mesi ci ha permesso di tradurre in realid
il sogno del gennaio 1957 ed i primi sei nu-
meri di VOLO A VELA, allineati, ci danno il
sintelico e oflico piacere di aver fatlo qual-
cosa.

Non nascondiamo che i sacrifici sono stall
parecchi e quasi sempre « notiurni», ma non
possiamo mancare di modestia alfermando
che siano slali sproporzionali rispetto a gquei
500 grammi di carte stampeia, corrispondenti
a poco meno di 200 pagine. rappresentanti
I'atltivo di un piccolo bilancio propagandistico
e culturale.

Il miglioramento del contenuto & stata pre-
occupazione costante ma sempre d'entitd as-
sai inferiore all’assillo (economico) della dif-
{usione faila solamenie atiraverso abbona-
menti. Se per il primo problema gia i nostri
affezionali lettori hanno avulo di che giudi-
care, per il secondo il ritmo prudenziale, che
per il 1958 consente di far soltante lo sirappo
di portare stabilmente da 24 a 32 le pagine
di ogni fascicolo, deve necessariamente es-
sere rispetiato; da qui la continuazione della
diffusione per abbonamenti e da qui il gi&
promettente sviluppo del concorso abbona-
menti.

1l peso maggiore, che perd riteniamo dove-
roso sopportare, & rappresentato dal comples-
so oscillante tra le 300 e le 500 copie per un
numero che (secondo le disponibilitd finan-
ziarie del momento), vengono distribuite gra-
{uitamente sugli aeroporti, nelle scuole e
negli istituli.

Una tale azione propagandistica non sareb-
be cerlo stala possibile se benemeriti enli e
personalité non ci avessero aiutato.

E’ ben propizia I'cccasione per ringraziare
sentitamente I'Aero Club d'liclia ed il suo
Presidente Ing. Zerbinati, il Cenlro Nazionale
di Volo a Vela ed il suo Direttore Prof. Rove-
sti nonché — indistintamente — gli inserzio-
nist tufti.

A Loro ed a lulli gli amici che ci seguono
__ ne abbiamo anche in Brasile, Stati Uniti.
Inghilterra, Francia, Austria e Polonia — rin-
noviamo I'impegno di lavorare perché la voce
dei volovelisti italiani si faccia sempre pilt
alta e limpida.

La Redazione



LA STRADA DEI 500 CHILOMETRI

Allorché la FAI cred anni or sono il « Dia-
" mante » come massimo riconoscimento del
vendimento sportivo nel volo a vela. sembrd
dapprima che fosse a mala pena conseguibile.
cansa prima per la condizione dei 500 km.
di volo. Col tempo la cosa si € dimostrala non
cosi terribile e in Polonia si ¢ raggiunto fino

mer—mm— MEHR[MALS GEFLOGEN

e EINMAL GEFLOGEN

ADAM ZIENTEK

ad oggi il numero di circa 10 di tali voli
(vedi schizzo del percorso piu conosciulo) e
si acquisirono cosi naturalmente molte cogni-
zioni latliche.

Si possone raggiungere i 500 km in diversi
modi. 1l Dr. Kiittner ha utilizzato a queslo

proposilo la ben nola onda della Sierra-Ne-

P 500km

1 percorsi-Diamante dei veleggiatori polacchi. Sono considerate le rotte occidentali che sequonc

il fronte,

pero non c’é regola senza eccezioni! Si noti il percorso di Kopernok, che non fu completate ma il pileta

si guadagno il Diamante,



vada. Listruttore di volo a vela jugoslave
Mordej e il campione svizzero Dr. Niellispach
sono passati nei loro voli mollo nellamente
dalla termica all’'enda. ¢id che rese possibile
la continuazione del volo ad una allezza piu
sicura di alcune migliaia di melri. tn Francia
e in Polonia si volano di regola i 500 km
nella termica. per cui a seconda del caso il
vento o coopera oppure non ha aleun ruolo.

Cosi per es. nel giugno del 1951 Kopernok
volo da Kalowice a Leszno e ritorno: non
poté perd raggiungere. secondo il regolamento.
il punto di partenza e perlanlo anche il record
mondiale di velo con mela prefissa e ritorno
(gli mancavano solo pochi kmi. Egli ha perd
meritalo il Diamante con 502 km di percorso
totale. Ma 'assoluta maggioranza dei 500 km
in Polonia fu ragziunta secondo la seguente
condotta di volo.

Si aspella con pazienza un fronle freddo. e
quando lale fronte ¢ passalo e incomincia a
piovere, si parle per il campo di velo e in-
tanto si fa chiaro. Meglio & atlraversare il
fronte di

poiché si ha cosi a disposizione un’intera

nolle o il mallino di buon’ora
giornala termica. Ora. solo dopo che si puo
accordare una cerla [liducia alla termica. si
parte.

Seguono da G a 8 ore di volo lermivo per
cui si insegue il [rvonle con venlo di poppa
di circa 30 e pin km/h. La base delle nuvole
<] trova dapl;ri]na a 1000 m di altezza (anche
pitt in basso. secondo il casol: col tempo &i
eleva fin sopra ai 2000 m. Le stesse nuvole
possono anche essere divise o disordinale. =i
lrovano perd anche strati di nuvole che =ono
vantageiosi, Si possono avere scrosci d acqua
e mnevischi (in primavera). percio hisogna
agire con precauzione allinché non si venga
rinchiusi in zone di discendenza: per questa
ragione non & sempre raccomandabile il volo
in nube e lo si usa raramente, poiché non si
ha una buona veduta del luogo. Inollre le
nuvole sono per la maggior parte piatte e

allinterno non s nota alecuna sensazionale

MAPA SYNODPTYGINA

Il Bollettino meteorologico del 5-5-57 mostra le tipiche
condizioni del tempo sul percarso di volo in Polonia.
La freccia segue press’a poco il territorio dei dieci voli-
Diamante di quel giorno.

sopra: Un « Bocian » viene portato sulla linea di volo.
sotto: Adam Zientek (in piedi nel « Bocian» col para-
cadute) autore dell'articolo di queste pagine.
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Una preziosa perla é
venuta ad arricchire Ia col-
Iana di edizioni dell’ Aero
Club d’ Italia :

METEOROLOGIA
PER 1 PILOTI DI VOLD A VELA

di PLINIO ROVESTI

311 pagine - 149 illustrazioni
L. 1.600

= NETROROLOGIY
l_’ﬂﬂ' 1 PILOTL=DI VOLD A VELA

~

EOf2I08f BELLAGAD CLOR BIrTAtia

IL VERO ED INDISPENSABILE TESTO
METEORCLOGICO PER LO SPORTIVO
VOLOVELISTA.

richiedetelo al vostro Aero Club o
direttamente all’Aero Club d‘ltalia

indicazione variometrica. Sotto le nuvole si
sale circa 2-4 m al secondo. Finché & possibile
evitare la spirale & vantaggioso il volo in
quota solto le nuvole e con rotla diritta e
minima velocilta. 1 traversoni vengono effet-
tuati a 100-140 km/h (secondo le possibilita
dell'apparecchio).

A ¢id si aggiunge il vento in coda e si
raggiunge facilmente una velocita di crociera
di circa 100 km/h. Anche se non si raggiunge
il punto estremo del percorso, bastano 6-8 ore
per guadagnare il Diamanle.

Cosi press'a poco & stato I'andamento delle
cose il 5 maggio 1957 quando i dieci piloti
dell’Aeroclub di Varsavia seguendo la rolla
occidentale sono atterrati nellURSS. Com’d
noto sette hanno percorso pit di 600 km e
solo aleuni sfortunati non hanno toccato i
confini dei 500 km. Makaruk ha fatto il volo
pit lungo con km 678.5 seguito dappresso
dalla Sig.a Bajewska con 676,1 km. Oltre ai
piloti di Varsavia si & cimentato quel giorno
sul percorso anche un giovane pilota di
Wroclw che ha raggiunto col suo Mucha i 507
km entro il territorio dello stato. Il bollettino
meteorologico del 5 maggio mostra che i
territorio del percorso si trovava ai margini
di un lungo fronte freddo, che si estendeva in
arco da Leningrado, verso Kijev, fino a Buda-
pest. Come hanno asserito i piloti, le condi-
zioni termiche del vento non seno state affalto
utilizzate, cosi per es, si sarebbe potute pen-
sare ad una partenza anteriore di 1 ora, 1 ora
€ mezzo ma si & perso tempo per sollecitare
il permesso di volo su paesi esteri. La tattica
di volo era stata studiata in modo da evitare
situazioni critiche o risucchi.

Dalle relazioni dei piloti si pud dedurre
ffl_lfl_ se si fosse sfrultata interamente la con-
dizione, si sarebbero potuti raggiungere i

900 km,

Si noki che gli apparecchi tipo « Mucha »
« Jask_olka » « A9y sono i migliori, perd la
loro finesza & inferiore a 30.

_Non sarebbe concepibile il percorso dei fali-
dici 1000 km con apparecchi pit veloci?

ADAM ZIENTEK
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LA SITUAZIONE ONDULATORIA DEI PRIMI GIORN]
DI' DICEMBRE 1857 SULL’ITALIA CENTRALE

Il primato di quota assoluta ed il “ muro dei 7000 metri ” largamente superati
da Ferrari. Silva e Piludu superano i 6000 metri.

Nei primi giorni dello scorso dicembre si &
prodotto sull'Ttalia Centrale un’interessante
situazione ondulatoria, che riteniamo utile
illustrare ai molti volovelisti che si appassio-
nano ai problemi del volo d'onda.

Per quanto riguarda i dati melearologici, ci
riferiremo sopratutto alle osservazioni da noi
fatte nella Valle Realina ed ai hollettini emessi
dal Centro Regionale Meteo di Ciampino.

La forte caduta di pressione registratasi nei
giorni 28 e 29 novembre 1957 nel bacino del
Mediterraneo e la situazione meleo regnante

A
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PLINIO ROVESTI

sullEuropa Centrale, inducevano a pensare
alla possibilita di una imminente irruzione di
aria fredda dai Balcani e la formazione di
una interessante situazione ondulatoria di NE
sugli Appennini dell'Ttalia Centro-Meridionale.

Tuttavia, non era facile prevedere con esat-
tezza. quando potesse prodursi il fenomeno.
giacché l'esperienza insegna che spesso, per
motivi imponderabili, la « Tramontanas arriva
d’improvviso. Per quanto riguarda la forma-
zione dei movimenti ondulatori di sottovento
che inleressano la regione laziale, ricorderemo
che essi si producono generalmente dopo il
passaggio di un fronte freddo proveniente dal
primo quadrante. Al Centro Nazionale di Volo
a Vela. quindi. fin dal giorno 29 novembre,
si seguivano con crescente attenzione gli svi-
luppi del tempo. Nelle prime ore del mattine
del 30 novembre a Rieti la pressione conti-
nuava a scendere. mentre il Bollellino Meteo
segnalava che un fronte freddo aveva gia
invaso le cosle adriatiche (fig. 1).

Nella Valle Reatina il vento si manteneva
debole e variabile durante I'intera mattinata.
Verso le dieci perd. su varie vette delle mon-
tagne che costituiscono il gruppo del Termi-
nillo. cominciarono ad apparire i classici
«muri di Foehn» che accompagnano quasi
sempre le situazioni ondulatorie, e poche ore
dopo tutta la Sabina era invasa dalla Tramon-
tana. La prima situazione ondulatoria di NE
della stagione invernale 1957-58 era ormai in
atto. Essa non aveva ancora raggiunto la fase
di pieno sviluppo, ma non v'era dubbio che,
fin dalle prime ore del pomeriggio del 30 no-
vembre, sui monti dell’ltalia Centro-meridio-
nale, il volo d’onda era possibile.

L’Ing. Guidantonio Ferrari, che si trovava
a Rieti, compi il primo felice tenlativo a hor-
do di un « Canguro » del Centro Nazionale di
Volo a Vela, Rimorchiato da Zasa nella zona

4



di Cantalice. Ferrari si sganciava a soli 600
metri di quota, nella parte ascendente di un
efficace rolore, che gli permetteva di raggiun-
gere rapidamente il flusso ondulatorio e di
portarsi poi, in volo d'onda. alla quola asso-
luta di 6250 metri.

Nella notte del primo dicembre. la situa-
zione meleorologica. sia al suolo che in quota.
si sviluppava in senso favorevole all’ulteriore
rafforzamento del movimento ondulatorio.

Infatti. al suolo. mentre I'area di alta pres-
sione. slabilitasi nei giorni precedenti sull'Fu-
ropa Centrale. manteneva la sua intensita. sul
Mediterraneo orientale si andava formando
una depressione che aspirava. per cosi dire.
le masse daria fredda che. allluendo da NE.
investivano la catena appenninica deil’ltalia
Centro-meridionale. In quota, un massimo an-
ticiclonico sul Mare del Nord ed un minimo
sui Balcani, convogliavano sulla Penisola forti
correnti sellentrionali, con un intenso «getto»
il cul asse si trovava sui 9000 melri,

I movimenti ondulatori risultavano in tal
modo nolevolmente favoriti da due [lattori im-
portantissimi. costituiti 'uno dalla coslante
uniformita nella direzione del vento e l'altro
dal graduale aumento di velocita che il vento
subiva con laltezza. Infatii, il mattino del 1°
dicefnbre 1957, da velocita aggirantesi alla su-
perficie sui 35 km/h si arrivava a circa 150
km‘/h.a 6000 metri d’altezza. senza notevoli
variazioni nella direzione.

.Ecco i dati esaili segnalali dal Centro Re-
gionale Meteo di Ciampino:

1500 m. Direzione 40" Tntensita 30 km/h
3000 m. Direzione 10" Intensita 80 km/h
6000 m. Direzione 360° Intensita 150 km/h

Nella Valle Reatina gli strati superficiali
erano animali da quella fortissima turbolenza
che carallerizza le situazioni ondulatorie. Fin
dalle prime ore del mattino =i notava la for-
mazione di attivissimi cumuli-rotori, partico-
larmente vigorosi nella zona a Sud dell’Acro-
porto di Rieti; vari rulli cumuliformi, costi-
tuenti la parte superiore dei rotori sotlostanti
il movimento ondulatorio. erano disposti lra-
sversalmente alla direzione del vento.

Fu appunto badando alla dislocazione di
uno di questi rulli cumuliformi. in continua
evoluzione nella zona a Sud dell’Aeroporto di

G
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Fig. 2

Rieti e precisamente =ulla verticale della Villa
Potenziani. che j piloti Silva. Piludu. A. Mo-
relli. Scano ed Angeloni. poterono raggiunge-
re la parle ascendente della seconda onda for-
matasi soltovenlo al Terminillo. L'ascendenza
di tale rotore era agganciabile verso i 1500
melri ed i citatj piloti la raggiunsero veleg-
giando, subito dopo lo sgancio. nelle correnti
dinamiche generale dai pendii esistenti a Sud
del campo di volo.

Le velocita ascensionali registrate in questo
rotore ebbero punte massime di 7 m/sec. Gli
strati interessati dal movimento ondulatorio
51 lrovavano sopra i 2500 metri. quola in cui
il flusso laminare lambiva la parte superiore
dei cumuli-rotori. Qui la velocita orizzonlale
del vento era forse leggermente inferiore a
quella indicata dai Bollettini Meteo. non su-
perando i 55 km/h. T piloti. infalti. volarono
in onda quasi sempre trasversalmente al vento.
come nel veleggiamento di pendio. Qualcune.
invece, come ad esempio Piludu. preferi spi-

0.y,
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ralare, come nel volo termico. avendo cura.
naturalmente. di rimettersi decisaumente con-
tro vento quando l'ascendenza cessava: e c¢io
per evilare di esscre trazcinato nella parte di-
scendente dell’onda.

La tecnica adotlata a quote maggiori. dove
la velocita del vento andava gradatamente au-
mentando, {u quella di mantenersi costante-
mente contro vento e di planare con una velo-
cita orizzontale uguale o leggermente =upe-
riore a quella della corrente. allo scopo di ri-
manere sempre nelllambito dell’ascendenza.

Silva ed Alberto Morelli. dopo aver zupe-
rato nei loro voli i 1000 m. fruttando la
parte ascendente della seconda onda reatina
— puntarono decizamente verso la vetta del
Terminillo per tentare di alla
prima onda di =ottovento. dove il movimento
ondulatorio. facile capire. era pin in-
ten=o. Qllcs[o lraversone conlro venlo, com-
piuto nella parte discendente dell’'onda. costo
ai nostri piloti ben 1500 metri di quota. Rag-
giunta pero la parte ascendente della prima
onda del Terminillo. la quola =maltita veniva
rapidamente ricuperata ed ampiamente =upe-
rala. Silva. infalli. nel corso dei due tentativi
compiuti il 1" dicembre. superava facilmente
sul Terminillo i 6000 metri. ed abbandonava
poi la salita per mancanza d’ossigeno. quando
ancora il variometro del suo Canguro indicava
un melro e mezzo a salire.

ageanciarsi

com ¢

La figura 2 schematizza le varie fasi di
questi voli ¢ la figura 3 riproduce la cartina
altigrafica del secondo volo di Silva. coi dati
pitt interessanti.

Il Pilota Ferruccio Piludu — nuova pro-
messa del volo a vela italiano — ha superato
i scimila metri sulla verticale di Citta Ducale.
mantenendosi costanlemente nella seconda on-
da. la cui cuspide si trovava approssimativa-
mente lungo la linea Rieti-Citta Ducale-Monte
Nuria.

L'Ing. Alberto Morelli. che si trovava a
Rieti per la messa a punto del suo « M.100 ».
raggiungeva con questo aliante 'altezza asso-
luta di 5.500 metri. con un guadagno di quola
di 1100 metri: I'lng. Angeloni sullo stesso
« M.100 » raggiungeva i 3400 metri. con un
gnadagno di quota di 2300 metri: mentre 'i-
struttore Quirino Secano., nel corso di un volo
a D.Csu Canguro. toccava i 4400 melri. con
un guadagno di 3200 metri.

Tali furono compiuti senza [ausilio
delle speciali attrezzature che. com’® nolo, ri-
chiede il volo d'alta quota. 1 risultali ollenuti
dai citati volovelisli presso il Centro di Rieti,
=ono =opratutto il frutto della loro passione e
del loro genuino coraggio. Si pensi che sol-
tanto Silva pote disporre nel corso del primeo
tentativo di una hombolelta di ossigeno. che
uso. di tanto in tanto. oltre i 5000 metri. Nel
sccondo volo pote giovarsi dell'ossigeno sol-
tanto per pochi minuti.

voli

Silva e Piludu sono slati costretli a graffia-
re con le unghie il ghiaccio che si formava
oltre i 3000 metri sulle pareti interne della
capoltina per il congelamento del vapore pro-
dotto dalla respirazione. Oltre i 6000 melri

lo spessore del ghiaccio raggiunse mezzo cen-
limetro e per

continuare il volo i piloti furono
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costretti ad aprire gli ohld con temperature di
35°C sotto zero.

Nel corso dei primi tentativi gli altigrafi
hanno funzionato fino a 4000 metri. cessando
poi di registrare il volo per congelamento del-
I'inchiostro. Nei voli successivi vennero impie-
gate cartine affumicate, ma soltanto il gecon-
do volo di Silva é stato interamente e regolar-
mente registrato, permeltendo al nostro valo-
roso « C d’oro » di guadagnare la quota neces-
saria per la conquista del suo primo « dia-
mante ».

La situazione ondulatoria del 1° dicembre
1957 & stata sfruttata anche nella zona di Gui-
donia dal Comandante Mantelli, dall’Ing. Fer-
rari e dal Maresciallo Muzi, i quali, a bordo
di alianti « Canguro » dell’Aeronautica Militare
hanno ripetutamente superato i 5.500 melri.

Le lunghezze d'onda osservate durante que-
sti voli nella Valle Reatina, si aggirano sui
dieci chilometri.

Riesaminando la situazione meteo sull’ltalia
Centrale, diremo che nei giorni 2 e 3 dicem-
brq?, al suole continud 'alflusso di aria fredda
dai Balcani, interessando perd meno intensa-
mente la regione laziale. Il movimento ondula-
torio andd pertanto scemando notevolmente.
permettendo comunque ai piloti Scano, Silva,
Vella e Grazia Serena Sartori di compiere pro-
ficui voli d’allenamento oltre i 3.000 metri,
menire il Comandante Mantelli ed il Mare-
sciallo Muzi. giunti a rimorchio col loro
« Canguro » nella Valle Reatina, raggiunsero
in volo d’onda i 4000 metri. o

[14 dicembre 1957 la situazione meteo ridi-
venta favorevole alla formazione di intensi
movimenti ondulatori sull’Ttalia Centro-meri-
dionale. Mentre in quola continuanc a scor-
rere veloci correnti da Nord-est, al suolo, il
regime depressionario, con minimo a Sud del-
la Turchia, aspira. per cosi dire, le masse
« emesse » dall’anticiclone regnante ancora
sull’Europa Centro-occidentale, dando luogo
ad una intensa corrente da NE che investe
favorevolmente la catena appenninica.

Ecco i dati del vento rilevati dal radioson-
daggio di Ciampino:

1000 metri Direzione 40° Forza 20 nedi
3000 metri Direzione 30° Forza 55 nodi
6000 metri Direzione 20° Forza 40 nodi

Dal rapido esame di questi dati € facile ca-
pire che sull’Appennino Centro-meridionale il
movimento ondulatorio aveva ripreso con rin-

s

novalo vigore e che un’altra potente siluazione
di NE era in pieno sviluppo.

Tultavia. nella Valle Reatina. lo sfruttamen-
lo volovelistico della nuova situazione ondula-
loria presentava non poche dilficolia, L'au-
mentata umidita delle masse superficiali che
sui versanli Est investivano le calene appenni-
niche. provocava inlensi fenomeni di « Stau ».
Sottovento al Terminillo. su Poggio Bustone
e Cantalice. nevicava intensamenle. mentre
glilaceiati banchi di stratocumuli invadevano
saltuariamente la Valle Reatina. confonden-
dosi coi cumuli-rolori associati al sovrastante
movimenlo ondulalorio. Benché ['aggancia-
menlo dell’'onda sulla Sabina fosse pressoche
impossibile. per la presenza di nubi basse sulle
montagne, il Cenlro di Rieti dispose ['effettua-
zione di alcuni tenlativi. compiuli dal pilota
Istruttore Scane e dal rimorchiatore Zasa, ma
senza risullato.

Sull’Aeroporto dell’Urbe. invece. le condi-
zioni erano netlamenle [avorevoli. 11 cielo,
sgombro di nubi, permetteva. infatti, il sicuro
rimorchio degli alianti sui noti puntj d’aggan-
ciamento dell'onda. e I'lng. Ferrari, a bordo
di un « Canguro » dell’A.M., alle 10,30 veniva
rimorchiato nella zona di Guidonia sino all’al-
tezza di 2400 metri. dove enlrava nell’ambito
di una vigorosa ascendenza di rotore. Il pi-
lota la sfruttava abilmente ed in strette spirali
rageiungeva poco dopo la corrente ondulato-
ria. Il « Canguro » di Ferrari iniziava cosl la
sua scalala, volando cenlro vento in una
ascendenza di 3 m/sec. Benché il pilota in-
dossasse una pesante combinazione di volo, si
trovd ben presto a lottare contro il freddo. Un
insistente spiffero sulla prua del « Canguro »,
in corrispondenza del gancio di rimorchio,
soffid per tutta la durata del volo su un piede
di Ferrari, causandogli un principio di conge-
lamento. Nonostanle questo serio inconve-
niente, il nostro pilota rimase in aria per ben
sei ore e, passando da un’onda all’altra, sulla
verticale di Poggio Moiano, raggiunse la quo-
ta assoluta di 8.200 metri. L'Ing. Ferrari su-
perava in tal modo di 1300 metri il suo pre-
cedente primato d’altezza assoluta, mentre,
quello che era stato definito «il muro dei
7.000 melri», che finora sembrava impossi-
bile poter oltrepassare, almeno nella zona di
Guidonia, veniva finalmente infranto.

L’eccezionale impresa & stata compiuta —
sia pure con l'ausilio di ossigeno e radio —
con un « Canguro » di serie; vale a dire con



un aliante il cui posto di pilotaggio & costitui-
to da un guscio di compensato dello spessore
di due millimelri: pochino. per proleggere un
uomo ad 8.000 metri d’altezza con tempera-
ture di 40°C solto zero!

Chiudendo la nostra rapida rassegna e feli-
citandoci sinceramente con Ferrvari. Silva, Pi-
ludu e gh altri piloli. non possiamo far a
meno di augurarci che il volo a vela italiano
sia messo in condizioni di adeguare presto i
propri mezzi anche ai vaoli d'onda d’alta quota.
I’ vero che i volovelisti ilaliani hanne dimo-
strato di saperci fare pure nell’attuale [rance-
scana povertd. ma non possiamo continuare a
considerare il volo d’enda alla stregua di quel-
lo termico o del zemplice veleggiamento di
pendio. L'esigenza indispensabile di una pre-
parazione lecnico-scienlilica lanlo nei mezzi
quanto negli uomini conferiscono a questo
lipo di volo un carallere del tutto particolare.
Basta infatti considerare |equipaggiamento
degli alianti e dei piloti che all’estero =i dedi-
cano al volo d’onda, per rendersi conto dei
problemi lecnici e scientilici che da noi bi-
sogna affrontare e risolvere. Cabine di pilo-
taggio isolate Lermicamente con cotone o lana
di vetro e dotate di impianlo di ventilazione:
capottine di plexiglas costruile in un sol pez-
zo e montate liberamente per permetlere con-
trazioni sino a due cenlimelri. munite di fine-
strini doppi per ovviare agli inconvenienti
della formazione di ghiaccio all’interno: dop-
pie installazioni di ossigeno. completamente
indipendenti & con autonomia di 4-5 ore cia-
scuna; maschere ad ossigeno munite di micro-
fono; combinazioni di cuoio foderato di pel-
liccia; guanti di pelle lunghi fing al gomito:
calzari; equipaggiamento (11 ossigeno per il
paracadute con bottiglia per 10 minuti; para-
cadute dotato di tre sistemi di apertura (una
automatica, I*altra ad orologeria, la terza mes-
sa in azione da un dispositive altimetrico che
la proveca da sé alla quota di 5.500 metri),

La cura meticolosa dell’equipaggiamento &
senza dubbio, nel volo d’onda, un fattore in-
dispensabile per il buon successo: ma non &
['anico. Occorre che anche il pilota sia seria-
menle preparato: che riunisca, ciog, in sé
capacita professionale, decisione e preparazio-
ne lecnico-scientifica. Solo a queste condizioni
puo esserci la possibilita di superare — senza
correre rischi eccessivi — gli 8200 metri del-
I'Ing. Ferrari.

Prinio Rovesti
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Lot

100 150 200
Chilomatri

Partenza: 10,29 - Aeroporto di Chavenay
Arrivo: 19.22 . Aeroporto di Béziers-St.
Privat .

Distanza: 620 km.

Durata del volo: 8h.53°.

Velocita media: km/h. 70.

Altezza di sgancio: m. 500 sul livello del mare.
Quota massima 2.900 metri.

CONDIZIONT METEOROLOGICHE

Una zona anticiclonica con asse poslo sulla
zona Azzorre-Oceano Artico ed una zona dj
basse pressioni che si estende dalla Scandi.
navia al Mediterraneo convogliando sul terri-
torio Francese un flusso d’aria instabile con
direzione da Nord a Nord-Nord-Ovest. ed
una velocita di 15-20 nodi fra i 1000 ed ;
2000 metri di quota.

In guesta massa d’aria fredda. il cui spes-
sore non oltrepassa i 3000 m sul meridiano
di Parigi. =i sviluppano assai presto delle
nubi convettive con basi variahili fra i 1300
ed i 1700 metri in pianura. & 2000-2300 melri
sul Massiceio Centrale. Le lemperature scen-
dono a — 16° alla sommita di questo strato
freddo, per cui queste nubi danno numerose
precipitazioni nevose e grandine.

Sull’'Ovest della Francia i residui di
debole perturbazione si sposlano dalla Loira
alla Garonna: la sua azione si manifesta fin

una

a0

PARIGI - BEZIERS

VOLO DI DISTANZA
SU ALIANTE “MILAN,,
DEL MAGGIO 1957

Pilota: HENRI LAMBERT

sopra il settore Ovest del Massiccio Centrale
con nuhi stratiformi abbondanti.

CoNDIZIONT DT VOLO

Con un alianie « Milan » non considero allla‘
partenza altro tenlative che la prova di di-
stanza per il mio ullimo diamante. Prendo
pertanto in primo tempo la direzione _F')or:
deaux-Leognan. essendo ben accolti gli alianti
in quella zona e non essendo allallo lentale
dalla traversata del Massiccio Cenlrale, Tulta-
via sono ben deciso a cambiare rolla qualora
la perturbazione della Loira non si sia annul-
lata abbastanza rapidamente o nel caso che
la distribuzione dei cumuli mi sembri piu pro-
pizia in altra direzione: cio che infatli av-
venne a parlire dalla Loira. dove mi fisso
pertanto Agen come nuova mela.

Fin dalla partenza. alle 10.30, le ascendenze
rageiungono la forza di 1.50 m/sec. per
giungere in seguilo a valeri di 2 e 3 m/sec:
la base delle nubi si alza da 1300 a 1700
metri sulla Loira, verso le ore 12. Passo il
Cher verso le 13.15 ad Ovest di Romorantin
e I'Indre mezz’'ora dopo. verso Buzancais.

Ad eccezione di un « punto basso » a 400 m
presso la Loira, seguito da un mezzo giro.
dopo aver lrascuralo parecchie ascendenze
per evitare la hase aerea di Bricy. il volo si e



svollo senza alcuna dillicolta Tva 1 700 ed i
2300 m: i cumuli sono =lati in wenerale hen
densi e ben ripartiti. La mia velocita media
¢ stata tutlavia piuttesto bassa a causa di
anomalie nell’alimentazione del mio indicatore
di virata. alle quali ho dovuto rimediare in
volo, ed anche a sezuito del callivo passageio
di Bricy.

A sud di Buzancais aspetto del cielo cam-
bia completamente. La perturbazione ¢ hen
visibile coprendo tutlo il cielo di nubi medie
verso Sud e Sud-Ovest: nessuna speranza dj
ascendenze ¢ legillima in questa direzione:
la base dei cumuli ¢ ridiscesa dallronde a
1300 m. Inoltre ad Est della mia rotla, nume-
rosi temporali si susseguono creando delle
vere cortine di neve che nascondone la terra.
Un solo corridoio di cumuli si intravede verso
Sud-Est: abbandonande nuovamente la mia
rolta mi ci inoltro senza esilare. Le condizioni
vi sono buone: ascendenze ravvicinale di 2
e 3 m/sec; la media conlinua a migliorare.
Passo vicino a Guerel verso le 11.45, poi
vicino ad Aubusson. Il iivello del terreno si
eleva rapidamente a 6-700 m. ed assai presto
a 1000 m: allacco il Massiccio Centrale, La
base delle nubj sale progressivamente verso
i 2300 m ed il venlo si rallorza aumentando
la mia velocila. L'aspetto del cielo mi induce
a manlenere una rolta media in direzione
Sud-Est con numerosi zig-zag, lLe dislese dei
cumuli sono notevoli verso I'Ovest ed il Sud.
ed 1 rovesci nevoesi [requenti. in particolare
verso I'Est. Senza sempre rviuscirvi cerco di
evitare quest’ultimi. poiché | cumuli od i
piccoli cumulonembi si slaldano con una ra-
pidita sorprendente non lasciande che una
gcia di precipitazioni o di dislese nuvolose
poco prometienti. Per questo adolto la mas-
sima circospezione nello slrultamento di que-
sti cumuli, ponendo bene atlenzione di non
entrare in zone senza uscila: imollre. essendo
rapide le salite (da 2 a 5 melri) scarto ogni
asrendenza inferiore ad 1.50 m/sec. Evoluisco
cosi fra i 1600 ed i 2700 metri.

Ileco la barriera di Bort-les-Orgues. poi
un’altra che non conosco. Leggermente a Sud-
Est di Bort verso le 16.15 scorgo ora sopra

di me un alianie — senza dubbio un Bréguel
901 — che scompare rapidamente nelle nubi.

Non riesco a vedere il Plomb du Cantal ae:
cultato dai temporali; tulto va bene tuttavia
poiché resto allo e troveo sempre dei corridoi
favoreveli. ma in questo spazio aerologico la
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linea retta non & certamenle il percorso pit
breve da un punto all’altro!

Al di fuori di argini impertanti costituiti da
fiumi incassati e del rilievo — quando lo posso
vedere — non ci sono pit dei punti di riferi-
mento sicuri sulla mia rolta: nessuna citta,
lerrovia. foreste importanti. ma una miriade
di piccoli prati. di minuscoli campi. di piceoli
boschi e di villagei o minuscole [attorie. Noto
peraltro numerosi argini. ma nessuno € mar-
cato sulla mia carta. vecchia di 10 anni: vera-
mente 'E.D.F. (1) ha lavoralo bene dopo la
Liberazione; spero che 1 geograli abbiano
fatto allrettanto.

Sono quasi le 17 quando la situazione si
complica. Passo un ultimo lemporale ed il
cielo si rischiara bruscamenle: i prossimi cu-
muli sono terribilmente lontani. discendo ra-
pidamente: presto sono a 1300 metri. poi
1200. ed il terreno qui ha un’allezza oscillante
fra gli 800 ed i 100 metri!

E” il passaggio pin difficile di tutto il volo.
quello in cui occorre agganciare prendendo
conlemporaneamente provvedimenti per non
fracassare I'aliante: i prati sono come fazzo-
letti ed io sallo da uno all’altro cercando delle
ascendenze di servizio su piccole gobbe del
terrenc.

Tl vento mi sembra abhastanza forte, ma
anche molto turbolente ed io sudo nel mio
equipaggiamento da montagna. Un quarto
d’ora di questo sport mi avvicina lenlamente
dei cumuli che mi sembrano in principio
inaccessibili; qualche fiocco bianco compare
sopra di me ed eccomi presto in spirale stretta
in un bel 2 metri: la partita é vinla. le inquie-
tudini terminate, poiché malgrado numerose
distese di nubi che persistono ad Ovest ed a
Sud. il cielo migliora verso Sud-Est. Quota
1800 melri, poi 2900. con salita fra i 2 ed i
4 m/sec: avanzo a tutta andatura alla velocild
di erociera massima: i 500 chilometri sono a
portata di mano come un panorama che si
apre dopo una faticosa ascensione.

Ecco il Lot e la prima linea della ferrovia
scorla sul Massiccio Centrale: conduce verso
Millau ed il Tarn con le sue gole scoscese ed
i suei dirupi verticali che io vedo ben presto
In netti sbalzi sul paesaggio cupo.

Dopo un lungo (ratto senza riferimenti iden-
tificabili, 1a navigazione ridivenla un gioco
da ragazzi in questa zona pilt abilala. e tanlo

(1) Ente per i lavori pubblici Francese.



pit in quanto i temporali =ono definitivamente
cessati. E” a pin di 2000 metri verso le 18.15
che io arrivo sopra la verticale dell’Aeroporto
di Millau vicino al Campo di Larzac. Devo
atterrare? Non ¢i vedo alcun aliante, né alcun
segno di vita. Perché non andare fino al Me-
diterraneo, cosl vicino? DBéziers mi sembra
accessibile, ed ¢ queslo aeroporto che scelgo
come termine del mio volo.

Malgrado numerose distese di nubi medie
rimane qualche cumulo sufficientemente svi-
luppato che mi permette di superare l'ullimo
rilievo alla quola minima di 1700 metri. Una
ennesima svolla mi porta soll'Hérault: la
Montagna della Moure. a Sud di Gignac. ali-
menta ancora due o tre shuffli annegali in una
massa di stratocumuli che copre quasi intle-
ramente la valle dell’Aude: la loro ascen-
denza (1,50 m/sec) mi issa a 2200 metri
mentre derivo verso Sud-Est. Malgrado la Tra-
montana, la quola sara largamente sufficiente
per raggiungere Béziers.

Sotto I'effetto del Mistral, la visibilita & ot-
tima verso la valle del Rodano; miro da lon-
tano Montpellier che risplende al sole e la
curva graziosa della costa disseminata di sta-
eni, che si stende a perdita d’occhio sulla mia
sinistra. Le termiche sono definitivamente
gpente e discendendo ad 1,50 m/sec con velo-
cita di 70 km/h, subisco linfluenza sempre
pitt marcata della Tramontana che m’impone
una deriva di cirea 30°, Sollo un cielo quasi
coperto, la citla di Béziers ¢ invisibile quandoe
raggiungo I'aeroporto alla quota di 700 metri.
A meno di 4 chilometri il Mediterraneo freme
solto la Tramontana... Inutile andare piu lon-
tano: sono le 19.15 e Perpignan non & piu
raggiungibile.

Scendo lentamente girando atterno al cam-
po nella speranza di attirare qualche curioso
che mi curi P'apparecchio quando andré a
telefonare, poiché I'aeroporto ed i suoi din-
torni sembrano deserti. Ma la citta & a 12

chilometri ed io mi poso infine senza che
compaia alcuno. Fortunatamente una linea
della ferrovia passa lungo il limite del campo
con un casello vicino; la casellante & un poco
la guardiana dell’Aeroclub di Béziers, che le
ha installato il telefono. Quando le dico che
vengo da Parigi. mi risponde con un delizioso
accento meridionale: « Da Parigi! Ma & una
frottola! ».

CoNCLUSION]

Una grande distanza in aliante & sempre
una picecola avventura da cui si possono tirare
degli insegnamenti. 11 fatto piu notevole di
questo volo & stato I'aumento di velocita che
fu ottenuto da certi giri ma — non & superfluo
ricordarlo? — ¢id non costituisce una regola
generale, Di pari il beneficio del volo in nube
¢ stato molto netto in ragione di un marcato
aumento della velocitd del vento che raddop-
piava da 1000 a 3000 metri; tuttavia era pru-
dente sapere dove ci si imbarcava.

E’ sempre {acile epilogare a posteriori su
quello che si sarebbe potuto fare; le condi-
zioni molto irregolari incontrate nella seconda
parte del volo giustificano le incertezze sulla
possibilitd di un tale viaggio. Tuttavia l'ora
mattutina alla quale si sono formati i cumuli
sulla regione parigina lasciano supporre che si
potesse tenere l'aria per 10 ore. Meglio an-
cora, le nubi convettive si gonfiavane gia
alle 7 del mattino (ora legale), sul litorale
della Manica. Nelle medesime condizioni un
percorso costiero da Dunkerque ad Abbéville
fra le 8 e le 9. poi da Abbéville al Mediter-
raneo, con un aliante cosi veloce come il
Bréguet 901, dovrebbe permettere delle distan-
ze di 850-900 chilometri, in attesa del supera-
mento dei Pirenei che permettera un giorno
di passare i 1000 chilometri.

Henrr LAMBERT

(Da Aviasport n. 38, tradotto da W. Vergani)
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IL C.V.V. 8 “BONAVENTURA,

NUOVA REALIZZAZIONE DEL “CENTRO DI VOLO A VELA, DEL POLITECNIGO DI MILANO

Nei giorni 29, 30 e 31 dicembre hanno
avuto luogo sull'aeroporto di Venegono i
voli di collaudo del C.V.V.8 « Bonaventura ».
aliante prototipo costruito dal Centro Studi
ed Esperienze per il volo a vela dell'lstituto
di Aeronautica del Politecnico di Milano.

Il progetto & dovuto al prof. Ermenegildo
Preti docente di costruzioni aeronautiche e la
sua realizzazione & slata resa possibile dal
prof. Bruno Finzi direttore dell [stitulo slesso.

L"aliant.e ¢ stato pilotato dal tenente colon-
nello Ad~r1ano Mantelli del Reparto Sperimen-
tale dell’Aeronautica Militare Italiana.

I voli hanno avuto esito pienamente soddi-
sfacente e le misure effettuate hanno confer-

mato l:'.l rispondenza ai dati del progetto aero-
dinamico.

I._/alianle ha decollato in breve spazio a
traino di uno Stinson L5 e non ha maj impe-
gnato il collaudatore che lo ha trovalo di
pilotaggio facile e gradevole e che. al termine
del collaudo stesso, si & espresso in termini
piu che lusinghieri.

[ valori dell’efficienza aerodinamica rilevat]
sono compresi fra 36 e 42 ¢ dal momento che
I'aliante ¢ stato provato greggio (con le su-
perfici non lisciate e non verniciate) & lecito
pensare che I'efficienza del velivolo complela-
mente finito abbia ad essere ancora superiore.

Particolarmente buono il comportamento
alle basse velocita; I'inizio dello stallo in volo
orizzontale (con carico alare di 20.3 kg) &
risultato di poco inferiore a 50 km/h ed
avviene perfettamente sull’asse. anche lo stallo
in virata a comandi incrociali avviene con
inizio di scivolata e immediata rimessa in volo
orizzontale.

La maneggevolezza trasversale é risullata
tale da permettere di passare dall’inclinazione
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di 45° a sinistra a 15° a destra in =oli 5
secondi.

Nessun fenomeno moleslo ¢ slalo riscon-
trato in supervelocita fino a 200 km/h.

Le prove con i dirullori completamente
aperti hanno falto misurare una velocita di
discesa di 5.5 m/sec alla velocita di 75 km/h
e di 11 m/sec alla velocita di stabilizzazione
che & risultata di 115 km/h a un assetlo
picchiato di circa 50",

Serie di spirali complele sono state effet-
tuate impiegando circa 15 secondi a compiere
un giro completo alla velocita di 75-80 km/h
alla quale corrisponde la minima velocita di
discesa.

Il comandante Mantelli ha anche effettuato
tutta una serie di manovre acrobatiche dichia-
randosi pienamente soddisfatto del comporta-
mento dell’aliante in ogni assetto e giudican-
dolo pitt che favorevolmentle dal lato della
sicurezza di pilolaggio.

Durante la seconda serie di voli ha preso
posto a bordo dell’aliante I'ing. Giorgio Al-
dinio del Regisiro Aeronautico ltaliano che
assieme al pilota collaudatore ha eseguito le
misure di stabilitd e maneggevolezza.

Al termine delle prove l'aliante ¢ stalo
riportato nell’officina del Politecnico ove sara
rifinito dopodiché pit lunghe ed esaurienti
prove di volo saranno effettuate per il rilievo
completo delle caratteristiche aerodinamiche
e di veleggiamento. prove delle quali speriamo
di dare conto su questa rivista.

DESCRIZIONE

I1 CVV 8 é un veleggiatore biposto di ele-
vate caralteristiche.

Entrambi i posti di pilotaggio sono sisle-



mali anteriormenle all’ala in oltime condizioni
di accessibilita e di visibilita: sono coperti da
due capottine in plexiglas. 'anteriore ribal-
tabile e la posleriore sganciabile. L'archilel-
tura generale € monoplana con ala media di
grande allungamento ¢ limilata rastremazione,
La fusoliera ¢ a sezione ovoidale. gli impen-
nagei sono a croce. con lorizzonlale presen-
tante un leggero diedro e sopraelevalo rispetlo
all’ala. La parte terminale della fusoliera pre-
senla una pinna di raccorde con il piano
fisso verlicale.

Ala - | ]n‘U“li adoperati sono:

All'incastro i1 NACA 65.618
All'inizio dell’alettone il NACA 063.615
All’estremita dell’alettone il NACA 63,012,

Struttura - Monolongherone a soletle dis-
simmetriche realizzate in spruce con rivesti-
mento del bordo d’allacco laverante a torsione.
Cassone anteriore di grande superficie e co-
perto da compensato di betulla di limitalo
spessore. Cenline Lradizionali in pioppo. Le

Il Comandante Mantelli e I'lng. Preti osservano gli ul-

timi preparativi pochi minuti prima del collaule.

Il « Bonaventura » in veolo

sollecilazioni lorvsionali assorbite dal rivesti-
mento lavoranle sono scaricale, allraverso una
diagonale. a un allacco ausiliario della fuso-
liera.

L’ala ¢ divisa in mezzeria e il collegamente
& coslitulo da piastre metalliche che congiun-
cono direttamente. mediante due spinotti co-
nici. le semiali fra di loro; la fusoliera viene
appesa all’ala mediante spinotti cilindrici. Gli
alettoni. lunghi e poco pm[ondi sono dotati di
movimento differenziale. rapporto 1 : 3: sono
completamente ricoperti in compensalo con
hordo d’attacco sagomato in balsa e sono co-
mandali ciascuno da una sola leva. I'incernie-
ramento all’ala & effeltuato su 4 cerniere; il
comando effettuato mediante una sola leva &
rigido in tubo di duralluminio. I diruttori
sono costituiti da 14 paletie per semiala.
setle ventrali e sette dorsali e sono montali
posteriormente al longherone fra cenlina e
centina. Ogni paletta & collegata mediante
un’asta rigida alle palette adiacenti e il
complesso & comandato da un circuito chiuso
di cavi che [a capo a un bilanciere fissato alla
cenlina posta alla radice dell’ala, bilanciere al
quale viene collegato il comando rigido esi-
stente in fusoliera.



dall’alto:

L'Ing. Aldinio del Registro Aeronautico Italiano controlla
scrupolosamente gli attacchi e le strutture dell‘aliante
prima del collaudo,

I dirutteri del C.V.V.8 sono di grande superficie e si
sono dimostrati di una rimarchevole efficacia.

Il = Bonaventura » viene portato in pista per I‘effettua-
zione del suo primo volo.
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La posizione dei diruttori nel senso dell’a-
pertura alare é tale da non influenzare né gli
alettoni né i piani di coda.

Il borde duscita dell’ala & conformato a
scatola con riempimento in halsa per assicu-
rare il mantenimento del profilo laminare.

Fusoliere - E’ del lipo a semiguscio e con-
tiene anteriormente i due posti di pilotaggio
sistemati in tandem. | comandi sono tuthi
raddoppiati; il posto di pilotaggio per il volo
a solo & quello anteriore. mentre quello poste-
riore & di poco anteriore al baricentro.

La fusoliera & solidale con una pinna termi-
nale e con la deriva. Il piano orizzontale pre-
senta un leggero diedro, i due semipiani sono
incernierati alla radice e medianle la manovra
di una leva sislemata sulla cresta della pinna
posseno venire ribaltati verso l'allo e portati
paralleli al piano verticale al guale vengono
assicurati mediante un blocco mobile che vie-
ne infilato dall’alto. Viene cosi evilato lo
smontaggio del piano orizzonlale non solo ma
per eseguire il ribaltamento non occorre smot-
tare alcun bullone né sganciare i comandi. Il
tempo totale per la manovra e inferiore al
minuto. Il profilo degli impennaggi € un
biconvesso simmetrico della serie NACA 00.
L’equilibratore reca un’aletta correttrice rego-
labile in volo con comando situato sulla fian-
cata destra del posto di pilotaggio.

Organo di atterramento - L’organo di atter-
ramento principale & costituito da un pattino
centrale in frassino ricoperto da una lamina
di acciaio e molleggiato con Lamponi di’ gom-
ma. Posleriormente si trova un altro piccolo
patlino pure ammeortizzato con un tampone di
gomma. Per agevolare il decollo & adoperato
un carrellino sganciabile in volo i cui attacchi
sono situati sul pattino principale.

Caratteristiche di volo supponendo non
laminare il comportamento del profilo

Efficienza massima 364
Velocita orizzontale corrispondente 86 km/h
Minima velocita di discesa 0.58 m/sec
Velacila orizzontale corrispondente 74 km/h
Velocita limite consentita oltre 200 km/h

Inc. GHERARDO CHETTA
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PERIQUITO

100 km da S. Paolo. sulla strada di Rio.
¢’'¢ S. José dos Campos. che e una citltadina
sulla sinistra della strada. A destra invece c’¢
un college: elettrotecnica, radiotecnica. aero-
nautica: gruppo Foke che studia I'aereo a de-
collo verticale; piu case per professori e al-
lievi. tutto in edifici ultramoderni. Gli allievi,
ammessi a concorso, non pagano — hanno
anzi un piccolo mensile —: oltre alla scuola
hanno vari sport, fra cui il volo a vela. C'¢

quindi aeroporto: pista in terra — dura come
il sasso — che sara 1800x50; in mezzo a un

terreno con dislivelli di 4—5 mt e con tanti
formicai (ogive alte 1 mt, diametro 60 cm.
durissime). Ci sono parecchi alianti: ho visto
2 o 3 biposti (Asiago piu grande), un Fauvel.

EDGARDO CIANI

un alte-caratteristiche. Meise. e il Periquito.
Ce ne saranno altri, ma il foglietto con le mie
note e i nomi ¢ sparito: chiedo quindi scusa
degli errori. Trainano con un biplano di al-
meno 250 HP: al decollo nube di polvere
fenomenale. 1] direttore & quel Georg Munch
di cui gia avete sentilo parlare.

l.a cosa pit interessante mi sembra perd il
Periquito. Pit delle parole valgono le foto e i
dati: non I'ho visto volare. pero ho provato a
rifarmi i conti e direi che le caratteristiche
di volo siano reali. E" una macchinetia norma-
lissima, ma che mi sembra interessante per
vari motivi (primo. direte voi, il fatlo che ci
entro anch’io con paracadute il che vuol dire
che I'abitacolo ¢ comodo).

PERIQUITO-1I

L




Notevole € il sistema di smontaceio: Toriz-
zontale (tutto mobile) si smonta con due bul-
loni: invece I'ala. che ha Tattacco a tre spi-
nolti anteriori e due posteriori. non i smonta.
ma si ripiega lungo la fusoliera. Cia & Possi-
bile perche i due spinotti inferiori dei lonehe-
roni sono collegati ad un tubo che atiraversa
la fusoliera e che pud ruolare: quindi 1° le-
vare spinotti posteriori e quello centrale anle-
riore, 2° girare le ali con il borde d uscita in
su, 3¢ ripiegarle indietro (il comando alettoni
non deve essere smonlato). Ingﬁmh;'o con ali
ripiegate : 5.08x0.960x1.460: e. dalj i 75 ke
a vuoto, cerlamente rimorchiabile con un uti-
litaria.

Naturalmenle questo sistemna ha le sue ser-
vitu, ed infatti Kovacs pensa anche ad un’edi-
zione con ala in un sol pezzo: perd la cosa
non ¢ da dimenticare perché un sistema del
genere pud permettere di monlare e smontare
forse con una sola persona. e certamente con
2, il che finora non si era ancora visto.

Quanto alla costruzione. fusoliera coperla
in compensato. ala parte in tela e parle in
compensalo : tecnologia normale. Comandj in-
teramenle in cavi, e disposti in modo da ri-
durre assai lo spazio fra fondo del seggiolino
e fondo della fusoliera.

E. Crani

dall’alte in basso:

Il « Periquito » piccolo ma pratico aliante.

I timoni del « Periquito »: notare I'impennaggio orizzon-
tale completamente mobile,

Periquito [ - Abitacolo.

E‘ wvisibile il tubo che, attraversando la fuscliera,
collega i due attacchi inferiori dei longheroni. 1 due
tubetti sulla sinistra sono i collegamenti provvisori di
uno strumento registratore montate solo per il collaudo.

Caratteristiche:

Apertura 9 mt - Lunghezza 541 mt - Superficie 9,88
mg - Allungamento 8.2 - Peso a vuoto kg 75 - Ca-
vico utile kg 80 - Peso totale ke 155 - Carico alare
kg/m? 15,6 - Minima discesa m/s 085 . Efficienza
max 19,
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L’ATTIVITA’

Secondo ¢comunicazioni dell’Ae.C.
1. i primi dati sulla nostra attivita
di quest’anno — dati suscettibili
di cambiamenti mancando comuni-
cazioni da parte di alcuni Aeroclubs
— 50N0:

10.449 vali per 5658 ore di volo
alianti, di cui 9.101 voli a traino
aereo, 1.348 verricellate.

1.710 ore di volo a motore per
scuala e traini aerei.

86 brevetti « C»

1 insegna d'oro (Morelli)

27 insegne d'argento (22 dilettanti,
5 militari).

ITALIANA NEL 1957

velocita su triangolo di 100 km
(Zoli)

biposti: altezza assoluta (Man-
telli-Tomeucei)

distanza meta prefissa (Briglia-
dori-Giacopini, Campari-Angioli-
ni)

veloeitd su triangolo di 100 km
(Brigliadori-Vergani G., Catta-
neo-Macchi),

distanza su meta prefissa e ri-
torno (Cattaneo-Vitelli).

1] totale dei km volati con aliante
in voli di distanza sono:

— per prove dinsegna d'argento

Nel corso dell’anno sono stati sta- n. 34 km 1.700
biliti o migliorati i seguenti pri- — voli vari e primati
mati: . n. 24 km 2594
— monoposti: distanza meta pre- — Trofeo Bonomi
fi‘ssu e ritorno (Zoli, Vitelld) n. 45 km 4.969
distanza meta prefissa (Catta- per un totale di 103 voli e chilo-
neo) metri 9.263.
Altri nvovi ” C d'argento ” Studio del Jet Stream
Il Centro Nazionale di Volo a

Dalll'Aero Club d'Ttalia appren-
diamo che presso la Scuola Cen-
trale di Rieti altri quattro piloti
hanno completato il numers di pro-
ve necessarie per il conseguimento
dell’insegna F.A.L. Tali piloti sono
Lionello Mutti di Parma, Hans
Hiigel di Milano A.V.M., Emanuele
Vella di Rieti e Giuseppe Gottarel-
li dell’Ae.C. Anche il
S. Ten. Antonio Tomeucci ha com-
pletato il « C d'argento » presso il
Centro Militare di Volo a Vela.

Le insegne d'argento in corso di
omologazione per il 1957 sono dun-
27, sul

Bologna.

que Non ahhbhiamo notizia
completamento delle prove da parte
del Maresciallo Bardini del Centro
Militare, di cui abbiamo segnalato
4 della

il volo di distanza nel n.

rivista.
Altre prove di distanza, secondo
I'Ae.C.l.. sono state effettuate da

vari piloti durante guest’anno,

20

Vela di Rieti, ha diramato la
seguente, interessante lettera-circo-
lare:
Alle Sezioni Volovelistiche degli
AERO CLUB di
ROM A
TORINO
MODEN A
VERGIATE
MILANO (AV.M.)
MILANO (C.PV)
OGGETTO: Investigazioni « Cor-
rente a getto ».
Per disposizione del Presidente

della Commissione per il Volo a
Vela dell’'Ae.C.l. si comunica che
dal 15 al 31 gennaio p.v. — sotto
la direzione del Prof. Walter Geor-
aii & colla collahorazione del Mi-
nistero della Difesa-Aeronautica e
dell’Aero Clul d'Ttalia — si effet-
tueranno, presso gquesto Centro, stu-
di e ricerche aerologiche sulla strut-
tura e sulla dinamica della « cor-
rente a getto», con particolare ri-

guardo ai fenomeni di turbolenza
che si preducono nell'ambito della
vorrente stessa,

Il Prof. Georgii sara a capo di
un gruppo di eminenti studiosi del
% Deutsehe  Forschungsanstalt Fur
Segelflug E. V. (D. F. S} di Moe-
naco, che comprenderd: un inge-
gnere pilota per i voli d'alta quota
sul « Kranich 3°» della spedizione
tedesca; un Geofisico specializzato
in sondaggi « Radar » con globi sta-
ticamente equilibrati: un ingegnere
specializzato in elettronica: un as-
sistente; uno specialista.

Benché nel periodo presecelto si
presentino normalmente buone si-
tuazioni di corrente a getto (spesso
associate a movimenti ondulatori di
notevole interesse volovelistico) —
com'e facile capire — non & possi-
bile prevedere oggi, in quali giorni
della seconda quindicina di genna-
io, tali seluzioni potranno presen-
tarsi.

Tuttavia, il Presidente della Com-
missione per il Vole a Vela ha ot-
tenuto dall’Ae.C.I, che, dal giorne
20 al 31 gennaio 1958, possano
affluire a Rieti quei volovelisti, di
provata capacita nel campo del vole
d'onda, che desiderano effettuare
eventuali tentativi unitamente ai pi-
loti del D.F.S. e del Centro Nazio-
nale. L’Ae.C.I, concedera a tali pi-
loti vitto ed alloggio gratuiti presso
questo Centro, mentre non sarebbe
alieno dal concedere il rimborso del
carhurante per il viaggio di trasfe-
vimento a Rieti di alianti di alte
caratteristiche («Veltro» ed «Eolo»).

Per ragioni tecniche sono esclusi
— nel modo pift assoluto — i voli
a carattere didattico,

Questo Centra provvedera a rae-
cogliere il materiale scientilico che
seaturira da tali investigazioni ed a
renderlo noto a tutti i volovelisti.
sopratutto per la parte che inte-
ressa il volo denda.

Gli Aero Club in indirizze seno
pregati di veler comunicare, non
pin tardi del 10 gennaio, i nomina-
tivi dei piloti in possesso dei re-
quisiti richiesti e desiderosi di par-
tecipare ad eventuali voli d'enda
nel periodo citato,

P. RovesTtt



NOTIZIE DA LESZNO

I seguenti Stati hanno aderito
alla richiesta dell’aeroclub polacen
per il campionato mandiale di Volo
a Vela 1958: Olanda, Repubblica

Tedesca, Svezia, Bulgaria., Belgia.
Francia. Cecoslovacchia, LRSS,
Finlandia. Danimarca, Ungheria.
Romania, USA, Canada, Turchia.
Inghilterra, Brasile. Africa  Cen-

trale e¢ Giappone. (L'ordine corri-
sponde allarrivo delle  partecipa.
zioni ).

L’Olanda, CRS, Inghilterra, Re-
pubblica Tedesca ¢ Danimarca pre-
vedano — nel limite del possibile
— i essere rappresentate da cin-
que piloti. All'incirca si prevede la
partecipazione di circa 60 alianti
che corrisponde circa al campionatn
in St Yan 1936.

Aleuni equipaggl  vogliono  ser-
virsi di alianti pelacchi, per es. Bul-
garia, Belgio, Finlandia, Danimar-
ca, Romania, USA, Turchia, Bra-
sile, Africa e Canadd. A questo
scopo Taeroclub polaceo approntera
cirea 20 alianti (le due classi as-
sieme),

11 campionato avra luogo dal 15
al 29 giugno in Leszno.

Un paio di parole a
de]l posto stesso.

proposito

Lo schizzo di pag. mostra |a
possibilitd di percorsi di volo entra
i eonfini dello stato — percorsi [ino
a 500 km, — benché sia possibile
anche in settori pitt ristretti come
dimostratoe  gia altre volte dalla
prassi. La condizione tipica del
tempo per i voli & la termica di
tempo serenc con vento debole o
honaccia.

Con tali condizioni si preferisce
il percorse con ritorno e il per-
corso a triangelo — cosi ad es.
durante il campionato 1953 venne
portato a termine il percarso a
triangolo di 300 km. da 27 parte-
cipanti. Ma possono capitare giorni
di ecattivo tempo che fanno pen-
zare al volp ad altezza fino a 8
km. E un fronte freddo favorisce
lo sviluppo della termica con vento
alle spalle del fronte, una grande
possibilita per il volo di percorsi
lunghi.

Il campo di volo & in assoluta
pianura e circondato da campi col-
tivati. Se si tiene conto della gran-
dezza del posto, si pud pensare a
una partenza in massa data la
estesa vastitd del lnogo. Anche la
rete stradale nella regione ¢ abba-

stanza soddisfacente, perd peggiora
man mano che ei s avvicina al
confine est. Lo stesso vale per la
rete telelonica.

[.a rimessa dezli apparecchi non
¢ in grado di alloggiare 60 alianti.
che verranno probabilmente smon-
tati mentre angar sard riservato

alle riparazioni e altri casi parti-
colari. Per i partecipanti verranno
sistemate delle tende. Vi sara una
grande sala da pranzo e una sala
per l'organizzazione come pure una
sala da bagno con l'acqua calda.
Per la direzione del campionato vi
¢ il nuovo edificio a disposizione
dell’'organizzazione come pure al-
cune baracche,

LE INSEGNE DI DIAMANTE NEL MONDO

Dall'inizio del 1955 ad ogei le
insegne  di diamante in tutte il
mondoe si sono moltiplicate prodi-
sipsamente, indici di un buon pro-
gresso della tecniea volovelistica in
tutti i paesi, e segnatamente nella
Polonia ¢ nella Francia. Dai 37 pi-
loti insigniti a tutto i1 1954 (esclu-
sivamente francesi, americani, e po-
laechi. un solo rappresentante te-
desco), siamo oggi giunti ad 86 in-
segne completate, con I'apparizione
di rappresentanti  dell'Inghilterra,

Svizzera Argentina, Cecoslovacchia,
Paesi Bassi, Jugoslavia.

Pitt che raddoppiate il numero
dei « C di diamante s, dunque, e
non tanto per lo sviluppo del volo
d'onda, quante alla migliore prepa-
razione meteorologica che rende
oggi possibile I'individuazione delle
poche ma periediche giornate atte
ai cinquecento chilometri.

Pubblichiamo di buon grado que-
sto elenco, nella speranza che sia
I'ultimo nel quale non figura alcun
nome italiano.

1 John ROBINSON . Stati Uniti - 1-7-50

Polonia - 23-7-50

30-6-51

Stati Uniti - 3-8-51

-52

2 Tadeuse GORA -

3 Gérard PIERRE - Francia -

4 J. SHELLEY Charles -

5 Jacques LEBEAU - France - 21-5-52

6 Eric NESSLER . Francia - 22

7 Paul BICKLE - Stati Uniti - 17-8-52

# Raymond PARKER - Stati Uniti - 17-8-52
9 W. 8. IVANS Jr - Etati Uniti - 19-8-52

bt
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Marcelle CHOISNET -

—
e

Andrzsj ZIEMINSKI - Polonia

Paul Rudell OPITZ . Stati Uniti - 27-8-52
Gérard TAHON - Francia - 8-2-53

Francia - 8-5-53
. 20.5.53

14 Stanislas SKRZYDLEWSKI - Polonia - 29-5-53
15 Zdislaw PRZYJEMSKI - Polonia - 29-5-53
16_) Zbhigniew KIRAKOWSKI . Polonia . 26-6-53

2 g —
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Roman ZYDORSCZAK - Polonia - 26-6-53
Henryk ZYDORCZAK - Polenia - 26-6-53
Jerzy POPIEL - Polonia - 6-7-53

Marian GORZELAK . Polonia - 6-7-53
Antoni SMIEGEL - Polonia - 6-7-53

22 Jersy VOJNAR - Polonia - 28-7-53
3
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26

Joachim KUETTNER - Germania - 4-4-54
Roland COGNE - Francia - 16-4-54

André BREUIL - Francia - 16-4-54

Max GASNIER - Francia - 16-4-54
Maurice KIRSCHROFF - Francia - 18-4-5¢
18-4-54

18-4-54

Wanda SZEMPLINSKA - Polonia - 27-7-54

27

28 Yves GIARD - Francia -

29 Charles FEVRE . Francia -

30 Roger BIAGI - Francia - 26-5-54 o
31 Rudoll KOPERNOK . Polonia - 15-5-54
32

33

Tadeusz SZYNMCZAK - Polonia - 28-7-54
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48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
7
78

80
81
82
83
84
85
86

Stanislaw CNOTLIWY .

Andrej BROZEK - Polonia - 8-11-54

René FONTEILLES - Francia . 16-4-55

Paul LEPANSE . Francia - 16-}-35

Jean ROUCHETTE - Francia - 17-4-55

Polonia - 24-10-54
Rajmund JAKUB - Polonia - 24-10-54
Erazm KAPALA . Polonia . 24-10-51

Dr. Hans NIETLISPACH - Svizzera - 6-7-35

Julian NOWOTARSKI - Polonia . 15-5-55

Adam ZIENTEK . Polonia - 20-5-55
Ludwik MISIEK . Polonia - 18-6-55
Konrad WICINSKI - Polonia . 12-8-55

Franz MORDEI - Jugoslavia . 7-9-55

Ladislav HAZA - Cecoslovacchia - 7-9-56
Joseph HONZIK - Cecoslovacchia - 7-7-56
Edward MAKULA . Polonia - 12-4-56

12.7-56

Antoni SCHABOWSKI - Polonia .

Andrzej KOSKOWSKI . Polonia - 16-12-56

Camille LABAR - Francia - 8-8-35

Andrée MATTERN . France - 11-7-56

Etienne COSTA . Francia - 11-7-56

Alberto ARAOZ - Argentina . (detiene solo 2 prove)
José Saul ORTNER - Argentina - 18-1-57

Slawomir MAKARUK - Polonia . 5-5-57
Jozef DANKOWSKI - Polonia - 25-5-57
Roman SOCHACKI . Polonia - 25-5-57
Willem TOUTENHOOFD . Pacsi Bassi

Ludwik MERLO - Polonia - 3-8-57
Tadeusz SLIWAK . Polonia . 3-8-57

Pelagia MAJEWSKA - Polonia . 25-8-57

. 2755

Stanislaw LUSZPINSKI - Polonia - 13-9-57

Viktor SZNUROWSKI . Polonia - 13.9-57
Michel AMBROSI . Francia - 26-1-57

Daniel DANTZ . Francia - 22-6-56

Michel MARCHAND - Francia . 24.:

Jean SERVIER - Francia . 6-5.57
Marcel MANDART . 24.2.57

Henri LAMBERT . Francia - 6.5-57

Pierre BLIN . Francia - 6-5-57
Louis ABEILLE . Francia - 20-5-57
Pierre LEVY . Francia - 26-5-57

Gabriel GILOPPE . Francia - 28-5-57
Roger HUERTAS - Francia . 28-5-57
Graham S, THOMSON . Stati Uniti -
Robert E. BROWN . Stati Uniti - 6-8-56
Lyle A. MAXEY . Stati Uniti - 1-3-56
Dewey J. MANCUSO - Stati Uniti -

2.5.5

1-8-56

Sterling V. STARR - Stati Uniti - 19-5-57

Max BECK - Germania - 6-11-57

2 H. C. N. GOODHART - Gran Bretagna - 19-8-35
Othmar SCHWARZENBERGER - Svizzera -
Jaroslav KUMPOST . Cecoslovacehia -

27-8-55

10-6-55

Traino dell’aliante
con elicottero

Una delle migliori dimostrazioni
della giornata dell’aria in Polonia
a Varsavia ¢ stata quella delleli-
cottero SM-1, che trainava con un
cavo di cirea 60 m. un aliante
« Jaskolka » con Jerzy Adamek ai
comandi, La partenza avvenne nel
modo seguente:

L’aliante si trovava sul terreno e
I'elicottero era fermo nell’aria per
mettersi nella posizione favorevole
per 'aggancio del cavo a 30 m. di
altezza ¢ 30 m, dallo « Jaskolka».
Un capo del cavo era agganciato
a un punto resistente dell’elicot-
tero, l'altro capo fu come al solito
agganciato al muso dell’aliante.

Dopo la tensione del cavo il pi-
lota dell’elicottero si stabili in volo
orizzontale ¢ gid dopo alcuni metri
I'aliante trainato era nell'aria, La
buona capacita di alzarsi del SM-1
(con 575 PS) si & dimostrata nel-
I’angolo di cabrata sorprendente-
mente ripido. Il pilota dell'aliante
doveva tenere 'apparecchio sempre
pit basso del solito, cosi appare a
prima vista, Dapprincipio venne evi-
tata la collisione con [lelica di
coda, evitando nel frattempo abil-
mente la zona di vortice.

A circa 400 m, di altezza venne
ridotta la velocita, elicottero sali
un poco, per cui lo « Jaskolka » era
appeso come un pesce all’amo.
Quando si calmd un poco il rullio,
il pilota sgancio il cavo mettendosi
in posizione orizzontale.

Grazie alla dimostrazione pub-
blica questa operazione ha attirato
molta attenzione. In Polonia per il
trasporto di ritorno =i formano delle
catene di alianti ¢ come ultima ri-
sorsa il trasporto in autocarro. Col
traino ad clicottero =i pud pen-
sare al mezzo per poter trasportare
un aliante da campi difficili per
via d’aria.

71, Boulevard Roger - Salengro - LIVRY -

LA RIVISTA DEL PILOTA

AVIASPORT

Organo Tecnico dell’Aviazione Sportiva e Privata
Aviazione leggera - Volo a vela

GARGAN (S.-&-0)




VITA

D EI

GRUPPI

Ae. C. BOLOGNA

AEROCLUB BOLOGNA

I1 1956 ha portato in possesso dei
volovelisti Bolognesi un « Passero -,
acquistato con le note facilitazioni
dell’'Ae.C.1.

Si puo perd considerare pratica-
mente l'inizio dell’attivitd voloveli-
stica con il maggio di quest’anno,
ed i risultati ottenuti molto
incoraggianti,

SOono

Purtroppo un incidente di volo
avvenuto a Forli ha privato ["Aero
Club del suo istruttore, il noto col-
laudatore Ademade Angelotti. ca-
duto mentre eseguiva un collaudo.
Per questa ragione l'attivita didat-
tica non ¢ stata effettuata a Bolo-
¢gna, Gli allievi si sono sobbarcati
I'onere di andare a Rieti per con-
seguire il brevetto, mentre presso
I'Aero Club Bologna Il'attivita volo-
velistica ¢ stata limitata all’allena-
mento dei brevettati.

Ae. C. BOLZANO

AEROCLUB BOLZANO

Sotto la guida dell'lstruttore Bo-
volenta, notissimo ed instancabile
animatore volovelista, la scuola di
Bolzano ha realizzato quest’anno
una notevole attivita impostata es-
senzialmente sui doppi comandi a
verriccello. La flotta dell’Aeroclub
@ stata composta esclusivamente da
un Canguro e da un Grunau Baby.
lanciati da un verricello Pleifer da
140 HP. Purtroppo in settembre il
Canguro ha subito una grave ava-
ria che lo ha reso inefficiente,
paralizzando cosi Pattivita  della
Scuola.

Da marzo ad ottobre sono stati
realizzati 918 lanci per 417 ore di
veleggiamento, con un ottimo rap-
porto (mezz'ora di volo ogni lan-
cio). 1l veleggiamento ¢ stato reso
possibile dalle particolari  disposi-
zioni orografiche della zona: ascen-
denze di pendio e termodinamiche
possono essere agganciate immedia-

Cosi ogei =i contano gidd i primi
undici brevetti « G20 pia due in-
seene dargento (Baviera o Gotta-
relli), che pure sono state conqui-
state pre=so la Scuola Centrale,

Ben quattro volovelisti hanno con-
I'abilitazione a  trainatori.
e precisamente  Bettini,  Baviera.
Gottarelli ed il Conte Acquaderni.
Grazie alla loro attivitd si sono com.
piuti 150 voli per oltre 110 ore di
volo, di cui oltre 90 in aliante, 1

<eguiito

traini vengono effettuati con uno
Stinson L5,

Numerosi appassionati si stanno
raccogliendo attorne a questa pice-
cola attivitd, il cui sviluppo & sen-
zaltro tangibile, L’anno prossima,
rizolto il problema di un istruttore.
riprendera la scuola e si prevede
notevole il numero dei nuovi bre-
vettati.

La promesza di un Canguro da
parte dell’Ae.C.1., se concretata, do-
vrebbe permettere il funzionamento
di una vera Scuola di volo a vela.

tamente dopo la fine della verricel-
lata. Nove attestati « B» ed 11 bre-
vetti « Gx  sono  stati
nell’anno,

conseguiti

Ae. C. FORLI

AEROCLUB FORLI

L attivita di volo a vela ¢ comin-
ciata a Forli solo alla fine del 1956,
con lassegnazione da parte dell’Ae.
C.1. di un Canguro, che giunse al
locale Aero Club in novembre.,

Nel gennaio di quest’anno, col
concorso di finanze private, & stato
acquistato un « Passero » usufruen-
do delle facilitazioni concesse dal-
I"Ae.Cl1, (sconto 10 per cento) c
cosi =i ¢ formato il primo nucleo di
una flotta che la promettente atti-
vitd evolta quest'anno lascia preve-
dere in prossimo aumento.

Istruttore ed animatore della se-
zione volovelistica dell’'Ae.C.I. & il
nostro buon amico Angelo Zoli. che
questanno ha fatto nascere il «tifox
per laliantismo con i suoi nume-
rosi primati ed il suo buon piazza-
mento al Concorso Nazionale,

Llattivitd di volo, per ora limi-
tata al settore didattico ad eccezio-
ne di quella svolta da Zoli stesso,
ha avuto luogo tutto I'anno per il
Canguro -AEC], tranne i mesi di
maggio. giugno e luglio in cui per
I'impraticabilita del campo dappri-
ma (riordino della pista) e per I'as-
senza di Zoli poi, non si & potuta
effettnare, 11 Passero ha invece vo-
lato nei soli mesi estivi (luglio-set-
tembre). partecipando con onore
al Trofeo Bonomi, dove ha effettua-
to 13h 08" di volo. Successivamente
& stato smontato per effettuare una
lieve modifica alle estremita alari
(adozione dei fusetti).

La somma dei voli e delle ore
volate in quest’anno & la seguente:
Canguro 1-AEC]:

ore 111.38" voli n. 409

Passero 1.FOLQ:

ore

14.46° voli n. 1f
126,24 423

Totale
1 voli del trainatore (uno Stinson.
LAEGD assommano a 32h.03". Se
<i considera che nello stesso perio-
Jdo sono state effettuate 645h.17" di
volo a motore, con una flotta di 2
Macchini, 1 Saiman 202, 1 Piper
125 HP ed 1 L5, si pud dire che
questo inizio di attivitd \‘olo_\'elistiru
<ia adeguatamente proporzionato.
Loattivita didattica di Zoli i éf
<volta quest’anno su 10 allievi. dei
quali 7 hanuno gia effettuato il de-
collo a solisti, Le prove pratiche di
brevelto nmon sono state realizzate
essendo la stagione gia alla fine.
Le tariffe di vola. oltre alla nor-
male iscrizione all’Aero Club, sono
<late fissate in 2500 lire all'ora per
il Canguro in uso didattico e 1200
per allenamento. I traini vengono
imputati a L. 7000 orarie per atti-
vitd scolastica ed in 6000 per Tal-
lenamento.

(W.V)
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A. M. A.

ASSOCIAZIONE MODENESE AERONAUTICA

Sezione per il Volo o Vela dell Aero Club Modena

L attivita di volo veleggiato ri-
eguardante il periodo dal 10-3-57 al
14-9-57, ha superato di ore 127,15
quella dell’anno 1956. Questo au-
mento, riferito a tutta 'annata, sa-
rebbe stato ben superiore, se I'attj-
vita non fosse stata interrotta da
un banale incidente, che I'ha pri-
vata dell'unico aliante di cui era
in possesso. (Un colpo di vento
durante un meeting a Resgio Emi-
lia ha sollevato T'aliante momenta-
neamente abbandonato sul campo,
provocandone la rottura della fu-
soliera ed altvi danni). .I risuliati
tecnici conseguiti sono stati ottimj
e si confida che ["aiuto concreto
dell’Aero  Club  d'ltalia, eonsentn
una rapida ripresa dell’attivita ve-
lovelistica, in modo da ridurre al
minimo il disagio, in euj si sono
Venuti a trovare gli allievi in corso
di addestramento per il brevetto

¢ C».

ATTIVITA’ DI voro

Volo veleggiato:
Voli

n. 331

per ore 305,58
Volo a motore (traino aliante)
Voli

n. 325 per ore 53,13

Volo a motore (recupero aliante nei
voli di distanza e prove apparecchio)

Voli n. 26 per ore 14,25
Totale voli n. 682 per ore 371,36
Delle ore 303,58, 36,43 sono

state ellettuate con un « Canguro »
del Centro Militare di Volo a Vela
pilotato dall'Tng. Cuido Antonio
Ferrari appartenente alla Sez. di
Volo a Vela di questo Aero Club.

Riassunto attivita di volo dei piloti
e allievi pilofi

Campari Lodovico - Pilota )
ore 124 e 51
Angiolini Gianni - Pilota )
ore 52 e 37
Ferrari Ing. Guido A. - Pilota )
ore 52 e 37
Cavani Mario . Pilota )
ore 26 e 38

24

Tavernari Giorgio - Pilota

ore 26
Benfatti Luigi - Pilota

ore 15 ¢ 107
Rinaldi Giorgio - Pilota

ore 14 ¢ 24°
Mussati Werther - Pilota

ore 11 e 54
Barhieri Carlo - Pilota

ore 11 e 15
Morten Giancarlo - Pilota

nre 6 e 57
Zanasi Luigi - Pilota

ore 6 e 14
Leonelli Erio - Allievo Pil. « C»

ore 11 e 46’
Castagnoli Giancarlo - All. Pil. «C»

ore 2 e 14
Cantoni Giovanni - Allievo Pil. «C»

ore 1 e 45
Fogliani Giorgio - Allievo Pil. «C»

ore 1e 28
Giusti Dott. Lelio - Allievo Pil. «C»

ore 1e 217
Mazzi Gianfrance - Allievo Pil. «Cs

ore 1 e 21
Bergonzini Gianni . All. Pil. «C»

ore le 8
Tavani Vittorio - Allieve Pil. «C»

ore le &

Totale ore 354 e §

11 totale delle ore di cuj sopra €
comprensivo dei voli compiuti dai

Piloti e Allievi Pilotj 2 doppio
comando,

Il totale effettivo delle ore i
volo compiuto dall’aliante « Can-

guro» T-AECD della Ser. & i
267 e 15°,

Il rapporto fra ora d; traino e
ora di veleggiaments o stato di
1 a 5 cirea, risultatn molto soddi-
sfacente,

Dati dei voli di distanza e d’onda

14-4 CAMPARI-ANCIOLINT - Modena-
Linate km. 156 volo di distan-
za a meta prefissata.

26-6 Camparl-AncroLin: - Maodena-

Castellranco E. - S, Damiano

km. 110,

Ferrart-Canteart - Folo d’onda
esepuito nella zona di Serre-
mazzoni. Seancio m. 1300
Quota raggiunta m 4630, Gua-
dagno m 3330,

Rixarni-Mussatt - Volo don-
da eseszuito nella zona di Sas-
suole. Sgancio m 2300, Quota
raggivnta m 3100, Guadagno

16-8

m 800.

20-8 Camrant-Baviera - Modena-
Parma-Reggio E. volo di di-
stanza i km 83,

49 Caveant-Leoxerir - Modena-

Parma volo di distanza di

km 51.

Cavieart - VFolo donda ese-
suito su Pavullo. Sgancio a

m 1800, Quota raggiunta m
4200, Guadagno di quotz m

2400,

I voli donda di Ferrari-Campari
e Rinaldi-Mussati sone stati inter-
rotti nella [ase micliore per la so-
praggiunta oscuritd, quanoo il pri-
mo equipageio saliva ormai costan-
temente nella parte migliore del-
intensita di salita

‘onda ad una

di m 3.5 al seconde.

Attivitd totale di volo

1954 a vela ore 6,30

1955 a vela ore 131,05

1956 a vela ore 173,43

1957 a vela ore 303.58

Totale 615.16
1955 a motore ore 54,59
1956 a motore ore 65,18
1957 a motore ore 67,38

Totale 187,55
Totale ore attivitd di volo: 803,11

Brevetti C conseguitin, 7
Brevetti C d'argenten. 1 (Campari)
Prove di C d'argento n. 7

Vol ifuori campo
per km. 659.

(distanza) n. 8

Voli fuori campo (con rientro) n. 4
per km. 206.

Totale km. 865.

Voli donda n. 4 m, 4300 - 4630 -
3100 - 4200.

Guadagni di quota oltre i 100 m
n, 17.
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ORCANO
UFFICIALE

AV.M.

AEROCLUR
VOLOYELISTICO
MILANESE

- Dicembre 1957

CONCLUSIONE

Alcuni voletti effettuati in que-
sto mese di dicembre (Scuola a
d.c. col Piper, ¢ cinque voli del-
TUrendo per 49") non hanno modi-
ficato molto il totale delle ore volo
di questo 1957, che si possono cosi
riassumere:

Voli a vela n, 2602 ore 1097,19°

Voli a motore n. 3933 are 673,48

Totale n. 6535 ore 177107
1l tutto realizzato in 163 giorna-
te volative, da 79 piloti.

Llobbiettivo erano 2000 are di
volo a vela, ma molti fattori lmnnﬂn
impedito il sue raggiungimento. Ci-
tiamo soltanto 'improvviso impeve-
rimento della {flotta nella piena
stagione per i noti incidenti (Cangu-
ro AVMD, Canguro AECY. Spille,
Gheppio), le prove della M.A.B. 57,
le debolissime condizioni meteo del
raduno di agesto e lesodo verso
Rieti di un buon numero di piloti
sia per attivitd di vale, che per la
composizione delle squadre dei con-
correnti al Trofeo Bonomi, L’atti-
vita sportiva dei voli fuori campo,
per una flotta gia provata come e
ctata la nostra di quest’anno, ci €
costata inoltre un notevole sacri-
ficio non solo di ere volo mancate,
ma soprattutto, e guesto € essen-
ziale, di mancati incassi. Un alian-
te fuori campo vola e paga solo per
il tempo che sta in volo, non per
quello che consuma immohilizzato
su un qualsiasi prato in attesa del
recupero.

Ciononostante, grazie al costante
sacrificio di tutto lorganice di vo-
lo, dal DAV, al suo eccellente so-

stituto Felice Gonalba, deus ex ma-
china di molti problemi, agli istrut-
tori ed ai trainatori, i risultati non
sano mancati. Prima di passare alla
nuda sintesi, desideriamo pero sot-
tolineare la qualitd e soprattutte il
costo, in energie umane, di questo
lavoro, che comprende l'attivitd an-
telucana delle quattro del mattino
(spesso anche quando piove), ai
pasti non consumati per effettuare
traini od altro, alle sere spese nello
studio di mille problemi. [JA.V.M,
s'ingrossa ogni anno, e fra breve
potrd permettersi un bilancio ragio-
nevole, col quale magari pagarsi un
comodo istruttore regolarmente pre-
sente tutti i giorni: noen & perd pro-
blema da nulla, specie con 'abbon-
danza di quattrini in cui molti dei
nostri soci fanno trovare le casse
sociali...

Eceo comunque il riepilogo dei
risultati ottenuti:

— Voli di distanza effettuati: 35
per km 1949 percorsi. Di que-
sti, 29 con atterraggi fuori cam-
po, 1 in ecircuito di 100 km, 5
in cireunito di 50 km a questi
voli vanno aggiunti 3 atterraggi
fuori campo aceidentali.

Insegne d’argento completate:
n. 7 (Rasini, Giacopini, Gussoni,
Grassi, Vergani G., Frailich,
Bianchi)

di queste, 3 sono state completate
con la prova di distanza su percor-
so libero, 4 su percorso triangelare.
Un altro volo in eircuito, quello di
Ceriani, pur essendo stato effettua-
to regolarmente, non & omologabile
per imperfetta documentazione fo-
tografica.

Prove parziali dinsegna:

— Quota «C dore»: n. 1 (Bri-
sliadori L.

Quota «C dargento»: n, 10
(Longaretti, Loecatelli, Pauli.
Borromeo, Serrantini, Meda, Ga-

relli, Diesing, Benzoni, Casti-
alioni)
— durate «C dargento»: n. 2

(Zulli, Garelli).

Primati battuti o stabiliti in senc
all’ 4.V .M,

meta prefissa biposti km 135
(Brigliadori-Giacopini, superato
da Campari-Angiolini di Mode-
nal,

circuito di velocita di 100 km
biposti (Brigliadori-Vergani Giu-
sto, superato da Cattaneo-Mac-
chi a Rieti),

Brevetti « C» conseguiti {prove
pratiche): 23.

— Allievi in corso di istruzione: 29

La flotta in linea durante I'anno,

salvo assenze per riparazioni, €
stata:
— Nove alianti (tre Cangure, Pi-
nocchio, Spillo, Asiago, Ghep-
pio, Urendo, Cat-20, oltre al
Canguro AECY).

Quattro aerei a motore (tre L.5
ed 1 Piper),

il tutto oltre a materiale vario (car-
relli per ricupero alianti, automez
zi, ecc.),

Giova comungue aggiungere
che alcuni soci dell’ ALV.ML han‘mo
effettuato attivita di volo parzial-
mente presso la Scuola Centrale di
Rieti, dove spesso hanno raccolto
bueni risultati. Mario Sabaini, Gﬂ
vazzi, Caperdoni, Massoni, Hiigel
hanno conseguito il « C d’argento®
presso tale Ente. E' interessante
notare a questo punto che su 27
insegne in corso di omologazione
per il 1957, ben 12 (poco meno
della metd) sono frutte diretto del-
I'A.V.M. o hanno avuto il sue con-
corso. Cosi pure, su 4294 km per-
corsi da alianti in voli di distanza,
quasi il 50 per cento sono stati rea-
lizzati presso il nostro sodalizio. 11
numero dei brevetti « C» fatti in
Italia quest’'anno & per un guarto
composto da allievi nostri (23 su
86),

=5
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IL CALENDARIO 1958

1l Consiglio Direttivo ha appron-
tato il calendario dell’attivita di
volo per il 1958, che qui sotto ri-
portiamo. Sottolineamo come per la
prima volta venga prevista la pos-
sibilita di voli invernali per lo stu-
dio dei fenomeni ondulatori?

A tale scopo I'Urendo e I'Asiago
sono in efficienza ed i voli possono
avvenire su allarme al presentarsi
di condizioni favorevoli, Tale atti-
vitd ¢ riservata esclusivamente ai
piloti della 10 Sez. B e della 2
Sezione, in regola coi documenti e
con l'amministrazione sociale,

[I' Consiglio Direttivo ha appro-
vato il 12-12-57 il seguente Calen-
dario dell’attivita di volo e cultu-
rale per il 1958:

5 gennaio - Sede . ore 9: inizio
corso teorico Sezione 1¢ a Bres-
20 In preparazione conseguimen-
to brevetto « C »,

>

gennaio - Sede - ore 9: seconda
lezione, detto.

12 gennaio - Aeroporto - inizio at-
tivita di volo per situazioni i
ondulatoria: tutte le domeniche
pomeriggio s=u alianti « Asiago
2'» e «Urendo» ed eventual-
mente su alianti di gruppo spor-
tivo.

23 febbraio - Sede - ore 14: bhriel-
ing  gencrale di  assegnazione
Sezione 14 b,

2 marzo - Sede - ore 9: I# sessio-
ne ezami corso teorico - Sezione
1+ Breszo.

8 marzo - Sede - ore 14: 24 ges-
sione, detto,

9 marzo - Aeroporto - inizio atti-

vita di volo Sezioni:

— 18 a) « Albatros » residui
— a) « Breszo = invernale

— 1x |
—
16 marzo - Aeroporto - inizio atti-

vitd di volo feriale Sezione 1%

a) « Bresso 1 « Piper . inizial-
mente, indi « Canguro
19 marzo - Aeroporto - cerimonia

ufficiale apertura stagione vo-

lovelistica,

6 aprile . S, Pasqua: nessuna al-
tivita di volo.
10 aprile - Aeroporto inizio attivita

di volo del giovedi.
dal 24 aprile al 27 aprile . Acro-
porto attivita di volo quotidiana.

4 maggio - Aeroporto « m:-:-t.ix‘n:_' .
di apertura: gara di velocita,

dal 15 maggio al 18 maggio - Acro-
porto attivita di velo quotidiana,

dal 5 giugno all'8 gingno - Aero-
porto attivitd di volo quotidiana.
siugno - Messa al Campo per
Mara Voltolini.

dal 5 luglio al 13 luglio - Aeroporto
attivita di volo quotidiana,

dal 7 agosto al 21 agosto . Aero-
porto attivitd di volo quotidiana,

25 settembre - Aeroporto fine atti-
vitd di volo feriale Sezione 12 a)
« Bresso ».

5 ottobre - Aeroporto « meceting »
di chiusura: gara di atterraggio

di precisione.

1 novembre - Aeroporto inizio at-

tivita di volo Sezione 1* « Con-
dor »: solo « Piper »,

16 novembre - Aeroporto fine atti-
vita di volo tutte Sezioni,
1959

24 dJom, genn. - Aceroporto inizio at-
tivita di volo per situazioni di
ondulatoria: tutte le domeniche
pomeriggio.

Il lunedi: giorno di riposo, nessuna
attivita.

Ondulatoria:z dal 17 novembre 1958
all'inizio attivita di volo tutte Se-
zioni: tentativi ed esperienze fe-
riali in ondulatoria su tempestiva
seenalazione meteo,

Il corso teorico 1958

Il corso teorico invernale per il
nuovo anno avra inizio il 5 gennaio
pres<imo alle ore 9. La seconda
<erie di lezioni avra luogo il giorno
suecessivo, 6 gennajo, approfittan-
do della festivita dell’Epifania.

Il corso Albatros d’argento

Alercoledi 11 dicembre scorso ha
avute inizio un corso di perfeziona-
mento per i |.n.i|nli inlvl;vssuti 13”:\
conquista dell'ingsegna F.AL d'ar-
wento, appartenenti alla 1% Sezione
B. Tale iniziativa ¢ la premessa
per una pit ordinata ed efficiente
attivita sportiva. Gli scopi ed 1 me-
todi =ono quelli illustrati dalla se-
wuente relazione di uno degli istrut.
tori, Giorgio Frailich:

Ci si propone di pianificare il
conseguimento della Tnzegna d'Ar-
sento: disciplinando cioe Tattivita
di volo dei vari piloti. affidandoli
ad un istruttore. ¢ assicurando loro
nel contempo quella continuita lo-
sica e quel risparmio i energie
che zona proprie sia della pianifica-
zione, sia dell’attivita didattica in
weé,

VOLOVELISTI!

CHIEDETECI PREVENTIVI

PASTORELLI

gative volovelistiche?

Per qualsiasi vostro fabbisogno in tutto il campo della
CINE FOTO OTTICA, interpellateci.

Facilitazioni ai volovelisti da un volovelista.

Siete possessori di apparecchi fotografici, ¢ineprese,
proiettori, binocoli, oecchiali?

Avete bisogno di ingrandire le vostre piu belle ne-

CINE FOTO OTTICA - CODOGNO (Milano)
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A questo corso teorico prelimina-
re sono state invitate diverse cate-
eorie di piloti, dall’allicve 57 Alba-
tros appena brevettato o decollato,
al pilota che ha gia al proprio at-
tivo due delle tre prove di insegna:
in totale 82 persone. Anche i piloti
in organico sono =tati
frequentare.

invitati  a

Le lezioni teoriche, strettamente
connes<e con lo svolgimenta pratico
della relativa attivita di volo, hanno
funzione di ripasso delle ormai clas-
-iche materie i inzegnamento pres.
0 la scuola AVM, ¢ caranno te-
nute dai quattro [Istruttori in orza-
nico, ciascuno limitatamente  alla
propria specializzazione o preferen-
za. Hanno anche il compito di ven-
dere su un piano didattico o =vol-
gimento, ormai previsto dal corso,
della prova di distanza =u circuito
triangolare: questa la
nica.

novita tec-

Il corzo teorico prevede la svolgi-
mento dei seguenti argomenti: Stu-
dio cartografico della zona  Nord
Milano, Richiami di Meteornlogia
ed applicazioni al mieroclima della
zona in ezame. Teenica del fuori
campo, Procedure radio. Acrofoto-
arafia, Meceanica dell’Aliante, Note
tecniche di impiego  dell’Aliante,
Regolamentazione ¢ Codice Spor-
tivo FAI, Sicurezza,

Alla prima lezione sono interve-
nuti 37 allievi invitati, ¢ molti pi-
loti gia detentori dell’insegna, oltre
¢ naturalmente il DAV, gli inse-
gnanti ed i trainatori. 10 <ono state
le- assenze giustificate. F stato trat-
tato I'argomento Studio cartografico
della zona Nord Milano.

Comunicazioni della

Seqgreteria

Si ricorda ai soci piloti che desi-
derano iniziare Tattivita di volo di
provvedere al versamento della tas-
sa di L. 311 da versarsi a mezzo
econto corrente postale (n. 1/26965).
Inoltre devono portare in segreteria
tutti i documenti di volo per il con-
sueto controllo e per la compilazio-
ne dello scadenzario.

In ogni caso la tassa di 1. 311,
deve essere pagata ai primi di gen-
naio, pena la non validita del bre-
vetto stesso. Tale condizione ¢ indi-
pendente  dalla data  di
della licenza,

scadenza

Attivita di volo 1957 Situazione 1/10-31/12

Alianti:

Traini ~portivi n. 111 ore
Traini didattici n, 77 ore
Atri traing n. 14 ore

Totale n. 235 ore

Aerei a motore:

Traini ~portivi n. 111 ore

I'vaini didattici n. 77 ore

Atri traini n. 26 ore
Totale n. 247 ore 3337

Voli liberi <pe one 320 ore 5467

Voli dibert did o 1200 ore 437

\ei woli n. 37 ore W37
Totale n. 189 ore W27

VOLI PER APPARECCHIO

Alianti:

[-1-C 1 n. 55 ore 12.H°

-\ n. 32 ore 8.7

1-AECK n. 71 ore
LAVMMA n. 3 ore
I-AVME ore 13 ore
1-AVMD n. 31 ore
1-AVMH n. 9 ore
I-AVMG n. 9 ore
1-CATT n. 9 ore
L.FIFA n. 7 ore

Totale n. 235 ore

Aerei a motore (traini):

I-AEGE n. 160 ore 21.53°

1-AEGE n. 87 ore 115%
Totale n. 247 ore 3347

Aerei a motore (liberi):

I-AEGE n. 15 ore 136

I-AEGE n. 9 ore 114

I-MINK n. 165 ore 4137
Totale n. 189 ore H0.27°

G. V. V.

GRUPPO VOLOVELISTICO VARESINO

Attivita 1957

Dando une sguardo al consun-
tivo della nostra attivita 1957, no-
tiamo un miglioramento in tutti i
settori rispetto aglhi anni preceden-
ti. Non ¢ molto ma ¢ soddisfacente.
E* un miglioramento qualitativo ¢
lo dimostra il confronto con qual-
che cifra dell’anno precedente,

Contro i 516 voli del 1956 per
un totale di ore 65,13, i nostri
alianti hanno fatto registrare nel
1957 n. 363 voli per ore 106.50",

Ed eeco in sintesi la nostra atti-
vitd di quest’anno:

Alianti voli n. 363 ore 106.50°
Motore traini n. 184 ore 28,42
Totale

Verricello lanei n. 179
Giornate volative n. 43

Voli per apparecchio

Pas<ero 1-FOLN voli n. 81
ore 5835

voli n. 110
ore 10,38

voli n. 16
ore  3.560°

Vizzola 2° 1-RENI

Mz 21 1-VOIL]

Librat. All Cantu 439
per attestati « B> voli n. 156
ore  3.41°

Tot, n 363
ore 106.50°

voli n. 184
ore 2842
Si deve tener presente che lat-

tivita ha subito un arresto dal 16

agosto al 27 ottobre, per la rottura

dell’elica dello Stinson.

Stinson L5 I-AEFL

Fra i risultati ottenuti, sono da
segnalare due prove di quota « C»
d'argento: Malnati Attilio il 14-4
e Preda Giuseppe il 28-7. Sono
stati inoltre effettuati alcuni tenta-
tivi di distanza 50 km. su circuito
triangolare, nei mesi di luglio e
agosto.

Dei nostri piloti che hanno svolto
quest'anno la loro attivitd presso il
Centro Nazionale di Rieti, segna-
liamo il conseguimento del «Cx»
dargento da parte di Franco Sil-
vagni.,

Una cosa che ¢i ha fatto piaceve
¢ che, contrariamente agli anni
scorsi. la mostra officina non ha
lavorato alla riparazione di danni
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IL CALENDARIO 1958

I Consiglio Direttivo ha appron-
tato il calendario dell’attivita di
volo per il 1958, che qui sotto ri-
portiamo. Sottolineamo come per la
prima volta venga prevista la pos-
sibilita di voli invernali per lo stu-
dio dei fenomeni ondulatori?

A tale scopo I'Urendo e I'Asiago
=ono in efficienza ed i voli possono
avvenire su allarme al presentarsi
di condizioni favorevoli. Tale atti-
vita & riservata esclusivamente ai
piloti della 1* Sez. B ¢ della 28
Sezione, in regola coi documenti e
con ['amministrazione sociale.

I Consiglio Direttive ha appro-
vato il 12-12.57 il seguente Calen-
dario dell’attivita di volo ¢ cultu-
rale per il 1958:

5 gennaio - Sede . ore 9: inizio
vorzo teorico Sezione 1¢ a Bres-
<0 in preparazione conseguimen-
to brevetto « (%,

6 cennaio - Sede - ore 9: seconda
lezione, detto.
12 ¢ennaio - Aeroporto . inizio at-
tivita di volo per situazioni di
ondulatoria: tutte le domeniche
pomeriggio su alianti « Asiago
2°% e «Urendo» ed cventual-
mente su alianti di gruppo spor-
tivo.
23 febbraio - Sede - ore 14: brief-
ing generale di  assegnazione
Sezione 1 b,

[V

marzo - Sede - ore 9: 1# sessio-
ne esami corso teorico - Sezione
12 Bresso.

x

marzo - Sede . ore 14: 29 ses-
=ione, detto,

=]

marzo - Aeroporto - inizio atti-
vita di volo Sezioni:

— 12 a) « Albatroz » reszidui
— a) « Bresso » invernale

— 1% b
—
16 marzo - Aeroporto - inizio atti-

Sezione 1%
inizial-

vita di volo feriale
a) « Bresso .1 «Piper
mente, indi « Canguro ..

marzo - Aeroporte - cerimonia
ufficiale apertura stagione vo-
loveliztica,

O aprile - S0 Pasqua: nessuna al-
tivita i volo.

aprile - Aeroporto inizio attivita
di volo del giovedi.

dal 24 aprile al 27 aprile - Aero-
porto attivitd di volo quotidiana.

10

4 maggio - Aeroporto 4 meeting »
di apertura: gara di veloeita.

dal 15 maggio al 18 maggio - Aero-
porto attivita di volo quotidiana.

dal 5 gingno all’'8 giugno - z}w‘u-

porto attivita di volo quotidiana.
22 aiugno - Messa al Campo per
Mara Voltolini.

dal 5 luglio al 13 luglio - Aeroporto
attivita di volo quotidiana,

dal 7 agosto al 21 agosto - Aero-
porto attivita di volo quotidiana,

25 settembre - Aeroporto fine atti-

vita di volo feriale Sezione 1+ a)

« Bresso ».

5 ottobre - Aeroporto « meeting »
di chiusura: gara di atterraggio

di precisione.

1 novembre - Aeroporto inizio at-

tivita di volo Sezione 1* « Con-
dor »: solo « Piper »,

16 novembre - Aeroporto fine atti-
vita di volo tutte Sezioni,
1959

24 (Jom. genn. - Aeroporto inizio at-
tivita di volo per situazioni di
ondulatoria: tutte le domeniche
pomeriggio.

Il lunedi: giorno di riposo. nessuna
attivita,

Ondulatoria: dal 17 novembre 1958
all'inizio attivita di volo tutte Se-
zioni: temativi ed esperienze fe-
riali in ondulatoria su tempestiva
sewnalazione meteo,

Il corso teorico 1958

Il corso teorico invernale per il
huovo anno avra inizio il 3 gennaio
pres<imo alle ore 9, La seconda
serie di lezioni avrd luogo il giorno
siecessivo, 6 gennaio, approfittan-
do della festivita dell’Epifania,

Il corso Albatros d’argento

Mercoledi 11 dicembre scorse ha
avuto inizio un corso di perfeziona-
mento per i piloti interessati alla
conquista dell'insegna F.AL dar-
wento, appartenenti alla 1# Sezione
B. Tale iniziativa ¢ la premessa
per una pit ordinata ed efficiente
attivita sportiva. Gli =copi ed i me-
todi sono quelli illustrati dalla se-
suente relazione di uno degli istrut.
tori, Giorgio Frailich:

Ci =i propone di pianificare il
conseguimento della Insegna d'Ar-
gento: disciplinando cioé Pattivita
di volo dei vari piloti, affidandoli
ad un istruttore, ¢ assicurando loro
nel contempo quella continuita lo-
sica e quel risparmio di energie
che zono proprie sia della pianifica-
zione, sia dellattivita didattica in
e,

VOLOVELISTI!

CHIEDETECI PREVENTIVI

PASTORELLI

gative volovelistiche?

Per qualsiasi vostro fabbisogno in tutto il campo della
CINE FOTO OTTICA, interpellateci.

Facilitazioni ai volovelisti da un volovelista.

Siete possessori di apparecchi fotografici, ¢ineprese,
proiettori, binocoli, occhiali?

Avete bisogno di ingrandire le vostre pit belle ne-

CINE FOTO OTTICA - CODOGNO (Milano)
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A questo corso teorico prelimina-
re spno state invitate diverse cate-
sorie di piloti, dall’allieve 57 Alba-
tros appena brevettato o decollato,
al pileta ¢he ha gia al proprio at-
tivo due delle tre prove di insegna:
in totale 82 persone. Anche i piloti
in organico sono  stati invitati oo
[requentare.

Le lezioni teoriche, strettamente
connesse con In :&\'n!f_fimc‘nltl ]il':1[11'l|
della relativa attivita i volo, hanno
funziene di ripasso delle ormai olas-
siche materie di insegnamento pres
s0 la seuola AVML ¢ =aranno te-
nute dai quattre Istruttori in oraa-
nico, ciascuno  limitatamente  alla
propria specializzazione o preleven-
zz. Hanno anche il compite di ren-
dere su un piano didatticn o svol-
simento, ormai previsto dal
della prova di distanza su circuito
triangolare: questa la novitd pee-
nica.

COrsa,

11 corso teorico prevede la svolgi-
mento dei seguenti arcomenti: Stu-
dio cartoeralico della zona Nord
Milano, Richiami i Meteorolosia
ed applicazioni al microclima della
zona in esame, Teenica del Toori
campo, Procedure radio, Aerofloto-
eralin, Meceanica dell’Aliante, Note
tecniche i impiego  dell’Aliante.
Regolamentazione e Codice
tiva FAL Sicurezza,

SI]IH'-

Alla prima lezione sono interve-
nuti 37 allievi invitati, e molti pi-
loti gia detentori dell'insegna, oltre
¢ naturalmente il DAV, gli inse-
gnanti ed i trainatori. 10 sono state
le assenze ginstilicate, K stato trat-
tato largomento Studio cartogralivo
della zona Nord Milano.

Comunicazioni della

Segreteria

Si ricorda ai soci piloti che desi-
derano iniziare lattivita di vole di
provvedere al versamento della tas-
sa di L. 311 da versarsi a mezzo
conto corrente postale (n, 1/26965).
Inoltre devono portare in segreteria
tutti i documenti di volo per il con-
sueto controllo e per la compilazio-
ne dello sradenzario.

In ogni caso la tassa i L. 311,
deve essere pagata ai primi dj gen-
rain, pena la non validita del hre-
vetto stesso. Tale condizione & indi-
pendente dalla  data di seadenza
della licenza.

Attivita di volo 1957 Situazione 1/10-31/12

Alianti:

Traini sportivi n. 141 ore  35.56

Traini didattici n. 77 ore 1814

\ltri traing n. 14 ore 314
Totale n. 235 ore 57.24°

Aerei a motore:

Traini sportivi n. 141 are  19.24°

Traini didattici n. 77 ore 1048

Altel traini n. 26 ore 3.2%

Tatale n. 247 ore
Vali liberi sp. ne 32 ore 5467
Vaoli liberi did no 1200 ore 437
Alri voli n. 37 ore 37

Totale n. 189 ore 1027
VOLl PER APPARECCHIO
Alianti
I-1-C1C n. 55 ore 12407
[LAECC n. 32 ore 8417

33.37

[LAECK n. 71 ore 1634
1-AVAMA n. 3 ore 024
[-AVME ore 13 ore 455
L-AVAD n. 31 ore 7.03
I-AVMH o 5 ore 049
I-AVMG n 9 ore
[-CATT n. 9 aore
I-FIFA n. 1 ore

Totale n. 235 are

Aerei a motore (traini):

I-AEGE n. 160 are 21553
1-AEGF n. 87 ore 1154

Totale n. 247 ore 3347

Aerei a motore (liberi):

I-AEGE n. 15 ore 1.36
1-AEGEF no 9 are 114
I-MINK n. 165 ore 4137

Totale n. 189 ore 44.27

G. V. V.

GRUPPO VOLOVELISTICO VARESINO

Aetivira 1957

Dando uno sguardo al consun-
tive della nostra attivitd 1957, no-
tinmo un miglioramento in tutti i
settori rispetto agli anni preceden-
ti. Non & molto ma ¢ soddisfacente.
E" un miglioramento qualitative e
lo dimostra il confronte con qual-
che cifra dellanno precedente.

Contro i 516 voli del 1956 per
un tatale di ore 6513', i nostri

uliunli hanno fatto mgislrure_ nel
1957 n, 363 voli per ore 106.50°.

L:l ecro in sintesi la mostra atti-
viti di quest’anno:

Alianti voli n. 363 ore 106, ""01

Motore traini n. 184 ore 2842
Totale

Verricello  lanci n. 179

Giornate volative n. 43

Vali per apparecehio

Passero [-TOLN vali n. 81

are 5835
Vizzola 2" 1-RENI vali n. 110
ore 40,38
voli n. 16
ore  3.56

Ms 21 1-VOLI

Librat. All Canti 439
per attestati « B»  voli n. 156
are 341

Tot. n 363
ore 106507

voli n. 184
ore 284
3i deve tener presente che lat-

tivita ha subito un arresto dal 16

acosto al 27 ottobre. per la rottura

dellelica dello Stinson.

Stinzon L5 [-AEFL

Fra i risultati ottenuti, sono da
segnalare due prove di quota « C»
d'arzento: Malnati Attilio i1 14-4
e Preda Ginseppe il 28-7, Sono
stati inoltre eflettuali aleuni tenta-
tivi di distanza 50 km. su civcuito
triangolare, nei mesi di luglio e
agosto,

Dei nostri piloti che hanno svolto
quest'anna la loro attivitd presso il

Centro Nazionale di Rieli, seena-
liama il conseguimento del « C &

d'argento da parte i France Sil-
vagni,

Una cosa che ¢i ha fatto piacere

e che. contraviamente agli anni

seorsl, la nostra officina non ha

lavorato alla riparazione di danni
&
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subiti durante lattivita. E stato
invece messo in cantiere un carrel-
la per trasporto alianti che & quasi
ultimato.

Llattivita didattica si & svolta an-
cora col vecchio sistema monoco-
mande e limitatamente al conse-
guimento degli attestati « B », Non
¢i & stato ancora concesso il disci-
plinare per i brevetti « C».

Un’altra remora ad una migliore
e pin vistosa attivita & l'indisponi-
bilita di un biposto efficiente (Can-
guro), pit volte promessoci ma non
ancora assegnatoci dall’Aero Club
d'Italia. Abbiamo cercato di sup-
plire alla necessita di un biposto
mettendo in linea un MS 21, pure
assegnatoci dall’Ae.C.I., ma pur-
troppo il risultate € stato negativo.
Questa macchina ha dimostrate
pessime qualita di volo sia come
prestazioni quanto e principalmen-
te come pilotaggio, s1 da essere

sportiva che didattica, ma anche
poco rassicurante come velivolo,

1 nostri assillanti problemi sono
quindi, come da molto tempo & gia
stato segnalato, Cangure e Discipli-
nare. E sono tra loro cosi stretta-
mente legati che la soluzione di
uno solo non darebbe risultati pro-
porzionali.

Abbiamo necessita del discipli-
nare per poter fare nuovi piloti,
trasformande in autentici voloveli-
sti @li attuali potenziali appassio-
nati, per ingrandire con nuovi soci
la nostra famiglia e le sue risorse,
per aumentare le ore di vole. Qual-
cuno ¢i ha obbiettato che i piloti si
possono lare presso il Centroa Na-
zionale od altre scuole autorizzate.
Pud escere, ma non tutti i possibili
allievi possono adottare questi ripie-
zhi, principalmente per ragioni di
tempo (trasferte o <«stages» a
Rieti).

Abhiamo necessita del Canguro,

pud  fare una  Scuola razionale,
mentre ¢i manca un aliante di buo-
ne prestazioni per attivita sporli-
va e per la propaganda. Qualcuno
potrebbe obiettare che il hiposto
I'abbiamo gid, K vero, ma nessu-
no di noi si sente di affidarlo alle
mani di nn allievo, quande lo stes:
so Aero Club d'Italia, nel conse-
gnarcelo, si ¢ premurato di racco-
mandarei  vivamente la  massima
prudenza nell uso.

Ora abbiamo una grande speran-
za: la cessione di alianti del Cen-
tro Militare all’Aero Club d'Tralia.
Ci hanno promesso che in caso di
assegnazioni saremo 1 primi a bene-
ficiarne, Anche il disciplinare sta
serollandosi 1 suei  impegolamenti
hurocratici: speriamo che dopo an-
ni di attesa la nostra passione ed
il nostro entusiasmo volovelistica
possano trovare un’esistenza miglio-
re. La speranza. dopo tutto, & sem-
pre lultima a morive,

non solo inidonea all'attivita sia perché solo in doppio comando si G. Prena
= sy S & e 7;ﬁ —
A § I _
T 1t
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SQUADRA RICUPERL.... ALL’ERTA....

Urﬁ‘ 14. Trentotto gradi all’ ombra. Vento da
sud, infuocato. Il campo di volo col suo
fondo di erbacce sparse a ciuffi irregolari
intercalati da crepe profonde e larghe nell ar-
gilla disseccata dal lungo periodo di siccitd.
e ancora popolato da womini indaffarati che
si arrabattano con i carrelli del ©* Canguro™.
con le jeeps, gli ombrelloni strappati dal vento,
la stanchezza di un’attivita inconsueta e senza
soste che dura da una settimana e di una mat-
tinate passata al montaggio del solito aliante
ricuperato il giorno prima da un fuori campo.

La squadraccia é effettivamente stanca que-
stoggi. Ai vari disagi st aggiunge. non ultimo,
un certo qual appetito che alle tre del pome-
riggio € diventato languore per alcuni e fame
formidabile per altri. Comunque per tutti e
tre gli uomini, cio si traduce in un certo ner-
vosismo ed in una non confessata voglia di
mandere al diavolo tutto e tulti.. compreso
il “ nostro pilota™ (come ormai lo chiamiamo)
che si é reso responsabile di due false partenze
¢ che altualmente & ancora in vicinanza del
campo, basso basso, probabilmente in pro-
cinto d’atterrare e di fare la terze ed wltima
(consentita dal regolamento) partenza. Pove-
retto. Egli ha la sua gara, i suoi problemi, le
sue lotte e... perché no, la sua stanchezza. La
squadraccia lo maledice ma nello stesso tempo
lo incoraggia mentalmente, lo supplica di at-
taccarst @ quella stramaledetta ascendenza...
Niente da fare! Si porta all’atterraggio!

— Squadra ricuperi... all’ertaaaa...

— Il carrellino... dove Thai messo?!

— E qui... Corri.

— Aspetta. Sta dentro il Canguro!

— Alza la coda. Chiama la Ford,

— Oh, hissaaa, tira, sgancia.

La squadra é scatenata. Sembra che abbia
di colpo ricuperato la forza che poc’anzi era
svanita. [l trainatore savvieina. Le manovre
vengono compiute con precisione e tempesti-
vite e la cornice dei monti che ¢i circondano
e delle nubi bianche nel cielo azzurro che ci
sovrastano, riflette la religiosita di questo ce-
rimoniale da rito o da gioco olimpice.

PIETRO LONGARETTEL

{1 pilota chiede notizie degli altri concor-
renti; seruta il cielo: la squadra (composta
tutta da pilott) cerca di dare le informasiont
pit uiili che da terra si sono potute raceat-
tare specialmente dagli altri clans — e...
via! L'aliante riparte. si sgancia, veleggia.
Passa il traguardo. fa quota. si allontana.

— No, ritorna.

— Tu lo vedi? No. Si, eccolo... Tra Poggio-
bustone ed il Terminillo. E pid basso della
cresia del monte. Guadagna quota... Torna.

La squadra sta soffrendo il © suo™ wolo.
Studie, scruta. incoraggia, cade nello scon-
forto. salta dalla gioia! E* andato! Finalmente.

Si mangia!

Buoni mensa. acqua, vino, acqua, macche-
roni, acqua, secondo. acqua, acqua, ancora
acqua. Trentotto gradi valgono sempre litrt
d’acqua e stanchezze mortalr.

E poi Uattesa.

—— I’ meglio riposarsi.

— lo dormo in macchina.

— o salgo @ coricarmi in branda.

Tutti propositi che vanno in fumo appena
ricominctane le prime telefonate dei concor-
renti gia atterrati.

Il nostro non telefona ancora. In base ai
tempi ed alle distanze degli dltri, la fantasia
galoppa e si sognano per “ il nostro™ almeno
200 chilometri e mete e quote da fantascienza.

E’ tardi. E° meglio cenare. Notizie zero.

Centamo @ rate secondo i turni di guardia.

Ha telefonato. Tutto bene. Ci attende. Car-
tine olle mano: 200 chilometri di strada per
raggiungerlo. Si parte. E’ buto e Pavventura
ha inizio. Si canta...

— U'n momento... aspetta; il cestino da
viaggio per il pilota.... via!

Strade. strade. cartelli stradali. polvere.

— Ma il volo a vela non si fa in cielo dove
tutto & puro e pulito?

La squadraccia ci acquela piano piano. Uno
saddormenta mentre gli altri cantano canzo-
nacce. Chi guida non ha pid voce. Anche
Paltro saddormenta. Ed ecco le battaglie col
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sonno e con gli abbaglianti delle vetture che
si incrociano.

— Alla malora te ¢ i tuoi fari!

Accidenti... anch’io mi era dimenticato 1
miei abbaglianti accesi! Pero. che strani ef-
fetti fa la stanchezza!

Quelli che dormono pensano alle gare. ai
voli della giornata, dlle raffiche, ai pendii di
queste brulle montagne. Saranno. nel sogno.
sfiorati dalle ali della vittoria. si sentiranno
forti cot forti. eroi cogli eroi, primi fra i primi.

Uno scossone pit brusco: uno s’¢ svegliato.
Chiede siano chiusi i vetri perché fa freddo.
Il carrello dietro fa un baccano d’inferno. Il
gancio da qualche preoccupazione.

Ma il volo a vela non ¢ poesia? Alti silenzi?
Volo di rondini?

Troviamo il pilota infreddolito che dorme
avvolto in una coperta. Niente persone al-
torno: é troppo tardi. E un miracolo come si
riesca sempre a trovare questi alianti di notte.
nelle localita pit inconsuete. Qualcuno. vera-
mente, ¢’é sempre a tutte le ore, pronto a dare
indicazione. Parlera, d’accordo, di elicotleri
o di alicanli. pero si dimostrera sicuramente
utile in queste ricerche notturne.

Il pilota é stato un cannone: ha gia smon-
tato.

In ur’ora circa di duro lavoro la squadra
col pilota in testa carica tutto sul carrello
(l])IJ()SI’U.

La cornice a questa cerimonia la fanno le
stelle, la luna e, la cometa. | nodi alle corde
vengono fatti come se chi deve sfarli fosse il
nostro peggiore nemico, tanto sono complicati
e tanti sono! Invece fra poche ore sara la

stessa squadraccia « smontare tulto quanto
(nodi compresi).

Luscita dai prati ¢ di solito una scena che
sa di pionieri del Far West con tanto di carri
sgangherati che guadano i fiumi in piena. Le
ruote perdo non le perdiamo con la stessu
Jacilita.

Si ritorna. Qualcosa ¢ cambiato: invece che
in due ora, dormono in tre.

Albeggia. Qualcuno si sveglia col sole in
fronte. St meraviglia,

— Che ora ¢?

— Le cinque.

-— Sorbole!

— Cantiamo?

— Cantiamo! Figli di nessunooo...

— Ah no eh. questa no!

— Va bene. Figli di nessunooo...

Anche gli dtri si svegliano. Si intravvede
Faeroporto in lontananza. Qualcuno sara gia
tornato? Alcuni galli cantano. Siamo i primi!

C'é una branda che ci atiende. Le soffici
nubi per noi si sono tramutate in traballanti
“ earretere’’: 1 ocieli azzurri in oscure notli
alladdiaccio. Sognamo infinito e ci roto-
liamo sul duro suolo.

Ore sei del mattino: a nanna!

Ore nove dello stesso muattino: un aliopar-
lante gracida:

— Squadra numero cinque in Direzione!

Squadra ricuperti... au galop...!
1 g

PrETRO LONGAREITS

BREVETTO “C,, !

Dopo lestenuante attesa. durata esattamente
quindici anni. un mese ¢ diciotto giorni é ar-
rivato il momento propisio.

Infatti la passione per il volo « vela. prima
inconscia, esplose in me ricevendo il batte-
simo dellaria il 20 giugno 1942 su un aliante
“ Roma” a doppio comando, una specie di
libratore Cantit. maggiorato come una diva
in cinemascope. Al campo di Bovolone in quel
tempo imperava. ultimo strillo della moda ¢
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del progresso, un verricello con 1200 metri
di cavo, che consentiva di raggiungere anche
i 500 metri di quota. Non chiedetemi ora a
quale altezza sia avvenuto lo sgancio. né
quanto sia durato il volo; posso dire soltanto
che ne rimasi stregato e promisi a me stesso
di brevettarmi al pia presto.

Come al solito, luomo propone. Dio dispo-
ne, ed il diavolo ci mette la coda, cosicché.
tra veli paterni, guerra. invasione e crisi fi-



nanziarie. gli anni passarono in un’altalena
di speranze ed abbattimenti,

Mi arrovellai, covando migliaia di pie illu-
sioni, Saltando pasti. eliminando sigarette ¢
raggranellendo i soldi con acrobazie inenar-
rabili, riuscii ad wcquistare una partita di
compensato/avio. Ma poi. esausto. dovetti
fermarmi.

Provai allora a battere la strada del numero
che fa la forza.

Riunii successivi gruppi di appassionati.
Jacendo lamara scoperta che Uentusiasmo si
estrinsecava soltanto in verbosita inconclu-
denti, perché quando si arrivava al dunque.
ossia al portamonete ed all’azione. fioccavano
le scuse e le defezioni.

Bussai pure alla porta degli Aero Clubs:
in mancanza di mezzi mi scodellavano tante
belle parole. ma senza costrutto.

Oggi posso quindi valutare in pieno la pre-
veggenza di un mio professore. il quale. a
commento del miel silenzi. esclamarva: = Sei
timido!” picchiando le nocche del pugno sul
duro legno della cattedra. Infatti non mi diedi
per vinto e la maligna congratulazione che ci
si scambia alla laurea 7 costanza vince igno-
ranza” mi aiutd a perseverare fino a quando
“... una mattina. capito in S. Ambrogio di
Milano...” all 4.V.M.

Ho subito ammirato la bella attivita del so-
dalizio, ma non posso dire altrettanto della
vitaccia cui ho dovuio assoggettarmi some
dllievo: sveglie ad ore impossibili. conferenze
e lezioni sino alle ore piccole. sgobbate maiu-
scole sul campo (** per cacciare Uartrite” mi
incoraggiavano). Sorvolo le emozioni dei primi
doppi comandi ¢ del decollo da solo. perché
non basterebbe un volume a descriverle e
passo direttamente alla prova barografica. che
avrei dovuto compiere un sabato pomeriggio.
Al mattino. cumuli leggiadramente sparsi per
tutto il cielo. ma quando. dopo pranzo sono
arrivato allaeroporto. si & alzato un vento
con manica a 90. capace di rovesciare un
carro armato. Il giorno seguente. il tempo
era migliorato ma le condizioni ancora incerte.
percio quando arrivo il mio turno. un anziano
si & dovato sacrificare a * farmi da sacco”
ciod a farsi portare a spasso dal sottoscritto
per controllare come riuscivo a shrogliarmi.

“Ora vi faccio vedere io di che cosa sono
capace” mi son detto. impugnando aggressivo
la barra e quando ho beccato una termica mi

sono messo a remare come un forsato sulle
patrie galere. L’ascenden:za, bontd sua. mi ha
assecondato contorcendosi e dilatandosi per
non farmici uscire ed io mi sono irfervorato
@ tal punto da dimenticare che il tempo
passava.

Tornato a terra e preparato il barografo.
ha dovuto ancora attendere il mio turno, cosi
quando sono partito per la prova. ho trovato
una discendenza tanto generale e malvagia da
fare il 7 torna a casa Lassy * in men che non
si dica. A terra gli amici mi hanno circondato
in silenzio spalancando le fauci in gesto ine-
quivocabilmente assetato: ho dorvuto abbos-
zare il sorriso pecorile sulle labbra, ma con
la voglia omicida in cuore.

Dopo tre giorni soltanto. ecco presentarst
loccasione propizia.

Mi precipito al campo blaterando: ” I r{u’o
regno per un aliante! © e la fortuna mi assiste
perché in meno di mezz'ora, bardato di tutto
punto. posso installarmi @ bordo di un Can-
guro. Ovviamente [agitazione mi ha fatto
dimenticare il Check List esterno, percio devo
slacciare le bretelle e schizzar fuori a control-
lare che tutto sia in ordine. Al momento di
chiudere la capottina devo ancora pregare
Felice di verificare il barografo che aveva lu
puntina scrivente ancora staccata dalla carta.
Abbrutito dal caldo e dallorgasmo. ripasso
per forza d’abitudine i controlli interni: cin-
chie di sicurezza legate. altimetro azzerato.
diruttori provati e chiusi. prova sgancio del
cavo eseguita. capottina chiusa ¢ bloccata. A
pieno gas. lo Stinson urla la sua sfida al cielo.
rulla. accelera ed o mi stacco dal suolo (prego
notare che non ho aggiunto la purola dolce-
mente: sarebbe una bugia). Sgancio il car-
rello e picchio deciso sulla coda del trainatore.
il quale non si decide ad alzare le ruote.
“ Stiamo a vedere che si mangia tutta la pista
ed anche qualche prato limitrofo™ penso. Ma
ecco che si stacca e, quasi volesse rifarsi del
tempo perduto, comincia ad arrampicarsi a
tutta manetta.

Tiro la barra in pancia per portarmi alla
sua altezza, ma appena arrivato la devo resti-
tuire di colpo. perché Faltro sembra deciso a
falciare Terba di un praticello sottostante.
d’improvviso il capocorduta riceve un peda-
tone con rincorsa da una bolla mattacchiona
e sparisce verso Uallo: appeso per il naso
come un salame mi arrampico dietro di lui
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con una [ife tremenda di finire in scia.
Quando Dio wvuole lo raggiungo e mi ripro-
metto di sganciare alla prossima analoga si-
tuazione senza tenere alcun conto di quota e
posizione.

Intanto ci si mette di mezzo un soffio di
vento. Shatacchiandomi a dritta; non arrivo a
tempo o dare barra e piede contrari che il
trainatore imposta una virata ¢ destra. Con-
tromanovre d'urgenza mentre sulla sinistra, a
poche decine di metri, sfile PUrendo con un
sibilo minaccioso. Quesia sarabanda ha come
risultato una abbondante essudazione che
Jorma liquide stalattiti sul mio naso. Tento di
asciugarle con lo mano libera, ma la destra.
pur ?enendo la barra, imita maldestramente il
movimento. Eppure il Vangelo raccomanda
che la destra non sappia ¢i6 che fa la sinistra;
ma se nemmene i deputati riescono a seguire
questo saggio consiglio, come posso [arlo io?

Bene o male i traino prosegue e l'unica
cosa che posso evitare & dj fare un nodo gor-
dtar}o con il cavo. Infine sgancio e poiché il
vartometro insiste sui due metri a scendere
utilizzo parcamente i miei pochi 500 metri
di quota.

) S_cruto il cielo in cerca di qualche cumoletio
mdwatore, mae non ho mar visto un azzurro
tanto compaito ed uniforme. Per fortuna il
z!arwm.etro cambia opinione, seppure con
eniezza esasperante, e si porta verso lo zero.
Drimprovviso prendo une scoppola e, con-
1an$0 dz.fwer a che fare con uno spiffero di
vento, wviro decisp per mettermici contro.
Cﬂppﬁ’f'f-.- che sberla! Ung termica per quadri-
motort, altro che vento! E mi trovo con 4
metri a_sallre I un ascensore poco comodo.
Comincio a spiralare per sfruttare questa
manna che piove verso il cielo e constatato che
Caltimetro ha perso Uostinata attrazione verso
lo zero. 600..., 650..., 700 metri. Un'oeohigte
all’orologio. Giurerei che é fermo, ma la lan-
cetta dei secondi mi rassicura. Per quanto
abbic agito con precauzione, il variometro
indicandomi 2,5 a scendere mi urle che ho
perso lascendenza, percié eseguo un rapide
dietro front... e mi trovo lanciato contro il
fianco di un altro Canguro. Appoggio decisa-

mente a destra chiedendomi seccato da dove
captti quel guastafeste. Ma pud essere quel
tale (come si chiama?) che sta tentando le
eingue ore: prova pit impegnativa della mia.
Il pensiero mi fa sorgere mille dubbi: — Ri-
mango? — Mi ritiro? — Ma dove trovo
ur’alira termica in questa azzurra cupole
uniforme?

Nanostante tutto decido di rimanere, sorve-
gliando con un occhio gli strumenti ¢ gua-
tando con Caltro (occhio) lintruse. La gio-
stra prosegue per parecchi giri. ma pian piano
lo supero e posso respirare pia liberamente.
Guardo se Forologio nel frattempo non si &
addormentato e calcolo di aver compiuto la
prova. [’altimetro mi da 1000 metri e non
avendo orario [issato per [witerraggio, punto
verso Monza, mea constatato che ho il cento
in coda cambio idea per avvicinarmi al campo.

Anemometro a 80. variometro 2 a scendere.
Comincio a pensare al rientro, quando mi
prendo un pedatone nell'ideale politico che mi
scaraventa il variometro sui tre metri a salire,
Dall’ ovile, ormai vicino, vedo un traino in de-
collo. Lo aspettero in termica per fare da
richianio, scusa ottima che tdcita la coscienza
e mi permette di risalire a quota 1000.

Ormai conviene scendere per un riguardo
a quelli che, a terra, aspettano il loro turno ed
anche per le personali finanze,

Sulla pista un individuo si sbraccia a fare
delle segnalazioni. ed 1o gli punto addosso
finché si butta di fianco a tutta velocitd; poi
mi raggiunge mentre esco dall abitacolo. E

il DAV : — Se mi indichi il punto del tuo
prossimeo atterraggio. ti faccio preparare il
bueco gia scavato! — Mi dice. lo lo abbraccio

un po’ commosso, mentre la turba degli amici
sopraggiunge per rompere Uincantesimo, mi
denigra vociando che con le termiche di oggi
sarebbe riuscito a volare non solo un matto.
ma anche un mattone.

Ribatto che tanto poco merito non merilg
Fofferta dei soliti beveraggi, ma agguantatimi.
mi tapinano | pantaloni. promettendone la
restituzione dopo la bevuta. Confesso che ho
subito il sopruse molto volentieri.
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OPERAZIONE ONDA

Questa operazione & [alla con lo scopo di poler [inalmenle
stabilire qualche cosa di concreto sui movimenti ondulalori che
si verilicano nella Pianura Padana: movimenti ondulatori che
siano. naturalmente, volovelisticamente slruttabili.

Abbiamo a disposizione una buona catena di montaene. il
vento ¢ abbastanza [requente e sufficienlemente gaqliardt;: con
una simile siluazione i meleorologi giurano che si };u() fare del
volo d'onda. Perd I'unico volo in ondulatoria fatto nella Pianura
Padana (se siele a conoscenza di allri, segnalateli) & quello del
25 maggio 1952 di Riccardo Brigliadori che. col « Pinocchio ».
¢ oarrivalo a 5300 quola (sgancio 2000 m).

Durante le giornale che facevano supporre lesislenza di
queste Tantomaliche correnti diversi piloti dell’A.V.M. hanno
elfeltuato Lraini sin oltre 1 2.000 m con il solo visultato di iro-
varsi il porlafoglio spremulo come un limone.

E" inutile dire che & per noi di estrema imporlanza cono-
seere esallamente dove e quanda s1 formane queste correnti, Il
loro sfrutlamento polra aprire nuovi erizzouti ai volovelisti della
Pianura Padana. non solo per cid che riguarda i guadagni di
(uola, ma perché potrebbero costituire il trampolino che per-
metlera di atiraversare comodamente la pianura. A questo pro-
posito Campari dice di vedere spesso a Modena nubi donda
pradotte dalle Alpi!

Per rendere possibile lo svolgimento di quesita operazione
& necessario una buona collaborazione da parte di tutli i volo-
velisti: sopratutto con osservazioni fatle sia da terra che in vola.
Quindi. qualunque cosa notiate, nubi di strana forma o. se siete
in volo, turbolenze che scuotono il vostro velivolo od ancor
mealio zone di ascendenza o discendenza ben definite. segna-
latele!

Allo scopo facciamo seguire due questionari che vorrete
usare I'uno per le osservazioni fatle a terra. laltvo per quelle
latle in volo.

Da parle nostra. da qgueste slesse pagine. vi terremo infor-
mali delle varie situazioni che si saranno presentate e dei risultati
che si rageiungeranno con la vostra collaborazione, quella del
Centro Meteorologico di Linate e, infine. quella dell’A.V.M.. la
quale elfettuera dei sondaggi sistematici mediante alianti ed
aerel a molore,

Speriamo cosi di poter presto sfrutlare queste correnti che
ci porteranno a ¢uote insperale e ¢l porranno inevitabilmente di
fronte a nuovi problemi: quello dell’ossigeno e della tempera-
lura. per esempio. Buon lavoro!

E. GonavLga

Le segnalazioni saranno regolarmente pubblicate da Vele a Vela
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QUESTIONARIO

Osservazione fatta a terra

1" Descrizicne del fenomeno ..

2" Luogo, giorno ed ora dell'GSServazione ... s i

3% Durata dell’osservazione

4% Lucgo sulla cui verticale si presume si sia verificato il fenomeno ...

5° QOsservazioni personali

Osservazione fatta in volo

1° Descrizione del fenomeno ...

2% Giorno ed ora dell'osservazione ..

3° Luogo sulla cui verticale precisa si & avvertito il fenomeno ..

4° Tipo del velivolo e numero di passeggeri

5° Lettura cruscotto: bussola (corretta) oo anemometro ... e —
altimetro .. variometro ... contagiri

6° Assetto del velivolo (salita, discesa, volo orizzontale, flaps, eccetera) ...

7" Osservazioni personali

Questo modulo viene inviato gratuitamente a semplice richiesta di Volovelisti,
Gruppi Volovelistici o Aero Clubs. Fatene subito richiesta.



AFONIE, TONSILLITI, FARINGITI, A L U c T Y L
LARINGITI, ANGINE, STOMATITI
Sedativo e decongestivo delle mucose
e delle corde vocali

*
T Y PROFILASSI E TRATTAMENTO DFLLE
AFFEZIONI DELLA BOCCA E DELLA GOLA

w
DOSI: 3-4 compresse cgni ora
Preparazione e Vendita per I'halia :

LABORATORID G. MANZONI & C. - MILANO - VIA V. VELA, B
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classificazione
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MILANO - P.zza Bertarelli, 1

Tel. 808.737 - 802.439

ROMA - Largo Spinelli, 5
Telefono 865.629




COSTRUZIONI AERONAUTICHE

TRIESTE - VIA MILANO 2 - TEL. 23829
WMIONFALCONE - AEROPORTO - TEL. 2596
ROMA - VIA DALMAZIA 29 - TEL. B50301

o

Costruisece :

gli alianti da scuola ed allenamento

monoposto MS 30 “PASSEROQ,,
l.)iposto MS 31 “FALCO MONTANO,,
monoposto MT 1 “FALCHETTO .,

1 velivoli trainatori

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

1 verricelli per lancio aliant

METEOR upo “DOLOMITI,, 160 HI
a fl“p])in tamburo ed a cambio di velocitd

IflI'FllllL(’ff) (T([ £il]|'.'f)llli'l[i(‘(l

E TUTTI GLI ACCESSORI PER IL. VOLO A VELA:

— ganci i rraino

—— .'_{'Elnffi I):’!l'i{'{":lll'él]i automaticel
— cavi i perlon e nyvlan

—_ s]lt"/.zc)ni a rollura ])1‘tsl'el[li]|1-‘.l
— cavi da verrieello

—_ l)ill'élCiI{]Ul‘i da l‘i('LIIJ(:l‘() cavi

— strument: per ;l]ianTi




