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IN ATTIVO IL 1958

L'annata si chiude con f{atti ed eventi di
chiara soddistazione.

— Ferrari a 10.000 metri. - II risultato di
una lunga, assidua ed autodisciplinata pre-
parazione, non disgiunta da studiata ricerca,
é per il volovelista Ferrari giustissimo premio,
quanto — per tulti i volovelisti ifaliani —
moto di sano orgoglio eccilato dalla presta-
zi?ne di valore mondiale, olire che miglior
misura europea.

~— Primo campionato nazionale. - E* dove-
roso porre l'altenzione non tanto alle misure
raggiunte nel corso della competizione —
comunque entusiasmanti, detto per inciso —
quanto al coraggio dell'organizzatore di av-
viare e condurre @ buon fine, coi modestissimi
mezzi disponibili, una operazione che sotto
pit di un aspetto ha del miracoloso. Riiles-
sione derivaia: la preparazione e quindi le
tuture possibilitd di almeno una dozzina di
nostri piloti sono di tutta tranquillitd e se
non & pensabile ad un inserimento italiano
nell'albo F.A.I, per i primati internazionali
(fatta eccezione per le altezze), & perd certa
la continuazione della scalata primatistica
nazionale, partitamente per le velocita.

— Nuove gare. - Per la prima volta nel
dopo guerra si sono avute due competizioni
nello stesso anno. A Rieti per la nazionale
e a Bresso per la «Coppa A.V.M. - Trofeo
Bresso». Si & cosi molto piacevolmente ini-
ziata la carriera di organizzatore di gare di
un altro Aero Club locale. A tutto beneficio
dei piloti per i quali il frequente avvicina-
mento agonistico non & altro che lancio per
migliori misure oltre che aumento della reci-
Proca stima e coaoscenza.

In parallelo agli sforzi di natura sportiva,
negli enti periferici non s'é trascurato I'im-
portante e vitale settore scolastico. Meritano
particolare encomio le scuole degli Aero
Clubs di Torino, Vicenza, Bolzano e Milano
che nella stagione hanno breveitato global-
mente oltre 100 nuovi piloti d'aliante.

I mezzi scarsi, gli aiuti limitati, la ridicola
entitd della flotta nazionale stazionaria sulla
cinquantina di alianti, i trainatori in fase di
avanzalo invecchiamento non hanno scorag-
giato e ancor meno latto disarmare alcuno.

I migliore augurio, in sede di bilancio, &
volto all'lBero Club d'ltalia aifinché, certo
della piena collaborazione di tutti i volove-
listi, possa ottenere stanziamenti sempre mag-
giori in ordine al raggiungimento dell’obbiet-
tivo 1959: I'aumento quantitativo della flotia.

La Redazione




Codici ¢ Volo a Vela

-‘Tu.m sanno guanto sia indispensabile la si-
stemazion: giluridica dei problemi. perché
gli stessi possano con ordine venir vagliati ¢
risolii.

Molti dei guat, nei quali si dibatte in Ita-
5, et S 3 ;
lie Paviazione, dipendono dalla maneenza d:
un’adeguata sistemuzione giuridica.

I 3 .

Pochi sanno perd quanto sia doloroso met-
tere il dito sulla piaga.

L'ltalia, Paese pieniere dell’ aeronautica. Pac-
se che per tanto tempo ha dato lustro, decoro,
primati all’aviazione mondiale; Ultalia culla
del diritto, non ha un diritto aeronautico.

Sorta di pari passo con gli sviluppi tecnici,
questa disciplina ebbe in lalin un incremento
notevele, sig pure frammentario, e trovd cul-
tori appassionati; pol, con la promulgazione
del Codice della Navigazione, la legislazione
maritiima e quella ceronautica si fusero ed il
diritto aeronautico find la sua vita autonomae.

O‘ggi non e pii insegnato come disciplina
& se, se non neir corsi dell’ Accademia Aero-
nawiica, presso aleuni corsi delle Seuola di
Guerra Aerea e presso la Scuola di Ingegneria
Aeronautica. Tutte le pubblicazioni gruridiche
periinenti alle navigezione riservano un can-
tuccio al diriito aeronawtico per trattare diffu-
samente solo il diritto marittimo; nelle biblio-
teche i testi di diritto aeronautico sono pres-
soche inesistenti,

Tutto questo non trova logica spieguzione
negli sviluppi che in Italia. sia pure con molii
sforsi, sta prendendo Uaviazione civile, (che
dovrebbero accrescere Uinteresse per tale di-
scipling) ma trova forse possibilita di com-
prensione nel doloreso esame delle fonti le-
gislative vigenit,

E” questo Caspetto pit profondo della piaga.

It 21 ottobre 1919 si teneva a Parigi la note
Convenzione per il regolamento della naviga-
ztone aerea, che fu la buse del diritto interna-
zionale acronautico; {ltalia (che aveva allora
in vigore un codice di commercio, inadeguato
alla nuova materia) st preoccupd di far proprii
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di GIORGIO VAGO

i principi di tale convensione e, con legge
20 agosto 1923 n. 2207, la materta venne rt-
cevuta nel nostro diritto positive.

Con legge 11 gennaio 1925 n. 356 venive
approvato in ltalia il Regolamento della .'\ffrrr-
vasione Aereq e lale complesso di norme (288

g 4 e . : - :
articoll) costitul la prima sistemasione della

interessante materia,

[l progresso tecnico si ando m:(_)h't’n‘dp ed
il Regolamento dimostro le sue ineffictenze
cui si cered di ovviare attraverso ben 65 d!s;)c{-
sizioni di legge. che costituirono emendamenti.
modifiche e chiarimenti a tale cc_)m_ple.sso di
norme, tanto che Uedisione del Mintstero del-
I Aeronautica del febbraio 1941 coniiene il
testo ufficioso del Regolamento con gl ag-
giornamenti: gli articoli sono spesso diventati
bis. ter, quater, quinquies. e€cc. €Ol quale
sollazzo per i giuristi ¢ facile immaginare.

Senonehe nel 1942, in piena guerra, quando

[talic era scomparsa €

Faviazione civile in
el che

Laviazione militare [aceva ple_ di qu
poteva, nasceva come s € vislo i Codice c{c’”u
Navigazione il quale, nella parte 114, dall art.
687 all’art. 847, tratta dell ordinamento anumi-
nistrative della navigazione: drrl('ar(‘_. 84-8.a-l-
Part. 938, tratta della propricia ¢ dcll"esc‘rcz:ro
dellaeromobile; dall’art. 939 allart. 10_37 —
infine — tratta delle obbligazioni relative al-
Pesercizio della navigazione.

Non & questa la sede per discutere
norme. che al loro sorgere avevang Per b_c.'se
le norme corporative. ne é il caso di conside-
rare la loro inadegualezza « risolvere 1 pro-
blemi aeronautici e meno ancora la loro siste-
matica attraverso wna dettagliata analisi tec-
nica giuridica: sono norme vigenti ¢ quindi
vanno osservale. )

Occorre peré esaminare brevemente ali art.
13928 ¢ 1329 del Codice della Navigazione.

Per il primo le disposizioni del Codice. che
richiedono per la loro applicazione lemana-
zione di particolari norme regolatrici, non en-
trano in vigore sino a quando dette norme
nomn sono emandale.

su tali



Per il secondo sono stati abrogati con Ien-
trata in vigore delle norme del Codice della
Navigabilita, la legge 20 agosto 1923 n. 2207
e il Regolamento 11 gennaio 1925 n. 356 sulla
Navigazione Aerca.

Con la conseguenza che i giuristi, quando
affermano che il Regolamento del 1925 ¢ sor-
passato, dicono cosa inesatta. perché esso ri-
sulta addirittura abrogato da precisa disposi-
zione del Codice. disposizione che per sana
esegesi, non ¢ vinta dall’art. 1328. che non ha
valore di norme ripristinatoria. sia per la let-
terale conseguenza degli articoli. sia perche
Part. 1328 non & abrogativo dell'art, 1329. es.
sendo lo spirito e la lettera dellart. 1328 tali
da sospendere solo Uentrata in vigore delle
norme del Codice soggette « regolamento.
senza pero far rivivere le norme precedenti.
del resto abrogate tacitamente con la sistema-
sione generale di tutta la materia.

Lassurdo del Codice della Navigasione &
che allart. 1330 si prevede la delega legisla-
tiva fino al 21 aprile 1945 per i regolamenti
mariitimi (poi realizzati) e non quella per la
materia acronautica.

E* vero che nel 1942 U'ltalia aveva ben dltri
guai cui pensare, e tutto puo giustificarsi; se-
nonche, il 7 dicembre 1944 in piena guerra,
st teneva a Chicago la nota convenzione per
UOrganizzazione della Aviazione Civile Inter-
nazionale.

Nel 1948 I'ltalia ottenne Uammissione alla
1.C.A.0. e, con decreto legislativo 6 marzo
1948 n. 616. diede piena ed intera esecuzione
ala Convenzione di Chicago, denunziando la
Convenzione di Parigi, con le conseguenze
che si possono immaginare per la nostra le-
gislazione che su di essa si era sviluppata.

1l Codice della Navigazione rivelava cosi un
dltro punto di crisi.

Lo schema di regolamento che si andava
preparando da oltre 15 anni della emanazione
del Codice, cadeva nel nulla e sorgeva il pro-
blema di rendere operanti nel nostro diritto
positivo gli allegati tecnici della 1.C.4.0.

I 96 articoli della convenzione di Chicago
{(navigazione aerea, organizzazione dellavia-
sione civile, trasporti aerei internazionali, di-
sposizioni finali) sono operanti per il nostro
diritto; quid-juris degli allegati tecnici?

Inizialmente gli allegati erano 12; in segui-
2o sono stati emendati, altri ne sono stati ag-
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glunti, anche pin deltagliati, minuziosi, ana-
litici, secondo la forma tipica delld mentalita
anglosassone, per cul oggt U1.C.A.0. ha: Ual-
legato 1°) relative alle licenze del personale:
Callegato 2) regole dell’aria; il 3) Codici me-
teorologici; il 4) carte aeronautiche; il 5) uni-
ta di misura nelle comunicazioni aria-suolo;
il 6) gestione tecnice delle aeronavi da tra-
sporto internasionali; il 7) mareca di naziona-
litd ed immatricoluazione; I'8) rilascio di certi-
ficato di navigabilita; il 9) [acilitazioni di tra-
sporto aereo internazionale; {1 10) telecomuni-
casioni aeronautiche; 11) servizi della eirco-
lazione aerea; il 12) ricerche e salvataggio; il
13) inchieste sui sinistri aeronautici; il 14)
gli aerodromi; il 15) servizio informazioni ae-
ronauiiche! il tutto in una mole enorme, per
olire 135 pagine a due colonne in otlavo
grande.

Mentre vi & stato chi ha sostenuto le non
obbligatorietd di tali allegati tecnici, nessuno
ha mai sostenuto il loro carattere assolutamen-
te obbligatorio,

St pud infatti sostenere che le « regula-
tions », gli « standards », le « procedures and
organisations » potrebbero anche non wvenir
accolte, almeno totalmente, in ciascun Stato.
senza che questo possa costituire violazione
agli impegni convenzionali,

Nel caso dell'Italia, con legge 29 gennaio
1957 n. 24, ¢ stata data delega al Presidente
della Repubblica perché possanc essere resi
esecutivi gli allegati tecniei della 1.C.A.0., con
facolia. da esercitarsi entro 3 anni e cié ad
evitare un ricesione sic et simpliciter di fuiti

gli aZEegaz{, con la lore forma attuale, nella
nostra legislazione.

Co}m la conseguenza che 2 anni sono gl
quast passaii e che gli allegati tecnici o loro
volle non si sono arrestati, ma sono in con-
tinna evoluzione.

Senza dire poi che taluni allegati sonp veri
codict per la loro materia; altri comportano
norme che andrebbero emanate parte con leg-
gi, parie con regolamenl:_i, parte con semplici
isiruzioni e circolari ministeriali; il che fa
credere molto difficile la possibilita di una
realizzazione plana, semplice, lineare, sistema-
tica, che elimini il disordine che regna nella
nostra legislazione acronailica ne.[[a‘ quale,
anche gli esperti, st Muovono con difficolta.

Non & queste la sede per esporre il nosiro
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pensiero su questa situasione e st quel che
andrebbe fatto per ovviarul.

Il problema, come s'é visto. ¢ perfettamente
presente agli organi Cornlmelr:n.!i_

E sufficiente per ora e per noi tulli che
soffriamo di questo stato di cose. aver sollo-
lineato. quanto non sia semplice risolvere que-
sti problema.

Non & facile poter dire a prima vista se la
tal morma, la tal prassi. il tal brevetio, la tal
disposizione, hanno vera forsa giuridica, per-
ché anche la domanda pit semplice relativa
al segnale d’uso pin comune da tutlo cono-
seinto puo far sorgere problemi giuridict che
nessuno potrebbe credere.

Ci muoviame in una maleria viscida e,
wutto considerato. dato lo stato atluale della
nostra legislasione. le cose vanno anche troppo
bene.

Gli wornini vivono senza pensare ai pro-
blemi, ed in ltalia volano senza pensare che
oggi il volo pit semplice ed elementare ha
in se necessariumente qualche cosa di irrego-
lare, di antigiuridico o per lo meno di extra-
giuridico.

Oggi il Ministero é cosiretlo come. [‘_JH@. a
sopperire @ queste egrense con disposiziont ¢
circolari che, se tentano di risolvere cone pos-
sono i problemi eoncreti, certo non st pongono
quello della intrinseca validita e della fo‘r:a
vincolunte di quanto viene disposto, perché le

cose sarebbero ben pit gravi.

L' Aeroclub Volovelistico Milanese, ehe & un
piccolo atomo nell’aviazione italiana, non a
caso, ha sentito Uurgensa di questi problemi
e ha dato vita ad un piceole regolamento del-
Cattivita di volo.

E’ poca cosa, ma ha una sua forza; ha
forza di legge (art. 1372 Cod. Civ.) sia pure
nel ristretto ambito in cui opera.

Come tale & vincolante. & vera norma gt
ridica, che trae la sua forza dal legame asso-
eiativo che unisce i singoli; é quindi valido,
legittimo, operante, assistito (per noi) da tutl
i crismi delle giuridicita, ben pit di quanto
Jorse non lo siano i nostri brevetti, le nostre
abilitazioni e molta altra parte della nostra
attivitd aerea. Ed é evidente che nostri sta per
italiani.

Giorcio Vaco



L'Aliante della categoria
“STANDARD” secondo 'OSTIV

Una delle pit interessanli peculiarita dei re-
centi Campionali Mondiali di volo a vela ¢
stata senza dubbio I'apparizione per la prima
volta della « categoria standard ». I’ noto
pero che sulle limilazioni degli alianti standard
esistevano delle specificazioni peraliro non del
tutto definite. Il che ha impedilo una larga
partecipazione.

Sono stati infatti 24 gli alianti, appartenenti
a undici tipi diversi, che hanno rappresentata
questa categoria minore ai Campionati del
1958. 1 brillanti risultati ottenuli hanno assi-
curato il pit vivo successo della iniziativa e
non & esagerato affermare che non manche-
ranno di avere importanti ripercussioni sul
futuro del volo a vela nel mondo.

Si constata attraverso questo felice esperi-
mento che il faltore costi fa sentire il suo peso
influenzando i costruttori e suggerendo limi-
tazioni che hanno una evidente funzione eco-
nomica, con inferiorita di rendimento non
certo proporzionata alla notevole differenza
di prezzo tra gli alianti della categoria libera
¢ quelli « standard ».

E’ pertanto assai interessante ed utile cono-
scere le specificazioni fissate dall’OSTIV per
questa classe della quale ¢ stata promolrice.

Ne diamo integrale traduzione premettendo
che, come lo stesso comunicato dell’OSTIV
precisa, lali specificazioni sono soggelte prima
di diventare eseculive alla approvazione della
Commissione per il volo a vela della F.A.l.

Questa Commissione nelle riunioni di
Leszno del 13 ¢ 1 giugno, aveva fra I'altro
discusso il Regolamento della classe Standard
ed era giunla a conclusioni che sono poi state
adollate dalla stessa OSTIV. Imporianti le
decisioni relative ai freni di picchiata ed alla
possibilita di usare la radio. che prima era
esclusa.

Per i freni di picchiata si polrebbe anche
arrivare all’aulorizzazione di flap in luogo dei
diruttori. 1 sostenilori di questa ammissione

di L. A, LANGE

sono gli americani che hanno in costruzione
avanzala un nuovo aliante da 15 metri senza
diruttori, ma con flap che dovrebbero svol-
gere con forle angolo le stesse funzioni dei
diruttori; oltre ai noti vantaggi offerti a pic-
coli angoli. Tuttavia, a stare all'1.2 del Regola-
mento OSTIV, non ci dovrebbero essere dubbi
sulla esclusione di questa soluzione. Una deci-
sione definitiva in merito verra dopo la pros-
sima riunione della Commissione della F.A.IL.,
in tale attesa sarebbe assai interessante sentire
il parere dei nostri tecnici. ai quali inviamo
formale invito ad esprimere il proprio pensie-
ro in proposito.

Ed ecco il comunicato OSTIV:

PROGETTO DI SPECIFICAZION! PER GLI
ALIANTI DELLA CLASSE « STANDARD »

A seguito della esperienza acquisita ai Cam-
pionati del Mondo di volo a vela svoltisi a
Leszno la Giuria internazionale incaricata di
controllare i Campionati e su richiesta del-
POSTIV ha intrapreso la riedizione di queste
specificazioni.

Essa ¢ ora pubblicata dall’OSTIV e portala
a conoscenza di quanti possono esserne inte-
ressati. Sebhene le specificazioni non abbiano
ancora f{ormalmente ricevuto l’approvazione
della Commissione Internazionale della F.A.L.
non ¢ da ritenersi che questa vi possa appor-
tare importanti modificazioni e pertanto 1
costruttori possono sin da ora basarsi su que-
sle stesse specificazioni per la costruzione di
alianti « standard » per i Campionati del Mon-
do del 1960.

SPECIFICAZIONI
Sezione 1% - Caratteristiche obbligatorie,

1.1 L’apertura alare non deve essere mag-
giore di m/m 15.000.

1.2 Ali. Tutti i metodi per cambiare i pro-
fili delle ali sono proibiti. Gli alettoni dei
quali si possa modilicare la posizione neutra
sono proibiti.




.3 Organi di atterraggio.

1.3.1. Nessuna parte del treno di allerrag-

gio o delle sue carenature pud essere relrat-
tabile e estraibile.

1.3.2. L’aliante deve avere una ruota di
atterraggio di almene 70 mm di larchezza e
250 mm di diametro.

Quest’ultima caratteristica non & obbliga-
toria per gli alianli prototipi (individuali)
che abbiano volato entro il 1° gennaio 1959.

14. Zavorra. Qualsiasi zavorra che sia
possibile lasciare in volo & proibita.

1.5. Certificato di navigabilita,

L’aliante deve avere un certificato di navi-
gabilitd che autorizzi il volo nelle nubi con
un pilota del peso di almeno 90 ke e con para-
cadute di 9 kg. Sara accettato qualsiasi certi-
ficato riconosciuto dal Paese che ha iscritto
I'aliante.

1.6. Freni di picchiata,

1 paracadute di frenaggio sono proibiti.

. 1.'6.2. L’aliante deve avere dei [reni capaci
di 11r_m¥are la velocitd di una picchiata verti-
cale mmterro.lta a una velocita non superiore
a quella massima autorizzala coj freni relralli.
La.cnslruziane dei freni dev’essere tale che
€SSl possano essere aperti a qualsiasi velocila
fmo'a c[ue.lla massima autorizzata coi [reni re-
tratti; essi _dffthDO poter essere retralli quan-
do la velocita c_h' pi.ccl_1iata & almeno del 75%
di questo massimo. Nei due casi i freni deb-
bono essere manovrali in meno di 2 secondi.

Tutte le caratteristiche del par. 1.6.2 sono
in relazione al peso massimo permesso per
I'aliante.

Al fine di accertare che queste condizioni
siano stale soddisfatte ciascun concorrente da-
vra presentare un cerlificalo come il seguente:
certifichiamo che |'aliante
. matricola

sottoscritti

¢ Noi
tipo
pilotato da

ha un carico massimo di Kg .
ha subilo le seguenti prove il (dala) .-

Prova n. 1. Con [reni aperli e durante una
picehiala verticale di m 1000 la velocita max
raggiunta € stata: km ... velocita
indicata km ..o veloeita equivalente.

Provae n. 2. Durante una picchiata coi [reni
relralli e a una velocila indicala di e km
equivalente, 1 freni sono uscili in meno di 2
secondi e hanno hen funzionato.

Prove n. 3. Durante la picchiata coi Ireni
estratti e al 75% della velocitd indicata nella
prova n. 2 i freni sono rientrati in meno di
2 secondi ed hanno hen funzionalo.

Si certifica inoltre che I'aliante di prova il
cui numero (matricola) & qui cilate non diffe-
risce per alcuna caralleristica importante dal-
I'aliante iscritto ai Campionati.
Firmato sia dall’autoritd nazionale rilasciante
il C.N.. sia dal cestrullore.

o e
Sezione 2% - Raccomandazioni.

2.1 [’ raccomandabile che I'aliante sia di
coslruzione economica con maleriali a buon
mercalo e metodi di costruzione semplici.

2.2 Al fine di assicurare che T'aliante sia
di economica manutenzione esso dovra essere
facilmente riparabile, [acilmente montabile e
smontabile e di Lrasporto semplice su un carro
rimorchio.

2.3. E’ raccomandalo un freno per la ruola
di atterraggio.

2.4. L’abitacolo del pilota deviessere suf-
licienlemenle grande e confortevole anche per
un uomo alte m 1.90,

2.5. E’ raccomandabile che il treno di at-
terraggio sia sullicientemente robuslo per al-
terrare e partire su caltivo lerreno.

L’Aia, 10 luglie 1958.

L. A. DE Lance
(OSTIV)

AVIASPORT

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

LA RIVISTA DEL PILOTA

71, Boulevard Roger - Salengre - LIVRY -

GARGAN (8.-&-0)




Inchiesta al Nord :

QUI NASCONO GLI “SPATZ,

In Germania la produzione di alianti ha
raggiunto un altissimo livello. =ia dal punto
di vista quantitativo. che qualitativo. Oltire
a fabbriche che coslruiscono solo alianti come
la Scheibe e la Burgfalke Flugzeughau. si de-
dicano a questa attivita anche indusirie di
gran nome, quali ad esempio la Focke-Wulf di
Brema; nonché un’infinita di privati. di enti,
di aero-club e di associazioni sportive. « Co-
struiamoci ognuno il proprio aliante! ». po-
trebbe essere il motto dei tedeschi. lanta ¢ la
passione con cui si dedicano a questa attivita.
Ma ora vorrei parlarvi della Scheibe Flug-
zeugbau GmbH e dei suoi alianti. rimandando
le descrizioni e le notizie sulle altre fabbriche
e sulle pit interessanti coslruzioni private, ai
prossimi numeri. Lo Scheibe ha sede a pochi
chilometri da Monaco e precisamente a Da-
chau, nome tristemente famoso che I'ameno
aspetto della localita si sforza di far dimenti-
care con le sue caselle alla lirolese piene di
fiori, con tutti i suoi giardini e col sorriso
gentile delle sue Friulein. Questa fabbrica &

di GIORGIO EVANGELISTI

nata nel 1951 e da questa data al 1956 ha co-
struito oltre 250 alianti. Negli ultimi due anni
le costruzioni sono notevolmente migliorate sia
come qualita che come quantita, dando vita a
diversi tipi di alianti di grandi possibilita. In
Italia la Meteor costruisce su licenza alcuni
tipi di alianti Scheibe e precisamente lo Spatz
ed il Bergfalke nelle sue due versioni mono e
biposto. La fabbrica consiste in quattro fab-
bricati bassi, moderni e razionali, i collaudi
avvengono sul campo di Miinchen/Riem, dove
gli alianti vengono portati su un apposito car-
rello. Ho assistito ad alcune fasi di costru-
zione accompagnato dall'Ing. Egon Scheibe
che mi ha benevolmente fatlo da cicerone e
sono rimasto profondamente colpito dall’accu-
ratezza con cuj i lavori vengono eseguiti e
dalla meticolosita degli operai tedeschi. Tutti
¢li alianti qui prodotli sono costruiti con fu-
soliere a traliccio in tubi d’acciaio saldati e
ricoperti di tela, le ali sono completamente in
legno ben stagionato pure ricoperto in tela,
lutti i comandi in cavo d'acciaio scorrevole in

TABELLA COMPARATIVA DELLE GCARATTERISTICHE GENERALI DEGL! ALIANTI SCHEIBE

DESCRIZIONE Bergfalke L. Spatz 55 i Specht ! Zugvogel Sperber !
- ) - |
Apertura Alare 16,60 m, 15 m 13,50 m 17 m 14,20 m ;
Lunghezza 8 m. 6,25 m 742 m 710 m 740 m
Superficie Alare 17,7 mq 11,70 mq 16,64 mq 14,48 mq 17,40 m
Allungamento 15,6 19 11 20 116
Peso a Vuoto 250 kg 155 kg 210 ke 245 kg 220 kg
Carico Utile 190 kg 110 kg 180 kg 120 kg 180 kg
Peso Totale | 440 kg 265 ke 390 kg 365 ke [400 kg
Carico Alare 24,9  kg/mq| 22,7 kg/mq! 23,5 kg/mq 252 kg/mq; 23 kg/mgq
Coefficiente di Robustezza 8 8 8 8 |8
Velocita Massima Ammissibile ‘ 160 km/h | 180  km/h | 170 km/h ; 200  km/h ! 170 km/sh ‘
Efficienza Massima 1’ 28 29 20 ’ 35 ‘ 19 :
Minima velocita verticale . 02 m/sec 0,64 m/sec| 0,87 m/sec| 095 m/sct" 093 m/seci
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apposile guide di sicurezza. La Scheibe & poi
forse I'unica {fabbrica che abbia prodotio e
messo in vendita un aereo espressamente stu-
diate per il traino alianli: questo acreo &

'« SF-25-Sperling » (passerotlo) che Herr
Scheibe aveva intenzione di portare quest’an-
no a Yenezia, dopo averlo presenlalo alla Fie-
ra di Hannover. Dopo la visita alla fabbrica,
in nfflicio, Herr Scheibe sprofondato in pol-
trona. mi ha parlato a lungo dei suoi alianti
con affello e commozione nella voce come se
parlasse di cose vive: ed ic penso possa vera-
mente esserne orgoglioso, perché i Bergfalke
- L. Spatz 55 - Specht - Zugvogel - Sperber -,
sono macchine ollime e di eccezionale ro-
huslezza.

Questi in breve gli alianti prodotti da Egon
Scheibe :

1) Bergfalke (Falco Montano) & un biposto

BERGFALKE 11/55
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capace di grandi prestazioni. Caralleristica €
la posizione delle ali, molto simili ad una
freccia rovesciata. Viene usalo sia per gare
che come aliante =cuola. Le rifiniture e la
slrumentazione sono curatissime,

2) Lo Spatz 55 (Passero) & loriginale da
oui derivano le costruzioni della Meleor. Qui
alla Scheibe perd ne esistono tre versioni: lu‘)
normale, simile a quello costruilo in Italia.
b) pit curalo e rifinito, nonché molto pit ro-
buslo per acrobazia, ¢) inline biposlo, espres-
samente studialo come brillante aliante scuola.
formula ottima in quanlo permetle poi il pas-
saggio su un’aliante uguale monoposto.

3) Lo Specht (Picchio) & un aliante scuola
molto diffuso negli aero-clubs ed in tulle que!-
le associazioni sportive che non hanno il mi-
raggio dell’ottenimento di grandi risultati. Ha

L-SPATZ 55



SPECHT

ZUGVOGEL Ii

%

Sl _Eé\g_ﬁ:::ﬂ )

SPERBER




Aerea 5F-23 « Sperling » studiato appositamente per il
traino alianti, & equipaggiato con un motore Continental
da 90 Hp. Velocitd Massima km 170; Minima km 70;
di Crociera km 140.

Foto: Ditta Scheibe-Dachau

la particolarita di avere I’ala alta ed i comandi
affiancati invece che in landem, Ne esisle an-
che una versione monoposto.

4) Lo Zugvogel (Uccello Migralore) & il
vero aliante monoposto da competizioni inter-
nazionali: apertura alare molto ampia, ecce-
zionale finezza ed ollima visibilita, nonché una
st.rumenlazione modernissima e razionalmente
disposta. Con guesto aliante Anna Reitsch ha
partecipato ai campionali mondiali del 1950
a Bt. Yan, classificandosi al 49" poslo. ma que-
sto piazzamento dovuto ad un complesso di
circoslanze non menoma in alcun modo le
grandi possibilita di questa macchina né quel-
le della lravissima Reitsch che tulli cono-
sciamo.

5) Inline lo Sperber (Sparviero) & una ver-

sione assai migliorala dello Specht sia come
qualila aerodinamiche e pesi. sia come visibi-
litd, ma conserva sempre i comandi affiancali.
Questa sistemazione se da un late diminuisce
le prestazioni della macchina. dall‘aliro rendf_‘
assai pin agevole per gli allievi alle prime armi
i voli di addestramento.

La Scheibe ha ora in cos:ruzione un nuove
aliante da addestramento. io ho visto I'impo-
stazione della [usoliera in traliceio di lubi
d’acciaio ed ho avulo la nelta sensazione che
il velivola rappresenti un’ulteriore versione
dello Specht e defllo Sperber. lorse ancora pit
panciula delle precedenti: le sue prestazioni
fulure rappresentano un’incognita perché su
queslo pimta Egon Scheibe si & mostralo slra-
namente relicente; lo sard meno. penzo. 'anno
prossimo.

Grore1o EVANGELISTI

ﬁZ[dx[C[/ la rivista mensile delle attivita aeronautiche

SETTIMANA ALATA - i notiziario settimanale pil economico & completo
il | [l N]] ﬂ BLHT ﬂ - La rassegna annuale delle costruzioni aeronautiche

G. STIFANI - EDITORE - Via Cosimo del Fante, 14 - MILANO (325)
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IL " TASK -

Il « Task-plotter » consiste in un disco tra-
sparente che ha una serie di cerchi concentrici
con la stessa scala della carlina geografica:
esso ha inoltre una feritoia che scorre su un
piolo situato sul luogo di partenza. Nell'uso il
disco ¢ piazzato in modo che indichi la dire-
zione del vento e la sua intensita.

— La fig. 1 mostra il disco disposto per un
vento di 25 km/h. La distanza media in linea
d’aria che un aliante pud raggiungere in una
ora, con la previsione di normali termiche. po-
niamo sia di 40 km/h. In questo particolare
giorno il cerchio di 40 km/h del disco traspa-
rente mostrera la posizione geografica che I’a-
liante pud raggiungere dopo un’ora di volo

— La fig. 2 dimostra che I'aggiunta di un
regolo arlicolato sul luogo di partenza e diviso
in km permette di trovare rapidamente il tem-
po richiesto per un numero di differenti mete.
Se la velocita media & di 40 km/h il punto in
cui il regolo interseca il cerchio dei 40 km/h
nella direzione del volo rappresenta la veloci-
ta. rispello a terra, che sara otlenuta in quella
direzione. La velocita. rispelto a terra. che
puo essere sfruttata per il volo di ritorno. vie-
ne letta sull’altra estremita del regolo. Ruotan-
do il regolo si avranno le velocita rispetlo a
terra per ogni direzione delle mete da rag-
giungere.

Esempio: La fig. 2 mostra il regolo siste-
mato per il volo di andala-ritorno Milano-Ve-
rona. La velocita (terra) rvisulla di 18 km/h
per andata e di 18 km/h per il ritorno. Dato

Vercelli
L]

Pigcenza
-

flessandrid
-

PLOTTER,,

Vercelli

Cremond
*

Pidcenza
.

nlu.sandna Flg- 1
che la distanza da Verona é di 140 km il tem-
PO necessario sara quindi rispeltivamente di
2 ore 55" e 7 ore 48 per un tolale di 10
ore 3"

E” improbabile che vi siano termiche che du-
rino cosi a lungo e quindi il volo sarebbe spre-
cato a meno che i tenga piu elevata la velo-
cila (aria). Se le termiche si dimostrano mi-
gliori del previsto si pud avere una vantaggio-
sa velocita (aria) di 50 km/h. La velocita
(terra) sara allora di 60 e 30 km/h sui due
lati del regolo. Queste velocita daranno 2 ore
20" e 4 ore 40" per un lotale di 7 ore: ¢ piu
probabile quindi che I'impresa riesca.

Trenlo

Verona

100 110 10 130 150 150 téo ‘,

Manlova
[y



PASSERO APPENNINICO

S'gle e caldo equatoriale sul campo di Rieti alla vi-

gilia della gara: gli wltimi arrivi delle squadre e
dei piloti... senze squadra.. senze aliunte... senza
fiducia nella competizione che sta per iniziare. Questi
piloti (e sone molti) dopo le strette di mano alle
vecchie emicizie ritrovate dopo un anno, si buttano
alla ricerca della macchina lore assegnata e... « su le
maniche » che e da fare un cruscotto. Naturalmente
aprendo la proprie valigiv degli strument; porteti
da casa si trove il solito thermos rotto o si constilae
di aver dimenticato le pile sul tavolo di casa. E' il
giorno di allenamento: « dire il vers si tratta di
allenamento alla cabine. cioé a stare testa in git tra
tubetti, comandi e viti che feriscona. Per dire il
vero ¢'é perd anche chi (intendiemoci per merito
suo) tutto cio vede stando seduto in una sdraio con
una carting in mano, mentre gli womini della suq
squudra impeccebilmente intutati {(chi in biunco e

chi in blu) denno Pultimea alla
macehina.

spolverata toro

Finalmente alle 4 def pomeriggio st & in wvolo:

- Al " ’ ; I
“pero!l che strane spirale ha il Passero! » dice
quello che du un anno non vi meste pite le... parti
molli.

Cost. con un forte mal di testa,
principio di esaurimento, questi
sentano al briefing del 2 Agosto
con ung  farte

chi perfing con un
concorrent; s pre-
sopperendo a tutto
carica di entusiasmo. Entusiasmo
che vrescera colle giornate di gara quando si comin-
cerd ud entrare nel vero « clima s della canipet

Alle 12,30 comunque ci buttano in volo ne
a Santa Maria degli Angeli o far ritorno: & il wole
degli  «siratosfericiz e degli « apartadores  des
arbares ». Tra i primi (anche allarrivo) Vitelli e
Ferrari. Tra ghi aliri, Silve ed io che, fiancheggiondo
i costoni che da Foligno portano a Spoleto. tra il
vento rabbioso del temporele, sembriamo due potatort
di alberi indecist sulla scelta. Lo perd preferisco an-
darmi u vedere le « Fonti del Clitumno s celebrate
dal Carducer. mentre Sitve da buon pilete militare
dé manette e torna el campo.

Zlone,

r andare

Tra le due categorie, solitario sta FEolo di Pronzati.
che. viaggiando o quote intermedie si dé ai giri turi-
stici werso il Trasimeno finché. non contento del
panorama. torna al campo.

Il circuito dei 100 Km. si riduce od wne puasseg-
giate ricreativa sulle monlagne Tz?rno-ﬁcfa[inc‘ che
quasi twtti ¢ concorrenti completany a medie elevate.

I CPV. in pucticolare compie un circuito in
pattuglin coi suoi due gialloni e il biunco di Mantica:
il Vergani fnvece si attarda su San Gemini @ studiare
la carte geogrofica: dicone abbin reclamato presso
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Flstituto Cartografico perché sulle carta non figurava
il seanale di riconoscimento del pilone.

il giorno 5. meta libera per § 16 altanti rimastl
ioni meteorologiche consiglieno a

in gara. Le prer ) o
tutti la rotta o Sud, Dope il «roccolo® su er_
ce ne andiamo ciascuno a caccie dei propri cumuli
che u perdita d'occhio corrono fine ull’urf::f}lnte. I
mio Passero particolarmente antisocievole. nii porta
ben presto fuori delle rotta che mi ero poste ¢ .cl'rc
quasi wutti avevano scelte. Chi male mcmmn.cm...
Mi trove cost a sorvolare zone ussolutamente intro-
vabili sulla carta. giommai pensendo di essere tal-
mente fuori rotta e. per la prima volta. mi accergo
di essere un pessimo navigatore. Dopo aver preso
Frosinone per Benevento (1) e non trovenda percio
sulla carte oleun riscontro di tutto cio che z-w.!cr.
unice mic propasito & quello di Jare la maggior
distanza possibile affidandami alle bussole e di inse-

guire @ cumuli che si rifugiono sulle cime pi alte
delle creste centrale appenninica, Il wvolo si svolge

piacevole in un continuo lg-zag verso Sud e pot
verso Est. sorvelendo pianure. svavalcando  pesst-
superando montagne ussolutamente sconoseintes tu!m_
eio tra Peuforia di avere a portate di.. planata 1
300 Km! Quando, dapo 6 ore di volo vedo una lietla
citte a me devanti e. essendo ormai basso, vi atlerro:
& con arave delusione che apprendo di essere .‘\'ulﬂ—
mente ¢ Benevento guando il mio cuore speratt [0SS€
Potenza. Tutio it ha del paradossale ed io stesso
non mi spiego come abbra potute fure in l'!J[{{ -':H‘[-
mente diserdinato. ma forse le vieende della vigilia
in parte lo glustifivano,

Essendo questo il primo atterroggio distanza

considerevole del concorrenti, mentre sono i Gtiesa
del carrello come un nuufrage delle nave salvatrice.
cerco di immaginare {0 dramma del recupero €one
mi sembra debba inevitabilmente presentarsi o _Rir—‘“-
per strada, sui luoghi i atterraggio, E bisogne tnvece
riconoseere che veramente il dramma non '€ stas
se si & riusciti a Jare 6 prove in 10 giorni. con guet
miseri carrelli e queali eroici squadristi che dovevano
talvolia fare 3 recuperi per volta: merito degli uomim
indubbiamente, me diciamolo pure. anche di qualehe
Santo volovelista, perché se veramente le nostre gare
si fanno pit per terra che in volo. bisognerebbe dai-
vere che speciaelmente in quesio settore le case com-
blassero. in mods che tutte le squadre ed i pilot non
avessero { nervi ed i carrelli a pe al ritorno al
C.‘ﬂm,’}(;_

Quest’anno qualche ottimo equipaggio si ¢ VISLO:
me appunte per mettere sublo stesso pidano tutli specie
in questo campo, ¢ da augurarsi che questo pro-




blema sia considerato. specie ora in tempi di con-
corso, come equivalente « quello di wumentare gli
alianti nel numero ¢ nelle caratteristiche. Anche se
ha il fascino dellavventura e il gusto della corsa all’i-
gnoto, in una gara di Volo a Vela sarebbe bene che
non si addossasse ad uno Zasa il peso di tanti e tali
compiti: recuperare due alianti. dirigere per telefono
durante il viaggio il convogliamento all’ Aeroporty di
Capua di 3 trainatori e di 3 alianti sparsi nella zona.
provvedere al loro montaggio ¢ poi. verso sera. par-
tire con due Passeri viaggiando tutta notte per ripor-
tare due piloti stanchi alla gara del giorno. quando
i loro compagni «i quali essi avevano montato i
«Canguro» erano gia dalla sera prima rientrati a
traino. Tutto ci6 & bellissimo ¢ simpatico quando si
fa dello sport senza classifica. ma non quando si mira
a vincere.

Al rientro a Rieti, nel guardare sul cartellone degli
atterraggi ogni persona non poteva trattenersi dal
ridere pensando quali prospettive nuove e multi-
formi apra veramente il Volo a Vela « chi lo pratichi:
pensate «¢ chi dovra segnare sul proprio libretto di
volo di essere atterrato con aliante I-KNAKA di color
giallo in localita « Merda ».

La giornata pitt penosamente faticosa fu certamente
la quarta. [ nostri poveri alianti con una avanzata
a mo’ di gamberi che rasentava lu comicita. doverano
rimontare un ostinato vento di circa 20 nodi che nelle
spirali i ributtava in modo avvilente verso il campo
o pitt in la ancora. Quando poi. fatta quota. ¢ si
buttava in traversone, dopo un po’ si aveva il piacere
di incontrare un’ascendenza che ben presto i si
accorgera esscre quella gia sfruttata prima. e ritro-
vata per Pabbassamento avuto con il minimo avanza-
mento, Per darne un’idea concreta diré che avendo
sciupato le mie prime due partenze. allo sgancio del
3% decollo mi buttai in une plunata che risulto avere
efficienza 6.

Finalmente un po’ di fortuna anche per me il giorno
della distanza su banda prefissata Ricti-Benevento.
C’¢ molta gente nera alla partenza: chi perché non
ha dormito la notte ed & tornato al campo alle 7
della stessa mattina, ¢ chi come me perché ha una
maledetta voglia di ritornare verso Calto della classi-
fica dopo il precipizio della « Gara Impossibile »
precedente.

E una giornata di secca con leggera instability
sopra § 1500 m, Fisibilita ottima. Ambiziose dichia-
razioni di meta prefissata piovono sul tavolo della
commissione. La mia & Potenza. Due piloti (Ferrari e
Cattaneo) perdono tempo prezioso sul campo sperando
di agganciare Ponda a Sud-Ovest del Terminillo,
dove. da dati avuti al briefing sembrava potesse tro-
varsi. Ci si accorgerd invece, poi, che il vento diven-
tera quasi nullo almeno rverso Sud e a Benevento
arra un’intensita di 8 nodi circa da Est. Mia preoc-
cupazione principe: non perdere la rotta. Questa
volta infatti tutte le catene montane si snodano cono-
sciute sotto le ali mentre il selvaggio e stupendo
panorama del Parco Nazionale d’Abruzzo prima e
dei Monti del Matese poi, invitano alla contempla-
zione turistica. La mia & una solitaria cavalcata con
frequenti ma brevi soste per il rifornimento, fatta
tutta sopra i 2000 m. almeno dal 70° Km. al 150°.
Paco oltre Venafro una sorpresa: di fronte a me due
aliunti spiralano un centinaio di metri pii alti. Tra
il piacere di ritrovare amici a questa distanza e la
delusione di rendersi conto che non sono certamente
pitt davanti a tutti, non so quale dei due sentimenti
sia il pite forte. ma subito mi si affaccia il proponi-
mento di riuscire a batterli: a battere Zanetti col suo
giallo Canguro e Vitelli col suo Passero supersonico.
E proprio con Renato, il quale intanto sembra quasi
arvermi atteso, compio gli ultimi 60 Km. E* un volo
di conserva fatto lavorando al massimo sulla « po-
lare» e sulle deboli ascendenze, consci oramai che
alle 5 ¢ 20 le condizioni stanno calando. Lo stesso
non dere avere invece pensato Zanetti avendolo visto
volare con una irruenza dua giornata fumante che lo
ha portato presto allatterraggio. I nostri due Passeri
si fermano per Cultima salita al Camposauro dore
con una bella arrampicata in pendio, che suscita
Pammirazione di uno per Ualtro nel muto volo di
pattuglia. giungono fino a 1400 m. sul mare e si
buttano per la planata conclusiva. Pur desiderandolo
e potendolo non ci riesce di atterrare nello stesso
prato, forse per un incontrollato desiderio di vittoria
da puarte mia o forse per un atto di cavalleria del
buon Vitelli.

Nella carriera di un pilota c’¢ sempre un volo che
rimane come « il pit bello». 1l circuito det 200 Km.
volato a Rieti a conclusione del Campionato é quello
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che nella mia breve vita volovelistica occupa tale
posto. Il mio volo pué dividersi in 3 parti, tanti
quanti i lati del triangolo: nelle prime due si é
trattato in gran parte di volo di pattuglia con altri 2
alianti nel primo tratto, con altri 4 nel secondo.

Linizio é piuttosto duro e « dire il vero rischierei
di fare la fine del povero Silva che tallono du vicino.
se non agganciassi una debolissima ascendenza di
pianura tra Terminillo e Gran Sasso che permette
a me e a Mantica di vedere atterrare sotto di noi
il precipitato Silva. Ed é proprio con Mantica che
faro poi quasi tutto il volo aiutandoci reciproca-
mente. Dopo la meravigliosa sosta alle aspre e altis-
sime pareti del Gran Sasso e il calmo veleggiare fino
a 3200 m. tra le nubi sopra i laghi di Campolongo.
un roccolo di 5 alianti che si inseguono ostinata-
mente quasi facessero la « finta caccia», intraprende
il lungo traversone per Foligno: sono PEolo. il Veltro.
il Canguro di Zanetti, Mantica ed io. I primi due.
velocissimi, ci segnalano le termiche e noi come
segugi li inseguiumo per raggiungerli in vetta alle
ascendenze, E un gioco du ragazzi ambientato tra i
2000 ed i 3000 m. Quando peré i superveloci decidono
di avere fin troppo indugiato in mezzo a cosi igno-
bile compagnia, allora la situazione precipita, 11
giadllo AECM che non wvuole mollare le ruote si
butta ad un inseguimento accanito, passa il pilone.
fila verso il campo, ma quando si accorge che deve
anche far quota, & troppo tardi e va a ritrovare i
luoghi da me visitati [l primo giorno. lo, ¢ Mantica
che mi sta alle calcagna, facciamo i prudentoni
consci che tanto c’é poco da guadagnare a frustare
troppo i nostri stanchi sauri,

<La solitaria coppia dei primi chilometri, di nuovo
Ticomposta, cammina affiatate fino a gquando la
strada fa un bivio: il primo €& quello scosceso e sel-

vaggio della Val Nerina che come una direttissima
porta al campo; il second,
calmo che passa per Spole
ferito dal mio collega. S
costera 20 minuti di rit
Cattaneo e Ferrari sign

o & quello pi sicuro e
to e Piediluco e viene pre-
aré una deviazione che gli
ardo mentre per Morelli A.
er ifichera Patterraggio.

i L'a parte piu entusiasmante & quella del rientro:
Valiante freme a 150 Km/h, ¢ Cocchio ¢ puntato al
campo per Lraguar(l.a‘re la distanza e per vedere quan-
fe macchine sono gia .arrivate. Quale gioia nel vedere
il solo supersprint di Pronzati. Lq lunga virata in
cabrata che suggella la fine della faticaccia, rilassq
immediatamente i nervi e prepara alla calorosq
accoglienza della « gente del Campo ».

A questa « gente del Campo », dirigenti, organizza-
tori, meteorologi, commissari, trainatori, cronometri.
sti, squadre recupero, montatori, falegnami e autisti,
che sono cosi essenziali al nostro wvolo come lo
possono essere i timoni di profondita, che sono pronti
a dimenticare sé stessi per complimentare un pilota
che ad essi deve gran parte del suo wolo, il mio
commosso e riconoscente GRAZIE.

LEONARDO BRIGLIADORI
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LO “SPILLO,,

olte — troppe — descrizioni di alianti sono

fatte in un curioso mode convenzionale:
¢la fusoliera perfetiamente avviata... le altis-
sime caratteristiche » e consimili balle. An-
ch’io ne ho fatte di questo lipo: ora invece
credo preferibile far notare pregi e difetti:
sottolineando anzi questi ultimi, per evitare
che altri li ripeta. Perd vi prego di non pen-
sare che, oltre a quanto di male diré dello
Spillo ci siano altre rogne che il sottoscritto

conosce ma nasconde: voglio dire solo — ma
tutta — la verita.
Lo Spillo — come idea iniziale — & nato

dal concorso internaz. del 52 in Spagna.
La sono apparsi evidenti alcuni vantaggi degli
alianti con forte velocita: i tipi che, in gergo,
« remano forte ». Conclusione: massimo allun-
gamento e doppio baffo con lumino cirea il
fatto che il carico alare va su assai.

Primo abbozzo: visto che il Pinocchio va
bene, stessa fusoliera perd con capottina com-
pletamente avviata: stessa ala con allunga-
mento 35. Risulta subito che il longherone (se
in legno} non ci sta: allora allungamento
« saltando » 30. Solita costruzione, tutto legno
e ferramenta in acciaio comune: longherone

EDGARDO CIANI

nettamente pit largo che alto, quindi 3 anime.
Normale longherone posteriore, solo all’attac-
co: centine normali: copertura Lutta in com-
pensato (da 3 a 1,5 mm) con giunta al b.
attacco e al b. uscita. Alettone non a fessura,
coperto in comp. da 1 mm: a prima vista
sembra che il comando del suddetto.non entri
nell’ala, poi invece ci sta. Diruttori solo sul
ventre per non rovinare il dorso, con comapdo
a cava e rientro a molla. Fusoliera-a semigu-
scio con una trentina di ordinate,. pattino. e
carrello sganciabile, coda al solito. .

Attacchi alari. Le due semiali si- uniscono
con due spinotti cilindrici @ 30: piBS_tre n
acciaio (rapido abbandono dell'idea _dx.fal'lﬁ
in dural). Spinotti rettificati lunghissimi (25
cm): alesatore costruito apposta e usato con
melta cura: dopo 4 anni nessun gioco. ;Ilﬂhl‘e
due spine per attaccare Iala alla fusoliera, e
due altre spine per l'attacco posteriore. Atte?c-
chi di fusoliera tutti bullonati a ordinate varie.

Comandi rigidi solo per l'alettone; resto
cavi, il tutto secondo lo schema classico.

11 piano orizzontale & fissato con i tre usuali
bulloni: ancheyla Jeva di comando & una spe-
cie di bullone, con dado sopra al piano mobile,
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e quindi si smonta facilmente (unico caso a
mia conoscenza in cui non c¢i si fa mai male
alle mani).

Comunque non ho nessuna voglia di deseri-
vere lo Spillo, avendolo gia fatlo almeno tre-
dici volte: credo sia pit inleressarnte ecriti-
carlo.

1°) Caratteristiche di volo. L'efficienza ¢
nolevole, e serve veramenle assai: in varie oc-
casioni si dimoslra di importanza capitale ¢
risolutiva: permette letteralmente di fare cose
che con altri alianli meno efficienti « non si
pud »: per cui viva l'allungamento e la pulizia
generale. Meno imporlante, se pur gradita, la
velocila: che & poi connessa all’allungamento
alto che diminuisce la superficie e quindi au-
menta il carico. Talvolta anche la velocitd —
o pill precisamente lelficienza a velocita [orte
— & molto piacevole: poler andare a 130
km/h con eflficienza a 25 serve.

Velacita di discesa: pit che quella in retti-
lineo interessa tutto il comporlamento in spi-
rale. Quello che & poco ma sicure ¢ che rispet-
to a un Canguro c¢’é¢ mollissima dillerenza:
e che per imparare a farlo andar bene ci vo-
gliono almeno 10 o 20 ore (di spirali). In
delinitiva chi la ha alla mane fa la stessa
quota con lo stesso tempo degli altri: pero ci
sono dei casi — termiche deboli — in cui 1
meno caricati slanno su mentre lo Spillo viene
gitt. Tulto sommate un flap che riducesse un
pe’ la velocita farebhe piacere. Pil o meno
spirali a 80+90 km/h in 207 con 30°

Le caralteristiche sono state misurate in
volo. con il sistema di percorrere a V coslante
una base di lunghezza nota (che era di circa
2800 mt fra due campanili) : misurare la per-
dita di quota con lallimetro, il tempo con
contasecondi: media fra andala e ritorno €se-
guiti nello stesso volo: cid alle 6 di maltina.
Salta fuori una minima discesa sui 72+74
em/sec a 80490 km/h; una Emax sui 30
a 100 km/h: una E sui 25 a 130 km/h. Que-
sti dovrebberp essere valori attendibili, ossia
effellivamente realizzahili da un pilota abba-
stanza esperto. Alcuni dati migliori e peggiori
sono stati scartati: acceltando selo quelli che
andassero piit 0 meno d'accordo con la teoria:

In questa e nella pagina di fronte:
Obiettivo sulle Spillo: decollo, traino, sgancio, in volo

su Sesto S. Giovanni, atterraggio. (foto G. Sabaini).



in conclusione spero che gli errori non supe-
rino il £ 5%.

2°) Atterraggio. Polverone e buchi in terra.
I dirullori fungono a 110120 e oltre (5+6
m/sec di discesa): per cui entrata normale:
qnando perd si richiama salla fuori una relta
che non finisce pin perché sugli 80 i diruttori
fanno da ipersostentatore: infatli una delle
teorie & che conviene chiuderli a 20 em di
quata onde appiccicarsi in terra. Altra 1leoria
é quella di enlrare in campo in scivolala con
diruttori e raddrizzare vicino assai a lerra.
Con tutto cio perd ¢'é sempre un po’ di retta
vicino al suolo, con naturale consumo di spa-
zio; anche facendo la richiamata finale a
circa 80 km/h. che non & una velocita [uori
del normale. IPatlo ¢ che mancano delle super-
fici frenanti, siang esse flap o diruttori dor-
sali: e ¢’¢ d’altra parle una ellicienza demo-
niaca. Credo che [orse basterebbe anche un
alettone di curvatura che arrivi almeno a 60" :
o un accidente qualsiasi che dissipi energia
(perché non un paracadutine in coda?).

3% Difett; vari (costrullivi).

a) il rinvio del comando alettoni nell’ala
(a meld alettone) ha un braccio di 22 milli-
metri: ed essendo il comando (da esso alla
radice alare) lallo con un tubo in dural. la-
sciando lo Spillo al sole il tubo si allunga e
(dato il piceolo braccio del rinvie) ambedue
ali alettoni si alzano visibilmente. Cid non da
un reale fastidio, e dopo 157 di vole il tubo si
raffredda e tutle va a posto: naturalmente le
prime volle si restava di stucco. In hangar.
alettoni a posto: lo porti fuori. i prepari. e
alla partenza gli aleltoni sone su e concludi
che bisogna regolarli: atterri. sono a posto:
aspetti mezz’ora. sono su, ete. Con comandi
lunghi e a piccola corsa & da lener presente.

b) la capoltina & un pochino troppo av-
viata: nella zona anteriore la visibilita & sulli-
ciente, ma volando con il sole che batte sul
cruscollo uno vede wvari strumenti riflessi
nella capottina. Probabimente qualche grado
in meno di inclinazione sarebbe gradito. Vero
che ¢id succede anche in altri alianti.

¢) flessibilita dell’ala. La metto fra i di-
fetti perché mi fa impressione: & vero che
cerlamenle diminuisce le possibili sollecita-
zioni per raflica o manovra: cosi come smor-
za assai la turbolenza (& comie avere una so-
spensione elastica). To perd preferisco I'Ulren-




do che non fa una piega (dicesi « monolitico »
che significa un solo pezzo di pietra e cioé un
mattone). Delle ali cosi flessibili mi fanno star
male.

d) eccessivo peso delle semiali. 85 ke
ciascuna; non dico che siano pesanti date le
dimensioni (stesso peso di quelle del Pinoc-
chio) ma movendole a terra si dicono parole
irripetibili. Sarebbe meglio dividere I'ala in
3 pezzi.

e) attacchi. Se gli spinotli principali del-
T'ala fossero pit corti sarebbero piti comodi.
Altro vantagzio se avessero la loro maniglia
«a valigia», 0 a «T» in modo da far forza
assialmente: I'attuale maniglia invece & a « L »
(cioé sporge tutta su un late). Gli ailacchi
dei comandi (spina con maniglia con spilla
di sicurezza) sono huoni,

In conclusione io tentenno fra quesle « su-
permacchine » e il buon aliante medio, che per
me & I'Urendo, o il suo probabile futuro figlio
con fusoliera tonda (forse si chiamera Uribel).
In definitiva si guadagna solo sull’efficienza.
md non s0no proprio sicuro che il gioco valga
la candela. Daltronde questo dubbio esiste da
quando esiste il volo a vela (per esempio &
appena uscito un EON 419, 19 mt, derivato

Alle critica del
effea:_mato sullo « Sp
st ritiene utile aceo

sopratullo). trova esatta ragione nel v
le macching in condiz;
di eontatto col terreno
che é. Questo, per unan

Ho volato per pit di 150 ore sullo « Spillo »,
dal giorno del suo collaudo (1954) a quello
dell’ultimo rinnove del Certificato dj Naviga-
bilita (1958).

E’ la macchina pit veloce sulla quale abbia
mai volato e la ritengo della classe degli
« HKS » e dell’'« Eolo », per intenderci: alian-
te che dai 90 ai 180 chilometri all’ora pus
dar fastidio a qualunque macchina esistente,

Lo svantaggio che possiede nei confronti
dei suoi colleghi di grido & 'attuale difficolta
a spiralare in maniera ortodossa ad inclina-
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1. Curva dell'efficienza dello Spillo calcolata per simili-
tudine col Pinocchio. - 2. Curva dell’efficienza misurata
in velo, - 3. Diagramma della velocita di discesa del
Pinocchio con peso in ordine di velo di 320 kg. -
4. Diagramma della velocitd di discesa dello Spillo per
similitudine col Pinocchio calcolata per un peso di 325
kg. - 5. Curva delle velocita di discesa dello Spille
misurate in volo.

dall’EON 415, 15 mt, che ¢ un derivato del
Meise) e quindi, pensando di essere in buona
compagnia, vi saluto E .C.

progettista-pilota (Uingegner Ciani ha
illo » olire una cinquanting di wvoli)

: accostare anche la eritica del collaudatore-
pilota. La severita delle considerazioni (

2

e delle conclusioni,
g o desiderio di porre
oni di essere, partitamente ne
s tmpiegata da quel vero pur
Jues ime entusiaste definizione
fortunati pilot; che Ihanno pertata in volo,

lla presa
0 sangue
dei pochi

zioni inferiori ai 40 gradi e rimanere in ter-
miche strette o in nube. Inoltre, gli & impossi-
bile fare degli atterraggi brevi.

Quest’ultimo & forse il difetto principale;
infatti, se un pilota ricerca emozioni e « striz-
ze » non ha che da portarlo fuori campo.

Mi sono veramente rimasti scolpiti, 1in
quella parte del cervello che ricorda indele-
bilmente ]a data di nascita e quella del matri-
monio, tutti i dettagli del paesaggio sorvolato
e sottovolato negli ultimi venti metri di quota
spesi negli atterraggi fuori campo col diabo-



lico aliante: fili telegrafici. muri. recinti. pol-
lai. biancheria distesa. argini. fosszali. cumuli
di fieno, piante isolale forse pregiatissime.
autoveicoli in transito e. per finire. lutle le
vegetazioni minute nelle loro esatte allezze.
dal grano inglese al verdissimo (rifoglio di
Rubiera,

Quella maledetta velocita residua mi ha sem-
pre dato il presagio di irrimediabili urti fi-
nali, simili a quelli sensibilizzati sugli sci quan-
do non conoscevo l'uso dello spazzaneve e
del cristiania. Pensare che a mille metri quella
« birra» da tanta gioia e rende fior di chi-
lometri!

Se lo «Spillo » fosse gia slato opportuna-
mente munilo di flaps avrebbe poluto ollima-
mente pungere vari primati. Mi auguro (:ll?
almeno per la stagione prossima (so che si ¢
dato inizio aj lavori) lo si veda in gara con 1
corredi invocali da anni. Saranno denari ben
spesi che forniranno un risparmio sicuro
nel campo delle scassalure gia Lroppe volte
patite.

Sul piano nazionale & merito dello « Spillo »-
Ciani, l'aver dato il via alla calegoria dei
« veloci » ed il suo malizioso nome fu proprio

coniato per urtare « idealmente » chi riteneva
il volo a vela nostrano pago del mito « Can-
guro ». Ad onor del vero, quest'ultimo aliante,
che impera in lalia da quasi ventanni, si
difende molto bene ma ormai il suo trono
scricchiola.

Senza voler fare difficili prolezie, ritengo
che alle prossime gare nazionali difficilmente
riuscird a terminare al primo posto della clas-
sifica generale, 1 pia veloci, se Lroveranno
modo di atterrare brevemente, prevarranno
anche nelle mete libere, poiché nel circuito lo
hanno gia fatlo in modo inequivocabile.

Le dimostrazioni pit clamorose quest’anno
le ha fornite I'« Eolo » e nel 1959 auguriamoci
di vedere in lizza anche lo « Spillo », edizione
riveduta e corretta, naturalmente.

Far andar piano dovrebbe costar meno che
far correre; comunque se vogliamo successi
da questo aliante dobbiamo spendere ancora,
altrimenti ¢ destir.ato a fare la parte del satel-
lite artificiale: per aria tutto bene, a terra
tutto in briciole,

Riccarno BRiGLIADURI

Nel titolo: Lo Spillo in volo su Monza (foto G. Sabaini).
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Carta delle zone d’ascendenza d'onda
per venti di tramontana nel Lazio

(Riepilogo di un lavoro — con allegate carte — presentato al VII Convegno
OSTIV, a Leszno, nel giugno 1958).

Tra il luglio 1955 e I'aprile 1956 ho potulo
compiere una serie abbastanza sistematica e
numerosa {circa 50) di veleggiamenti in con-
dizioni d’onda nella zona del Lazio a Nord Est
di Roma.

Molti di questi voli si sono svolli in situa-
zione di venti di tramontana, che, soffiando
dal 1° quadrante, arrivano nel Lazio dopo
aver scavalcato le catene montuose dell’Ap-
pennino, il cui orientamento medio & pressa-
poco perpendicolare alla direzione del vento.

Ho osservato che la distribuzione sul ter-
reno delle ascendenze dovute ai fenomeni on-
dulatori =i ripete con notevole uniformita,
cosi che. riportando su di una carta le zone
di ascendenza rilevate in voli diversi, si ar-
riva a localizzare delle zone ben definite. nelle
quali le ascendenze d"onda si ripelono tulle le
volte che si ripete quella situazione di venli:
tali zone individuano la grande ossatura co-
mune alle varie situazioni d’onda.

E" nata cosi la carta delle zone d’ascen-
denza d’onda, che presento; esga, pur costi-
tuendo soltanto un prime rudimentale tenta-
tivo. mi & stata di notevole utilita. permellen-
domi — nel corso di altri voli da me com-
piuti salluariamente nel 1956 e nel 1957
di individuare rapidamente ed esatlamente Je
ascendenze d'onda e di utilizzarle in manjera
pit facile e pit completa.

Infatti la ricerca e la utilizzazione dell’onda
presenta difficolta particolari sugli Appennini,
perché la poca continuita e altezza dei rilievi
— costituiti da una successione di gole pro-
fonde e di montagne di altezza modesta, di-
sposte su lile successive non sempre regolari
— da origine ad ascendenze ondulatorie loca-
lizzale su piccole zone circondate da ampie
zone di discendenza: su di esse non ¢ facile
orientarsi e rimanere esattamente orientati,
dato che, per la searsa umidila dei venti di
Nord Est, nel Lazio mancano complelamente
le preziose indicazioni ed i provvidenziali ri-
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ferimenti in quola cosliluili dalle nubi lenti-
colari,

E’ quindi necessario un contlinuo la}'oro
mentale di inquadramento e di schematizza-
zione: lavoro che si presenla particolarmente

complesso e falicoso — lanlo pit nelle parbi-
colari condizioni di quote elevale e di bassis-
sime temperalure — in quanto deve essere

fondato su di una ricerca e individuazione de!‘
le ascendenze puramente strumentz_;!e, dato il
cielo perfeltamente sereno, e pfercw :]ecessa-
riamente limitata ai pochi punti. che & possi-
hile sondare nel corso di un vole. .

La carla delle zone di ascendenza d’onda.
una volta confermata la sua validita e com-
pletata la compilazione per  ampie regiont,
presenta molto interesse per la esecuzione
di voli di distanza a meta preflissata su hJ.ng__hl
percorsi: le particolari caralteristiche di in-
tensitd, stabilita e durata di tali ascende_nz;
fanno vedere la possibilita di CDII][)iEl‘C‘VOIl di
nolevole rilieve nel corso di due glorna_le
successive, trascorrendo la notle intermedia
«in bivacco » in una zona di ascendenza on-
dulateria,

Questa tecnica & gia stata utilizzata da A.
Mantelli, il quale, nel corso dei suoi primah
nazionali di durata negli inverni del 1953 e
del 1955, ha trascorso le lunghe notli veleg‘-
giando in onda a quota intorno ai 2.500 metrl
sulla pianura del lago di Bracciano. cirea
30 km a Nord Ovest di Roma.

Ho creduto opportunc dare notizia delle
mie modeste e limitate osservazioni, che .len-
dono a regolare e semplificare la utilizzazione
dei fenomeni ondulatori, nella speranza che
molti altri appassionali possano compiere €
comunicare ricerche analoghe, i cui risullati,
portando conferma o rettifica, contribuiscgno_
ad approfondire la conoscenza di fenoment di
singolare interesse.

GUIDANTONIO FERRARI



ONDE SULL'ITALIA CENTRALE

(WAVES OVER CENTRAL ITALY)

GUIDANTONIO FERRARI

Nota presentata al VI Congresso O.S5.T.L.V, (Organizzazione Scientifica e Tecnica
Internazionale del Volo a Vela), tenuto a St. Yan (Francia) nel luglio 1956,
in occasione dei Campionati Mondiali di Volo a Vela.

Si riferiscono le osservazioni scaturite da
una serie abbastanza numerosa e sistematica
(circa 50) di veleggiamenti in condizioni di
onda, compiuti nella regione terrestre compre-
sa entro un raggio di una settantina di km
Intorno ¢ Roma, tra il luglio °55 e Caprile "56.

Tali osservazioni fanno ritenere che. in un
paese montuoso come Ultalia. la coesistenza
di onda e termica (termoonda) o di onda ¢
dinamica di p(’ndio (ondodinamica) costitui-
sea la condizione pit diffusa e piu frequente;
londa predomina scmpre, disciplinando ¢ or-
ganizzando le ascendenze termiche. accen-
tuando o annullando le ascendenze di pendio.

Le situazioni di termoonda o di ondodina-
mica sono da considerarsi normali, mentre le
situaziont di onda pura o di pura termica o di
pura dinamica rappresentano casi eccesionali
e pluttosto rari.

La termoonda puc dare origine a delle
strade di cumuli, orientate parallelumente al
vento, Jormate da un corridoio totalmente co-
perto di stratocumuli, largo qualche chilome-
tro sotto al quale Uascendenza & praticamente
continua per diverse decine di chilometri. men-

tre ai due lati. nel sereno. si ha forte discen-
denza.

La superficie di separazione tra la zona
d’onda. nella quale il flusso é laminare ed il
volo del tutto calmo. e la zona sottostante a
regime vorticoso. nella quale il volo & tormen-
tato, sarebbe quindi costituita da un piano —
pit o meno regolare — che. appoggiandosi
sulla cresta della montagna, va ad intersecare
il terreno alla distanza di alcune Ilunghesze
d’onda sottovento e non da un piano orizzon-
tale.

Altre osservazioni mostrano la formazione
di imponenti fenomeni d’onda anche in pre-
senza di venti, la cui direzione. anziché man-
tenersi  pressapoco costante. ruota notevol-
mente con la quota. purché la montagna in-
vestita dal vento abbia forma tale da presen-
tare sempre una superficie esposta perpendl-
colarmente a tutte le direzioni che il vento as-
sume al variare della quota.

Fenomeni imponenti ed inconfondibili di
terinoonda sono stati rilevati ed utilizzati in
alcuni veleggiamenti. di cui vengono esposti
dettagli.

Vole a Vela

Punica rivista italiana

veramente volovelista




E stato osservato che la uscendenza d’onda
si propaga. dalla cresta della mon.‘ﬂgna._olﬂre
che verso Ualto anche werso il basso. sino a
quote minime sul terreno — forse sino al
Livello del terreno — ad une distanze di al-
cune lunghezze d’onde dalle montagna. Avvi-
cinandosi alla montagna, lo strato turbolento
di rotore, aumenta di spessore, sino a rag-
giungere Ualtezza circa delle montagna subito
sotto vento ad essa.

Un esempio tipico & offerto dai Colli Al-
bani, presso Roma, che si elevano a circa no-
vecento melri sulla pianura circostante e, data
la loro origine vulcanica, presentane una for-
ma assai regolare ¢ tronco di cono.

In questa zonz € stota rilevata ed wtilizzala
pit. volte une onda elicoidale, che contorna la
montagna per oltre un quarto del suo perime-
tro, ad une distanza variabile tra 15 e 25 km.
sottovento: la zona di massima ascendenza di
tale onda elicoidale si trova a poca altezza sul
terreno nella zona sottovento dei venti a bassa
quota e si eleva gradualmente nella zona sotto-
vento ai venti o guote piw elevate.

La creduta impossibilita di formasioni di
enda, per effetto di venti le ewi direzione ruoti
notevolmente con la quota, surebbe quindi
dovuta soltanto al fatto che la configurazione
dell’ostacolo montuoso & di solito pit o meno
rettilinea; in toli condiziont. una notevole rotea-
zione dei venti con la quote fa st che il vento,
da perpendicolare, diventi ben presto paral-
lelo alle montagne : viene wllora @ muancare la
condizione veramente indispensabile per la
farmazione dell onda e cioé la esistenza di una
componente del wvenlo, che, dovendo scaval-
care lo montegne. sie de essa deviata verso
lalto.

Riepilogando. le nostre osservazioni ei han-
no persuiso che:

L. londa costituisce in Italia la jonte pit [re-
quente ed usuale di ascendenza;

2. essa si propage sottovenlo all’ostacolo an-
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Via C. Beccaria, 35 ROMA
Tel. 372.960
Aero Club d'ltalia - Editore

*

Condizioni di Abbonamento

Anno:
[talia L. 900 - Esterc L. 1200

Semestre:

Italia L. 450 - Estere L. 600

che verso il basso. sino ad interessare strati
victnissimi af suolo:

“55tL HO{'”'N[.’”(W.’.(\" ('(J‘I‘JS-"S!'L‘ (&0 I,(l f(.’f'i’”n"(‘([ e
con la dinamica di pendio:

essa non ¢ impedita e nemmeno sostanzial-
mente modificata dalle contemporanee esi-
stenza di ascendensze termiche, che vengono
disciplinate e organizzate dall’ onda. la qua-
le eostituisce quindi il fenomeno piu im-
portante per la inlerprelasione delle situa-
stani meleorologiche agli effeiti del veleg:
giamento.

GuipaNToNio FERRARI

Nel numero 7 di questa rivista. veniva pubblicato I"articolo « Condizioni d’onda ‘
a Innshruck » di M. Reinhardt. L’articolo era a conclusione di una serie di sondaggi

4 Sainl-Auban ed Innsbruck. L'interesse dei volavelisti italiani per le « condizioni
d’onda » e le richieste parlicolari di numerosi lettori hanno indollo la nosira redazione
ad interessarsi presso il prol. Georgii per la concessione di aleuni articoli (apparsi

su « Adler ») precedenti quello da noi presentato. articoli che polremo pubblicare

dal prossimo numero di Volo a Vela.

$BED
——
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AIRIO

ROSS R. 6 - 3 PRIMATI

La spedizione Ross, partita da
Wichita (Kansas) arrivo ad Odessa
(Texas) la domenica pomeriggio 10
agosto. Il gruppe era costituilo da
H. Ress, da due velontari brevet-
tati C e qualificati dalla Seuaring
Society of America a fungere da
osservatori ulliciali e dal
Ross R-6, il biposto progettato e
costruito da Herland C. Ross.

Domenica notte I'R-6 [u searicato
e preparalo come monoposto. Biso-
gna chiarire che I'R-6 ¢ un appa-
recchio convertibile, E' stato
gettato come hiposto, ma l'installa-
zione del posto posteriore non [u
campletata che lunedi notte, Quan-

nuovo

pro-

do ¢ usato come monoposto la ca-
pottina posteriore a goecia & sosti-
tuita cen un fozlio piatte d'allu-
minio 2 30 libhre di
cada per

Zavorra sono
sistemate in
corretlp centragmio,

alleners un

Lunedi pomeriggio Ross veld per
circa 4 ore per lamiliarizzarsi con
la localita e per allenars!. Dopuodi-
che Fapparcechio fu anprentato co-
me hiposto per il giorne dopo. Mar-
tedi doveva e

ere il primo giorno
per 1 tentativi di record.

Venne deciso di tentare la velo-
eita su triangelo di 200 km. Punto
di partenza e di arrive l'aeroporto
privato di AT Parker 11 miglia ad
ovest di Odessa, Punti i
Wink Airport (Texas) ed
(New Mexica),

Mickey

virata
Eunice

Ponore di
essere il o nella
configurazione biposto, Trainatore
un BT-13 con un Praww & Whitney
da 600 HP (sic). L'R-6 si comportd
perfettamente come hiposta e. dopo
lo sganecio, con una picchiata a 120
miglia/h allp 13,37 passava la linea
di partenza.

L termica fu  centrata
ruasi immediatamente e, salendn a

ehlie

passegy

Jensen
primo

prima

800 piedi al raggiunse | 9000

piedi (6000 sopra il terreno).

Al primo pilone, Wink Airport,
dopo 38 miglia, Ross non era soddi-
sfatto della media di sele 43 miglia
ara,

Sul secondo lato di 47 miglia le
ascendenze furone deboli e difficili
da sfruttare. Nonostante la media
su questo lato fosse risultala bassa,
tuttavia la media complessiva era
ancora discreta e quando sul terzo
lato lorti ascendenze [urono incon-
trate, Ross finalmente si rese con-
to che il recard diventava una pos-

sibilita reale.

1l terze late di 55,5 miglia [u
percorsn con un leggern venta con-
trario in 54, Le ultime 5 migli
[urono percorse a 120 miglia/h.

1l punto darrive & sorvolato alle
1617, Tempa sul percorso: 2h 45
¢ 5O Distanza : 140 mizlia, media:
50,6 miglia/h, Quasi 10 miglia per
ora i pin del precedente recorid
mondiale con 41.04 miglia/h dete-
nuto dalla Polonia con un aliante
Bocian,

Il ciorno dopo mercoledi tocen
all’autore dell’articolo, Paul A, Wil
son, di fare da zavorra. Obhiettivo
velocita su triangolo di 300 Km.

Furono approntati i barografi (tre
in ogni volo). caricate e =igillate le
macchine fotografiche (due) e ven-
ne lawo il pieno delle bombole di

GESIZenoL

I punti di virata scelti furone
Eunice Airpert N, M. ¢ La Mesa
(Texas . antenna radio della sta-
zZione KPET) per una distanza to-
tale di 201 miglia.

Decollo alle 1240, passaggio del
traguardn di partenza alle 12.56. Tl
primo lato fu percorso rapidamente.
55,5 miglia in 55 minuti, 11 volo
per poco non fini miseramente poco

MONDIALI

IN 3 GIORNI

dopo il primo pilone di virata a
causa di una vasta zona di aria sta-
bile. Dopo molte lavoro si poté
suadagnare abbastanza quota per
poter passare attraverso (questa zona.

La virata a La Mesa fu fatta in
fretta per evitare un temporale in
arrivo, Si dovette abbandonare una
eccellente ascendenza nella speran-
za di trovarne un'altra piu avanti.
Fortunatamente buone ascendenze
furono trovate sul terzo lato e il
volo fu completato alle 16.52.

201 miglia in 3h 55 alla media
di 51.1 miglia/h e cioé 11.2 miglia
ora in pin del rvecord mondiale di
309 miglia/h detenuto dalla Ju-
coslavin con un aliante Kpsava.
Inoltre la med’a dellB-6 ¢ anche
migliore di 3.5 miglia/h del record
mondiale monoposti di 47,619 mi-
clia/h stabilito in Avstralia dall’in-
alese Tony Goodhart con un LO-
150,

Lalha di giovedi lascid ben spe-
rare, Ciclo limpide & vento legaero.
T primi timidi cumuli comineiarono
ad apparire circa alle 2 del pome-
rireio, Buone prospeltive alle 15 e

condizioni ottime alle 16. Chi ha
mai sentito di un decollo alle 16
per tentare un record?

Ohbiettivo: veloeitd su trianeolo
di 100 km. Come vertici fverono
seelti ineroci di antostrade: la di-
stanza tatale 63.5 miglia.

Il vole fu senza steria. Cinque
termiche e unora e 13, Media 53.9

miglia/h, migliorando di 4 miglia
ora il record precedente (49.9200
mielia/l) stabilito nel 1952 dal te-
desco Ernest Gunter Haase, Tat-
tuale campione mondiale. con un
aliante Condor IV,

Il quarto giorno, venerdi, fu de-
dicato ad un volo di meta prefissa
era Levelland

e riterno, La meta

23




(Texas) 117 miglia verso nord. Il
precedente primato statunitense i
917,538 miglia detenuto dal cali-
ferniano Hareld Hutehinson fu por-
tato cosi a 234 miglia. Da notare
che 1a media sul percorso di andata
e ritorno & stata di cirea 50 miglia
ora,

Che settimana! In quatiro susse-
auenti ziornate di volo I'R-6 ha bat-
;utu 3 record mondiali di veloeita
per la classe biposti e il record sta-
tunitense di distanza meta prefissa
e ritorno sempre per hiposti. E
wtto cio ad opera di Harland C.
Ross, Ezli ha progettato 'R-6, I'ha
costruito e ne € stato il pilota.

La spedizione ebbe termine il
giorno dopo. Le vacanze erano {i-

nite e tutti dovevano essere di
nuove al lavoro a Wichita il lunedi,

Bisogna menzionare anche c¢he
mentre le condizioni sono general-
niente huone nel Texas, quest’anno
esse non [urono eccezionali. Tutto
il credito va all'abilita e all’espe-
rienza del pilota e alle eccezionali
qualita dell'R-6.

Il Ross R-6 & un logico sviluppo
del Ross-Johnson RIJ-5, data che
Ross ha progettato e cestruito am-
hedue gli alianti. In effetti tutti e
due hanno esattamente la stessa ala.
L'R-6 ¢ completamente meétallico,
apertura alare 55 piedi. lunghezza
24 piedi. Carico alare nella configu-
razione biposto circa 9 libbre per
piede quadrato.

BRILLANT! PRESTAZIONI FRANCESI

La sorprendente velocita di 323
chilometri orari @ stata raggiunta
dall'ormai lamoeso binemio Landi-
Bréguer 901 il 13 ottobre 1958 in
Francia,

Il pileta Landi, che dirige Ja Se-
zione Sperimentale della S.F.AS.A.
a Saint-Auban, partito da quest’ul-
tima con meta prefissata
Cannes distante 97 chilometri, ha
percorso in 18 minuti
volo si & mnaturalmente

localita

coperto il
primi. TI
svolto in ondulatoria,

Non si hanno malauguratamente
notizie pin dettagliate della straor-
dinaria prestazione, in quanto il

comunicato della S.F.A.S.A, & stato
steso in [ormula lortemente sinte-
tica.

Pilt ampie notizie invece
state diffuse a proposito di altri
interessanti voli compiuti, tutti in
contlizieni di ondulatoria, nei giorni
13-14-15 ottobre 1958, Lceone una
c¢itazione generale:

— Landi, il
quello del particolare « record », sn
%« Bréguet 901 »:
fissata in linea spezzata, Saint Au-
han - Malancéne - Colmar - Aix - les -
Nilles:

— Guy Rousselet ¢ Houde, su

s0no

giorno =eguente a

km 315, meta pre-

« Bréguet 904 »; stesso percorso di
Landi:

— Réal, su « Bréguet 901 »: km
312, meta prelissata in linea spezza-
ta, Saint Auban-Digne Bédouin-
Thorame Haute-Aix-les-Milles; il
volo, valido per il «diamante», &
stato caratterizzato dallo sgancio a
2100 ¢ dalla quota massima di 7500
metri;

— Guy Rousselet e Sabbro, su
¢ Bréguet 904 »: stesso percorso di
Reéal,

Negli stessi tre giorni sono stati
elfettuati voli in guota di notevole
interesse: di questi, 6 sono validi
per il « C doro» e 7 per il «dia-
Sono stati registrati un
minimo di 6600 metri di  quota
assolute ed un massime di 7600 ol-
tre a un minimo di 5400 metri di
guadagnoe di guota ed un massimo
di 6700,

Altri 8 wvoli, effettuati da piloti
gid titolari di altezza
per il «diamante », si sono svolti
tra i seguenti valori minimi: 6900
(assoluta) e 3100 (guadagno), ed i
seguenti massimi: 7650 (assoluta) e
6750 (zuadagno).

Nei 21 voli sono stati impiegati:
« Bréguet 901 e 904 », « Air 100 e
102 » nonche « Javelot »,

Alla fine del 1958 saranno sicu-
ramente in linea 15 € Wassmer W.
A.21 Javelot s ed altri 35 alla fine
del 1958, Tl monoposto francese; le

mante .

della prova

cui linee molte si avvicinana a
quelle dell’italiano  « Urendo», &

destinato a sostituire una flotta di

A tutti gli

Con auesto

12 numero scadono gli
Rinnovate I'abbonamento per il 1959
Usando del Conto Corrente Postale n. 3/27318 infestato a VOLO A VELA -
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1.200 Abbonamento ridotto: Lit., 1.000 (*)
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alianti  disparati, quali: <« Emou-
chet », « Nord 1300 e 2000 », « Ca-
stel 310 e 311 », nonché « Air 102 5,

Al chiaro successo del monopo-
sto, il costruttore spera di far se-
guire anche quello del bipeste
« Wassmer W.A.30» il cui collaudo
& previsto prima della fine d'anno.
Se le speranze si
realta, la macchina andrebbe a sa-
stituirg i vecchi « Castel 25 e « C.
8003,

Le caratteristiche del « Javelats
biposto sono: apertura 1685 . su-
perflicie 19,2 - allungamento 15 -
lunghezza 9 - peso a vuoto 250 -
peso totale massimo 475 - carico
unitario corrispondente 25 circa.

ITE_HIEITITI““O in

Insegna d’argento in 24 ore!

L’insegna d'argente polacea nu-
mere 1390 ¢& stata conquistata dal
giovane Edmund Piechaczyk nel
veloce volgere di tre giorni, Diario:
28 luglio, durata di 5h07" su « Mu-
cha »; 31 luglio, guadagno quota
di 1200 metri e distanza di 55 chi-
lometri su & Mucha ».

1l caso non rimane unico per maol-
to tempo; viene anzi uguagliato nei
termini di tempo ma largamente
superato per il valore delle prove
dalla Signorina Julitta Chrominska,
insegna pelacca n, 1392, 1l giorno
1" agosto, durata 7Th4’ e guadagno
di quota di 1300 metri su « Mu-
cha»: il giorno 4 agosto, distanza
di 152 chilometri, sempre su « Mu-
cha »,

Il primatista eccezionale, perd, &
Mieczyslaw  Wolak (insegna nu-
niero 1314) il quale nen ha separato
le prove con interi giorni ma con
po('he ore soltanto, 11 13 glugno, su
« Mucha », durata con 5h41" e gua-
dagno di 1750 metri: il 14 giugno
sullo stesso aliante, distanza di 61
chilometri.

E’ assai interessante considerare
che dei 116 « C d'argento» omolo-
cati in Polonia da maggio a settem-
bre, 8 (oltre i 3 citati sopra) sono
stati conseguiti in meno di un mese
e altri 25, inline, in meno di due
mesi.

A FERRARI

LA MASSIMA QUOTA EUROPEA

Il primato di quota assoluta del francese Marchand, stahbilito a
Issoire, & stato omologato a 9.979 metri.

| Ferrari, con 10.031 metri, resta pertanto il miglior europeo

‘ 10.000 in Europa.

dell’assoluta e Vunico ad aver superato il limite tanto ambito dei

NUOVI

Nella avvincente lotta dei primati
internazionali, dopo i polacchi, sono
di turno Jugaoslavi
con prestazioni entuziasmanti ed al

americani e

PRIMATI

MONDIALI

tempo stesso sconcertanti per {utur!
assalti. La Fédération Aéronautique
Internationale (F.AL), con la Cir-

colare d'Infarmazione n. 111 da-

tata 3 novembre 1958, da infatti
comunicazione ulficiale dell'avvenu-
ta omologazione di cinque primati:
tre statunitensi, battuti in tre soli
giorni dallo stesso pilota (come ri-
portato in altra parte della rivista}
e cal medesimo aliante: due jugo-
slavi, battuti in due glorni ed in
stagione avanzala.

Dati e prestazieni:
Classe D-1 . Alianti monopaesto.

— Velocita su eircuito triangolare

di 100 km,

Pilota Joze Mrak (Jugeslavia) su
«Meteor » matricola YU-4111. Cir-
cuito: Vrsac - Kaonak - Vladimirovac-
Vrsae, 8 settembre 1958. Velocitd:
97.066 km/h.

Classe D-2 - Alianti pluriposto.

— Velocita su circuito triangolare

di 100 km.

Pilota Harland C, Ress, passeg-
aerp Horace E. Jensen (Stati Uniti)
su « Ross R-6», Circuito: Odessa
(Texas) - interasse delle strade sta-
tali 115 & 128 . intersezione della
strada statale 51 con una strada co-
munale . Odessa, 14 agosto 1958.
Velocita: 87,511 km/h.

— Felocita su circuito triangolare
di 200 Em.

Pilota Harland C. Ross, passesge-
ro Horace E. Jensen (Stati Uniti)
su « Ress R:63. Cirenito: Odessa
(Tex - Wink (Texas) - Eunice
(New Mexico) - QOdessa. 12 agosto
1958, Velocita: 81,349 km/h.

a

— Velocita su eireuito triengelure
i 300 km,

VOLOVELISTI!

Avete bisogno di ingrandire le vostre pin bells ne-

gative volovelistiche?

Per qualsiasi vostro fabbisogno in tutto il campo della
CINE FOTO QTTICA, interpellateei.

Siete possessori di apparecchi fotografici, ¢ineprese,
proiettori, bineccoli, ocehiali?

CHIEDETECI PREVENTIV:

Facilitazioni ai volovelisti da un volovelista.

PASTORELLI

CINE FOTO OTTICA - CODOGNO (Milano)

S




Pilota Harland C. Ross, passeg-
gerp Paul E. Wilson (Stati Uniti)
su « Ross R-6w Circuito: Odessa
(Texas) - Eunice (New Mexico) -
Lamesa (Texas) - Odessa, 13 agosto
1958, Velocita: 82,349 km/h.
Classe D-2 - Alianti  pluriposto

(femminile),

— Velocita su cirenito triangolare
di 100 Em,

Pilota Signora Cyetka Klanenik-
Belin, coopilota Signora Silva Trau-
ner (Jugoslavia) su « Kosava » ma-
tricola YU-5022, Circuito: Visae -
Konak - Vladimirovae - Vrsae, 9 set-
tembre 1058, Velocita: 85420 km/h.

DA TUTTO

Sta per essere avviata da Bréguet
una serie di cento « Fauvette ». Si
vuol lanciare la macchina con una
certa decisione e gia si parla di
prezzo assai interessante. Nello stan-
dard [rancese satd impiegata mete-
ria plastica con larghezza.

*

E" in preparazione un aliante
francese stratosferica il cui nome
dovrebbe essere « Stratosphérique
Bréguet 5. L'unico particolare co-
nosciuto si riferisce alla posizione
prena del pilota.

*

I 25" Concorso Nazionale di
Volo a Vela degli Stati Uniti d’A-
merica che si & svolto dal 29 luglio
al 6 agosto su sette prove, ha visto
vincere nella classe libera Richard
E. Schreder di Toleda (Ohin) su
« HP-8% con 5905 punti e nella
classe stendard Harold Hutchinson
di Santa Monica (California) su
« Prue 215%» con 6340 punti (nella
classifica generale, libera e stan-
dard assieme: 2" classificato con
5797 punti), come gid pubblicato
nel precedente numero.

Sintesi statistica: 23.318 miglia
di distanze, 326 wveoli, sei oltre le
300 miglia, altri 14 oltre le 250 mi-
alia: 44 piloti di 13 stati con 32
alianti: tra gquesti, i tedeschi « Lo
150 % e « Ka 6 B+ nlire al francese
2 AV-36 5.

®-4

IL MONDO

11 volo a vela olandese ha chiuso
il bilancio 1957 con 10.391 ore i
volo, Il parco aeromobili ¢ riceo di
172 alianti, di cui: 99 del Reale
Aero Club dei Paesi Bassi e 73 di
proprieta dei 33 Aero Clubs locali.
Le 99 macchine dell'ente centrale
sono: 34 hiposti, 40 alianti di alle-
namento-transizione e 25 di alte
caratteristiche,

*

Insegne F.AL inglesi a fine ot-
tobre 1958: 3 «diamanti» per la
meta libera (500 km), 29 «dia-
manti » per la meta prefissata (300
km}, 38 « C doro» e 739 « C d'ar-
fento &,

Dal Bollettina n. 287 dell’Aero
Club  della Repubblica Popoelare
Polacea. datato 5 novembre 1958,
risultane le seguenti insegne inter-

nuazionali:
— diamanti (per la quota): 84,

— diamanti (per la meta libera, 500
km): 52,

— diamanti (per la meta prelissata,
300 km): 226,

— oro (completi): 207,
— argento (completi): 1416,

I volovelisti dell’Aero Club Bologna hanno orga-
| nizzato — per il 1° febbraio 1959 — il

I* BRIEFING VOLOVELISTICO

Lidea della riunione nazionale. lanciata da Cavaz-

“DUE TORRI"

zoni e Baviera gia nel luglio di queslo anno. si & ora
realizzata. Lo scopo ¢ quello di chiamare a raccolta
tutti i Piloti del giovane Veolo a Vela ilaliano — i
Dirigenti, gli Allievi Piloli, gli amici e i simpatizzanti
— per stabilire, in lieto semplice convivio, un libero
incontro di uomini e di idee. Ma & sopratutio di vedere
e sentire unita una grande Famiglia che ha molto
bisogno di ritrovarsi e conoscersi.

Agli amici di Bologna. che si adoperano con tanto
entusiasmo, « VOLO A VELA » augura un grande
successo che possa segnare l'inizio di una bella tra-
dizione.

Le adesioni, tramite gli Aero Clubs locali e i Gruppi di
volo e wvela, dovranno pervenire all’ dero Club Bologna entro e
nor oltre il 24 gennale 1959, wnitamente alla quota di parteci-
pazione stabilite in Lire 1.500 per persoria (lassegno circolure
da intestarsi direttamente all’ Aero Club Bologna). Il luogo di
ritrovo € in wia Rizzeli 7, presso la sede dell’ Aero Club. dalle
ore 9 alle ore 12 del giorno 1 febbraic 1959.

RINNOVARE L'ABBONAMENTO A

“VOLO A VELA” PIU° CHE UN ATTO

i DI FIDUCIA, E° UN GESTO DI AMICIZIA




VITA

DEI

HDRUPPI

Attivita di Volo a Vela dell’Ae. C. di Vicenza

sul campo di Asiago

Il primo anno di attivita (1956)
una
ritardata
apertura al tralfico dell’aeroporto.

1l secondo anno (1957) ['attivita
& durata 20 giorni ed incoraggiati
dai risultati ottenuti i dirigenti han-
na deciso di prolungarne nel 1958

meno  di
della

il raduno & durato

seltimana a causa

la durata ad un paio di mesi.

Partecipanti (allievi e piloti) 36.
conseguiti 8

Brevetti « C»
Prove di durata per « C» d'ar-
gento
(Moscon: Ae. C. Trento - Favini
Barnaba: Ae. C. Vicenza - Contin
Giorgio: Ae. C. Padova - Bernardi-
netti Fernando: Ae, . Trento).
Prove di guadagno quota per
« C» dargento: 1
{Ing. Nordio: Ae, C, Trieste).

dal 16-7-58 al 16-8-58

Volo veleggiato: ore 30743 (e-
scluse due prove di durata).

Voli a motore per traino: ore
57,23,

Traini: N, 344,

Alianti a disposizione n. 4 (3

« Canguro » e 1 « Passero ») inolire
1 ¢ Passeros ed 1 ¢«S518» di altri
gruppi.

Partecipanti giunti da: Vicenza,
Padova, Trieste, Trento, Brescia.
Mantova, Vergiale.

Istruttore e direttore dei voli:
Cav. Brazzale Domenico.

Direttore di linea: Sig. Bordin
Ugo.

Trainatere: Sig, Lazzaretto Ivano.

Traino L. 11.200/h

Cangure L. 20 m',

ORGANOD
UFFICIALE

A.V.M.

AEROCLUR
VOLOVELISTICOD

N" 6 - Annoc 12°

MILANESE

- Dicembre 1958

PROVE DI ATTERRAGGIO DI PRECISIONE

La seconda edizione della gara
non gere di atterraggio di preci-
sione ha concentrato Uinteresse dei
piloti dellAV.M., del CP.V. e
dell’Aero Club di Como s=un tutlo il
mese di ottebre, contrariamente allo
scorsn anno quando tutte fu, cen
accanimento

ansioso, liquidate in

una sola giornata domenicale,

Si & detto non &gara mancando
essa, volutamente, di ogni attributo
di ufficialith e di popolarita ester-
na. Ma il far volare gente col
melro € pur sempre competizione
pure in famiglia. da [ar
anche quei molti che in
ottobre gia cadono in letargo vo-
lativo.

tale, sia
svegliare

Ae C. TrentO
Soci volovelisti: N. 12 di eui 10
brevetti « C» e 2 allievi.

Macchine in dotazione: 1 « Stin-

son L5 ed 1 vel. «S 183,

Istruttore: Sig. De Pretto Ar-

rante,

Trainatore: Sig. Fracalossi Fla-
via.

Hanno molti intralei nello svel-
gimento dell'attivita di volo perche
possono utilizzare laeroporto sol-
tanto al mattino e questo impedisce
di efruttare proficuamente le condi-
zioni meteo per lunghi veleggia-
menti.

Nonostante cid quest’anng hanno
oid totalizzato oltre 30 ore di volo,
r:nnscglmndn anche due prove di
durata valide per il « C» dargento
durante i1 campeggio di Asiago.

E  agonisticamente certo che il
sole fatto di misurare in presenza
di colleghi una qualsiasi prestazio-
ne (atterraggi quindi compresi) fa
insorgere generale solletico emula-
tivo.

D'autunng — ed in Pianura Pa-
dana — il volo veleggiato langue.
sportivamente parlando, fino a la-
seiar Dintera plazza sgombra allat-
tivita didattica. 11 buon antidoto.
buonp sepralutto per Taspetto eco-
nomico, ¢ travate mel '57, collau-
dato nel “58, promelte cose notevali
per il 59,

Facendo considerazioni pilt spe-
cifiche, appare chiare, che il valore
e la preparazione del pilota hanno
determinato i migliori minimi, Con-
tro un regolamento piuttosto rigido,
che in sostanza dava ad ogni pilota
il timore di avvicinarsi alla linea
terminale, proprio per non supe-
rarla, i preparati sono andati sotto
con estrema decisione. Loro dove-
vano farle e 'hanne latte ¢ dimo-
strato: spesso von applausi, urli e
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fischi all'americana di entusiastico
Consenso.

Per Longaretti, Brigliadori
nior, Cattaneo e Serrantini niente
loda le loro prove meglio dei centi-
metri, ché i metri sarehbera in
realtad unitd di misura sproporzio-
nate, Anzi, per Uintera prima doz-
zina di piloti la posiziene finale &
buona traduziene aritmetica delle
rispettive qualita professionali.

Delusione nel pubblico per la
doppietta di Vergani che aveva nel
57 strabiliato per i suoi 9 formi-
dabili centimetri dal Timite, mentre
Zanetti ha sparato due ottime di-
stanze in altrettanti voli quasi not-
turni e quindi in condizioni di net-
svantaggio. Singolarissima la
doppia doppietta dei fratelli Sabai-

ju-

to

ni, tanto afliatati da non litigare
nemmeno in competizione. Un ex-
gequo di em 32375 di media fa
pensare alle probabilita dell’ordine
del miliardesimo,

Medaglia di cartone doraln a
Venturi unico pilota in gara fra gli
ex-corso Bresso e brevettato da po-
¢hi mesi, ha tentato di inserirsi tra
zli «assi». Il mattine del 19 otlo-
bre si incastrava nelle posizioni di
testa con cm 1340 e 1230 (su
Urendo!) con una media di 1285,
Slortunatamente, per ervori dei com-
missari, chiamiamoli cosi, le due
prove dovevano essere annullate, TI
buon Venturi si rassegnava sporti-
vamente alla mala sorte e nel po-
meriggio ripeteva le prove, stavolta
valide ma magroline: il che gli

CLASSIFICA DEI RISULTATI OTTENUTI
DAl SINGOLI PILOTI

) e 24 media
Pilotu distanza distanza distanze  graduatoria
Longaretti Pietro 725 35 380 g
Brigliadori Leonarde 345 515 430 20
Cattaneo Mario 510 370 440 3"
Serrantini Giancarlo 845 142 493.5 40
Locatelli Adriana 1075 283 679 5"
Zanetti Amleto 880 660 770 ik
Stuechi Massimo 1259 6090 974.5 7
Vergani Walter a8 2160 1124 8"
Zulli Gianfranco 2090 350 1220 0
Meda Michele 2340 490 1415 107
Macerata Lueiano 2705 305 1505 i
Libio Aureliano 915 2645 1780 122
Larhelli Renato 2400 1230 1815 13°
Pazzi Partenio 3805 1120 24625 14"
Frailich Giorgio 4580 445 25125 157
Vago Giorgio 3630 2135 2882 5 16"
Saliaini Mario 3485 2630 32375 17°
Sabaini Giancarlo 1345 5130 22375 17°
Diesing Joarhim 5000 1531 3265,5 19°
Venturi Enrico 1882 2970 3926 20
De Cesare Antonio 4505 4095 4300 21
Locatelli Giordano 7154 1465 4309,5 22¢
Vergzani Giusto 24410 7625 50325 237
Bolognesi Silvio 9240 Hi10 80 24"
Padavani Ladovico — 460.5 460.5
Cristofori Bemo 526 — 526
Tomasina Francesco 770 — 770
Giacopini Franco 1535 — 1535
Grassi Jolanda — 2850 2850
Canali Armando — = =
Rasini Cesare e — —
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permetteva di incomineiare, da to-
seano genuinng, a hrontolare. A fine
novembre brontelava ancora... Spor-
tivamente, pero,

*

Chiusura dell‘attivita

1l velove pegeiorare delle condi-
zioni di visibilita sulla pianura
padana, con forti limitazioni all'at-
tivita di volo degzli alianti, sia per
il numero di macchine contempo-
raneamente in volo e sia per le
are di luee sfruttabili, ha portato
al pieno rispetto del calendario:
domenica 16 novembre, chiusura
della stagione,

Giornata quasi proibitiva cen
1200 metri di visibilitd orizzontale
e 400 di verticale. Un solo traino
dell'Urendo T-AVMH, con le pre-
cauzioni del caso, e le porte del-
I'hanzarone di Bresso si sonp avvi-
cinate, non senza qualche normale
urlo di incitamento per i furbi che
lingono di spingere, per chiudere
una  attivith sul filo delle
2000 ore.

Per quattro interi mesi, l‘{llt‘m
che Tingono di spingere le porte.
si sfogheranno ad andare al cine-
] che spingono

che &

ma: i qualtrn gatti
sul serin, porte ¢ non porte, hanno
da ricostruire mezza [lotta e da
cercare le palanche per coprire un
paio di milioni di impegni: dolce

eufemismo che sta per debiti.

*

LA SCUOLA NEL 1958

Abbiamo Tatto huon  Tayvoro:

Sia per quanto riguarda [utilizzo-

un

zione delle macchine rimaste effi-
cienti, sia in funzione dei risehati
conseguiti, Di questi. esponiamo. 1

pift salienti,

BREVETTE < »

Durante lanno solare 1958 la
Commissione  Ministeriale per o
tearicu si & rviunita 2 volte

prova
nella nostra Sede: il 13-14 [ebhraio
(Dotr. Candemi - Ten. Rovesti - Rasi-
nil ed il 17-18 novembre Dout. Con-
demi - Ten, Rovesti - Ing. Frailich).



In queste due occasioni hanno com-
pletato le prove per [oltenimento
del brevetto «C» di volo a vela
{in quanto gid possessori di cartina
relativa alla prova pratica) un to-
tale di 30 allievi, cosi ripartiti se-
cando 'lstruttore responsabile della
lore preparazione:

Istr. Brigliadori - Barbera G., Lo-
catelli A.. Rossi F., Calzecehi 0. T,

Istr. Del Plo - Facehini M., Man-
zoni R., Berli G, F.

Istr. Frailich - Bramhilla C., Die-
sing J., Locatelli R., Ramaccioni A.,
Tarenghi P.. Vago G. Voma J.
Fontana G.. Restano M., Venturi
E., Orlando G., Galimberti G,, Pa-
seulli L., Galassini A., Van Den
Heuvel M,

Istr.
Mussati W., Trezzi M., Vassanelli
F., Dainelli R.. Fanti P., Rossi M.,

Gambassi F,

Longaretti - Ancona (L

Al nuovi piloti Faugurio di una
hrillante earriera sportiva,

PROVE TEORICHE

In oceasione dellultima sessione
di gzame del 17-18 novembre hanno
altresi superatp le prove teoviche 10
allievi piloti non ancora in posses-
so i cartina barogralica, Eccone i
nominativi, cel puntesgio oltenuto:

Astuni M. (29/30): Braceiano G. C,

(18/30): Della Porta G. (24/30):
Gurrieri S, (24/30); Laballe M. L.
(26/30): Lovate G, (26/30): Mar-

tinenghi C. (27/30): Ponti L. (28/
3M: Selleri G. C. (20/30): Tes-
sadro E, (23/30). Complimenti vi-
vissimi ai leaders della classifica:
Astuni Marcello (maschile) e Ponti
Letizia (femminile). Nonché al vee-
chio amico e socio Teszadro En-
rico, che per la sua perseveranza e
serietd, ha raggiunto il suo primoe

traguardo volovelistico dape anni
di sacrilicl. Meéditine i giovani,

Ci & infine gradito in questa sede
rendere di pubblica ragione la sod-
disfazione manifestata dagli esam’-
natori per il livello culturale medio
ragginnto dagli esaminati, spiccata-
mente in meteorologia,

Si auspica invece una pil pro-
fonda ronoscenza della segnaletiva
e della documentazione aerea,

DECOLLI

Tralasciando di citare (nel caso
non fosse stato provveduto prece-
dentemente) il decollo degzli allievi
ormai hrevettati, diamop notizia dei
sezuenti:

Sizna Redaelli Liliana, il 14 set-
tembre, sotto la zuida di Longaretti,

Sizna Ponti Letizia, il 5 ottobre,
sotte la euida di Frailich.

Alle simpaliche soliste augurio
di realizzare i due primi brevetti
1959, (La storia si ripete: nel 58
il primo brevetto & stato della
Sizna Jole Vona),

*

Comunicazioni del
Consiglio Direttivo

Il Consiglio Direttivo, nella se-
duta del 14 ottobre 1958, ha delibe-
rato di modificare Uart. 9 del Rego-
lamento Interno 1958, come segue:

La quota complessiva del corso
pratico per il conseguimento del
brevetto « C» & di Lit. 114.000.

All'atto del conseguimento del
brevetta, cioé susseguentemente al
rilascio del documento da parte de-
gli organi ministeriali competenti,
vengono accreditati sul conto per-
sonale del socio premi cumulebili.
come segue:

— Lit 30.000, per tutti,

— Lit 10.000, per celoro che siano
di etd inferiore ad anni 21,

— Lit 10.000, per coloro che siano
sprovvisti di altra brevetto di
pilotaggio (I o II grado a mo-
tore),

La quota complessiva comprende:

— 4 ore di volo a doppio comando
su « Piper Cub»,

— 6 ore di volo (equivalenti a cir-
ca 24 traini aerei) a doppio e a
mone comando su alianti tipo
« Canguro», a rimorchio di
« Fairchild » o di « Stinson L5 ».

Statistiche

Il terzo trimestre del corrente an-
no, riguardante quindi i mesi di lu-
clin, agosto e seltembre, si & chinso
con un attive di 742 ore di vole. Lo
storzo fatto per ovviare alle defi-
cienze numeriche della [lotta, pro-
vata da pit incidenti gravi, ha avu-
lo esito positive. Di seguito, si
danno i valori per singola macchina.
In corsivo, quelle di assegnazione
ministeriale.

— Aeromobili 2 motore

Piper Cub - I-MINK T6h5 1"
Piper Cub - I-DODE —
Fairchild - I-GENI —
Stinson L5 - [-AEEN 5had
Stinson L5 - I-FAEGE 58hd4’
Stinson L5 - IFAEGF 95h51°
237h09"
— Alianti
Cat20 . I-CATT ==
Asiago IT - T-AVMA Gha6
GCheppio R1 . T-AVMG  13h25°
Pinocchio - 1-FIFA 111h54°
Crnguro - I-AECC 146h19°
Cangure IT . T-AVMD  80hO01
Urendo - L-AVMH 114h46°
Urendo B - T-AVMI 21h16

CVV8 Bonavent. - I-RAIE  8h00
Spille - LAVME —

505h27

T42h36°

Vendesi aliante tipo Cat - 20 - nominativo I - CATT
in ordine di volo e strumentato

L. 250.000

Rivolgersi presso la sede dell'AEROCLUB VOLOVELISTICO MILANESE
Via U. Foscolo 3 -

MILANO -

Telef, 872.477
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COMUNICAZION! DEL CONSIGLIO DIRETTIVO

Tl Consiglio Direttiva (C.I0) dell’Aerocluly Volo-
velistico Milanese (A.V.M.)

RITENUTO

a) che lattivita sportiva volovelistica importa, per
sua natura, rischi sportivi tali da poter essere limitati
ma non esclusi,

b) che chi partecipa all’attivita non pud ignorarne
i rischi e quindi consente al pericolo di danna,

c) che ad ozzi non risultane vigenti nel Paese
idonei regolamenti volovelistici che diano garanzie
di cautela di fronte a tale pericolo,

DELIBERA

di approvare e di rendere da ogei obbligatorio il
seguente

REGOLAMENTO ATTIVITA DI VOLO

1. T pilota, lallieva-pilota ed il trasportato, per es-
sere ammessi all’attivitd di volo, devono aver sotto-
seritto la dichiarazione liberatoria (allezato A).

Per i minod, la dichiarazicne liberatoria deve
esgwe‘snttoscriua anche da chi esercita la patria
potesta,

2. E consigliata ai pilotj una forma assicurativa
contro i rischi alla persona dipendenti dallattivitd
di vaolo.

La forma assicurativa & shblizatoria per ali allievi-
piloti ed i trasportati, secondn le polizze ::Unvf-.nute
dall’A. V.M, '

3. Tutta attivith di volo si svalge sotto la perso-
nale responsabilita del Direttore Ativitah di Volo
(D.AV).

4. Sul campo di velo (eampo) il DAV, & auto-
ritd suprema.

Ogni decisione sul campo pud essere presa dal
D.A.V. senza obblizo di consnltazioni,

II DALV, riferira al C.D. sulle decisioni di partico-
lare importanza, fornendone adeguata motivazione.

5. Sul campo, gli ordini del D.AV, sono tassativi
ed indiseutibili: i suoi provvedimenti sono esecutivi.

6. Contro i provvediment] del D.A.V. & ammesso
reclameo al C.D.: il reclamo non pud essere avanzato
prima della cessazione dell’attivitd di velo del giorno
in cui & preso il provvedimento,

7. 1 provvedimenti del D.A.V. aventi efflicacia
oltre il giorne in cui sono stati presi, non soneo esecu-
tivi senza la ratifica del C.D.

8. Il DAV, ¢ nominato dal C.I), e pud essere so-
stitnite, solo in caso di impedimento, da persona dal
C.D. preventivamente designata per iscritto che assu-
me la veste di D.A.V. Facente Funzioni, con le re-
sponsabilita ed i poteri del D.AV.

9. 1l D.AV. non pud abbandonare il campo fin-
ché dura attivita di velo; non pud abbandonare la
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linea di volo (linea) finehé aeromobili permangono

in volo,
10. Il DAV, fissa la direzione di decollo e di

atterrageio, delimita la pista e ne determina le moda-
lita di impiego.

11. Lattivita preparatoria, di hangar, di contrallo,
di preparazione della linea, si svolge sotto la perso-
nale responsabilita del DAV,

12, All'inizio di ogzni attivita di volo il D.AV.
deve personalmente controllare i documenti degli
aeromohili: le condizioni di struttura, di efficienza
e di rifornimento dei medesimi: deve verificare le
strumentazioni, i comandi e gli organi di atterraggio:
deve controllare il lunzionamento degli impianti;
deve accertare le condizioni dei paracadute, dei
canci, dei cavi di traino ed & responsabile delle ope-

vazioni di prova motore e di prova apparecchio.

13. Al D.AV, sone aflfidati i compiti di assistenza
meleorologica. per i quali potrd giovarsi di colla-
horatori.

E" compito del DAV, pubblicare un breve lallet-
tino meteorologico all'inizio di ogni attivitd e consi-
aliare e guidare i piloti in relaziane alle condizioni

meteorologiche.

14. Al DAV, od a persona dallo stesso designala,
& alfidata la redazione della tahella giornaliera dei
voli, la redazione delle tabelle di assieurazione e la
sottoserizione delle dichiarazioni liberatorie; & affi-
data altresi la preparazione dei harografi ¢ I'uso dlegli
automezzi dell’ A.V.M, sul eampo.

15. Al DLAV. & affidato il compite di predisporre
i mezzi per il prento soccorso,

Per il pronto soccorso, in casi di estrema urgenzd.
il DAV, ha il diritto di disporre degli automezzi
dei soci.

16. E' vietato qualsiasi decollo senza auterizza-
zione personale del DAV,

Il N.AV. pud disapprovare il piano di velo espo-
stogli dal pilota e ne decide le modifiche.

17. Al D.AV. & riservato il controllo dei doou-
menti personali dei piloti.

18. Al D.A.V. va chiesta autorizzazione per il pas-
sargio di aeromobile e per il trasporto di passeggeri.

19, Prima di ozni decollo devono essere somma-
riamente ripetute le operazioni di controlle, indicate
all’articolo 12), a cura del pilota o del personale di
linea: qunlﬁias-i difetto od inconveniente riscontralo
deve essere immediatamente denunziato al D.AV.

20, 11 pilota in decollo & personalmente ed esclu-
sivamente responsabile della esecuzione di quanto
previsto dall’articolo 19).

21. E' vietato il volo con previsione di possibi-
litA di atterraggio fuori campo senza la preventiva
autorizzazione del DAV, al piano di volo.

22, F’ vietato il volo a quota che non sia di sicu-
rezza per il rientro in campao.

23. Si consideranc quote minime di sicurezza tos-



sative, senza considerazione una per le condizioni

meteorologiche generali o locali, le seguenti:

— verticale hangars Breseo m 150,

— verticale Breda m 350,

— verticale Falck m 450,

—— verticale Stazione Centrale Milano m 700 (dispo-
sizione del Controllo di Aerodromo - C.:AL),

Milane m 700

verticale Duomao (disposizione

C.D.AY,

24. In volo trainato (trainc) & obbligatoria la cir-
cuitazione destra fino alla quota minima di m 300.

25. In traine
distanza di sicurezza dall'neromaobile trainatore (trai-
natore) e col cave di traine in tensione,

E' fatto diviets al pilota dell'aliante di portarsi
solto o a livello del trainatore o comungue di mettere
in dillicolta il trainatore st

26. E fatto abbligo al pilota dell'aliante di inter-
rompere immediatamente il traino non appena avri
rilevato un assetto pericaloso del proprio aevomobile
o del trainatore, o nen appena si saranno palesate
difficolta di qualsiasi genere o si saranno rilevati
imperfetti Munzionamenti degli aeromohili.

In tali obbligatorio lo sgancio immediate
ed il rientro al campo,

I'aliante deve essere mantenuto a

S0,

casi &

27. 1In traino normale, lo sgancio dell’aliante av-
verra di regola alla shatter d’ali del trainatore,

28. Al momento dello sgancio, I'aliante iniziera
una virata sinistra ed il trainatore una virata destra.

20. E’ vietato avvicinare in volo altri aeromobili
entro lo spazie minime di sicuresza costituito da una
sfera immaginaria avente il centro nel haricentro del-
I'aeromobile ed il raggio di m 40.

30. TIn caso di avvicinamento [rontale di due ae-
romohili ¢ latto obblizo ad entrambi i deviare sulla
destra,

31. E vietato il sorpasso di un aeromabile a meno
di m 100 dallo spazio minimo di sicurezza previsto
dall’articoln 29),

Il sorpasso in volo rettilinea va elfettuato sulla
destra; & vietato il sorpasso al di sopra o al di solto
di un aeromobile.

L’acromohile sorpassato deve mantenere costante
rotta e velocita,

32. E’ vietato, in spirale od in virata, il sorpasso
all'interno della spirale o della virata.

33. E vietata, in spirale, la circuitazione in senso
contratio a quello dell’aliante pit elevato.

34. E’ fatto tassativo obbligo di allontanamento
immediato ogni volta che vi sia pericolo di collisione.

35. Nessuna figura acrebatica, compress inizio
di vite e prove di stallo, pud essere compiula senza
Tautorizzazione del D.AV,

In ogni caso non potrd venire compiuta a quota in-
feriore a m 400 ed all’interno delle aree di circuita-
zione aeroportuale,

36. Nessun wvolo in nube potra venire iniziate
senza lautorizzazione del D.AV,

La precedenza ad entrare in nube spetta all’allante
pin elevato.

L’entrata in nube di un eliante, fa nascere ['inibi-
zione ai susseguenti di entrare nella stessa nube.

Durante il volo in nube & fawe ohblizo di mane-
vrare con particelare precauzione e di tornare immnie-
diatamente al volo a vista non appena si presentino
pericoli, assetti falsi, formazioni di ghiaccio, perdite
di velocitd od ascendenze eccessive.

37. In case di improvvisa ed irrimediabile ineffi-
cienza dell’aliante & fatto obhligo al pilota di lan-
ciarsi cal paracadute.

34. 11 DAV, pud ordinare I'immediato rientro di
un aliante mediante invio di aeromobile a motore che
alfiancherd a sinistra Daliante, shatterd le ali o lan-

ceril razzl rossi.

39, T1 DLAV. pud ordinare il rientro di tutti gli
aeromobili in velo mediante comunicazioni radio o
mediante accensione di fumata sulla pista.

40. Alle comunicazioni radio il D.AV. pud dare
la forma di ordini: ad essi il pilota deve immediata-
mente uniformarsi.

41. E' obbligatoria per gli alianti in volo libero
la l"il'l:l]i[ii.?_it-)ﬂ{’.Sini:‘ll’ﬂ al di sotto della quota di
m 300,

42, La citcuitazione di atterraggio per gli alianti
si inizia obbligatoriamente con una spirale sinistra
di prenotazione al di sopra della guota minima di
sicurezza sulla verticale degli hangars di Bresso,

43. In alterrageio ha precedenza I'aliante che si
trova pit hasso; i susseguenti Procureranne di la-
sciarlo atterrate e =i disporranno a toccar terra alla
sua destra.

44. Gli aeromobili a motore daranno assoluta pre-
cedenza agli alianti in atterraggio evitando in ogni
modo di interferire nella manovra,

45. Lo spazio minimo di sicurezza va mantenuto
anche in finale ed in atterraggio, rispetto agli aero-
mobili e rispetto agli ostacoli al guolo.

46. Tra le manovre a terra hanne la precedenza

Ite a szombrare la pista,
aeromabile ha iniziata il finale ogni
mento sulla pista devono essere arre-

quelle vo

Quando un
attivith o movi
stati.

47. Ogni attivitd a terra ¢ arrestala non appena
un aeromobile appaia in emergenza. -

11 D.AYV, dard immediatamente le disposizioni per
I'eventuale soccorso.

48. Tn caso di atterraggio fuori campo € fatta ab-
pilota di darne comunicazione 2] DAV, nel
bile, affidando la temporanea
bile alla Forza Pubblica,

bligo al
pitt breve tempo possi
sorveglianza dell’aeromo
49. E’ vietato al pubblico 'accesso alla linea.
11 D.A.V. pud consentire 'sccesso ad estranei, pre-
via ammonizione del pericolo cui si espongeno.

31




50. In caso di manifestazioni o gare il D.AV,
prenderd particolari misure precauzionali richiedendo
lintervento della Farza Pubblica.

51. E’ vietato l'attraversamento e la permanenza
sulla pista: anche il personale di velo o di servizio
potrd trattenersi in pista solo per il tempo stretta-
mente necessario allo svelgimenta delle operazioni
loro richieste.

52. Llstruttore ¢ responsabile dell’osservanza del
presente regolamento per sé e per 1'allievo-pilota.

53. E' latto divieto all’allievo-pilota, in caso di
difficoltd o di pericole comungue manifestatisi, di
continuare nel governo dell’'aevomebile: il governo
dovra immediatamente e totalmente essere rimesso
alle manovre dell'istruitore.

54, L'osservanza serupolosa del presente regola-
mento non esime in aletin modo il pilota dalle respon-
sabilita & Jui imputabili a titolo di neglizenza, im-
prudenza ed imperizia.

55. Qualsiasi infrazione al presente regolamento
sollevera di responsabilita il C.D. e la responsahilitd
piena ed esclusiva ricadra su chi si sard reso attore
dell'infrazione.

56, Chi commette infrazione al presente rezola-
mento & sospeso dallattivita di volo d'ordine del
DAV, previa contestazione diretta e personale, per
tutta la giornata.

I DAV, invita il contravventore a compiere una
oblazione nella cassa sociale in misura proporzionala
alla gravita dell'infrazione e variante da un minimo
di Lit, 500 ad un massimo dj Lit. 5.000.

37, Le infrazioni piit zravi e quelle dei reeidivi
sono colpite da provvedimento di ospensione dal
volo per la durata di pitt siornate di attiviti.

La oblazione potrd essere superiore al massimo pre-
visto dall’articolo 56),

58. Tl mancato versamento della oblazione inibisce
al contravventere la continuazione di qualsiasi atti-
vita di volo,

‘59. I danni al materiale od a terzi canseguenti
alla infrazione saranno posti ad esclusivo carico del
responsahile della inflrazione stessa,

60. Ogni infrazione verrd indicata nel fascicolo
personale.

Le infrazioni pil gravi verranno segnalate al Mi-
nistero della Difesa-Aeronautica ed alle Auteritda Giu-
diziarie per i provvedimenti del caso,

61. E fatte obhligo ai seci di rilerire al C.I. le
infrazioni al presente regolumento,

62, Copia del presente regolamento deve essere
distribuita ai Soci ed nella sede sociale,
nonché al campo,

Milano, 28 ottobre 1958,

esposta

Allegato A
DICHIARAZIONE LIBERATORIA

1l sotteseritto, consapevole del rischio sportivo con-
naturale all’attivith di vole e del pericolo di danno
incombente a tale attivita, liberamente dichiara i
accettare tale rischio e tale pericolo, impegnandosi,
sul proprio onore, a scrupolosamente osservare il
Regelumento attivita di volo.

Tutti eli articoli di tale regolamento sono stati
letti, approvati e sono a perfetta conoscenza del sot-
toseritto c¢he non ne pud invocare ligneranza.

Linosservanza da parte del sottoscritto anche di
una sola norma prevista dal Regolamento attivita di
volo fa ricadere sul sottoserilto la piena ed esclusiva
responsabiliti in ordine ai danni conseguenti alla

infrazione.

Il sotteseritto & consapevele che ['osservanza del
Reanlamento attivita df volo non lo esime dalla os
servanza delle comuni norme di prudenza, perizia e
diliwenza che sole possono cautelare contro il verifi-
earsi di incidenti,

11 Consiglio Direttiva e I'Aeroclub Velovelistico
Milanese sonn sollevati da ogni responsabilitd sia pe-
nale che civile, per dannj alla persona od alle cose
del sottoscritto o di terzi, che comunque si verifi-
cassero a seguito dellz attivitd di volo del sottoseritte
che si assume, in proposito, ogni rp;pon.ﬂahi]it.ﬁ per
il guo operato,

per i minori:

firma di chi esercita la patria petesta

[ Pubblicazioni :

| INTERAVIA
Edizioni Aeronautiche Internazionali, Ginevra
‘ Sede per |'ltalia: Via Latina, 43 - Roma (471)

— Annuario Internazionale dell’Aeronautica
—— Rivista mensile dell’Aeronautica Mondiale

— Quotidiani di informazione aeronautica :
I « Courrier Aerien », « Air Leller » e « Interavia Luftpost »

— « Aerodinamica », opera del Prol. Teodoro Von Karman
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Officine Grafiche Vittorio Sabaini - Via Casoretto, 35 - Tel. 286023 - Milano



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

*
A L U c T Y' L PROFILASSI E TRATTAMENTO DELLE
AFFEZIONI DELLA BOGCA E DELLA GOLA

%*

DOSI: 3-4 compresse ogni ora
*

Preparazione e Vendita per I'ltalia :

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

“SANCAR,

la nuova

classificazione
adatta per

ogni ufficio
.

S p- A C GUO&QGM,{:@

MILANOQO - P.zza Bertarelli, 1

Tel. 808,737 - 802.439

ROMA - Largo Spinelli, 5
Telefono 865.629




METEOR ...

COSTRUZIONI AERONAUTICHE

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

Costruisce :

gli alianti da scuola ed allenamento

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

1 velivoli trainatori

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

1 verricelli per lancio alianti

METEOR tipo “ DOLOMITI,, 160 HP
a f10ppi0 tamburo ed a (:ambio di veloeita

idraulico ed automartico

E TUTTI GLI ACCESSORI PER IL. VOLO A VELA :

— gancl di traino

— ganei baricentrali automatici
— cavi in perlon e¢ nylon

— spezzoni a rottura prestabilita
— cavi da verricello

— paracaduti da rticupero cavi

— strumenti per alianti




