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TUTTI PER TUTTI

I 1" « Briefing volovelistico Due Torri» —
svoltosi il 1" febbraio a Bologna — deve es-
sere considerato — per il nosiro volo a vela
— uno dei pitt importanti avvenimenti di que-
sti ultimi anni.

Pitt di cento Piloti di aliante di ogni tem-
peramento e preparazione sportiva — e Diri-
genti e Amici — hanno potulo esprimere in
liberta idee, suggerimenti e critiche — o sem-
plicemente porre domande — sulla situazione
generale e particolare.

E’ bene sottolineare subito che se esisievano
ancora dubbi sui sentimenti dei volovelisti
italiani, questi dubbi sono stati chiariti nel
corso dei vari interventi.

Ora sappiamo che cié che vogliono i « Cam-
pioni» poco si accorda con i desideri della
maggioranza. Lo scarso denaro di cui il volo
a vela italiano dispone deve continuare ad
essere speso a favore di tutti e con molto di-
scernimento. Per questo il nostro pensiero col-
lima con quello di Mirzan.

Non é giusto e logico che in una famiglia
si nutra un membro di manicaretti, a costo di
affamare gli altri. Non sarebbe giusto e logico
che in Italia si costruissero pochi alianti co-
stosi, sui quali, per evidenti ragioni, volereb-
bero solo i pit abili, quando invece necessita-
no molte macchine, meno impegnative ma
che diano la possibilitd di volare a tutti.
Tanto pilt che con costi ragionevoli si possono
oggi realizzare onesti alianti di buone carat-
teristiche. Ben vengano i super-alianti. Ma
come sovrappili e senza alcun scapito agli
obbiettivi che ancora devono essere raggiunti.

Una politica che soddisfi ed interessi la to-
talitd del nostro volovelismo — anche a costo
di qualche sacrificio personale — & quella che
noi vogliamo. Se obbieitivi s'intendoro la dif-
tusicne del nostro sport e la creazione di unu
base numerica e qualitativa degna di valu-
tazione.

In un Paese dove (come nel nostro) i Go-
verni ostacolano o addirittura ignorano la
creazione di una mentalitd aeronautica all’al-
tezza dei tempi, questa & l'unica sirada da
seguire per « tentare » di essere presi in con-
siderazione: e se vogliamo tentare di far sen-
tire la nostra voce — anche fuori della stampa
specializzata — pitt alta di certe voci (e pur-
troppo non mancano quelle di aviatori) che
approvano sciocchezze tipo alienazione di

aeroporti.
La politica e gli obbiettivi sono — dopo Bo-
logna — assolutamente chiari. Non c'é che

da proseguire, con la fiducia di tutti.

La Redazione
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Ancora..... sulle gare nazionali 1958

L.a situazione meteo della 5* prova

Riceviamo e pubblichiumo — col permesso
dell’interessato — la scguente lettera pervenu-
taci da Pescara deal pilota Renato Vitelli:

Gentile Sig. Rovesti,

ho letto nel n. 11 di “Volo a Vela” il
resoconto fatto dall'lng. Ferrari delle ultime
due prove del Trofeo Bonomi 1958.

A proposito della V*® prova, in tale reso-
conto viene a Lei attribuito un pronostico di
" onda ” come previsione base della gara.

Poiché in quel volo io giunsi oltre Bene-
vento appunto basandomi sulle previsioni da
Lei formulate e senza nulla trascurare delle
stesse, penso di doverle quanto segue:

Dopo aver comunicato i risultati delle os-
servazioni meteorologiche, lei dava consigli
e suggerimenti e disse ad un dato momento:
" Potrebbe anche esservi dell’'onda, ma non
cerfo del tipo di quella che permise il volo
di Morelli la scorsa stagione “.

Poiche fino a quel momento il briefing
verteva sulla possibilitd di volo termica (pro-
va ne sia la raccomandazione da Lei fattaci
di tenersi lontano dalle zone influenzate
dalle brezze di mare), restai un po’ perples-
so. Pensai alla massa d'aria, data per quasi
stabile fino a 2000 mt. alle cre 11, e al
salto di vento che si aveva da NNE e NNW
dai 2200 ai 2300 mt. e dedussi che Lej in-
tendeva piuttosto metterci in guardia contro
la esistenza possibile di “ onde instabili ”
secondarie, di durata condizionata, da sfrut-
tare solo se inconfraiz lungo s rotta e da
non prendersi melfo sul serio.

Per meglio confortarmi contro la fallace
tentazione di impostare la tecnica di volo
sulla ricerca dell’onda mi leval in piedi e Le
chiesi se avevo ben capito circa il cambia-
mento di direzione del vento da NNE a
NNW da 2200 a 2300; lei me ne diede con-
ferma e questo mi fu sufficiente.

Quando poi mi trovai per la seconda volta
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di PLINIO ROVESTI

in termica fino a 2200 mft., partii senz'altro
verso |a meta, sapendo la rotta fiancheggia-
ta da rilievi.

Tanto Le dovevo, e spero di averle fatto
cosa gradita segnalando.

Voglia gradire cordiali saluti.

Vitelli Renate

Da parte nostra, rileniamo ul?_ip ed appor-
tuno fare le seguenti precisazioni.

Nelle prime ore pomeridiane del giorno 9
agosto 1958, conlrariamente a quanlo aveve-
mo previsto al matlino, le inlense correntl
setlentrionali che spiravano in quola. anda-
rono gradalamente alfievolendosi. !

Dobhiamo tutlavia rilevare che lale allie:
volimento del venlo in guota non poleva in
alcun modo ostacolare il compimento cl_ellﬂ
prova. in quanlo la stessa era slata ;-'.tudli’_l.ﬂ
sulle possibilita di veleggiamento lermico €s1°
stenti sulla rolta Rieti-Benevento,

Ecco il testo integrale delle previsioni da
noi lette e commentate ai piloti prima dE‘l”ﬂ
prova, previsioni da noi esposte nell’apposii®
cartellone subito dopo il briefing meteorolo-
gico del mattino:

Situazione meteo e previsioni volovelistiche
del 9 agosto 1958

Dopo il passaggio del fronte jr('ddo_. t'rri_"
nella giornata di ieri ha interessato Flialta
Cemra'-m.eridr'on.u.le, si ¢ stabilito. su tutla lu
pvnisala: wn rpgf;np dt pr(’,\'siom’ livellate. .

Sull' Italia Centrale debole circolazicne di
masse poco umide e debolmente instabili. s

Venti in superficie: Variabill. con intenstie
massima 10-15 km/h.

In quota: venti settentrionali.

1000 metri s.s. NE eirca 20 km/h

3\;88 metri s.s. NNE  eirca 30-35 km/h



gggg metri s.s. NNW  circa 3540 km/h
4600 metri s.s. NNW  circa 80-90 km/h
7000 metri s.s. 310" circa 90 km/h

Risultati del sondaggio termodinamico
sulla Valle Reatina (ore 7,30)

Strato isotermico, dal suolo « 850 metri.

Temperatura necessaria in superficie per
eliminare tale isotermia: 26°C (che sara rag-
giunta verso le ore 11.00).

Da 850 a 2000 metri sul suolo: Strato sta-
bile (gradiente medio: 0.6°C).

Da 2500 « 2700 metri sul suolo: debole
inversione termica (con aumento di tempera-
tura di 1°C).

Temperatura necessaria in superficie per la-
bilizzare termicamente Uatmosfera sino a 1200
metri sul suolo: 28°C. raggiungibili verso
mezzoglorno.

La formazione dei cumuli si verifichera
soltanto sui rilievi ed il loro sviluppo saré ini-
sialmente difficile. Comunque, nelle ore piu
calde del pomeriggio. si potra formare anche
qualche Cumulonembo isolato, non molio at-
tivo,

Prova del giorno che si suggerisce: Distan-
za su banda SE.

Quota di sgancio sulla verticale del campo
ulle ore 12,30 : 900 metri.

Quota di sguncio sulla zona industriale a
Sud del campo alle 12,30: 700 metri.

Condizioni di veleggiumento: inizialmente
modeste, successivamente buone.

Si consiglia ai piloti di non avvicinarsi alle
coste per evitare Linfluenza delle brezze di
mare, che al Sud saranno particolarmente
efficaci.

Commentando questi dati, rilevammo, tra
Valtro, come il diagramma termodinamico re-
lativo al sondaggio effeltuato nella Valle Rea-
tina alle ore 7,30, presentasse — solto la debo-
le inversione termica — uno strato inslabile
dello spessore di cinquecento metri. Aggiun-
gemmo, tutlavia, che non era da escludere la
possibilita di formazione di onde, benche, di-
cemmo non fosse affatto il caso di pensare alla
situazione ondulatoria che nelle gare nazionali
del 1957 aveva permesso ad Alberto Morell; di

compiere il suo memorabile volo da Rieti a
Barletta.

E’ noto. infatti, che per la formazione di
movimenti ondulatori di una certa efficacia,
oltre all'intensita del vento, sono indispensa-
bili:

a) la presenza di aria «stabile» negli
strati sovrastanti la linea di cresta delle catene
montane investite dal vento:

b) una certa costanza nella direzione del
vento, che deve soffiare non solo in quota ma
anche in superficie, contro le montagne.

Orbene, poiché nel corso della giornata I'ir-
radiazione terrestre avrebbe sicuramente reso
termicamente instabile I'atmosfera oltre la
quota di 2.000 metri e, per di pid, da 1.000
a 2.500 metri il vento subiva una rotazione
di ben 65°, é facile capire che — anche con
lintensita di vento in quola da noi pronosti-
cala — gli eventuali movimenti ondulatori non
potevano assumere che carattere secondario o
locale, lanto piu che fino a 1000 metri noi ave-
vamo previsto venti deboli e variabili.

Prinio RovEsTi

SOC. ITALIANA REGOLATORI
AUTOMATICI INDUSTRIALI

MILANO
Via Sismondi 4345 - Tel. 720.681 - 720.411




TECNICA DELLE VENDITE

In questo articolo su & Soaring ». dal
titolo « Salesmanship » — ovvero lecni-
ca delle vendite — saper vendere —
Tames H. Grey. EASC. parla ampia-
mente della necessita di saper « vende-
re » il volo a vela.

Liarticolo che tratte il problema pii
difficile del nostro sport, quello della
diffusione, ¢i dice molte chiaramente
che i problemi volovelistici sono niolto
simili tn quati tutti { Paesi.

La reduzione osa sperare di riuscire
a completare il quadro con le note ri-
portate a fine articolo.

NOE appassionali del volo a vela ne siamo a
volle i peggiori venditori. E ¢id succede per-
che dimentichiamo che il volo a vela & elfel-
tivamente uno sporl rislretto e i suoi scopi,
henefici e piaceri generalmente non sono co-
nosciuti ed apprezzali dal pubblico che non fa
del volo a vela. Noi abbiamo delle restrizioni
nel senso che voliamo insieme. seriviamo arti-
coli gli uni per gli altri (per gli altri dei
nostri) e ¢i raduniame in gruppi selezionalti
per la soddisfazione della nostra compagnia.

Forse noi abbiamo piacere di questa volon-
taria esclusione e nel nostro subcosciente
cerchiamo di conservarla. 11 [fatto che meno
di 2000 persone negli USA sono pileti quali-
ficati di volo a vela gonfia il nostro ego e ci
fa semhrare la cosa una sorgente di prestigio
{1). Ma guardando a noi stessi da un punto di
vista esterno il quadro pud essere ben diverso.
Un osservatore esterno vede un gruppo di per-
sone che parlano In lermini incomprensibili,
che si radunano assieme escludendo gli altri
che pare si occupino di uno
morte, Lipo il salto con gli
oh e pud darsi anche la

(i non iniziati).
gport che sfida la
sci. le corse col b
Roulette Russa.
Presumendo che questo quadro sia sufli-
cientemente rappresentativo, ¢i si polrebbe
chiedere: E perché dovremmo cambiare?
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di JAMES H. GREY, EASC

Prima di tutto perché noi facciamo parle
della societd e quindi i nostri pallini (hob-
bies) ¢i sono permessi solamenle allraverso il
muto consenso della societa. Poiché siamo
pochi di numero non diamo lastidio a nessuno
e conseguenlemenle siamo ignorati. Supponia-
mo tuttavia che gualcuno del governo nazio-
nale o locale decida che noi siamo un impiccio
e un pericolo per I'aviazione commerciale. In
queslc_) raso quanito lempo pen=ale ¢i vorrehbe
per seppellire il volo a vela? (2).

Noi siamo una minoranza e come lale sog-
gella a lutti i pregiudizi e ai timori di altri
gruppi con differenti interessi ed idee (3).

In secondo luogo noi che ci siamo dati a
questa altivila ci rendiamo conto che essa €
distensiva, e pur lullavia acuisce le facoltd di
giudizio e ¢i prepara in un sicuro e sano modo
a cose pitt grandi e a mete pit alte.

Le ricerche volovelistiche hanno costituito
una base fondamentale per la comprension®
del mondo aeronautica che ci circonda. Se non
fosse stato per i piloli volovelisti la scienzd
del volo, Iaerodinamica e sopratullo la seien-
za dei fenomeni del tempo. potrebbero ancora
essere alle epoche della superstizione e dell’in-
dovino. (Barbanera - Pescatore di Chiaravalle,
oggi. Nota del traduttore).

Noi siamo utili all’aviazione e. pill aeneral-
mente. all'umanita il cui futuro & legato strel-
tamente al volo (4).

Acquistando la conlidenza del pubblico €
insegnandogli a vedere allraverso i nostri 0©
chi nei non serviamo solamente lui ma pure
noi stessi. Il volo a vela deve essere presei
lato come uno sport sicuro. piacevole, che non
sfida per niente la morte e non ¢ estremé:
mente difficile.

Se questi assunli sono giusti. che cosa fare?
Io credo che un programma di propaganda
debba essere intrapreso su un livello locale e
nazionale, perche il nostro sport venga apprez
zato e ne lragega consolidamento. Dobbiamo
oltenere un appoggio allivo: 'appoggio psico-




logico, Con quello. I'appoggio fisico e finan-
ziario verranno inevilabilmente. Noi dobbia-
mo divenlarc venditori (piazzistiy di volo a
vela in ogni momento della nostra esistenza.

To penso che una lale car pagna di vendila
possa conlemplare i punli seguenti:

1) Raccontare. scrivere ed insegnare la sto-
ria del volo a vela a tulli coloro che vogliono
ascoltarla o leggerla (5).

2) Incoraggiare la pariccipazione del pub-
blico alle attivita del nostro Club, Fare pubbli-
cita del volo a vela sui nostri giornali e sui
eiornali delle citta vicine. Del nostro volo pun-
tualizzare sempre la sicurezza. la bellezza ¢ la
mancanza di rumore,

3) Fare in modo che gli articoli vengano
pubblicati dai giornali (nazionali} di aviazio-
ne. Non solo. ma bisogna anche rompere il
cerchio dei giornali specializzali. Dare pub-
blicita ai sistemi di istruzione di volo.

4) Spiegare, dimostrare: e rispondere ad
ogni domanda delle persone che visitano i
nostri campi di volo. Un alleggiamento ami-
chevole e volonleroso allrae simpatia e allen-
zione.

5) Dobbiamo cercare — noi tulti — di visi-
tari i nostri campi di volo ad ogni fine setti-
mana: presto =e possibile. tardi se necessario.
ma bisogna andarci. I Dbisogna aiutare. La
palazzina ¢ pulita? IJ 'hangar? 11 nostro modo
di onerare ¢ tale da ispirare la confidenza del
pubblico nel volo a vela?

6) Prevedere nn’atliva campagna per al-
trarre linleresse e sollecitlare I'aiulo delle
nostre scuole pubbliche e private. di collegi e
universita. Perché non distribuire i numeri
arretrali ed invendnti di rivisle di volo a vela
a scuole e biblioteche pubbliche, istituli tecni-
¢i ¢ Associazioni?

7) Studiare la possibilita di offrire corsi.
comprensivi di villo e alloggio. al personale
delle Compagnie aeree.

8) Provvedere una riduzione dei costi al-
fraverso una accurale organizzazione dei pro-
grammi del Club e per la soddisfazione di
tutti, La nota dominante deve essere « sem-
plicita e divertimento ».

9) Noi direttamente inleressati ad
accellare I'aiuto e la collaborazione di qual-
siasi celo sociale. I pur vero che gli uomini

siamo

di cui abbiamo bisogno — uomini cioé con
possibilita finanziarie e giovani che forme-
ranno la colonna verlebrale della nostra atti-
vita fulura — sono i piu difficili da con-
vincere. Ma anch’essi possono essere porlati a
noi: ci vuole perd una tecnica di vendila di
prim’ordine.

10) Incoraggiare i voli di fine settimana in
termini agonistici: durata, distanza triango-
lare ¢ velocita. Non ¢’¢ niente di meglio della
competizione per migliorare il volo di tutii.
1 muscoli volovelislici — come tutti gli altri
muscoli — hanno bisogno di esercizio. Le
compelizioni settimanali possono elevare I'in-
teresse dei nostri associali (6).

_—

(D T piloti civili sono negli USA pit di 800.000, di
cui circa la metd brevetti OACI, che corrisponde in
teoria al nostro secondo grado, ma in pratica & ben
superiore. Confrontati a questi i 2000 piloti d'a-
liante sono ben poca cosa, Quanto dice I'A. vale

anche per noi pur essendo il divario fra le cifre
meno notevole,

(2) Estremamente attuale per il nostro volo a vela.
L’attivitd sugli aeroporti di Torino, Vergiate, Vene-
gono e Bresso & praticamente paralizzata dalle ne-
cessita  dell'Aviazione Commerciale mentre pochis-
sime delle persone con I'autorita per farlo, si preoc-
cupano di sistemare I'aviazione sportiva., Siamo troppo
pochi per interessare,

(3) E* il caso di dire col Gen. Nannini: «E I'u-
nione che fa la forza. 1 proseliti danno la possibilita
ai piloti di volare di pin a pitt buon mercato ».

(H Questo & un po” difficile da far capire in Italia
dove, oltre ad ignorare in modo pressoché assoluto il
volo a vela, si considera chi viaggia in aeroplano alla
stregua di omicidi. Per non parlare dei piloti mili-
tari valutati veri Kamikaze,

(5) Anche questo un po’ piu difficile da nei. Sa-
rebbe pit il caso di quanto dice T'A. per i volovelisti
che sono, salvo pochi janatici. i primi ad ignorare
quanto =i serive di volo a vela (basti pensare che su
circa 800 brevetti « C» in ltalia, meno di 250 sono
abbonati a questa rivista che, a quanto ci risulta, e
Funica a trattare di volo a vela nel nostro Paese). Gli
altri, i non iniziati, debbone essere invogliati ad
ascoltarei.

Possibilmente senza arrivare a legarli ad una sedia.

(6) Particolarmente da prendere in considerazione
questo punto. Competizioni amichevoli senza iserizioni
neé premi, potrebhero essere disputate in permanenza.
Di piti: potrebbe essere istituita una gara permanen-
te da chiudersi ad una certa data, gara aperta a
tutti i piloti che volano, o che andassero a volare su
di un certo aeroporto.




5 ] Situaxione generale alle ore 7 dal

N 30 Setterbre 1958
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CHILOMETRI

Mantelli: km 275
Vella: km 130

di PLINIO ROVESTI

seltembre 1958 il Comandante Man-
ha realizzalo un volo di distanza che
merita di essere segnalato e commenlato aj vo-
lovelisti, perché fa parte di quei tentalivi che
da tempo il nostro valoroso pilota sta effet-
tuando per cercare un percorso che assicuri
il compimento dei 300 chilometri.

1 30
telli

E’ noto che la conformazione geografica del-
la nostra penisola rende possibili 1ali voli qua-
si esclusivamente percorrendo I'ltalia da Nord
a Sud o viceversa. E’ vero che la Val Padana
pud serbarci ancora qualche sorpresa e che da
aprile a giugno un bel volo termico di 300 chi-
lomelri pud sempre scappar fuori; ma & pur
vero che performances del genere richiedono
condizioni meteo eccezionali. In queste condi-

zioni includiamo anche le situazioni ondlll‘fl'
torie di SW, ben note ai volovelisti modenesi;
i quali, prima o poi. partendo con una buona
quota dall’Appennino Tosco-Emiliano verso
NE, i 300 chilometri riusciranno a farli. Quod
est in voltis...

Continuando nel nostro esame. diremo che
le situazioni meleo che permettono di tentare
il veleggiamento termico o lermodinamico da
Sud verso Nord sono quelle caratterizzale da
venti provenienti dal 2° o dal 3° quadrante.
mentre per volare da Nord a Sud occorrono
venti dal 1° o dal 4° quadrante.

I numerosi tentalivi compiuti in quesli ul:
timi anni nei due sensi, hanno permesso di
raggiungere l'agognata meta dei 300 km una




sola volta. ed a lal fine sono state indispensa-
bili le « onde » della Maiella.

Crediamo quindi non sia privo di interesse
illustrare la situazione meteo che il 30 seitem-
bre 1958 ha permesso al Comandante Mantelli
di coprire i 275 km che separano Frosinone
da Rimini ed al pilota Emanuele Vella di rag-
giungere, da Rieti. Citta di Castello (130 km).

Cominciamo dalla situazione generale. che,
alle ore 7. presentava. ad Ovest delle Alpi Oc-
cidentali, una perturbazione atlantica in mo-
vimento verso Est, coi suoi fronti caratteristici,
A tale perturbazione era associata una depres-
sione, centrata sull'Irlanda. la cui circolazione
ciclonale convogliava sull’llalia aria di origine
atlantica, umida ed instabile negli strati super-
ficiali. Sull'ltalia Centrale i venli provenivano
da Sud, dal suolo a 1.000 metri di quola
{(figura nel titolo).

Fin dalle prime ore del mattino, « Cumulus
humilis » riuscivano a formarsi sui rilievi del-
I’Appennino Centrale, grazie alle correnti pro-
dotte dal sollevamento orografico. Tuttavia.
nelle valli, le inversioni termiche prodotte dal-
I'irradiazione notturna del suolo, richiedevano
alcune ore d’insolazione per essere distrutte.
Verso le dieci, qualche cumulo, sufficientemen-
te vigoroso, viaggiava nel «letto » del vento,
allontanandosi dalle montagne e portando le
prime ascendenze nelle vallate. Erano perd
correnti deboli, che gli alianti avrebbero po-
tuto sfrutlare soltanto se rimorchiali in quota
solto Ja base di condensazione delle nubi.

Per tentare la dislanza. con partenza da
Rieti, bisognava atlendere qualche ora. In au-
tunno, buone condizioni termiche non si pre-
sentano prima dell’'una, almeno sull’ltalia Cen-
lrale.

Nelle regioni della costa Tirrenica. invece.
per la maggior umidita dell’aria, i cumuli si
formano prima, benché la loro base di con-
densazione sia spesso piultosto bassa,

Il diagramma riportalo nella Figura 2, illu-
stra 'andamento della temperatura in quota
di Roma-Ciampino e di Rieti alle ore 13.00 del
30 settembre 1958. Dallo stesso si puo rilevare
come a quell’ora l'instabilita termica si esten-
desse dal suolo a 1.700 melri (Riecti). dove
una debole inversione termica limitava lo svi-
luppo verticale dei cumuli.

Sull'ltalia Centrale I'aria era meno umida e
la quota della base di condensazione delle nubi
convetlive si elevava di mano in mano che ci

si allontanava dal mare ed a seconda dell’al-
tezza dei rilievi montani sui quali si forma-
vano. | venti soffiavano da Sud. con la forza
di 16 nodi. fino a 1.000 metri sul mare. Non
v’ha dubbio che, dalle ore 13 in poi, le condi-
zioni erano ottime per tentativi di volo veleg-
giato verso Nord.

A questo punto riportiamo le descrizioni
fatteci dai due piloti che in quel giorno tenta-
rono la distanza, cominciando da quella del
Comandante Mantelli, partito per primo dal-
I'Aeroporto di Pratica di Mare (Roma) e
giunto sino a Rimini (km 273).

« Alle 10.30 sono in volo col Canguro. La
radio ¢ inefficiente ed il rimorchiatore mi
traina a 160 km/h, rasentando la turbolentis-
sima base di grossi cumuli.

Dopo 30 minuti di sofferenze, sgancio a
2.000 metri, a qualche chilometro a Nord di
Frosinone, ed inizio il sondaggio.

La prima ora di volo risulta piuttosto impe-
gnativa, per l'estrema volubilitd delle ascen-
denze. Con un delicato lavoro di termodina-
mica. mi sposto verso Sud.
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Figura 2 - Diagramma dell’andamento della temperatura
alle ore 13.00 del 30 settembre 1958 secondo i rilievi
effettuati a Roma-Ciampino ed a Rieti,



/A'F.L o Alees

Alle ore 13.30 sono di nuovo su Frosinone
(vedere il diagramma altigrafico riportato
dalla figura 3) ed inizio lo spostamento a
Nord. appoggiandomi ai cosloni. Sulla verti-
cale di Olevano Romano aggancio una lermica
di 3 m/sec. che mi porta alla base di una
bella strada di cumuli diretla quasi esalla-
mente a Rieli; dove. senza fare una sola virala
e senza perdere quola. arrivo in poco pit di
mezz ora. (Media, da Olevano Romano a Rieli.
120 km/h. con carrellino attaceato). Dopo aver
rilevato dalla manica la direzione del venlo.
mi porto su Poggio Bustone, riprendendo
la quota perduta nel traversone della valle
reatina.

Nella zona di Poggio Bustone perdo un po’
di tempo. ma poi, cogliendo il momento op-
portuno. riprendo la via del Nord ed in breve
sono sul Monte Subasio (Perugia).

Sottovento al Subasio attraverso un gioco
di rotori. che trascuro per portarmi su alcuni
costoni, dove, come previsto, lrovo forti ascen-
denze dinamiche che mi permettono di guada-
gnare la quota necessaria per sallare rapida-
mente al Monte Catria ed al Monte Nerone.

Sul Monte Nerone, sostenulo da una co-
moda dinamica. faccio, con lutta calma. il
punto della situazione.

Sono le 18.00 e gia s accendeno le prime
luei nei casolari. Rimini dista 50 km. He 1.800
metri di quola ed un buon venlo in coda.

Tullo sommato. ge il diavolo non ¢i melle
la coda. dovrei farcela. con un ragionevele
margine di sicurezza., In caso di emergenza.
atterrerd sulla spiageia. l

Metto prua a Rimini e alle 18.30 allerro
sull’Aerobasze della 5* hrieala. esatlamente ollo

e

ore dopo il decollo da Pratica di Mare, a 275
km dal punto di sgancio.

Ed ecco la descrizione del volo di Vella.

« Decollo alle 13.00 dall’Aeroporto di Rietia
hordo del « Passero » [-FOLD del Cenlro Na-
zionale di Volo a Vela, Sgancio alle 13.14 sulla
« Foresta » a 1.250 melri sul mare. ed inizio
il veleggiamento nella zona tra Canlalice ed il
Terminillo. Le ascendenze sono ancora deboli.
ma un bel cumulo proveniente da SSW viag-
gia nel letto del venlo verso di me. Lo aspello
fiduciozo, vivacchiando lungo i cosloni col
variomelro a zero.

Quando il bordo anteriore della nube arriva
culla mia verlicale. inizio il volo a spirale e
comincio a salire 2-2.20 m/sec. in una tran-
quilla ascendenza che mi porla rapidamente
a 1.700 metri. Mi =i allarga il cuore. Punto lo
sguardo verso il Monte Corno: ci sono dei cu-
muli che. arrivali alla spiceiolala. si sono sal-
dali fra loro e semhrano fermi nel cielo. Verso
il Monte Coscerno. cumuli isalali,

Sono le 14.00 ed ora il sole halle in pieno
sui costoni rivelli ad Ovesl. La siluazione ter-
mica dovrebbe ancora migliorare. Calcolo che
in due ore davrei arrivare con lullo comodo
all’Acroporlo di Foligno. Se riesco a guada-
enare la base dei cumuli. pa-to.

Alle 14.05 tocco la hase; scno a 1950 melyi
sul mare ed il variomelro conlinua a segnare
2.20 m/sec. a salire. Fermo la prua su Monle
Corno e... via a 120; il plafond scende ed io
mi aggiusto con qualche spuntata di dirultore.
poi, di nuovo sereno. Sallo =ubile il vallone di
Leonessa, diretto ad un allve cumulo. ma
troveo lo zero e qualcosa a scendere. Mi spo-

Fig. 3 - Diagramma altigrafico del volo Mantelli descritto nell‘articolo,




sto ancora e comincio a preoccuparmi. Sono a
1.550 metri sul mare; tornare indietro & un
rischio; se vado avanti o resto qui. ed i cu-
muli continuano ad essere cosi fiacchi. bastera
perdere qualche centinaio di metri per reslare
al di sotlo dei valichi. Cautamente mi avvicino
ad un cumulo in arrivo: sulla verticale di uno
sperone montano trovo il mezzo metro. Sono
sotto la nube, che continua a spostarsi verso
un pendio pit consistente. ed io con lei. Sul
pendio trovo un melro e mezzo a salire ed in
breve torno a respirare I’aria salubre dei 1.700.

Come avevo gia rilevato veleggiando su
Poggio Bustone. anche qui noto che la nube
isolata, o il costone senza nube sopra. danno
poco; quando invece costone e cumuli si ac-
coppiano, I'ascendenza raddoppia.

Le nubi che viaggiano nel letto del vento.
quando giungono in prossimitd dei costoni
favorevolmente esposti al vento. rallentano la
loro marcia o vi restano addirittura ancorale
per una diecina di minuti. Queste osservazioni
mi permettono di adollare una tattica di volo
assai reddilizia: nube in avvicinamento alla
montagna. parlenza verso il costone in modo
da arrivarvi poco prima del cumulo: sfrutta-
mento dell’ascendenza e traversone sul pin vi-
cino accoppiamento cumulo-costone.

Con questa regoletta del «tiro a segno »...
il resto del volo & diventato facile e tranquillo.

Arrivo sul Monte Coscerno (m. 1.685) sopra
Spoleto, alle 14.50 con 1650 melri dj quola;
salgo a 1950; traversone su Monle Maggiore
(m. 1.428), alla velocita di massima efficienza.
Le mie mire erano limitate in partenza: Aero-
porto di Foligno od al massimo quello di Pe-
rugia. Arrivo sui monti di Foligno alle 15.20
con 1.750 metri. Ormai ho la certezza d; poter
arrivare all’aeroporto di Perugia, Punto verso
il Subasio. sul quale veleggio dalle 15.30 alle
15,50, toccando la quota di 1950 melri. Quindi
traversone sull’Aeroporto, dove arrivo con
1.700 metri. Sono alto... troppo alto per atter-
rare a Perugia. Ci penso. gironzolando nella
zona. Trovo il « pelelto », poi mezzo metro...
e risalgo a 1950 metri. Ormai non resisto piu
alla tenlazione di continuare il volo. Dove
vado? Possibilmente verso [I'aeroporto pit
vicino, cio¢ Arezzo. Sopra di me. in quota.
nolo una catena di « altocumulus castellatus ».
Avrei dovulo pensare che il « tempo » poteva
cambiare presto volando verso NW, invece
proseguii. Traversone su Monte Terzio (metri
961), dove arrivo alle 16,25 con 1300 melri.

Risalgo a 1.700, mentre osservo le condizioni.
Verzo il Trasimeno, banchi di « altocumulus-
floccus » e sotto... cumuli in disfacimento. Mi
pento di non aver atterrato a Perugia. oppure
deviato verso NE. Ad ogni modo. ad Arezzo
non ci si arriva e tanto meno posso tornare
indietro. Imposto il plané nella valle di Um-
bertide, nella speranza di trovare ancora qual-
cosa.

Parto da 1.500 metri (1.300 rispetto al
suolo) e percorro ben 20 km senza trovare né
ascendenze n¢ campi d'allerraggio che offra-
no una certa sicurezza. Arrivo nelle vicinan-
ze di Citta di Castello, seriamente preoccupato,
e Vi scorgo uno spiazzo di terreno, che da lon-
lano sembra un campo sportivo. Si tratta
invece. di un semplice appezzamento di ter-
reno, della lunghezza di 150 metri. Con ['aiuto
del Cielo riesco in qualche modo a farci en-
trare il mio « Passero », ed a fermarmi, piut-
tosto bruscamente, contro il terrapieno di una
strada.

Ho percorso soltanto 130 km, ma I'espe-
rienza che ho avuto modo di compiere in
questo breve volo di distanza ¢ stata per me
preziosissima e ricca di insegnamenti, da Cl'.ll'
sono certo di poter trarre grande vanlaggio
per la mia {utura attivita volovelistica.

P. RovesTi
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Inchiesta al Nord :

IL

Proseguendo la sua indagine
sulle costruzioni volovelistiche
del Nord-Europa Evangelisti ci
presenta il motoalinnte « Mo-
torspatz I ». La otografia mo-
sire. chiaramente Cottima ar-
chitettura generale e la soluzio-
ne adottala per la sistemazione
del motore.

hi girasse in Baviera oggl. nei pressi di

Miinche-Riem, potrebbe vedere uno strano
velivolo: [orse rimarrebbe stupito e non sa-
prebbe dire se ¢id che-vede in cielo pud defi-
nirsi un aliante od un velivolo a motore, Ma
¢io che vede & I'uno e I"altro. & il Motorspalz I,
l'ultimo nato della grande famiglia Scheibe
che ricalea un lema gia precedentemente sval-
to in altri paesi con risultati interessanti (I'ul-
timo di questi prototipi fu il « Nelson Hum-
mingbird » costrnito in California ed equi-
paggiato con un molore Nelson a quallro ci-
lindri con una potenza di 40 HP, complela-
mente retratlile in fusoliera).

L’ultima fatica dell’'Ing. Egon Scheibe ¢ una
versione modificala dell’L. Spatz 55 che lenta
di risolvere in maniera originale sia il pro-
hlema del decollo per alianti sia quello del
lurismo 4ereo SUper-economico. Infatti per il
decollo non occorre né verricello né traino;
il Molorspatz decolla da solo con T’ausili{l} del
suo piccolo motore da malocicletta. Per 1I. tu-
rismo aereo. se ci si acconlenta della sua limi-
tata velocild, si possono compiere lunghi per-
corsi veleggiando ed alternando il volo a mo-
tore per mantenere la quota di sicurezza.
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“MOTORSPATZ

I!!

di GIORGIO EVENGELISTI

[I Motorspatz I & un veleggialore a motore
con disposilivo di partenza automatico, mono-
motore, monoposto; gruppo di sollecilazione
secondo i modelli di costruzione tedeschi per
alianti. La [usoliera & formata da un’armalura
a traliccio di tubi di acciaio con listelli sago-
mali in legno e rivestimente in tela, motore
nella prua della fusoliera.

L’ala. alta, & la stessa dell’L.Spatz 55 ridot-
ta a melri 13,20; costruzione in legno, longhe-
rone a cassone anlitorsione in legno di betulla
con rinforzi a falde in legno di [aggio. il rive-
stimento ¢ in tela, normale a Lulti gli Spatz.
Le incollalure avvengono normalmente impie-
sando resina di gomma artificiale inglese Ae-
rodux 185.

L'impennaggio ¢ della serie degli Spatz 55
costruzione in legno con rifiniture in legno
compensato e lela. Il dispositivo di corsa €
formato da una ruota semi-rivestita fissata al
fondo della fusoliera e da un pattine di gom-
ma speciale con molle.

1l motore & un « Boxer ZB 250 » a due ci-
lindri, a due tempi di 250 em® ed una potenza
di 18 HP. L’elica in legno viene azionata al-
lraverso un ridullore ad ingranaggi con Tap-



Cuaratteristiche principali :

Apertura alare m 13.20
Lunghezza m 6,10
Altezza m 135
Superficie alare m* 10,9
Profilo alare Mi-Profil 146
Peso a vuoto ke 210
Carico utile ke 100

Carico alare kg 28.4/m?®
Velocitd massima 110 km/h
Velocita di atterragg. 55 km/h
Velocita di salita 1.5  m/sec

Velocitd di minima di-
scesa con motore fermo
1 m/secondo

porto 1:2,5. Il motore con due carburator;i.
€ a semplice accensione magnetica, 1’avvia-
mento avviene elettricamente. Il serbatoio del
carburante ¢& installato nella fusoliera dietro
al longherone. la sua capacita ¢ di 13 litri.
Il consumo del carburante é circa 7 litri
all’ora.

s

e
— g — T/

L]

In questi giorni ha iniziato i voli di collaudo
un secondo prototipo equipaggiato con un
motore Brindl da 300 cmc che fornisce al
velivolo un’autonomia leggermente superiore.

G. EVANGELISTI

La fotografia del titolo é stata gentilmente concessa
dalla Ditta Scheibe.

Aero Club Milano

Scuola di Volo

Corsi di :

Corsi di:

pilotaggio 1° grado (L. 110.000)
navigazione 2° grado

radio navigazione

volo mnotturno

volo strumentale

volo acrobatico

aeromodellismo

lo sconto dif Lie. 50.000.

Agli allievi provenienti dai corsi MO. VE. TRA. dell’A. V.M. si pratica

A brevetto conseguito, premi dell’ Aero Club d’Italia di Lir. 60.000 per
minorenni e di Lir 40.0000 per maggiorenni.
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]1 campo relativamente nuovo del volo d'on-

"da & stato preso in considerazione dopo la
guerra e in America, in Francia. in Germania,
con i mezzi che la scienza moderna dispone,
vengono effettuati studi e ricerche avenli come
scopo lesame dei fenomeni ondulatori e il
loro sfruttamento non solo scientifico e spor-
H\"O e zU'H_‘he E‘.CUl1Dmi(fO.

Tra I'aliro & stato notato che eccellenti gior-
nate donda sono strettamente legate a]la'pre—
senza di correnti a gelto per cui si cerca. par-
lendo dalle attuali conoscenze. di approlon-
dirne le cause e gli effetti.

In questo e nel seguente articolo sono nai-
rale alcune esperienze raccolte durante il sou-
giorno dalla Akademische Fleigergruppe Stuit-
gart a St. Auban nella Francia meridionale
durante alcuni voli d’onda dell'Istituto Germa.
nico di Scienze Aeronautiche per il volo a vela
a Innshruck in Auslria.

i

=

Situazioni d’onda
a Saint Auban
e Innsbruck

di Manfred Reinhardt

Akademische Fleigergruppe SI'-L.IHQEH
und DFS Miinchen

St. AUBAN

Il Centro Francese di voloe a velzf .dl bl‘.
Auban a causa della sua ollima posizione €
diventato, nel corso degli ullimi annt. un
centra di vole d’onda. Buone condizioni me-
teorologiche e premesse orografiche }.JI'UPIZ'C
sono le cause fondamentali per la 1'elall1\'mnEn:
le frequente formazione di onde. spe('mlln.enlf
nei mesj invernali scarsamente inlluenzali da
disturbi termiei.

La ligura 1 mostra una vedula della Mon-
tagne de Lure in tulla la sua lunghezza verso
f"’_e-‘-il; si riconosce il versante nord 11_1_0[[0 ri-
pido e il pendio sud molta pit dolce. Il fondo
valle & a 460 m sul livello del mare, la vetta piu
alta del massiccio Lure si trova a 1865 m.
Sullo sfondo, sopra la cresta in direzione ovesl.
& visibile come rilievo vicine il nolo monte
del mistral: il Mont Ventoux.




Nella figura 1 si vedono anche verso nord-
ovest i rilievi pin bassi ai piedi della Montagne
de Lure, come Les Baronnies e la Montagne de

Chabre.

Condizioni meteorologiche. La direzione
del vento particolarmente propizia a forma-
zioni d'onda & generalmente nord-ovest e le
migliori condizioni si presentano allorche
una massa d'aria omogenea e unidirezionale
investe I'ostacolo monluoso. in questo caso la
Montagne de Lure. Queste condizioni si hanno
durante la presenza di una corrente a getto
con il cuore sull’Europa sellentrionale e dire-
zione est sui paralleli.

Una corrente a gello si forma quando una
massa suhlro])i('a]e sl sconlra con una massa
d’aria fredda polare, Lungo la linea di con-
latto, per le grandi dilferenze di temperatura.
avviene un concentramenlo di isobare legalo
all’alta velocita orizzontale del vento. Questo
nastro orizzontale piullosle sirello. con una
velocita di venlo elevala e con estensione lon-
gitudinale cospicua. viene appunto chiamalo
corrente a gello. Il suo cuore si trova normal-
mente a 7/10 km di altexza.

Fig. 1 - Montagne
de Lure vista verso
ovest con i rilievi
antistanti: Lles Ba-
ronnies e la Mon-

tagne de Chabre.

Nelle seguenti figure & rappresentata una
di queste condizioni favorevoli e precisamente
quella del mese di marzo del 1956.

E’ riportato I'andamento delle isobare nel-
I'area dei 500 mb, cioé ad una quota di circa
5000 m, per un periodo di 6 giorni dei quali
perd uno solo venne sfrutlato per voli d'onda.
La superficie di 500 mb venne scelta perché
questa quota in generale € caratteristica e
rappresentativa per la buona formazione di
onde durante una adatta condizione meteo a
lerra.

St. Auban. segnato con un cerchio e con le
lettere St. A.. & ancora nell’ambito di una
corrente prevalentemente da nord. I cuore
della corrente a getto, con direzione nord-
ovest. si trova sull'Inghilterra. svolla perd ver-
so ovest sull’Atlantico. La situazione a terra
mostra lo stesso andamento dei giorni prece-
denti: durante la notte e alla mattina vento
nord fino nord-ovest. verso mezzogiorno giro
del vento verso sud (disegno 1).

Sotto I'influsso dell’alta pressione delle Az-
zorre in avvicinamento, anche a St. Auban

ha potuto affermarsi una corrente nord-ovest
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fino al suolo. Lenticolari cambianti conlinua-
mente posizione tradiscono perd una corrente
non uniforme ad una altezza di 3-4000 m.
Vento a terra di 10 a 15 nodi da nord/noerd-
-ovest (disegno 2 e fig. 2).

La corrente nord-ovest & aumentata, ora il
cuore della corrente a getto si trova in dire-
zione nord-ovest szulla Francia e sulla Ger-
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Disegno 6

mania. Cielo completamente sereno. solo verso
sera arrivo di cirri in gquota. Venti al suole
per tutto il giorno da nord-ovest con 20-30
nodi. Giornata con ottime possibilita di veleg-
giamento (disegno 3).

Il cuore dell’alta pressione delle Azzorre
si & gpostato verso est e si trova sulla Spagna.
La situazione d’onda & ugualmente buona per



Fig. 2 Lenticolari a posizione
mutevole a quota 3-4000 m

indicanti instabilita di corrente

entrambe le giornate. | venli al suolo sono
lalmente forti il 5 marzo che non si pud de-
collare. Durante le due giornate una lenti-
colare ben sviluppala. lunga circa 20 km, si
trova sulla verticale della valle Durance ad
una quota approssimativa di 7-8000 m. Pur-
troppo non si effelluano voli nelle due gior-
nate (disegno 4-5 e fig. 3).

L’alta pressione sulle Azzorre si & spianata.
i venli in quola sulla FFrancia girano a nord,
masse d’aria pia umida irrompono nella Fran-
cia meridionale e al suolo, verso mezzogiorno,
il vento gira a sud. Nonostanle la presenza di
lenticolari in quota non & pit possibile un
agganciamenlo (disegno 6 e fig. 6).

La condizione d’onda varia naturalmente
con le possibilita di cambiamento dei para-
melri: pressione, lemperatura, umidila ece.
Generalmente perd le condizioni pit propizie
per il volo si sviluppano durante una condizio-
ne meteorologica stabile mollo eslesa. come la
sopra descrilla correnle a gellto.

A St. Auban si & sviluppata una cerla lec-
nica per lo sirutltamento delle onde, ricavata
per la maggior parle dai voli del personale
della scuola che, olire I'istruzione degli allievi.
esegue un cerlo programma di ricerche,

Per esempio: le rotte di volo standard nor-
malmente usale per il raggiungimento delle
due onde. sono due.

Una rotla di volo conduce al pendio che
divide la valle Durance dalla valle Bléon. L’al-
tezza della cresta & di 500 m rispetto il fondo
valle. Al di la la valle Bléon con i suoi pendii
aperti a nord-ovest e formanti quasi angolo
rello.

Con vento da nord-ovest si pud sganciare a
2-400 m sulla valle, guadagnar quota sul pen-
dio e nell’ascendenza sovrapposta ad esso per
poi attraversare, con una quota iniziale di
2500-3000 m, la valle Durance controvento in
direzione nord-ovest ed agganciare quindi la
prima onda sulla Montagne de Lure.

L’altra rotta di volo conduce direltamente
nella zona dei rotori sotto la prima onda. cosi
che spesso si sgancia proprio nella zona di
sottovento della Montagne de Lure anche se
il traino si trova ancora qualche centinaio di
metri sollo la cresta, Il territorio sotloslante
e molto aspro e ha il tipico caratlere della
Provence, ma i rotori sono. data la loro esten-
sione, abbastanza sviluppali da permettere una
salita nella parte anteriore.

Per le pure onde d'oslacolo si sviluppane
tre casi fondamentali di formazioni d’onda e
di rotori, secondo le osservazioni francesi. I
lve casi song illustrati nel disegno 7. Mentre
nei casi a) e ¢) sono possibili salite in pendio
e nella seconda onda, nel caso b) & sfruttabile
soltanto D'ascendenza in rolore nella zona di

sollovento della Montagne de Lure.
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Disegno 7. Formazione di rotori e onde sopra 5t. Auban.

Nei giorni di forte turbolenza e con forli
venti al suolo si traina quasi esclusivamente
con il Fieseler Storch usando cavi di perlon
che assorbono sia le ralfiche esterne che quel-
le generate dal velivolo trainatore. T piloti
trainatori irainano quasi sempre nel cuore
d_ell’ascendenza dando poi il segnale di sgan-
cio.

A St. Auban la posizione delle onde & cono-
sciuta per quasi tutle le situazioni meteorolo-
giche ed & facilmente intuibile quali e quanle
utili indicazioni se ne possano trarre sopra-
tutto per quanto riguarda V'esecuzione di un
volo d’onda. In generale la tecnica da usars
puo essere cosi riassunta: durante la ricerca
tenere la macchina possibilmente ad una velo-
citd costante contro vento. Ogni movimento
verticale dell’aria sard segnalalo dal variome-
tro con un valore tendente a restare costante
per la natura stessa della corrente che lo crea.
Con spostamenli a destra e a sinisira, avanti
e indietro. si cerchera il punto di maggior
salila considerando che. ad esempio. una velo-
cita di 100 km/h con una salita di 1 m/sec
equivale ad una velocita di 70 km/h se la
salita é di 1.5 m/sec o a una velocita di 130

16

km/h se si ha discesa di 0,5 m/sec, secondo
la polare.

Per le grandi altezze questo ha importanza
per i valori assoluti dato che la misurazione
della velocitd richiede una correzione di den-
sitd con l'aumenlo di quota; correzione che
pud raggiungere valori cospicui. come dimo-
stra la seguente tabella.

velacita velocite effettiva alln quota di

indivate 6000 m 8000 m 10.000 m
50 km/Zh 70 km/h 79 km/h 88 km/h
70 km/h 100 km/h 110 km/h 123 km/h
100 km/h 140 km/h 157 km/h 175 km/h

Zone di forle discendenza devono essere
atiraversale velocemente. ma a velocita co-
slante. onde poter nolare istantaneamente il
sia pur minimo cambiamento nella velocita
verlicale dell’aria attraverso una diminuzione
della caduta indicata dal variometro, Anche
se la diminuzione da principio & soltanto di
pochi c¢m/sec & pur sempre segno (data la
coslanza dei movimenli dell’aria) che la com-
ponente verticale cambia.

Nubi in eventuale formazione nelle vicinan-
ze vanno avvicinale dalla parte rivolta al ven-
to. Certe volle la forma della parte superiore
di uno strate di nubi pud dare indicazioni sul-
Iesistenza di onde. come vedremo pin tardi
nella deserizione di un vole a Innshruck.

L’avvenuto agganciamenlo dell’onda si ma-
nifesta con una corrente complelamente sta-
hile. nella quale la macchina trova una calma
assoluta, Non resta altro che cercare la zona
di maggior ascendenza.

Esistono nubi d’onda, le cosidette lentico-
lari. la cui osservazione pud dare utili punb
di riferimento riguardo la posizione delle onde
slesse,

Se le nubi si trovana al medesimo livello la
zona di salita & dalla parte esposta al venlo.
cioé davanti al late dai contorni netti e ben
definiti.

Se esiste una differenza d’altezza elevala
tra alianle e lenticolare si dovrd prendere in
considerazione lo spostamento orizzonlale del-
le zone di azcendenza, cid comporta I"amplia-
mento della zona da esplorare.

Per i voli a cielo sereno & importante, sia
una continua sorveglianza del variometro e
dell’'anemometro, sia l'osservazione della po-



onda sulla Montagne de Lure

aggancio su due onde

v - Rl
velocita verticale 16
dell'aria

estrapolazione
dimostrativa

al diagramma
altigrafico

+2 M

Partenza ore 10,42

_ Afterraggio
ore 16,03

Disegno 8 - Diagramma altigrafico del volo in onda del
Reinhards,

sizione rispelto al terreno. Per le grandi al-
tezze questi rilevamenti di posizione sono
mollo difficili, dato che l'aechio non pud va-
lutare la variazione degli angoli. Per ritrovare
un’onda, da 600 m in poi, si pud rilevare la
posizione con una approssimazione molto
vaga, il resto deve essere falto col variometro.

Fig. 3 Llenticolare
grande con nubi

secondarie

3 marzo 1956. - Aliante Kranich lll - Pilota Manfred

Comuncue anche per il volo d'onda se gli
studi teorici sono di enorme importanza, I'e-
sperienza personale & pur sempre un fattore
decisivo. Ed é appunto per la mancanza di
esperienze proprie che la Akademische Fleiger-
gruppe Stullgart decise, nella primavera del
1956, di andare a St. Auban. il centro francese




la fase di

Fig. 4 Onde sulla valle Durance durante
esaurimento della condizione di mistral,

di volo d’onda, per acquisire. accanto alle
cognizioni volovelistiche, le premesse meteo-
rologiche e materiali [ondamentali.

Una delle prime rivelazioni [u che il ritmo
di frequenza delle condizioni d’onda non &
sempre il medesimo. Ma la perseveranza venne
premiata quando, dopo quattro sellimane. si
formo la situazione nord-ovest tanto propizia
per il valo d'onda che abbiamo narrala pre-
cedentemente.

[ componenti del gruppo eflfettuarono i
voli riportati nella tabella.

| voli 1 e 2 vennero effelluati nella seconda
onda. sulla verticale della valle Bléon; i voli

3 e 4 nella prima onda sulla Montagne de
Lure,
[ volo 2 di Lelsche venne elfelluato senza

vespiratore. il volo 1 di Plasa. come il volo 3

is

di Gehring. con un respiralore ad ossigeno
portatile.

nomie tipo di altezza  guadugno
aliunte assolita quota
raggiunta
1) H. Plasa Meise 5060 m 400 m
2) H. Letsche Castel 311 4760 m 3900 m
3} F. Gehring Castel 311 7160 m 6300 m
4y H. Plasa Kranich 3" 8560 m 7000 m
5) M. Reinhardt  Kranich 3" 9974 m 9060 m

Il volo 5 passo dalla seconda alla prima
onda. della quale venne raggiunla la cuspide.
Nello stesso giorno vennero effetiuati altri due
voli di quota da J. Schumann-Frankenthal-
Pfalz. con una quola assoluta di 8400 m e dal
dotl. Servier-Paris. con pin di 7000 m di
quota assoluta. [I

gignor Landi. il pilota spe-
rimentale del centro. elfettud un velo planato
da un’altezza iniziale di circa 6000 m in dire-
zione sud-est atterrando a 75 km di distanza.
nel centro di volo a vela di Fayence.

[1 disegno 8 riproduce il barogramma del
volo 5. con il riporto delle massime velocita
verlicali dell’aria lenendo conto della corre-
zione di densild dai 4000 m in poi. Sulla car-
tina si nola come durante tutto il veole non
compaia una velocitd verlicale superiore ai
3 m/sec. Le uniche dilficolta [urono provocate
dalla temperatura esterna: da —40" a —50°
fra gli 8000 m e la quota massima raggiunta.

5 Spiraglio apertosi tra capottina e fusoliera in
seguito al freddo.

Fig.



Fig. 6 Forme lenticolari con strutture varie.

Per un restringimento provocato dal freddo
intenso il margine della capoltina si alzo di
circa 2/3 ¢m per una lunghezza di 30 cosicche
la temperatura nell’abilacole del pilota scese
quasi al medesimo valore di quella eslerna.

Nella figura 5 si pud vedere chiaramente lo
spiraglio aperlosi fra capoltina e fusoliera.

I1 freddo e la riserva insufficiente di ossi-

geno causarono la sospensione del volo nono-
stante la salita di 1 m/sec (corrispondente, a
quella guota, a una velocitd verticale dell’aria
di +2.1 m/sec).

La posizione delle onde rimase quasi la stes-
sa durante tutti i voli effettuati in quella gior-
nata. Cielo sereno, sollanto verso sera soprav-
vennero aleuni veli di cirri.

(I seguita al prossimo numero)

Velo aa Vela N. 12 - Dicembre 1958

Articolo « Carta delle zone d’ascendenza d’onda per venti di tramontana nel Lazio »
dell'Ing. Guidantenio Ferrari. - Molli lettori ¢i hanne rimproverato di non aver
pubblicalo conlemporaneamente le carte cui Parlicolo stesso si riferiva.

Dobbiame precisare che le carle polranno essere pubblicate solamente dopo che
FOSTIV avra concesso la necessaria aulorizzazione.

Articolo « Onde sull’ltalia Centrale » dell'Ing. Guidantonio Ferrari. - Ci scusiamo per
aver modificato erroneamente I'ordine di due capoversi.

19




" BRIEFING VOLOVELISTICO DUE TORRI

Bologna 1° Febbraio 1959

fl successo del [° Briefing
nuzionale, organizzato dai vo-
lovelisti dell’ Aero Club di Bo-
logna, ha superato ogni otti-
mistica previsione ed é stato
pieno ed entusiasmante, Ne sia
dato giusto merito a Luigi Ba-
viera e Giovanni Cavazzoni,
che lo hanno ideatc, e all'Ing.
Giorgio Regazzoni, Presidente
dell’ dero Club, che ne ha fa-
vorito la realizzazione.

Centoundici,
stati i

esattamente, sono
partecipanti, di cui dieci
iz}\*itati. Ne diamo l'elenco nume-
rico:

Biella 1, Bologna 17, Coma 5,
Cremona 1, Forli 1, Genova 4, Mi-
lano AVM 36, Milang CPV 6, Mo-
dena 5, Padova 13, Parma 5, Roma
5, Torina 1, Venegono 1.

Gli invitati:

Generale Umberto Nannini, Pli-
nic Rovesti e Quirino Scano del

Centro Nazionale Volo a Vela di
Rieti, Guidantonio Ferrari. Zoli
Angelo, Capitano Pizna, Dr. Mar-
cassa, Colonnello Cippitelli, Colon-
nello  Buri, Colonnello Adriano
Mantelli.

L'Aero Club Vergiate ha aderito
telegraflicamente, 11 Briefing, per
la storia, si & sistemato nel locale
¢« Tre Galli d'Oro». di Via S, Ste-
fano.

Dello svalgimento del Briefing
e del dibattite non vogliamo
fare, per ora, alcun commenta, af-
fidando alla ¢ronaca riassunta e
registrata il compito della semplice

informazione,

Apre il Brieling il Presidente
dell’Aero Club Bologna, L’lng. RE-
GAZZONI dice: « Ere un’idec molto
semplice: riunire a tavola { volove-
listi italiani per parlare dei lore
problemi, La cosa & andate al di
la delle previsioni con un successo

S

Flng. Regazzoni, Baviera, il generale Nannini, I'ing. Ferrari e, in primo

piano, il conte Rasini.
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davvero inaspettato. € euguriamo
Lanno venturo di poterlo rifare, con
una organizzazione migliore, piit
perfetta in eueti §oecampt . Tnvita
quindi i volovelisti ad esporre le
loro apinioni. pregandoli di evilare
i casi personali affinché la riunione
possa dare risultati concreti. « Lo
seopo comine deve essere quello di
diffondere il volo a vela e di fare
ogni sforzo in questo senso. senza
nessun altro fine», Cita i Gruppi
presenti che sono: Rieti, Forli, Co-
mo, Cremona, Genova, AVM MMila-
no, CPV Milano, Padova. Parma,
Roma, Torino, Bologna, Modena,
Ravenna, Venegono e leggze un te-
legramma  di  adesione pervenuto
dall’Aere  Club  Vergiate, Quindi
cede la parola al Gen. Nannini.

NANNINI propene di inviare te-
legrammi a S, E. il Sottesegretario
all'Aviazione Civile Sen. Caron, &
S. E. il Gen, Abriata e al Presi-
dente dell’Aero Club dTtalia Ing
Manilo Zerbinati del quale porta
il saluto e 'augurio che la riunione,
tanto simpaticamente organizatd
dagli amici dell’Aero Club Bologna,
passa essere feconda di buoni 1i-
sultati. « Anche se noi .urg)‘err'mnu‘
i risultati sul campo di volo, quest
potranno gettare le basi per al'm. ri-
sultati tangibili nel campo sportive.
Rivolgo un saluto o tutlf colora c.lu:
hanne aderito con ung spontanettd
veramente simpatica alle proposia
dei volovelisti e dell’ Aero Club 5’(_’-
logne al cui Presidente ve il mio
sentitissimo ringraziamento. E per-
metteterni di soffermarmi un me-
merite sul Presidente dell’ dera Club
Bologna poiché fo considera che me-
riti un wecenno. Pur non essendo
ancora, sotlolineo ancora. un volo:
velista. ne ha tutte Danima. Ha sen-
sibilmente compresa tutte lun nostra
passione, o nostra fede. le c.\'l'gcn:t:
insoddisfatte del nostro sport ed ¢
riuscito. con un’abilita della guule
dargli atto. ¢

hisogra veramente



creare nel suo Aero Club un nucleo
attivissimo e promettente di volo-
velisti che sono tutt’una cosa col
volatort @ motore». E  continua:
« Bravissimi bolognesi. i siamo
molto grati di averci offerto la pos-
sibilita di incontrarci. In un mese
tn cul ¢ cost scarsita di termiche
questa & veramente una buone oc-
castone per scaldarci ». 1] Generale
rivolge quindi un particolare saluto
al Campione italiano di volo a vela
Guidantonio Ferrari e si congratula
con lui per il primato di altezza per
hiposti recentemente conquistato in
coppia con la sig.na Grazia Sartori.
Saluta pei un altro illustre inter-
venuto: il Col. Mantelli. I volove-
listi presenti sottolineana le cordiali
parole di Nannini con potenti «Ghe-
-re-ghe-ghez» ai quali Mantelli ri-
spende rinnovando il gride per
tutti i volovelisti italiani. Nannini
esprime la sua simpatia anche alle
rappresentanti el gentil sesso in-
tervenute al Briefing e bloccate
con spirito le velleita missilistiche
di aleuni convitati — continna rie-
vocando la nascita della sua pas-
sione volovelistica, avvenuta proprio
a Bologna, nel lontano '26. Mentre
esprime la sua gioia di trovarsi in
mezzo ad una ¢ nutrita schiera
di valenti volovel
cammino percorso e dice: « Non
sona affatto soddisfatto del cam-
mino che si € compinto. Penso che
noi col nostro valore. gvremmo do-
vito fure molto di pite. Purtroppo ol
di sopra delle nostre possibilite ma-
terfali. fisiche, spirituali, esistono
delle difficolta di ordine tale che la
nostra fede, la nostra capaciti. il
nostro entusiasmo non sono stati 5

i considera il

cora in grade di vincere totalmente.
Ebbene. queste difficolta (non mi
hanno disarmuto in passato. sono
abituato a sopportarle) continuwano
adesso  wd intraleiere il nostro
cammino ». Si soflerma a pa

are
degli scarsi stanziamenti a favo-
re del volo a vela auspicando la
creazione di quell’Alte Commiissa-
riato per I'Aviazione Civile che po-
trebbe meglio e con maggior effi-
cacia tutelarne gli interessi, 11 Ge-
nerale continua annunciando che le
ore di volo compiute nel 1958, can
le ultime cifre statistiche perve-

nute, ammontano a 7587, « La me-
dia per aliante & superiore alle 118
ore. Uln prinato ». Sottolinea il do-
vere e la convenienza da parte di
ozni Gruppoe che abbla un Canguro
in assegnazione, dij impiegarlo, di
farlo rendere. di aumentarne ali
usufruttuari. ¢ Perché quando sard
aumentato il lore numero sara sen-
tita maggiormente Pesigenza di un
nuovo alfante. di nuovi alianti e
allora ci sara la possibilita, Finten-
zione. il desiderio. | mezzi. per com-
perarne altri. per aumentare la flot-
ta. A questo riguarde non & male
ribadire un’altra realta: con la di.
stribuzione degli ultimi alianti ge-
nerosamente messi a disposizione
dall’ Aeronautica Militare & finito il
periodo deélle vacche grasse. comin.
cia quello delle magre. Cioé cessa
una situazione di assestamento. pri-
vilegiata, e d’ora in avanti. se vor-
remao aumentare la flotta, se vor-
remo aumentare le possibilita e le
disponthilita di volo, dovremo wuti-
lizzare 1 nostri mezzi. | vostri e
quelli dell’ dero Club d&ltalia che
dart un comtributa nel limite delle
possibilita di bilancio ». Circa i con-
tributi da comunicazione della dj-
sposizione gid firmata dal Presiden-
te dell’Aero Club d'Ttalia: « Come
proveldenze in favore dellaumento
della flotta. per gli alianti con Cer-
tificeto di Navigabilita anteriore al
31-12-1958 ¢ che non abbiano an-
cora ricevuto contributi. U Aero Club
d'ltalia  concederd un  contributo
fino a L. 600000 se biposti. fine a
L. 500.000 se monoposti. Per gli
alfanti di nwova costruzione con
Certilicato di Navigabilite succes-
sivo all’1-1-1959. il contributo arri-
vera fino al 557 del costo. In pin.
tutti gli Aera Clubs che hanne un
aliante Canguro in essegnazione e
non hanno ancora il carrello. sono
obbligati a farselo. Ricevendo un
contributo di L. 100.000 se per bi-
posti, di L. 75.000 se per monoposti,
Naturalmente I'obblige é solo per il
Canguro. Colore che hanno benefi-

Parla il Gen. Nannini. Alle sue spalle
Egidio Galli.

L’Ing. Regazzoni dichiara aperto il
Briefing.

Mirzan. Il « Mattatore » della riunione.
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Dall’alto: Il Col. Mantelli al microfono,

Plinio Rovesti colto in atteggiamento
perplesso e, alle sue spalle, Acqua-
derni.

L'lng. Ferrari « in azione ».

ciute di carrelli militari non parte-
cipane natwralmente ol prentio ».
Annuncia quindi la prossima ordi-
nazione di una serie di alianti mo-
noposto, non append sard conoscu-
to 'esito del noto concorse: alianti
che risponderanno ai requisiti ri-
chiesti dallOSTIV per la classe
standard e che verranno assegnati
aeli Aero Clubs che ne faranno ri-
chiesta con un contributo dell’Aere
Cluby dTtalia fino al 50%. Acvenna
poi al prossimo Campionato Nazio-
nale il cui periodo di svolgimento
non ¢ ancora stato [issato e prean-

nuncia la partecipazione di equi-
i stranieri. (Mantelli: « Ad una

pag
sione, perd, di andare anche

cond.
nof fuert a parita di condizioni con
ali strianieri che wvengone qui ).
E inevitabile che si chiedano no-
tizie dei Mondiali e Nannini pre-
cisa di aver interessato gid da tem-
po la Direzione Generale dell’Avia-
sione Civile perché e¢i venga in-
contro con una adeguata disponibi-
lita di mezzi onde permetterci una
dignitosa partecipazione. (Mantelli:
« Andiamo « nostre spese! »). Nan-
nini continua sottolineando I'ob-
gligatorietd del possesso della li-
cenza FAI per il conseguimento del-
le prove dlinsegna e sernala «la
csemplare pigroleria® della rico-

Centrale di volo
pi-

struita Commissione
a vela. Invita pertanto tutti i
loti ad attenersi rigorosamente alle
approntamento degli

norme, sia di
artine sia di se-

strumenti e delle ¢
gnalazione dei punti di riferimento
per i circuiti e le mete prefissate.
Raccomanda di segnalare regolar-
mente allAere Club d'Italia mon
solo i primati ma anche tutti i voli
di qualche interesse e auspica una
pit stretta collaborazione tra I'Aero
Club d'ltalia e i Gruppi di volo
a vela, Circa i Commissari sportivi
e 1a loro scelta e nomina & ribadita
la necessiti che gli stessi abbiano
esatta conoscenza del Codice Spor-
tivo FAL. A questo punto Chetta
preannuncia per aprile-maggio la
pubblicazione della prima parte del
Codice Sportivo Generale Ttaliano.
1 problema degli istruttori ¢ parti-
colarmente sentite e Nannini co-
munica che verranno organizzati ap-
a Rieti, 1 periodi di
nen caranno prefis-

posili - corsi

partecipazione

sati per consentire agli interessati
la Trequenza compatibilmente con i
propri impegni. 1l Generale Nan-
intervenuti per
dichiara a

nini ringrazia gli
averlo ascoltato e si
loro disposizione per tutti gli even-
tuali chiarimenti di carattere gene-
rale ed anche particolare. Conelu-
de: « Gruzie e mi auguro che i la-
sOri Proseguano con serenitd e bon-

ta di risultati s,

CHETTA, llacciandosi alle paro-
le del Generale Nannini, puntua-
lizza la necessity del possesso della
licenza TAL  «La Commissione
Sportiva Centrale & semplicemente
un‘emanazione dell’ Aera Club d'l-
talia che possiede per delega dell
FAl il potere sportivo. La FdAl
prende sotte la sua giurisdizione
soltanto coloro che hanno wna li-
cenza FAL quindi se non Lavete &
chiaro che lo Commissione Sportiva
Centrale non pud nemmeno esami-
nare il Jascicolo che vi riguarda. La
Comumissione Sportiva Centrale co-
municherd agli organi di stampa ¢
propuganda dell’ Aero Club d'ltalia
le norme provvisorie da seguire, per
coloro che non sono dotati di Cedici
FAl». Prosegue invitando chiungque
abbia quesiti da porre, suggerimen-
ti da dare, reclami da fare, a rivol-
wersi liberamente alla Commissione
Centrale.

RASINI chiede che, approfittando
della presenza di quasi tutti i pro-
babili partecipanti, si fissi la data
del prossimo Campionato Nazionale
e che essa sia tale da non interfe-
rire col periodo pilt intenso dell’at-
tivitd interna dei Clubs. Chiede no-
tizie sul regolamento della gara e
propone di portare a due i Cam-
pioni: uno per la classe Tibera, uno

per la classe standard.

MANTELLI ringrazia 1'Aero Club
Bologna per aver organizzato la riu-
nione di tutti i velovelisti e dice:
«lo spero. come credo che sperino
tutti i wvolovelisti italiani, che sia
finite finalmente il periods degli
esclusi. perché con la barba. perché
con la divisa. ¢ che finalmente sia
aperta la nuova era degli sportivt
che sono solaniente spoartivi. che vo-
gliono misurarsi e lavorare per il
lore sport preferito ». Allronta quin-
di il problema del rinnovo del ma-



teriale di volo e della partecipazione
ai Mondiali (materiale di volo e uo-
mini) e chiede la ragione della
mancata partécipazione italiana alle
gare del 58, Chiude dicendo: «Se
noi vogliame camminuare, se voglia-
mo avanzare in questo sport, <€ un
solo sistema: essere degli sportivi
vert. senza peli sulln lingua. occhi
negli occhi. dircele queste cose, non
scappare, non tmpedire che uno le
possa dire. Con il sistema che ha
inaugurato qui 'Aero Club Bolo-
gna. Vi ringrazio e scusatemi».

FERRARI esordisce dicendo: « Nel
vastro programma ho apprezzalo
molto questa frase: vogliamo co-
noscerel e contarci, purlare dei no-
stri problemi. diseutere assieme del-
le vose nostre. fure progetti per il
futuro ¢ scambiare le idee che
abbiamo s volo a

queste nostro

vele. Ejfettivamente mi sembra che
sia questo il punto fondamentale ».
Esprime il suo parere negativo sul-
la politica volovelistica di questi ul-
timi anni e la sua approvazione per

il rigore sportive introdotto dalla
nuova Commissione Centrale. A
proposito. del Campionato Italiane,
trova eccessivo il numero delle gare
di velocitd. Tenuto conto della di-
sparita delle macchine che compon-
gono la nostra [lotta auspica un
maggior numero di gare di distan-
za. Chiede che sia puntualizzata la
situazione attuale del materiale di
volo e quali siano i risultati teeni-
ci del noto concorso. Dichiara di
condividere il punto di vista del
Col. Mantelli circa i criteri di pre-
parazione e scelta dei piloti e delle
macching in vista dei prossimi Cam-
pionati Mondiali di volo a vela:
prapone, anzi, listituzione di una
commissione per i Mondiali e rac-
comanda la divulgazione dei lavori
della Commissione Centrale, Chie-
de informazioni sul Centro Nazio-
nale di Rieti (ordinamento, funzio-
ne, scopi e orientamenti).

SEDINO. di Padova, chiede chia-
rimenti sui punti seguenti: rapporti
volo a vela/CDA, possibilita di ot-

Cavazzoni e,
confabulantd,
Angelo Zoli,
I'Ing. Piero Mo-
relli e il nostro

Direttore.

Campari, scher-
Zzoso e i coniu-
gi Gonalba, se-
riamente... oc-

cupafi.

tenere apparecchiature radio, pro-
blema aerei trainatori, paracadute,
sondaggzi meteo in localitd diverse.

MIRZAN affronta subito il proble-
ma della carenza di macchine: «Jfo
mi accontenterei di un modestissimo
Passero a prezze ridotte da potermi
comprare e costruire in grande se-
rie per permettere a titti i modesti
piloti, modesti, di volare. Quando
avremo unae serie notevole di piloti
modesti, da questa serie numerosa
potremo tirare fuori dei campioni,
a parte quelli che abbiamo gia».
Insiste, non senza battute di spirito
che rallegrano 'atmosfera, sulla ne-
cessitd di macchine di serie a costo
limitatissimo onde ripopolare il
parco macchine e permettere a tutti
di volare con una certa continuiti.
Auspica il dimensionamento del
Centro Nazionale di volo a vela.
« Andare al Centro Nazionale per
prendere le insegne, per trovure
quegli istruttori di cui si discute
tanto, non per fare la solita spazzo-
lata. ma per trovare quei tre o quat-
tro istruttori che servono, per dare
insomma una raffinate. Per trovare
un tizio che ¢i venga e parlare, con
cognizione di causa. Con cogniziene
di causa una volta tanto, di meteo-
rologia, che & quella strane scienza
per la quale noi crediamo che guan-
do fanno male i calli si pud veleg-
giare e quando non fenno male non
si puo veleggiare. Questo per il
0% dei volovelisti, esclusi i tecni-
ci. esclusi mondiali.
esclusi 1 campioni nazionali, Noi
chiediamo. nol masse anonima. un
maggior npumerp di macchine che
costino di meno e un posto dove
senzq venderci [ mobili di casa st
posse volare e tentare dell’atrivita
veramente  sportiva». Conclude:
« Macchine e possibilite di volare.

campioni

senza cercare df fure niente di ecee-
sionale. ma possibilita di volare per
tetti e sopratutte per costituire le
nuove pegno della
continwita del volo a vela italianao ».

Prende la parola CHETTA. in ve
ste di membro del CPV. ¢ parla
della necessitd di pit ampie con-
sultazioni con la base da parte del
la Presidenza dell’Aevo Club d'Tta-
lia prima della costituzione della
prossima Commissione Tecnica Con-

leve che sono




sultiva Centrale per il velo a vela.
Chiede pil frequenti riunioni della
Commissione stessa e maggior di-
vulgazione dei problemi la cui so-
luzione dovrebbe anche tener con-
to dell’opinione dei volovelis :
cenna alla necessita dell'iniziativa
privata nelle costruzioni. Discute
siull'entita dei contributi dell’Aero
Club d'Ttalia per le nuove costruzio-
ni e si dichiara non completamente
d'accordo con Mirzan, sepratutto
cirea il problema dei costi indu-
striali che condizionana un ecces-
sivo ribasso nel prezzo delle mac-
chine, Sostiene comungue la neces-
sita di costruire macchine di una
certa classe, Chiede che sia data
divulgazione ai dati degli alianti
esgminati per il

concorse e con-
clude augurandosi commissioni for-
mate da veri competenti.

Dopo di lui prendono la parola:
MORELLI che desidera precisazioni
sui barografi: BRIGLIADORI che e-
sprime a Rovesti la gratitudine di
tutti i volovelisti e il desiderio di
averlo ospite dei loro Clubs per
un nuocve ciclo di conferenze (le
parole di Brigliadori provocano una
vera ovazione all'indirizzo di Rove-
sti): ACQUADERNI, su questioni di
comune interesse eome: partecipa-
zione degli alianti importati ai con-
tributi per le nuove macchine, man-
canza di materiale di ricambio per
zli L5, servizio di segnalazione cor-
renti ondulatorie, propaganda; VEN-
TURI che ribadisce la necessita del-
Finiziativa privata nelle costruzioni
e di molta propaganda.

I pomeriggio & rid quasi com-

pletamente trascorso, un gran nu-

mero i quesiti & stato posto e
sembra cha pit nessuno abbia do-
mande da fare, parer; da esprimere.
Riprende quindi la parola il Gene-
rale NANNINI per la lunga serie
delle risposte. A Rasini: non & pos-
sibile re oggi stesso la data del
Campionato Italiano, il cui regola-
mento & ancora da [fare, ma che
sard comungue a classe unica. A
Mantelli: esclude la questione per-
sonale. Per quanto riguarda il ma-
teriale di volo la Commissione del
concorsp non si & ancora pronun-
ciata. Mondiali "58: tutti i piloti
partecipanti al 17 Trofeo Bonomi
del 1957, interpellati sulla prefle-
renza « Campionati Mondiali o
Campionato Nazionale » hanno op-
tato per la partecipazione al secon-
do. 1l costa del Campionate italiano
si & aggirato sui 5-6 milioni ed ha
rinnavato 'occasione per mettere
in luce nuovi piloti. Mondiali "60:
parteciperema nel mode piu digni-
toso possibile. A Ferrari: [unziene
del Centro Nazionale di volo a vela,
che pur non esistendo uno statuto
& chiara e nota a tutti. Concorsn:
rincrescimenta per il ritiro spon-
taneo ed ingiustificato dei collau-
datori Ferrari e Mantelli dalla
Commissione Tecnica del concorso
stesso. Contributo per gli alianti di
serie: il regolamento dice che « po-
tri » arrivare {ino al 50% ma oc-
corre dare una posizione di privi-
legio alla serie per ridurre | costis
comungue 1'Aera Club d'Ttalia terra
conta dei consigli e delle proposte
espr durante riunione.
Premi brevetto-quota-distanza ecr.:
resteranno fissi per il prossimo an-

questa

no sportive (un volo di primate
come quello di Ferrari comporta
un premio di 80-100 mila lire). A
Mirzan: & d'accordo, A Sedino: at-
tribuzioni del CDA: contingente di
materiale di ricambio per L3 &
stato prenotato pier il velo a velas
per quanto riguarda la complessa
ed urgente questione paracadute
forse essa si avviera alla soluzione
con larrivo, previsto per aprile, di
50 paracadute, Ad Acquaderni: Ro-
vesti sard presto in grado di ini-
ziare il tanto auspicato girvo di con-
ferenze: verra organizzata 'osserva-
zione ¢ la segnalazione di correntt
ondulutorie eon [ausilio di un
Call3 per i voli di alta quota. (A
tale proposite il Col. Mantelli si al-
fre per effettuare sondaggi meteo
con aliante e rimorchiatore del Cen-
tro Militare). Per gli alianti stranie-
ri & previsto un contributo, ma po-
steriore all’acquiste. Per quanta ri-
gnarda  l'argomento propaganda:
ciascuno esamini e risolva i proble-
mi di volta in volta, tenendo perd
presente che ogni sforzo deve essere
indirizzato ad allargare la base, pur
non trascurando lattivitd sportiva
ed il conseguimento di primati. Il
Generale conclude con un <«arri-
vederci preste sui campi di volo».

Dolibiamo sottolineare il magni-
fico suceesso conseguito dai nostri
amici di Bologna, ¢he con poesitiva
prepolenza si sono cosi inseriti nel
Calendario nazionale, realizzando —
come avevamo auspicato — Iinizio
di una bella tradizione. A loro il
nostro ringraziamento ed il nostro

plavso,

VOLOVELISTI!

CHIEDETECI PREVENTIV:

Avete bisogno di ingrandire le vostre piu belle ne-

gative volovelistiche?

Per qualsiasi vostro fabbisogrno in tutto il campo della
CINE FOTO OTTICA; interpellateci.

Facilitazioni ai volovelisti da un volovelista.

Sietie possessori di apparecchi fotografici; ¢ineprese;
proiettori; binocoli; occhiali?

PASTORELLI

CINE FOTO OTTICA - CODOGNO (Milano)




ALROCLUDB VOLOVELISTICO MILANHESEK }

GARA DI VELOCITA' PER ALIANTI [

‘“COPPA A.V.M. - TROFEO BRESSO,,

COMITATO D'ONORE

Presidente
Generale Przzant Giovanni. Com.le I Z.AT.
Membri
Vicart Dr. Aneelo. Prefetto di Milano —
Casatt Prof. Marvio. Preside della Provin-
cia — ZERBINATI Ing. Manillo. Presidente
Aero Club d'ltalia — On. Dent’Axiore Prof.
Giordano. Presidente della Cassa di Rispar-

mio — [Ferrarr Profl. Virgilio, Sindaco di
Milanoe — Casiracar Comm. Alfredo, Sin-
daco di Monza — Brasca Fedele. Sindace di
Bresso.

COMITATO ORGANIZZATORE

Presidente: Vaco Avv. Giorgio — Membri:
Venturt Enrico - Rosst Mariano - Raarac
ciont Ing. Astorre.

Presidente della Commissione Sportiva:

Ciant Tng. Edeardo

Direzione di Gara:
Direttore: RicorT! Oresle
Fiee Direttore: Zont Aneelo
Meteorologo: RovesTi Plinio

Segretario di Manifestazione:
GConarsa Felice

o
REGOLAMENTO

“A"™ - Regolamento Generale

LIAV.ML organizza una Gara di
Velocitd per Alianti che si svolgera con par-
tenza ed arrive sull’Aereporto i BRESS0O
(Milano) nei giorni 1-2-3 ©Magsio pyv. - La
Gara consta di due prove di Veloeita in
circuilo triangolare dello sviluppa di almeno
50 Km.

14 -

indive ¢

La Manilestazione consta di due Gare che
verranno svolte contemporaneamente denomi-
nate:
Coppa €« A VAL »
Trofen « BRESSO »

(challenge)

2A)

3A)

e
::,:

6A) -

tA) -

9 A -

10 A) -

1T 4A) -

.11 titelare dellliscriziene @ il primo pilota.

La manilestazione & organizzata in conformita
del Codice Sportive (C. S.) della Tédération |
Aéronautique International (F.A.L) e del ‘
Regolamento Sportive Nazionale (R.S.N.)
dell’Aeraclub dTialia (Ae.C.1).

Sono ammessi alla Gara pileti di tutti gli
Aero Club loeali italiani.

I piloti designati dagli Aero Club di appar-
tenenza devono essere titolari di « Inseégna
d'argento » ed in possesso di Licenza Spor- |
tiva TLALLL [

La tassa di iserizione & di Lire 3.000 (cin-
quemila).

Le iscrizioni si aprono il giorno 1 Aprile e
scadono alle ore 19 del giorno 24 Aprile a
tasea semplice e del giorno 28 a tassa
doppia.

Le domande discrizione dovranne
convalidate dall’esercente l'aeromabile,

gEsere

Gli Alianti ammessi alla Gara sono divisi in
due classi:

— ¢lusse libera: senza limitazioni teeniche,
— ¢lasse limitgta:  monoposti di  apertura
massima mt. 15 compresi.

Gli Alianti ammessi alla Gara nella classe
lihera disputano la « Coppa ANM.» . Gli
Alianti ammessi alla Gara nella classe limi-
tata disputans il « Trofeo Bressos.

Lo classiliche, separate per le due classi,

sono individuali.

Nella domanda di iscrizione (allegato B), il

pilota denuncia la composizione dell"equii-
paggio.
Ogni prova deve essere compiuta con la

slessa compesizione numerica di equipaggio
denuneiato nella domanda di iserizione. Per
la sostituzione dellequipagzio valgono le

norme dell’Art, 2.5.5. Sezione 1" (0.5, - AL

La «Coppa AVM.» . «Troleo Bresso» &
disputata su un eireuito triangolare dello |
sviluppo di almene Km. 50 - can pavtenza ed
arriva sull'acroporta di Bresso (Km. 10 a

25
|

o



nord del centro della citta di Milanol.
Detto circuito potrd essere percorso pin volte
consecutive, il numero dei giri sard stabilito
dalla Direzione di Gara (D.G.) prima di ogni
partenza.

12 A) - La «Coppa A.V.M.» viene definitivamente

assegnata all’Aero Club di appartenenza del
pilota primo classificato nella classe libera
per due anni anche non consecutivi.

13 A) - I1 «Troleo Bresso» viene assegnato ongni

14 A) - Gli Organizzatori declinano

anno al pilota primo classificato nella el
limftata.

li | ogni responsa-
bilitd per danni che possono derivare ai con-
correnti, agli aeramobili, a terzi e a cose
di terzi, in dipendenza dello svolgimento
della manifestazione,

“B" - Regolamento Particolare

1B) - La D.G, stahilisce:

— la linea di partenza,

— la quota di partenza,

— lora di inizio della prova,

— il numero dei giri del triangolo, e il loro
verso,

— la linea di arrivo,

— le norme di cireuitazione aeroportuale e
di prenotazione all’atterraggin,

2B) - La stretta successione cronologica delle ma-

novre di partenza & la sesnente:

— la rotta di avvicinamento alla linea di
partenza, coperta in
rettilinea, -

volo trainate, e

— la qu i rltenza o i
a quota di partenza & rageiunta e man-

tenuta durante la rotta di avvicinamento,

‘i prossimita della linea di partenza & se-

gnalala.l da due shattimentj dali dell’ae-
romohile Lrainatore,

— lo sgancio deve avvenire

2 durante i due
shattimenti ali, )
— Immediatamente dopo Ia partenza ogni

aliante deve iniziare una virata il cuj
verso sardt precisato in sede «lj hy

efing.

2 sz:un del r'r'r.mnmrt!-aggin coincide con il
taglio della linea di partenza, elfettuato
in voln lihero.

3B) - 1 piloni devono essere sorvaolati ailesterno

secondn la sneeessione stabilita.

4 B) - Le partenze si svolzono per traino aereo,

5B) - In

ozni prova il concarrente ha diritte i

effettuare tre partenze.

6B

88 -

Ogni partenza suceessiva annulla il risultato
slla precedente.

- Nel primo turno di partenze di ogni prova
i concorrenti partono secondo lordine anti-
cipatamente fissato per estrazione a sorte.
unico per le due classi.

La successione delle ulteriori partenze di
ogni prova ¢ determinata dall’ordine crono-

logica degli atterr: relativi alla prece-
dente partenza.
Linizio delle successive parlenze avviene

dopo la fine del primo turno di partenze,

0B) - In caso di partenza interrotta o falsa, il con-

10 B) -

corrente riparte alla fine del turno di par-

tenze,

La partenza interrotta o falsa viene conteg-
giata nel numero delle tre partenze disponi-
hili, salvo che la partenza interrotta o falsa
sia avvenuta per cause di forza maggiore
non dipendenti dal concorrvente.

11 B) - 11 concorrente rinuneiante alla partenza nel

121) -

13 B) -

1481 -

I5B) - 11

16 B) -

turno, perde la partenza slessa.

Lultimo decollo di agni prova deve avvenire
entra quattro ore dal prime decollo della

prova stessa.
E vietato stabilire un guadagno quota
modo da disturbare le operazioni:
— i partenza,
— di virata ai piloni,
— i taglio del traguardo.

Lo spazio di sicurezza non deve essere violato
per nessuna ragione,

® considerato

sorpasso in zuadagno quota
della

eccezionale: deve dvvenire all'esterno
spirale. Il sensa della spirale & comandato
dallaliante pin alto.

T piloni sono contrasscgnati da teli hianchi
posii sul terreno a lorma Jdi eroce, verranno
notificati i punti i riferimento geogralic

per il lore reperimento,

17 B) - La quota di sorvelo dei piloni ¢ libera.

I8 B) -

191) -

La vewolarita di passaggio dei concorrventi
sui piloni viene constalata a vista dal suolo
dai Commissari Sportivi del vertice, E fatto
abhlizo al eoncorrente di usare qualungue
altro F.AL pen

provare la regolariti del suo passaggio

mezzo consentito dal C.5.
al

pilane,

[ Commissari Sportivi ai piloni sone munill
di radio, e costantemente in ascolto, sulle




frequenza di 123,5 Mhz All'approssimarsi del sifica generale & data dalla stessa classifica
momento di sorvole del pilone, il concor- della sola prova disputata.
rente pud entrare in collegamento radio per |

fd#st riconoscere, 31B) - 1l caleolo dei punteggi & [atto con arrotonda-

X . niento al punto intero,
20 B) - La stretta successione cronologica delle ma- B {
novre di arrivo & la seguente: 32B) - T punti sono attribuiti secondo la formula |
— la rotta di avvicinamento alla linea di seguente: !
arrivo ¢ rettilinea, c V Ce d
— la linea di arrive deve essere superata il Py = 1000 — — Pd = 1000 — — §:
pitt vicino possibile all’origine sinistra CV C D \
]C[E“il linea stessa, " P = numero dei punti del concorrente |
— la fine del cronometraggio coincide con
Parsis Ses Pv + Pd
rivo, ¥ k o] ]
0 Py = punti attribuiti per velocitd
21B) - 1l recupero desli alianti dalle localita di at- Pd = punti attribuiti per distanza
terraggio deve essere effeltuato unicamente 3 . ) .
8 C = numero dei concorrenti partecipanti
per via tervestre.
. .. L. . alla prova
22B) - L’equipaggio & oblligato ad accompagnare la ¢ ‘= mirmere el coweorrenti ferminand Ta
propria squadra di vecupero durante il viag- prova
gio dalla localitd di alterraggio all’acraporto V = ruslior velosith vealissara
di Bresso. = 5 ‘
. : . = velocitd del concorrente
23 B) - Le linee di partenza e di arrive pessono non |

i
coincidere. D = distanza della prova
d

24 B) y — distanza percorsa dal concorrente |
24 B) - Tutte le distanze sono arrotondate al mezzo

chilometro in meno. 33 B) - I punti sono attribuiti secondo la formula se- |
cuente nel caso che nessun concorrente od |
une solo di essi compia l'intero percorso di

2
[
o

Tutte le velocitd sonp calcolate con arroton-
damento fino a 0,1 chilometri orari.

= 2 urin prova singola:
26 B) - In tutte le prove si fissa una banda di 2 !

chilemetri di larghezza la cui mezzeria ¢ al- d |
I'origine della meta prefissata (linea AB von- P = 1000 {)‘ ‘
giungent inea di ‘tenza ¢ i due

;ilcr; o f;llz;i]]l;r:': 3;1111!;;[011;;;;2111 1;111-:1‘:—{;'], P = numero dei punti del concorrente

Il punto di atterraggio (punte X) viene pro- D = distanza migliore della prova

iettato perpendicolarmente su AB (punto Y). d = distanza percorsa dal concorrente

Se il concarrente atterra nella banda, il ri- )

sultato del volo (distanza effettiva per attri- 34 B} - RECLAMI

buzione di punti) & conteguiato sulla distanza Per i veclami valgono le nornie preseritie nel

£Y. Capitolo 7 Sezione I del CS. . F.AL - ¢

Se il concorrente atterra fuori banda si conta nel RS.N. dell'Ae.C.L

come visultato del volo la distanza AY dimi-
nuite della distanza dal punto di atterraggio
X fino al bordo della banda: D = AY —
(XY — 1). Se il concorvente supera la meta
prefissata atterrando al punto X° (dopo la
linea B’'BB” perpendicolarmente alla linea
centrale AB) si considera come punta X il
punto d'intersezione della linea AX' econ la 9% ¢lassificato: Medaglin d'oro,

linea B'BB™.

35B) - PREMI
COPPA ANV,
1* classificato: r )
Modello Coppa « AVM= - ¢ Coppa
& AVM 3 temporaneamente all’Aeroclub
di appartenenza.

3% ¢lassilicato: Medaglia  d'argento.
I seamenti di percorso coperti reeolarmente
dal eoncorrente sono conteggiati interamente. TROFEQ BRESSO
2T B - Ogni prova & valida aquande almeno due con- % Coppa,
correnti abbiane tacliate il traguarde finale. 9 elassificato: Medeglin d'ovo.
28 B) - 1l vincitore di ogni prova ottiene 1000 punti. 3" elassificatn: Medaglia d'argento.
29B) - La classifica generale risulta dalla somma 36 B) - OMOLOGAZION]
dei punti ottenuti dal concorrente nelle T rvisultati della Gara diventeranmo definitivi
prove. solamente dopo P'avvenula omologazione da
30B) - La gava & valida anche nel caso di svalgi- parte della C.S.C. dell'Ae.C.L.

mento di una sola prova, In tal casa la clas-



NOTIZIDR]

VOLI

Pubblichiama | dati
voli d'onda compint! presso il Cen-
tro Nazionale di Volo a Vela di
Rieti, annunciando che nel pres-
simo numero pubblicheremo  una

relativi ai

ampia relazione tecnica sulla situa-
zione ondulateria che ha reso pos-
sibile Ta realizzazione di queste bril-
lanti prove, durante le quali la
coppia Ferrari-Sartori ha stabilita

D’ONDA A

primati di quota  per
alianti biposto,

[n questo stesso periodo il Coman-
dante Mantelli ha compiuto divers:
voli d'onda raggiungendo ripetuta-
mente i 6.000 metri di quota,

Nei giorni 17 e 18 febhraio la
tramontana  ha fatte un’altra im-
provvisa apparizione. Naturalmente
i piloti del Centro Nazionale nen

diue  nuovi

Data Pilota Aliante | 72 £l B
26-1-1959 VELLA Emanuele Canzuro  1.000 2.800 1h40°
27-1-1959  SCANO Quirino Cangurn 1200 7. 6.400 1138

(prova diamante)

27-1-1959 PAGLIA Michele Cangure 1400 4.600 3,200 2045
(prova C ora)

28-1-1959 VITELLI Renato Canguro 1.200 3,200 2.000 2010
28-1-1959 FERRARI Guidant. Canguro 900 5.300 4400 2h{5
28-1-1959  FERRARI-SARTORI Cangure 900 6890 5990 2ha7

{Nuova prim.)

L'ATTIVITA” DEL “CENTRO,,

RIETI

hanno manvato di efllettnare altri
tentat:vi di volo in enda. T migliort
risultati sono  stati conseguiti da
Piludu e Vitelli i quali hanno 1i
spellivamente superato la prova di
quola  per « diamante >
della F.AL

Eceo i dati relatisi ai lore voli:

I'insegna

FERRUCCIO PILUDU dell’Ae. C.
di Roma (giorno 17-2-1959)

Quota massima  raggiunta:  6.800
Quota di sgancio 1.200
Quota guadagnata 5.600
RENATO VITELLI del Centre

Nazionale di Volo a Vela (ziorno
18-2-1959)

Quota massima  raggiunta:  06.800
- ; . v
Quota di sgancio 1.600
Quota guadagnata 5.200

(Tutte fe quote si intendono sdan)

NEL 1936

TOTALE ORE VOLO 3241
TOTALE voLi A vELa 3950

ors voLo
550 ’ r
LW N ——+—0RE & VOLO a VELA 2577
es0 -—— ORE 0O VOLD A MOTORE BG4
(per aerotraini)
ATTIVITA
aow Aerg Club &' fralia svoLTa
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L'ATTIVITA’ DEL CENTRO NAZIONALE DI VOLO A VELA

42 brevetti «C» di volo a vela - 14 insegne FAl d'argento - 17 prove guadagno quota ins. argento - 13

prove distanza insegna argento - 2 prove guadagno quota ins. dora - 52 allievi - 96 allenandi.
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La forza

A fine ottobre 1958 il Registro
Aeronautico Ttaliano dava:
= totale velivoli iscritti 872, di cui:
— dell’Amministrazione statale 479,
— decli Aero Clubs 148,
— dei privati 99,

— di varie soeietd 59,
Alla stessa data gli alianti erano

70

Finalmente istruttori

Con determinazione della Dire-
zione Generale Aviazione Civile e
Traffico Aereo - Divisione Bre-
vetti e Scuole, in data 19 dicemhre
1958, sono state convalidate le no:
mine a Pilotg Istruttore Civile di
Volo « Vela dei seguenti Signori:
Castagno Franca, Campari  Lodo-
Vico, Baldisseri Sergzio, Pronzati
Attilio, Del Pio Bartolomen ¢ Cat-
laneo Mario,

Pubblicazioni

La F.AL ha recentemente prov-
Vedute alla ristampa aggiornata del
(_-'ndir-e Sportive (Sezione prima -
Principi e regolamento  generale
ber tutti gli sports aeronautici) non-
the  del Regnlamento particolare
fer tutti gli aerei  delle  classi
A-B-CE-HL (Sezione seconda),

A_utorizzazioni voli
di distanza

Come per il passato anno, per
tffettuare voli di distanza su alianti
in assegnazione da parte dell’ANL,
¢ necessaria autorizzazione (vali-
diti: anno solare) rilasciata dal-
"Aero Club d'Ttalia come da Circo-
lare n, 8401 in data 25 maggino
1958,

11 Comunicato n. 16 dell’Aero
Cluly d'Ttalia ricorda anche che
"autorizzazione dovra essere richie-
Sta dai piloti interessati, tramite
PAere Club di apparteneaza, col
tonsueto modulo allegato alla Cir-
tolare citata.

Commissari Sportivi

Con Comunicato n. 15, 1"Aero
Club d'Tialia rammenta che tutte
le tesseve rilasciate ai Commissari

La flotta torinese 1958: il « Veltra s, due « Cangure s, un ¢ Asiage v, un

« Passero » e un K-7.

A Torino, nell’annata scorsa, sono state totalizzate 1120 ore (in 1800 voli)
su alianti, 275 ore di rimorchiatori, circa 30 ore di doppi comandi ad

allievi volovelisti su aerei a motore.
brevetti C.

In totale: 1425 ore di volo e 23

Sportivi sono sceadute il 31 dicem-
bre 1958 ed hannoe pertanto perduto
ogni validita.

Con Comunicato n. 2 8 si comuni-
cano invece i termini per il rilascio
delle nuove tessere di riconosci-
mento. Le domande. su earta li-
hera, devono essere corredate da
due [fotogralie (lirmate sul retro)
ed indicare i sezuenti dati:

— cognome e nome,

— qualifica o grade e professione.
— luogo e data di nascita,

— localith di residenza, indirizzo
¢ numero telefonico,

— Aero Club di appartenenza.

— altri Enti aeronautici dei quali
il richiedente fa parte,

— documenti aeronautici posseduti,
— breve curriculum vitae dell’at-
tivitdl aeronautica con particolare
riferimentn al lato sportivo.

Licenze sportive

Per 'anno 1959 le modalita per
la richiesta della Licenza Sporliva
rimangono invariate; pertanta la
Licenza sard rilasciata agli spor-
tivi che ne faceiano richiesta pre-
sentando il documento seaduto, op-
pure inoltrando due fotografie e
versando 1'appositu tassa,
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$Assemblea Ordinaria dei Sacj,
riunitasi il giorno 22 febbraio, ha
eletto Presidente Cesare Rasini,
Conte di Castelcampo, & Consiglieri
i Signori Giacopini Dr. Franco’ To-

masina Franco, Vergani Walter,
Vago Avv. Giorgio, Rossi Rag.

Mariano. Calzecchi Onesti Ing. Te.
mistocle e Gussoni Ing, Raffaele,

I problemi che devono essere af-
frontati e risolti nel modo miglipre
non sono pochi ed aleuni veramente
gravi. Al nuove Presidente o al
Consiglio Direttive, che per tre anni
reggeranno le sorti del nostro Ae.

- Febbraio 1959

un

roclub, auguriamo sopratutto

buaen lavoro.

A Franco Giacopini che ha la-
sciato dopo sei anni, pur rimanen-
do Consigliere, la Presidenza del-
PAV.M., esprimiamo, semplicemen-
te, il nostro ringraziamento. E rin-
g‘razlamn i Consiglieri uscenti Galli
Egidio, Gonalba Felice e Frailich
Giorgio,

.A tutti spetta la nostra gratitu-
dine per il malto che hanna dato
al Sodalizio, pitt di quante pote-
vano e dovevano,

N

ASSENMBLEA ORDINARIA DEI SOCI

Il giorno 22 febbraig 1959, nella
Sede di Via Ugo Foscolo, si,:‘: riul-
nita, in seconda convocazione, I As.
semblea Ordinaria dei Soci cop il
seguente Ordine del Ciorng: a) Re-
lazione sull’anno 1958 h) FElezione

del Presidente c) Elezione dei mem.

bri del Consiglio Direttiva o) Ele-
zione del Collegio dei Revisori e)
Varie.

T lavori dell’Assemblea, iniziatisi
alle ore 15 e presieduti con chiara
fermezza dall’Avv. Giorgio Vago, si
sono svolti ordinatamente malgra-
da. diciamole pure, una certa at-
mosfera di battaglia,

La relazione, concisa ma esau-
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riente, sull'attivita del 1958 — [etta
dal Vice-Presidente Rasini — ha

sopratutto sottolineato il nuovo fun-
Zlonamento dell’Aeroclub che si ar-
r.u:'n!a in tre Sezionj — Volo, Am-
mn:ustraziune e Costruzioni — e
"1'”] da la responsabilith esecutiva ai
l'_:.sp{e.tﬁ\'i Direttori, nominatj dal
Consiglip Direttive e retribuiti, Le
r-.re_sciute esigenze del nostro Soda-
lizio e la fondamentale necessita di
no:‘p)alizz&rne Porganizzazione han-
no imposto la nuova strutturazione.
pur con gli oneri che essa rom.
porta,

Nella successiva discussione, ben
contenuta e regolata dal Presidente

dell’ Assemblea, sone intervenuli, e
hanne replicato, Orlando, Briglia-
Ricceardo, Rasini, Longaretti,
Vereani Walter, Tomasina, Ricotti,
Gonalba Felice, Gambassi, Gussoni,
Giacopini, Vassanelli e Zulli. La
proposta i Brigliadori R. di pro-
cedere alle elezioni dopo la pre-
sentazione dei bilanei e quindi di
aggiornare "Assemblea messa
ai voti per alzata di mane dopo un
dibattito su tono polemico — ¢ stata

dori

respinta,

Sono seguite le dichiarazioni di
vato per la nemina del Presidente
dell’Aerocluly, ora devoluta all’As-
semblea dei Soci in conlormita del
nuove Statuto, e Franeo Giacopini,
al quale viene tributato un lungo
applauso, ha espresso la propria
mere la carica,

Nominati scrutatori  Gambassi,
Sabaini Giancarle e Calzecchi One-
sti, si sono iniziate le votazioni. Ce-

rinuneclia a ria

sare Rasini ¢ stato eletta Presidente,
in primo scrutinio, con 246 voti su
274 validi. Tl risultato, inequivoea-
bile, ha riconfermato la base di
simpatia e di fiducia che Rasini,
da molti anni, zode nel Sodalizio.
Le successive votazioni per lele-
zione del nuave Consiglio Direttivo
e dei Revisori dei Conti hammo dato
i seguenti risultati:

— per il Consiglio Direttivo (voti
validi 273): Giacopini Franca (voti
259). Temasina Franco (241), Ver-
gani Walter (232), Vago Giorgio

(219), Rossi Mariano (201), Cal-
zecehi Onesti Temistocle (176) e

Gussoni Raffaele (120 in secondoe
gerutinio).

— per il Collegio dei Reviseri:
Longaretti Pietro, Brigliadori Leo-
nardo e Vona Jole.

Prima della chiusura dei lavori.
alle ore 20 e 10 minuti, Brigliadori
R., rendendosi interprete dei senti-
menti di tutti i Soci, ha espresso
un indirizzo di riconoscenza a Pli-
nio Rovesti per la sua preziosa ed
infaticabile apera a favore del Volo
a Vela italiano.



ATTIVITA® DI VOLO 1958 - Renato, Locatelli Adriano, Mussati

Consuntive
ore
amotore avela
Gennaio 215 1.52
Febbraio 3.54 4.50
Marzo 52.01 99.56
Aprile 7547 143.02
Maggio 8556 161.07
Giugno 103.35 24434
Luglio 111.23 177.02
Agosto 54.15 141.19
Settembre 80.14 125.30
Ottobre 40.08 41.19
Novenibre 28.31 15.32
Dicembre 1.17 1.18
Totali 637.16 1155.21

I nuovi « C» d'Argento: Benzoni
Ferdinando,

Mareello,

Broggini

Werther, Barbera Gino, Brambilla
Carlo, Diesing Joachim, Tarenghi
Pier Angelo, Ancona Giacomo, Vo-
na Jole, TFacchini Mario, Rossi
Francesco, Manzoni Roberto, Ra-
macecioni Astorre, Brunori Roberto.

Gli «stakanovisti » del 1958 (sul-
la base delle ore di volo ellettiva-

mente addebitate):

Giusti Guglielmo. Longaretti Pie-
tro, Meda Michele, Sabaini Gian-
carlo.

Hanno compiute prove parziali

d'insegna d’argento: Quota - Zulli
Gianfranco, Vassanelli Franco, Ra-
maccioni Astorre, Chiesa Mario, Ca-
nali Armande, Vago Giorgio, Pazzi
Partenio, Rimoldi Gianmaria: Du-
rata - Diesing Joachim, Canali Ar-
mando, Rimoldi Gianmaria.

I nuovi « C »: Ottina Carlo, Vagoe
Giorgio, Trezzi Mario, Vassanelli
Franco, Fontana Giuseppe, Lachelli

Rasini Cesare ore 53.38
Brigliadori Riccardo 43.00
Brigliaderi Leonardo 32.09
Vergani Walter 30.33
Vago Giorgio 30.07
Verzani Giusto 28.55
Zulli Gianfranco 24.36
Rimoldi Gianmaria 24.20
Ramaccioni Astorre 23.55
Grassi Jolanda 22,95
Tomasina Franco 21.56
Sabaini Giancarlo 2141
Broggini Ferdinandoe 20,55
Diesing Joachim 18.35
Giacopini France 18.15
Longaretti Pietro 16.36
Tognazzi Dario 16.29
Pauli Paolo 15.07
Orlande Gimmj 14.19
Venturi Enrico 1343
Facchini Mario 13.38
Hugel Hans Reiner 13.19
Baldi Maure 13.04

Seguone altri 58 Piloti. I nume-
ro totale dei Piloti che hanno par-
tecipato all’attivita di vole & quin-

di di 81 (esclusa lattivita didat-
tica),
NOTIZIARIO

Il Sig. Angelo Zoli, gia Istruttore
dell’Aera Club di Forli e del Cen-
tro Nazionale di Volg a Vela, &
stato assunto dal 1" febbraio 1959
in qualita di Capo Pilota e Diretto-
re della Attivita di Volo. Ben-
ventlo!

€

1l Consiglio Direttivo, nella sua
prima seduta del 3 marzo, ha nomi-
nato Vice-Presidente Franco To-
masina.

b

11 Corso teorica 1959 (il primo)
si & chiuso il giorne 8 marzo con
eli esami della seconda sessione, T
nuovi Allievi-Piloti sono: Avveca-
tino Maria Antonietta, Attardi Ugo,
Bonsignori Ettore, Bugada Giorgio,
Censabella Roberto, Crippa Mario.
Castro Piero, Dell'Orto Cesare, Fer-
rari Nunzio, Ferrari Simonetta, Ma-
rinello Enrico, Rebecchi Domenico.
Romeo Antonine, Vitali Vittorio.

r

MOKA MATHARI.... caffe senza paii !!

lorrefazlone
e Direzione :

Via Firenze, 44
SESTOD S. GIOVANNI
Telefone 248.776

*

Succursale
con degustazione:

Via Dante, 163
SESTO S GIOVANN]
Telefono 247-6520
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In pitt Cappato Alberto (ex corso
1955) lelicemente recuperato. 1l
Corso, diretto da Egidio Galli, &
stato ottimamente svolto dagli I-
struttori Riccarde Brigliadori, Gior-
aio Frailich e Pietrn Longaretti.
H

Si prevede Tistituzione di un hre-
ve Corso di Volo Strumentale riser-
vato, inizialmente, ai Piloti in pos-
seszo d'insegna F.AL La Segreteria
ne dard tempestiva comunicazione.

L attivita costruttiva & in pieno
fervore. Alla S.5.V.V. di Linate 2
Urendo e I'Uribel, pit 3 Canguro

in ricostruzione, pin lo Spillo per
Tapplicazione dei {laps. pin il Piper
Cuby I-DODE. In via Conservatorio,
naturalmente, il Papero,

b4

Aeroporto di Bresso. La situazio-
ne ¢ sempre grave, Pregate!

+

36 Soci dell’A.V.M, hanne parte-
cipato al Briefing nazionale di Bo-
logna.

*

Lrattivita di volo ¢ ulficialmente
iniziata, il =iorno 12 Tehbraio, sul

campo (i Bresso, Llattivita didat-
tica iniziera il 25 marzo.
*

Prime  statistiche, In  gennaio:
siornate volative {0, ore volate a
motore 1808 a vela 652, In feb-
hraio: giornate 10 e, rispettivamen-
te. 16h52" e 18h50°,

*

« Avere mai volato sul Cangura?
E™ il mezzo pin sicure per andare
in Australia ». (dal Corriere della
Sera:  pubbliciti di una  grande
(Compagnia  Aerea internazionale).
Tenetelo presente!

OPERAZIONE ONDA

Nelle giotnate dal 13 al 18 ottohre 1958 si &
determinata sulla Pianura Padana una siluazione
ondulatoria i Nord-Ovest che i piloti Giorgio Frai-
lich, Walter Vergani e Franco Zulli, in perletta col-
laborazione, hanno avuto la possibilitd di studiare
sistematicamente in volo, in modo da ricavarne dati
concretl ed incoraggianti,

Giorgio Frailich c¢i ha seritto: « Pite che sull’im-
“portanza dei risultati otteniti vogliamo soffermurct
“sul loro significato pratico, in quanto questa cam-
« pogno di studi sull’onda locale & la prime delle t-
«tivitd delle AV.M. e, pur wvendo i merito di aver
«rotte i ghiaceio nel campo di tali indagini. risente
¢ della nostra complete ignoranza (di dati e di espe-
«rienze) nel campo estranea alla pura teoria generale
«del wvolo donda,

{;’{ﬁ:s;:xzri rizﬁmni;):::u;:::;;rj!u .:'C{)im d.i f,'uexr:.z e
«tivo di rapportare ;u![;z :;-:ﬂ: j ;.lic g_@"em'" :’bb'“"-'
«le generalite sul ..l.rm,’.'; (!E’(;n(!rz Ccr“- o H;ﬂ }'mmm
«porte al terreno ed wlle uur:i J:er;'{r-”']“{‘ etiy
% terie che si possono prevem:aere -":'"f—“’f” 0"”{“”“’

- i S . unu schematizza-

«zione delle modelita di sfruttamento,

«

Ma ei & di conforto Iopiniane dj Rovesti, il quale
non esclude la duplice possibilita dj avvicinarsi a]
punto di aggancio all’onda primaria mediante volo
libero opportunamente condotto sino alla zona dj
immediato sottovento, o, addirittura, la possibilita
di aggancio dell’'onda primaria nei dinterni della ver-
ticale del campo a quota relativamente modesta, nel
caso di particolari condizioni meteo.

In ogni caso, solo l'indagine sistematica hasara
sulla metodica raceolta di dati (anche negativi), potra
tradursi in logica concatenazione di canse ed effetti.
In modo di poter avere anche noi il corrispettive
(studiato e catalogato) della lamosa «situazione di
Nord-Est » che Rovesti ha studiato per Rieti, o di
quella di Sud-Ovest a Modena, che ha dato a Ferrari
imo pri-

materia prima per il suo recente hrillantis

iDirettore Résponsabile: Giancarlo Sabaini - Ripr. viet. se non si cita |a fonte -

mato, per non parlare del tipico « Ascensore di
Saint-Avhan » che delizia i volovelisti  d'oltralpe.
Anche queste situazioni ormai classiche, prima che
fossero state studiate volandoei dentro, altro non
inutili am-

erano rhe vergini slilate di lenticola
massi di rotori,

La mancanza i spazio non ¢l consente di pubbli-
ante relazione che Giorgio

care per intiero linteres
Frailich ha redatto su questa prima € operazione
onda » a Bresso, Gli sard data tuttavia la possibilita
d'informarne personalmente i Soci in o one di

una prossima viunione di eui la noestra segreteria

dara regolare avvigo,

F. Zulli, G. Frailich e W. Vergani, fotografati con I'Urendo

Autar. Tribun. di Milano 20-3-1957 N. 4249 del Regisiro.

Officine Grafiche Viltoric Sabaini - Via Casoretto, 35 - Tel, 284023 - 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 =

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

"SANCAR,

la nuova
classificazione
adatta per

ogni ufficio

A/
> p- A C ongomté

MILANO - P.zza Bertarelli, 1

Tel. 808.737 - 802.439
ROMA - Largo Spinelli, 5

Telefono B865.629
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Volovelistico
Milanese

Federato all'Aero Club d'ltalia

Scuonla di Veolo a Vela

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

Corsi di allenamento per piloti di aliante.

Fole Ge.

MILANO - Via Ugo Foscolo, 3 - Telefono 872.477

Sabairi




