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DEL SENNO DI POI....

Uscire a Settembre con la data di Giugno.
equivale — apparentemente — a leggere I'av-
venire. Ma non useremo di tale facile truc-
chetto per rispetto della residua piccola dose
di considerazione che ancor ci quguriamo viva

per noi nei nostri leitori.

La lunga pausa di silenzio estivo, generata
come facilmente pensabile da problemi d'or-
dine economico, & chiusa ed operiamo ora per
il recupero che, cerlo difficile, dovrebbe perod
consentirci il rientro nella normalitd per la
fine d'anno.

Sapevamo fin dall'inizio di questo modesto
lavoro che, prima o poi (e demmo pii voti al
« prima »), ci saremmo ftrovali in acque basse.
ma che di oltre 700 brevettati « C » italiani
una parte solianto (quanto piccola partel...
un solo terzo) sentisse se non il bisogno. al-
meno la curiositd di dare un occhio alle quat-
{ro pagine nate e voliate per la stessa marca
di passione che li ha portati nella grande fa-
miglia aviatoria, invero non lo pensavamo
nemmeno. Chiamiamola ingenuita, la nostra,
cosl potremo illusirare ai pochi del seguito le
caratleristiche e le forme pilt acute dell’anal-

tabetismo volovelistico italiano.

In altri tempi, quelli pionieristici dell’avia-
zione eroica, sarebbe stato bello essere in
pochi ma dopo cinquanta anni di volo si deve
ormai sentire la necessitd di essere molfi.
Anche nel volo a vela. In ogni caso siamo
perd convinti che sia doveroso dire, almeno
dire. all’'analfabeta quanto sia bello leggere

e scrivere.

E per avere idea di quanto sia strano (ma
si, diamogli dello sirano) il volovelista ita-
liano basti sapere che olire la metd dei nostri

abbonati non pratica assolutamente il volo.

Che almeno. ira le ragioni che andiam cer-

cando, non ci capiti di scoprire il « fumetto ».

La Redazione




CONGRESSD SCIENTIFIGO INTERNAZIONALE
SULLE GORRENTI A GETTO (Jet-stream) E ONDULATORIE

Dal 4 al 6 giugno ha avuto luogo a Torino
un Congresso Seientifico Internazionale sui
problemi del Jet-stream e delle correnti ondu-
latorie prodotte dai rilievi, organizzalo dal
Qanlro di Volo a Vela del Politecnico di To-
Tino (CVTJ_

_Il (_:qngresso si € svolto sollo la direzione
sglenllflca del tedesco Prof. Walter Georgil.
(l_lr]etti?re cle] D.F.S. (Deulsche Forschungan-
stalt fuer Segelflug), cioé dell’Istituto tedesco
di ricerche per il volo a vela

2 . ’
p ]L}dea di un tale Congresso ebbe origine
Ia[" -affto (_'he la navigazione aerea & ormai
a mlzlo'(h una vera rivoluzione del traffico
?_3“307 giacche eli aviogelti spostano il trai-
.1(;1) aereo verso quote in cui il volo puo essere
n ue::;_at_o In maniera decisiva da una cor-
Ten ‘ari o L e i

le daria a forte velocita, cioe dal « jel-
stream ».

Fini e visultar :
|Efi27{1|_"ed]15u“dt1 del Congresso sono ben sin-
. P, i dalle parole seguenti, dovute allo sles-
s0 Prof. Georgii:

« Tulto i -

ol to il mondg ha fatto delle ricerche per
ancorae 1 Pf't'ablenn del jet-stream senza essere
i prim:u]s.('no a spiegarne Lutti i fenomeni.
cestomn lﬂl’jli:'t Vi gono Llre problemi, che ri-

= per il traffico aere -api i
i o un capitale in-

1 -1l jet-stre ; . .
e 11000 ] ‘clllt.a.m raggiunge, fra gli 8000
: ) metri di quota. velocila pari a 300

Par-la il Pro.F. Antonio Capetti Magnifico Reftare del
Politecnico di Torino. Pil avanti da sinistra: Prof. Code-
gone, Prof. Georgii, Prof. Bilancini.

km/h ed oltre. Ci si puo lare un’idea della
sua imporlanza considerando che un aero-
plano (p. es. un Boeing 707. che vola in ecro-
ciera a 900 km/h) rageiunge col favore del
jet-stream. una velocita di 1200 km/h, pari
circa alla velocila del suono. che gli permelle
quindi di sorvolare I"Atalntico da ovesl ad
esl in cirea Lre ore.

Rintraceiare le punle massima di questa
corrente ¢ un problema di navigazione aerea.
E* ormai cerlo che giochera un importanle
ruclo (oltre agli altri mezzi ausiliari di navi-
gazione) anche la navigazione basala sulle
misure di lemperatura. Saranno necessarie
precise misurazioni della lemperalura dell’aria
esterna durante il volo, per cui dovra essere
installato sull’aereo uno speciale lermomelro
(a turbolenza o a vorlice).

Un rapido aumento di temperatura indica
al pilota che egli. volando per esempio a 9000
melri. si sposta dalla sinistra verso la zona di
massima velocilda del jel-stream. Parimenti, da
leggere variazioni di lemperatura. egli si ac
corgeri che si trova snlla destra del jet-slream
nella zona delle grandi o massime velocita.

2 . Il secondo problema del jel-siream ri-
guarda la sua turbolenza. Mollo ¢ slato scritlo
sulla cosidetta turbolenza in aria limpida (clear
air turbelence). Osgi & ormai accertato che la
lurbolenza nel jet non & generalmente preot
cupanie, perd non sono ancora hen chiare le
condizioni al disopra delle montagne. dove s0-
no state misurate. con velocita del jel-stream
di 200 km/h ed oltre, componenli verticali
della velocita dell’aria di = 20 m/sec.

Quesli valori. evidenlemente preoccupanli.
sono stati desunti da precise misurazioni el-
leltuate da alianti. Ma non si ¢ avuta finora
una spiegazione definitiva della forte turbo-
lenza associala a quesle condizioni, a quole
di 11000/12000 melri sopra le monlagne. il
Congresso si & proposto, come compilo parti-
colare. la discussione di queslo grave pro-
blema.

3 - 11 terzo problema ¢ quello di poter con-
lare su una precisa segnalazione meleorolo-
gica del jet-stream, Purtroppo si sa ancora hen



poco su quesla questione. La sua importanza
sta per esempio nel falto che un aeroplano di
linea che vola dall’Furopa verso 'America del
Nord deve decidere gid prima del decollo, se
deve scegliere la rotta diretta oppure se si
deve spostare verso nord o verso sud a causa
di un jet-stream. che comporta un venlo con-
trario di 200 km/h. Una decisione errata puo
avere conseguenze mollo gravi. se si pensa che
il gello pud raggiungere velocita fino oltre
300 km/h.

Questi tre problemi cilali e cioe: naviga-
zione nel jet-stream per abbreviare la durata
del volo. accelerazioni eriliche nella turbolenza
associala al jet-stream. che un aeroplano puo
incontrare sulle montagne. e la possibilita di
previsione meleorologica del jel-stream. han-
no costituito i temi del Congresso.

Senza dubbio il programma era molto par-

(*) 1] giorno b prima giornata del Congresso,
hanne parlato:

— linglese R. S. Scorer, dell'Tmperial College di
Londra. sullo sviluppo di una nuova teoria che spiega
la formazione dei «rotori di alta quota»:

— Tinglese Chambers, della BOAC, su esperienze
di jet-stream acquisite dalla sua compagnia:

— Tinglese Wood (per conto di B. S. Shenstone),
della BEA. sull'utilizzazione del jet-stream effettuata
da quella aerolinca:

—. il tedesco Nueber, =ul progetto di un acroplano
stratosferico per riverche di alta quota:

— Jo spagnolo Rodriguez Franco, su osservazioni
di jet-stream cffettuate sulla penisola iberica:

—— Titaliano Defilippis, su verifiche della teoria di
Seorer in situazioni ondulatorie itdliane:

— il tedeseo Miigge, dell'Universita di Franco-
forte, che ha presentato un film aceclerato su carat-
teristiche nubi di jet-stream.

Nella seconda giornata il tedesco Raethjen, dell'U-
niversith di Amburgo, ha parlato su una sua conce-
zione sulla genesi del jet-stream di origine termo-
convelttiva,

Lo jugoslave Cadez, dell'Universita di Belgrado. ha
parlato su rilievi sperimentali della configurazione
delle onde di rilievo sul versante nord di Pljesevica.

1 tedesco Hadwich, del D.F.S. di Monaco, ha illu-
~trato i eriteri di progetto acrodinamico e strutturale
dellala di un aeroplans per ricerche di alta quota in
fase «i realizzazione in Germania,

Il norvegese Palm. dell’Universita di Oslo, ha pre-
~entato una teoria bidimensionale sulla formazione
di onde di rilievo, che ha condotto ad interessanti
risultati.

II Prof. Queney. dell'Universita di Parigi, ha pre-
sentato una nuova originale teoria sulla formazione
di correnti ondulatorie per effetto di un vento va-
riabile nel tempeo,

Il Col. Montalo,

Jell’ Aeronautica  Militare  ita-

ticolare, Ciononostante, ’eccellente andamento
dei lavori ha dimostrato che il tema armoniz-
zava con i tempi moderni e corrispondeva per-
feltamente agli attuali parlicolari interessi del
traffico aereo.

Hanno parlecipato attivamente al Congresso
tredici diversi paesi (Austria, Cecoslovacchia,
Finlandia, Francia, Germania, Inghilterra, Ita-
lia, Jugoslavia, Norvegia, Spagna. Stati Unili.
Svezia, Svizzera). rappresentati da scienziati.
tecnici. piloti, Verano anche docenti di 8
Universita europee.

Fra le pili note compagnie aeree, hanno par-
tecipato altivamente: la British European Air-
ways (BEA). la British Overseas Airways Cor-
poration (BOAC), la Scandinavian Airline
System (SAS) e 'AIR FRANCE.

Le relazioni sono slate 29. discusse in tre
giorni (%),

liana, ha illustrato i risultati ottenuti mediante I'ap-
plicazione di una tecnica per I'analisi su grande scala
del campo dei venti, mostrando la relazione esistente
fra la corrente a getto ¢ le velocitd verticali.

It Cap. Vittori, dell'Osservatorio di Monte Cimone
dell’Aeronautica Militare Italiana, ha presentato un
film accelerato sulla formazione di nubi d’onda sul-
[Appennino tosco-emiliano.

L americano Harney, del servizio meteoarologico del-
'USAF. ha mostrato diapositive e [ilms a colori su
nubi orografiche e di jet-stream.

Nella terza giornata hanno parlato:

Cerbier (Francia) sulla configurazione del flusso
dell'aria nellimmediata vicinanza del rilievo,

Berenger (Francia) su osservazioni e misure di
movimenti ondulatori nelle Alpi francesi.

Gazzola (ltalia) su situazioni d'onda nell’Appen-
nino con particolare riguardo alla struttura delle for.
mazioni nuvolose che le hanno accompagnate.

Fischer (Germania) sulla propagazione di nubi ra-
dioattive attraverso il jet-stream ¢ sulla individua-
zione di tali correnti mediante misure di radioattivita
mediante eontatori Geiger.

Reinhardt (Germania) su misure d’'onda ne
Centrali in situazioni di fohn da sud,

Reiter (Austria), che ha illustrato condizioni di jet-
«tream con particolare Ti wardo alle indicazioni d;}
fornire ai piloti =ulla pos: bilita di sfruttamento di
tali correnti,

Lesca (Italia), sul rilevamento speditivo delle nubi
con metodi foto- e stereo-grammetrici,

Ferrari (ltalia) su una =ua originale ipotesi di
correnti termiche ¢ ondulatorie combinate, basata su
effettuate in volo, e su una rappresen-
ascendenza ondu-

lle Alpi

osservazioni
tazione geografica delle zone di
latoria,

Rovesti (Ltalia) che ha illustrato una rimarchevole
<itnazione d'onda sull'Ttalia Centrale (26-28/1/59),
documentata da copiosi dati meteorolagici e di volo.
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Dai risultati generali si puo rilevare che il
problema ancora molto discusso della forma-
zione del jet-stream ha ha avulo una eccellenle
interpretazione termodinamica; € slato inoltre
suggerilo un melodo per la previsione del jel-
stream in sede di « brieling » meteorologico.
giacché si pud stimare lo spostamente del mas-
simo della velocitd di un jel gid entro le 24
ore. Le grandi velocita verticali del jet sopra
le monlagne sono state spiegale con « rotori di
quota », cioé rulli vorticosi nella zona limile
tra tropo- e slralosfera.

Di notevole interesse sono slate le indica-
zioni date da una compagnia aerea che ha
riferito di aeroplani investiti da una forte im-
provvisa turbolenza, associala a jel-stream. an-
che Tuori dalle monlagne: questa turbolenza
apparve dE_] tullo locale e hen dslimitala. in
una zona di corrente laminare. La scienza non
in E{uesl(; caso di m;_l"?;‘il‘e‘{:l1e.51 e .an(-he
turbolensa. ];erc'hé- Ian: :.tla/:l_(m] regolarl della
il spiegazione divenga pos-

Il Congresso ha espresso la speranza che.

Il Prof. Walter Georgii ed

il Gen. Umberto Nannini.

aliraverso misurazioni effettuate in volo nella
vona delle Alpi. in collaborazione. dalla Fran-
¢ia. dalla Svizzera. dall'Ttalia, dall’Austria e
dalla Germania. si possa maggiormente chia-
rire il problema dei rolori critici in quota, ¢
la forte lurholenza ad essi associala.

Il Congresso ha inoltre proposto. con una-
nime volo espresso dai parlecipanti, che sia
istiluito un « Bureau permanente de l'investi-
sation du jel-stream » presso il « Centro di
Volo a Vela del Politecnico di Torino », allo
scopo di continuare quella collaborazione cosi
proficua. che il Congresso ha inaugurato, tra
seienza, lecnica aeronautica e tralfico aereo ».

Linaugurazione del Congresso si ¢ svolta
nell’Aula Magna del Politecnico di Torino,
alla presenza di numerose autorila civili e
militari, | Congressisti sono slali salutati dal
Retlore Magnifico Prof. Antonio Capetli ¢
dall’Avv. Amedeo Peyron. Sindaco di Torino.
Ha poi pronuncialo la prolusione inaugurale
il Prof. Walter Georgii.

[ lavori hanno successivamente avuto luogo
nel Salone dei Cinguecento dell'Unione Indu-
striale di Torino. sede magnilica e moderna-
mente atlrezzala. Ha [unzionalo ininlerrolta-
menlc un servizio di traduzione simultanea in
inglese. francese, ledesco ed italiano. cosi che
¢ slalo possibile ascollare le conferenze nella
lingua originale o. conlemporaneamente. In
una delle alire tre.

[l Congresso ha avuto la visila di numerose
autorila (che hanno cosi inleso sollolinearc
imporlanza da esse connesso agli argomenli
Lratlati) e in particolare da: )

S.E. I'On.le Giovanni Bovelli. Soltosegre-
tario di Slato alla Difesa - Aviazione Civile.

S.E. il Ten. Gen. Umberto Tolino. Ispettore
Generale del Genig Aeronautico.

S.E, il Gen. S.A. Luigi Bianchi. Comandante
della T* Regione Aerea.

I Gen. D. A. Giovanni
dante la 10 Z.A.T.

L'ing. Manillo Zerhinati. Presidente dellAc-
ro Club d’lialia,

S.II. il Gen. 5. A. Maceratini. Segretario
Generale dell’Ae.C.1.

[l Gen. Umberto Nannini. Presidente della
Commissione di Volo a Vela dell’Ae.C.1.

# 0#

Pezzani, Coman-



LA SITUAZIONE ONDULATORIA SULL’ITALIA CENTRALE
NEI GIORNI 26, 27 e 28 GENNAIO 1959

Memoeoria

illustrata da Plinio Rovesti al

Congresso Internazionale

sulle correnti a getto ed ondulatorie di Torino (4-6 giugno 1959)

Dal 26 al 28 gennaio 1959 =i & prodolla
sull’ltalia Centrale una situazione ondulatoria
di nolevole interesse volovelistico.

Com’e noto. I'irruzione dal primo quadran-
te di aria fredda negli strati inferiori sollo-
vento alle catene monlane dell’Appennino
Centrale e la presenza in alta quota di una
corrente a getlo, sona le condizioni pit fave-
revoli alla formazione di potenti movimenti
ondulatori stazionari nella zona del Lazio.

[nfatti in queste tipiche situazioni di ira-
monlana, accompagnale da un gello in quota,
i venli si mantengono pralicamente perpen-
dicolari alla linea di cresta delle montagne,
sino agli estremi limiti della troposlera e, per
tale fallo. le onde, non solo riescono ad inte-
ressare gli alli strati dell’atmoslera, ma anche
ad assumere nolevole ampiezza e polenza.

Per quanto riguarda 'orogralia, va rilevato
che Torientamento da NW a SE delle catene

Fig. 2 - Rieti, 27-1-1959 ore 14.23
Muro di Féhn sul Terminillo,

Fig. 1 - Rieti, 27-1-1959 are 13,25
Altocumulo lenticolare sui Monti Sabini.

montane dell’Appennino Centrale e la loro
disposizione su piu file, separata da valli lun-
ghe e profonde. favoriscono la formazione di
tali movimenti ondulatori; i quali, per i feno-
meni di risonanza che si riscontrano in varie
zone della regione laziale. risultano talvolta
notevelmente polenziali ed ampliati.

Circa le caratteristiche delle masse d’aria
che compongono questi venti di lramontana da
NE. diremo che, generalmente, si tratta di
masse d'origine continentale, quasi sempre
secche, convogliate sull'ltalia Centrale da un
Anticiclone che interessa tutta I'Europa. In
tal caso i fenomeni ondulatori sulle regioni
Laziali non sono accompagnati da quelle ma-
nifestazioni nuvolose che. sia negh strati in-
feriori che in quota, caratterizzano normal-
mente le situazioni d’enda.

Quando invece il citate Anliciclone & stret-
tamente associato ad una depressione. con mi-
nimo sui Balcani, e le masse d’aria sono con-

>




Fig. 3- Rieti 27-1-1959 ore 11.47
Cumulo rotore sotto la prima onda

k=)
w020 ~x A 2,
£

Fig. 4 - Situazione generale alle ore 7.00 del 25-1-1959,
vogliate sull’ltalia Centrale dalla circolazione
ciclenica di tale depressione. I'aria & quasi

sempre di origine mariltima e quindj suffi-
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cientemenle umida per dar luogo a [enomeni
di Stau e nubi-rolori negli strali inferiori, e
di banchi lenticolari in quelli superiori.

Talora. nelle regioni montaznose dell’Ttalia
Centrale, il cielo ¢ coperto da banchi di stra-
tocumuli, con caratleristiche aperture di {hn,
a volte disposte su pin [ile successive:

Quesle [ormazioni nuvolose. che coprono
il cielo per 5-6/8 e sono normalmente limitate
a quote inferiori ai 3.000 metri, comprendono
anche isolate formazioni di cumuli-roteri, mol-
to utili per la localizzazione e l'aggancia-
mento dell’onda da parte dei volovelisti,

La situazione ondulatoria dei giorni 26, 27
e 28 gennaio 1959 che illustreremo nel corso
di questa relazione. ha presenlalo. nei primi
due giorni di lramontana, una huona umidila.
sia negli strati inferiori che in quelli supe-
riori. Infatli. in quola. le onde provocavano
banchi di altocumuli e cirrosirati-lenticolari.
mentre sulle vetle delle montagne. apparivano
imponenti « muri di Féhn » e. sotlovenlo alle
stesse. numerosi cumuli-rotori (Fig. 1. 2 e 3)-

Quesla nuvolosita era dovuta al Tatto dianzi
citato, che le masse d’aria interessanli in quei
giorni I'ltalia Cenirale, erano associale alla
circolazione ciclonale di una depressione in
movimento verso il Mediterraneo Orientale
(Fig. 4). Tale depressione convogliava verse
I'Italia Centrale aria di origine marittima ab-
bastanza umida anche in quota. Sull'ltalia
Seltentrionale, invece. la nuvolosita era mi-
nore, trovandosi le regioni del Nord ai mai-
oini della depressione e cominciando qui I'af-
flusso di aria secca di origine continentale.
convogliata sull’ltalia dal potenle anticiclone
centrato sull’Europa Nord-Occidentale.

L’irruzione dell’aria fredda negli strati in-
feriori soltovento alle catene dell’Appennin®
Centrale, avvenne nella prima maltinata del
giorno 25 gennaio. Un [ronte freddo. avan-
zante da NE, portd infatli nella regione La-
ziale, notevole nuvolosita e piogge estese coll
nevicate sulle vette pin alte (Figura 4).

11 vento. negli strati inferiori. spirava dal
primo quadrante, (60°-90°). con intensita di
10-15 kts, ruotando pero rapidamente. allorn®
ai 2.000 metri, verso NW.

Alcuni piloti del Centro Nazionale di Vole
a Vela di Rieti. effettuarono, fin dalle prime
ore pomeridiane del 25 gennaio. alcuni tenta-
tivi di volo in onda in vari punti della valle
realina. senza perd riuscire a superare la quo-
ta da 2.000 metri. La rapida rolazions versoe



NW dei venti in quota, non permetteva I’esten-
dersi delle onde agii strati superiori. Infatti.
i venli. pur rimanendo a basse quote perpen-
dicolari alle calene montane. passavano ad
una direzione quasi parallela a quole elevale.

Alle ore 00.00 del 26 gennaio, le condizioni
erano ancora sfavorevoli, come ¢ illustralo
nella figura 5, che riporla 'andamento dei
venli e delle lemperature in quota secondo i
radiosondagei di Belgrado e di Roma-Ciam-
pino.

Nelle ore =uccessive, perd, la situazione an-
dava evolvendosi in senso favorevole, tanto
che alle ore 13 dello stesso giorno i venti in
quota erano gia ruotali a Nord. come si puo
dedurre dalla figura 6. che riporta la topo-
grafia assolula e le isolerme relative alla <u-
perlicie isobarica di 500 mb ( m 5.500). (Di
passaggio ricordiamo ai volovelisti che an-
cora non hanno molla dimestichezza con la
meteorologia, che la denominazione di « lopo-
grafia » deriva dalla consuetudine di rappre-
sentare le variazioni in allezza della superficie
icobarica mediante « isoipse », allo stesso mo-
do che nelle carle geografiche i rilievi terre-
stri vengono rappresentali da curve di livello.
Le aliezze sono indicate in decine di metri;
la equidistanza & di 60 metri. Le isoterme
sulla superficie isobarica sono indicate da
linee tratteggiate e lracciate di 4 in 4 gradi
centigradi. L’andamento delle isoipse indinL
approssimalivamente, la direzione dei venti:
i quali sono paralleli alle isoipse stesse e flui-
scono in senso orario nelle zone di alla pres-
sione ed in senso anliorario in quelle di bassa
pressione. Com’¢ noto. i venti sono tanto pit
intensi quanlo maggiore & I'addensamento del-
le isoipse).

Dall’esame della figura 7, che illustra la si-
tuazione generale in superficie alle ore 7.00
del 26 gennaio. si nota come il [ronte freddo.
che nella mattinata del giorno precedente ave-
va attraversato I'Italia da NE a SW, si trovi
ora nel bacino del Mediterraneo. Orbene. alla
linea di sviluppo di questa perturbazione [ron-
tale, ¢ associala in quota una intensa corrente
a getto. Infalti, dall’esame delle isoterme della
figura 6, ¢ facile stabilire la posizione delle
masse calde o fredde, sulla cui linea di con-
tatto si riscontra un concentramento dj isoipse
associalo ad una elevalta velocitd orizzontale
del vento. Qui fluisce la corrente a getto.

L’irruzione di aria fredda successiva al pas-
saggio del citato fronte sull'Ttalia. interessava

dunque anche gli strati superiori dell’atmo-
sfera. In effetti, dallesame delle figure 6 e 7.
¢ facile capire come la situazione barica e ter-
mica in quota sia legata all’andamento della
corrente a getto e del sistema frontale in
superficie. Il getto. proveniente dall’Atlantico
Sellentrionale, avvolge I'anticiclone permanen-
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Fig. 6 - Topografia assoluta ed isoterme relative alla
superficie isobarica di 500 mb; ore 13.00 del 26-1-1959.
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‘ i 1600 995 trale. dove la componente dei venli & setten-
lrionale.

Sull'Ttalia Cenlrale i venti negli slrali inle-
riori investono perpendicolarmente i rilievi
del complesso Appenninico. ma in quola essi
spirano ancora da Nord. quasi parallelamente
alla maggior parle delle calene monlane, [
movimenti ondulatori non riescono quindi ad
estendersi in quola. menltre gli strati inferiori
sono sede di forlissima turbolénza. Quel gior-
no 26 gennaio. vari piloti compiono a Rieli
diversi lentativi ollenendo perd ancora risul-
tati piultosto modesti. Tutlavia. la siluazione
in quota va continuamente migliorando, Alle
ore 00.00 del 27 gennaio la direzione dei venti
negli strati inferiori del getlo. & da 30° e si
mantiene costantemente in lale direzione da
2.000 a 6.000 melri. cioé perpendicolare alle
calene appenniniche cenirali. La massa & ter-
micamente stabile sia nelle regioni da cui pro-
viene. che in quelle del Lazio. come si pud
Fig. 7 - Situazione generale alle ore 7.00 del 26-1-1959 fiatarg calls Iﬁ.E'LU'a 8 Che l'i]"()”-ﬂ i \-‘E_Hli N le

- lemperalure in quota di Belgrado e di Roma-

Ciampino.
AT La siluazione ondulaloria & in pieno svi-
:E:“L:; ﬁgggf?:{re‘?;f:;rg;; CIAMPIND _|[ BELGRADO Iuppo.‘ Verso mez_mgiorno la direzion_e‘dlﬁl
Direz]Nodi | Direz| nodr| gzelto ¢ da 20", E noto che quando si ¢ 10
!. -10°-1160 presenza di una corrente a gello ben definila.
' --==|—-=--302-}-35 la direzione di provenienza dei venti in quola
‘ varia molto poco. In effetti. dall’esame delle
[ siluazioni ondulatorie di NE. prodollesi negli
S SR | Y| S (o S e |— ultimi otto anni sull'Tralia Centrale, & facile
dedurre che la presenza in quota di una cor-
rente a gelio fa sl che i venti mantengano. sul-
=t =-t-202l60-l_30°| 40 la verticale delle calene appenniniche. una
direzione quasi costante, Poiché tale [alto.
hhhhh —-1--t 302150 unilamente alla crescente intensita del venlo
*;;ﬁ“*;;-k——me-—so con la tuota, r-ost'i_luisce un elenjenlo essell
309 |43 ziale per la formazione di potenli movimentl
ondulatori, possiamo concludere che i feno-
;:::::i:’?iq::—gg———202_._30 meni della corrente a getto e delle onde di
ao=) a8 rilievo sono strettamente collegali tra loro.

5945{"‘«30’9\-: g;_a;ﬁp;’ F——————ll-2p°_| 30 Di passaggio credo sia utile far notare co-
‘ \\' Ot1-10°---15 me. secondo vari studiesi. le barriere orogra-
! - fiche non solo diano origine ai movimenti on-
-50° -30° -10° 0° 10° Temperatura dulatori verticali che =i utilizzano nel volo a
— vela. ma determinino anche ondulazioni oriz-
zonlali nelle correnti a getlo fluenti nella zona

' _ sottostante alla tropopausa.
te delle Azzorre. che spinge in quota un pro- L'effetto dinamice delle catene montuose
monlorio verso gli estremi limiti nord del con-  sullg configurazione del getio & notoriamente

linente Eu_ropeo. La corrente a getto € partico-  molto pronunciato, sopratutto quando i rilievi
larmente intensa ed ampia interessando tutla  orogralici sono di notevole mole ed altezza.
IEuropa ed il hacino del Mediterraneo Cen- 1l getto. secondo 1'Heines, sarebhe accelerale
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dagli impulsi originati dalle barriere montane.
le quali darchhero origine anche a quelle
ondulazioni orizzontali cui abbiamo dianzi
accennalo. Le alle velle della Cordigliera delle
Ande, nzll’America del Sud. costituisrono. ad
esempio, nna oslruzione ai venli provenienli
da W: ed a lale barriera si deve appunto la
« saccalura » del gello. guasi slazionaria ad
Est del conlinenle Sudamericano. rinlraccia-
hile sulle lopogralie di 200 ¢ 300 mb. L'heines.
dice che le barriere montuose debbono quindi
essere considerale come il principale «anco-
raggio » della persislente conligurazione on-
dosa del gello sul piano orizzonlale.

Chiudendo la breve parenlesi che abbiamo
aperto per accennare all'influenza dinamica
delle catene montuose sulla corrente a gello,
diremo che per quanto riguarda la siluazione
ondulatoria in esame ed il getto in quola ad
gssa associato. la modesia altezza del sistema
Appenninico Centrale non permelte di atlri-
buireli. c¢on sicurezza, qualche elletto sulla
conficurazione del gelto. La meteorologia sta
im-'eslligando atlivamenle per slabilive quale
ruolo giochino i sistemi montani di modesla
altezza in questo ordine di fenomeni ed a noi
non resta che aspetlare con fiducia i risullati
finali di lali ricerche.

Riprendendo ora in esame la situazione del
giorno 27 gennaio. sepralutto dal punlo di
visla del volo donda, diremo che essa. [in
dalle prime ore del mallino. si presenlava
fuanlo mai promettente.

Le condizieni infalti ervano [avorevoli dal
suole alla tropopausa. In superficie. un anti-
ciclone ed una depressione convogliano. quasi
perpendicolarmente al sislema appenninico
centrale, inlense correnti da NE (I'igura 9).
In quota la corrente a gello era andala inten-
sificandosi, sopralullo nella saccatura dell’on-
da orizzontlale, come si puo rilevare dall’esame
dellz topogralie di 500, 300 e 200 mb. (Fi-
cure 10. 11 e 12).

Dai diagrammi « lemperatura-allezza » del
giorno 27 gennaio (fig. 8), & facile rilevaie
come la massa d'aria. sia in origine che dopo
aver superalp la catena appenninica dell'Ttalia
Cenerale, fosse in condizioni di equilibrio
stabile. T’ vero che il radio-sondaggio di
Roma-Ciampino delle ore 13 (Fig. 13 e 14
rivela uno stato quasi adiabatico dal suolo a
2.000 metri di quota, ma nelle situazioni on-
dulatorie di NI tale inslabilila termica nello
strato superficiale. ¢ abbastanza comune e non

1024 1024 1020

Fig. 9 - Situazione generale alle are 7.00 del 27-1-1959.

pregindica la formazione delle onde negl
strati superiori.

La ligura 13 riporta anche 'andamento del
valore del parametro 1* di Scorer con la quota,
la cui utilita. ai fini dello studio delle situa-
zioni ondulalorie, & ben nota.

1 visullati conseguiti dal pilota Quirine Sca-
no. nel corso del volo d'onda effettuato nella

~167

Fig. 10 - Topografia assoluta ed isoterme relative alla
superficie isobarica di 500 mb; ore 13.00 del 27-1-1959.
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Fig. 11 - Topografia assoluta e temperature a 300 mb
27-1-1959 ore 13.00.
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Fig. 12 - Topografia assoiuta e temperature a 200 mb
271-1959 ore 13.00.

Valle Reatina dalle ore 11.30 alle are 13 del
giorno 27 gennaio. confermano pienamente le
indicazioni fornite dall’andamento del valore
del parametro 1%

E’ noto che ¢’¢ onda quando |I* decresce ra-
pidamente con la quota e che. approssimaii-
vamenle, la massima ampiezza del movimento
ondulatorie si ha la dove |* é massimo. Com’e
facile capire. in vicinanza del suolo, con gra-
dienti adiabalici. 1* & uguale a zero. e cid ¢
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confermalo dal fallo che la convellivitd ter-
mica oslacola la formazione delle onde.

Le stralificazioni stabili, invece. facilitano
la formazione delle onde ed in esse. infalli, si
ha un andamento [avorevole del valore di 1%
Orhene. nel caso in esame Uandamento con la
quota di [* concorda con le osservazioni fatte
dal pilota Scano durante il suo volo nel corso
del quale riscontrd la massima polenza del-
Ionda [ra 2500 e 4000 metri, appunto nello
stralo dove il parametro di Scorer raggiunge
il massimo valore. Sopra tale livello I'am-
piezza e la potenza del movimento ondulatorio
decrescono gradatamente, sino ad annullarsi
ai livelli superiori. | radio-sondaggi del venlo
del giorno 27 gennaio ci forniscono dali sino
alla quota di 11.000 metri dove. secondo i
valori del parametro 1* di Scorer, il movi-
mento ondulatorio dovrebhe essere ancora al-
tivo. Tuttavia, in quel giorno. tenuto conlo
delle caratterisliche dell’aliante Canguro, la
quola massima raggiungibile sarebbe slata di
circa 9.000 metri. I pilota Scano. infalli, ab-
bandono il volo alla quota di 7.400 melri in
seguito ad un principio di congelamento. quan-
do ancora il variomelro gli indicava 1.2 m/sec
a salire,

La ligura 14 illusira tale volo. nel corso del
quale, tra i 3 e 4.000 metri. il pilota essendo
entrato nella parte discendente del movimenlo
ondulatorio, ebbe modo di rilevarne la lun-
ghezza d’onda, che a quell’altezza risulld essere
di circa 14 km. Tale valore della lunghezza
d’onda concorda col caleolo leorico. A quote
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Roma- Ciamping, 27-1-59 ore 12.00 T.M.G.
Andamento dei venti, delle temperature e
det parametro d/ Scorer ([2) con ta quota
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Figura 13
superiori. invece. il caleolo indica una lun-
ghezza d’onda di 18 km a 5.500 melri, e di
20 km a 7.000 melri,

Quesli valori, pero. non sono slali conlrollati
in volo e perlanto si ha molive di ritenere che
essi siano nolevolmente inferiori a quelli reali.
In elfelli, se si lien conto della velocita del
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Fig. 14 - Rieti -
12.00 - Pilota Q. Scano.
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Situazione ondulateria 27-1-1959 ore

venlo a quelle quote e della poco attendibilita
della formula nei calcoli relativi a strali supe-
riori. dove si riscontra una forte diminuzione
della densita dell’aria. si pud senz’altro affer-
mare che nel caso in esame la lunghezza 'd’cnj
da alla quala di 7.000 metri deve aggirarsi
sui 35-40 km.

Continvando nella nostra rapida rassegna

delle condizioni che hanne favorito la forma- {

zione e lo sviluppo della situazione ondula-
toria nei giorni 26, 27 e 28 gennaio 1959. di-
remo che, alle ore 07.00 del giorno 28. la
siluazione. pur avviandosi lentamente verso la
fine. si presentava ancora inleressantissima.

Infatti. la posizione dell’Anticiclone ecen-
trato sull Europa Nord-Orientale e quella della
depressione ad esso associata. che alle ore
07.00 presentava il suo minimo sull'Egeo.
(Fiz. 15). determinavane una favorevolissima
circolazione di venti, i quali soffiavano da 40°
e fin dai bassi strali si mantenevano esalla-
mente perpendicolari alle catene appenniniche
dell'Italia Centrale. Tale direzione dei venli
si riscontrava anche negli strati superiori,
come si pud rilevare dalla figura 16 che ri-
porla la lopografia assoluta relaliva alla su-
perficie isobarica di 500 mb alle ore 13.00.

La figura 17 illustra invece I'andamento del'-l
le temperature, dei venli e del parametro 1*
di Scorer con I'altezza.

Un semplice seuardo alle curve ed ai sim-
boli che rappresentang V'andamento di tali va-
lori con la quota, & sulliciente per dare un’idea
dell'interesse che la situazione ondulatoria pre-
sentava alle ore 13, ora in cui venne effettualo
il radiosondaggio di Roma-Ciampino.

Nella Valle Reatina. ¢ precisamente sotto-

Cantalice e Poggio Bustone. il movimento
ondulatorio era ¢ ageanciabile » a poche cen-
linaia di metri dal suolo. dove, attorno ai 400
metri, i piloti trainatori del Centro Nazionale
di Volo a Vela. riscontrarono velocita ascen-
sionali di 5-6 m/sec.

Verso le ore 15 due alianti « Canguro ».
pilotati dal Ten. Col. Mantelli e dalla coppia
Ferrari-Sartori. decollavano a rimorchio dal
campo di Rieti per tentare lo slruttamento |
dell’onda. L’Ing. Ferrari si sganciava a 500
metri dal suolo ed il Comandante Mantelli a
soli 200 m.

IL’aceanciamento dellonda fu immediaia
ed i due « Canguro » iniziarono una rapidis-
sima salita con velocitd ascensionali di 89 |

venlo alle calene montane delle localitd di {
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m/sec. sino a circa 5.000 m. Da questa quola
la velocita ascensionale andava gradalamenle
atlenuandosi per raggiungere lo zero a 6.800
metri, altezza massima toccata dal « Caiguro »
del Comandante Mantelli.

F’ interessante notare come lali valori delle
velocita ascensionali e dell’altezza massima
ragoinnta il giorno 28 gennaio, concordine
perfettamente con le indicazioni fornile dal-
Tandamento del parametro I* con la quola.
naturalmente lenendo conlo della polare delle
velocita. ai vari livelli, dell’aliante impiegato.

Infalti, negli strati dove i citali pilati incon-
trarono la massima velocita ascensionale. il

Fig. 15 - Situazione generale alle ore 7.00 del 28-1-1959.

parametro di Scorer raggiunge il massimo va-
lore, menlre la quota assoluta di 7.000 metri.
quasi loceala quel glomo dal Comandante
Mantelli., rappresenta. secondo il valore di I2.
la guota massima che, nella situazione in esa-
me. Ialiante « Canguro » poleva raggiungere.
Alle ore 00.00 del giorno 29 gennaio, la
sitnazione ondulatoria dall’ltalia Centrale ap-
pariva in rapido declino. L_a, perturbazione
frontale. associala in quota all'intensa corrente
a getto che nei giorni 26, 27 e-'8 gennaio
aveva favorilo la formazione dell’'onda sull'l-
talia Centrale, si allontanava sempre pit verso
SE, mentre i venli in quota andavano grada-
tamenle diminuendo d’intensita.

Fig. 16 - Topografia assoluta ed isoterme relative alla
superficie isobarica di 500 mb; ore 13,00 del 28-1-1959.

Roma-Ciampino, 28-1-59, ore 12.00 T.M.G.
Andamento dei venti, delle temperature e
del parametro di Scorer (12) con la quota

Parametro di Scorer
Km 1-110'7 3-110"’| 5;10"1 7-110'7| g-lw"
11
/

Tk
9 )
sl N \

‘\ N
Al [ N,

6

5

. L T% \
S

3 — NN

2

N =

T I
— 1T X Nl

— EY N
| i N |
-70° ' -sg° ' -30° -10° 0° 10°  30°
Temperatura
Figura 17

Nella mattinata del giorno 29 gennaio ven-
Nero ugualmente compiuli veli esploralivi in
tutta la Valle Reatina, ma i piloti che =i leva-
rono in volg polerono soltanto constatare che
ormai le pnde erano scomparse e che la pit
Inleressanle situazione ondulatoria di NE
degl;

ciclo,

ultimi due anni aveva concluso il suo
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COPPA BRESSO,

CHE PASSIONE'!

Cronaca in derapata di una gara in scivolata

Caro Rovesti. Te la sei filata da Bresso col
sole nell' anima e Canima negli occhi. felice per
una giornata che stava chindendosi in bellezza
e che per tanta parte era stata il tuo dono al-
FA.V.M.

Otto apparecchi avevano chiuso il circuito
con tempi non disprezzabili ¢ riprendevano
fiato sullerba. adagiati come levrieri dopo una
caccla. L'Eolo ricamava f[inissime manovre in
aria, in collegamento radio col Carroccio, dal
cui altoparlante il pubblico seguiva avvinto il
didlogo fra il pilota in ciclo e il progettista a
terra. Il gen. Pezzani aspettava la classifica
ufficiale per distribuire i premi. i piloti aspet-
tavano il gen. Pezzani per ricevere coppe e
trofei. il pubblico aspettava l'uno e gli altri per
Papplauso finale e la Bianca, infine, aspettava
tutti @ cena con una schidionata di galletti ar-
rosto, Il sole, intanto « ridea calando dietro
il... Moncenisio ».

Era bello, Rovesti, Uhai sentito anche tu, ¢
te ne sei partito felice in punta di piedi, quasi
timoroso di un applauso a scena aperta.

Adesso sonc lo, nel fare la cronaca di que-
sta gara, a soffrire e penare. pensando al di-
spiacere che ti daro col dirti che proprio all’ ul-
tima virata di un atterraggio trionfale la pal-
lina ¢& scivolata maledettamente in dentro o
non c’é stato verso di riportarla a mezzeria.
Rullaggio finale con imbardata secca, dopo
una pesante presa di terreno.

E scoppiata la grana, caro Plinio. Un ma-
gnifico granone impigliatosi nei venti metri
quadri di cotonina bianca ¢ segnale del pilone
di Osnago e piombato poi a Bresso. in seno
alla giuria, sotto le spoglie di un formale re-
clumo invocante niente po’ po’ di meno che
Pannullamento di tutta la gara e quindi il suo
terzo rinvio a data da destinarsi.

Te lo immagini che terremoto? Giuria e di-
resione di gara asserragliate in maniche di ca-
micia per delibare il reclamo; i « bossi»
della Commissione Centrale a conciliabolo sul
bordo campo; pitloti, parenti, estimalori e
pubblico minuto a capannelli attorno ai pii
infaticabili salivari. Finalmente alle nove vie-

ENRICO VENTURI

ne deciso di decidere provvisoriamente ¢ al-
meno la Bianca pué calare la pasta.

Beh! lasciami procedere per ordine, car¢
Rovesti. Adllo scoppio del petardo il mio pri-
mo pensicro ¢ stato per te ma non debbo di-
menticare che queste cronache sono destinal®
ai posteri ¢ che i posteri vogliono essere infor-
mati con precisione e senza i lenocini della
« suspense ».

Narriamo quindi, storicamente, «les gran-
deurs et les misores » della 2¢ Edizione Coppa
AV M. - Trofeo Bresso ¢ cominciamo intanlo
col dire che i tre giorni del primo calendarlq
di gara (1-2-3 maggio) furono, dal punto di
vista meteo, poco meno che una sfottente ma-
ledizione.

Rovesti non si accasciare, non fu colpa tua.
Tu puoi predire il tempo ma non fabbricarlo.
Chi pud volertene se la notte piove e le pos-
zanghere di Osnago-Meda si bevono pot il sole,
incasinando termiche secche e termiche umide,
curve di stato. adiabatiche, isoterme e gra-
dienti, i baffoni del Giorgio, il cronometro-
sveglia di Broggini, gli stivaloni del ccnte, gli
starnuti dell AEGE e tutta la gamma di fre-
quenze del Carroccio?

Malgrado ¢id ti battesti come un gladiatore
e tutti gli altri con te « fedeli al tuo comandu-.
mento ». « Iedi. che Farme e i polsi eran di
buonc tempre s,

La battaglia di domenica 3 si fece epica.
Pareva di assistere alla sortita di una guarni-
gione assediata. Una. due, tre volte i venti e
passa alianti vennero mandati all attacco con
Perdine di non dare quartiere a nessuna ter-
mica, secca o grassa che fosse. e tutte le volle
il tuo grande inimico. « Giove Pluvio». te li
rimandava a terra ad ali basse e capo chino.
Niente poté contro il Mdligno. E fu grazia
se { migliori pezzi della flotta, i gioielli ammi-
ratissimi della vigilia. poterono tornare « casa
intaiti, ché ben undici altri apparecchi furono
costretti fuori campo.

Plinio. abbiamo sperato. patito, lottato e
finalmente gioito con te. Eravamo tutti la. nel
triangolo Carroccio-hangar-biliardino del Gui-
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do. Sappiamo tutti com’é andala me oru biso-
gna raccontarla per filo e per segno ai nostrt
posteri.

CRONACA
Venerdi 1° maggio

Dopo tanto daffare tutto & pronto, tutto pre-
wvisto, tutio organizzato. Regolarmente ricevuti
i tre o quatiro gentilissimi rifiuti di concorso
«l monte premi da parte delle solite grandi in-
dustrie nazionali; regolurmente spedila la se-
rie di telegrammi propiziatort a lulle le auto-
ritd della penisola. Miracoli anche come ser-
vizio stampe: gli addetti inducono il grande
qt-t.o."idfan,o italo-milanese a rompere una tra-
dizicne di annoso silenzio intorne alle cose
del volo a vela e strappano uno stelloncino di
11 righe nella cronaca civtading. subito dopo
le tre colenne ennunzianti la 25 millesima ce-
lebrazione del rito della solita truffa eon
patucea.

Tutio pronto, quindi, per [ronteggiare ogni
evento, La permanente del Vago per ricevere
le Autorita; i 36 ombrelloni, pur senza sedie.
per placare finalmente il Felice, irremovibil-
mente fissatosi in Consiglio sulle tre do=zine.
ZiﬂoHan?d'i.d,:u:;mr:flso;o;[de’fle%afom g
e+ ajfs'ﬁ,ggerﬁine;m' ;e;nDclarzrrop-'ﬁd_w « gla
il Roskopf d-LDppio scap }fzrnen;m“?inz i
Broggini, che per tre lr' o e =

£ P e grorni lo difendera du
Z{f;ﬁ‘irsjzim‘lz Cj;é:#’:ﬁ;;{s‘zﬂ Carroceto. per non
Tutto pronio. /”m‘il le;”a t?d quag’mme.

; termiche. Non da

m‘.m_r;.'zeno la ,Fal(.'.lc che, profittando del glorno
Jestivo e dell’ assenza del Frailich, proteiz
in Iff’(.tl‘II.ﬂ.'"OTL’._ ha spento i forni,- -

Br:e[rrzg,.sorzdaggw, briefing. la gara & ri-
mandata @ dominn.z. /Iilfl'c tre spunta un po’ di
sele ma ¢ .f(.rr(lz. orma, e non resta che man-
dare in aria qualche concorrente in wolp Ji
allenamento.

satosi

Sabate due

Giornata e crondea come da precedente ve-
lina. Tempo coperto al matlino e sole tardiveo
nel pomerigglo. Briefing. sondaggio, briefing
¢ ri-rinvio al giorno dopo. Pomeriggio, voli di
allenamento. Prestigiose serie di evoluzion; e
di acrobazie del K6 in mano a Hiiber, dalla
figura di Alpenjaeger. Bella macching il K6
a G0 vola ancora ¢ u 120 tiene lo zero con un
alite di ascendenza.

In wvole finalmente wanche lo Spillo con i
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flaps. Deve andare forte anche lui, Solite sca-
ramucce sul Carroccio ma gli assalitori stanno
caalndo di fiato. In compenso Ricotti ne ha da
vendere ¢ tiene vivo il colloguio fra laltopar-
lunte e lo stentoreo megafono dello Zoli. Alle
sette tutto si placa e il baccano si trasferisce

dal Guido.

Domenica tre

Briefing. Questa volta sembra si possa spe-
rare. Rovesti illustra la siluazione meleo ed
apre lo spiraglio ad una prova. Alla una 1
sette trainatori meltono in moto fe eliche, Ual-
toparleante riprende (e sue litanie, il megafono
risponde. Broggini riprende il suo posto di
combattimento sul Carroccio. Tutto il formi-
caio & in movimento. Aggancio cavi. inizio
partenze, Vento in coda. decolli lunghi. Lotta
disperata dei piloti per (enere in meszo ad uwi
calderone di arie in subbuglio. 1l vento spazza
jo termiche sul nascere e rimanda gl appa-
recehi a terra. Undici Juori campo e scasso
del buon Ceriani. tradito da un minuscolo
tronco di gelse nascosto in mezzo alla segale.
A guando una legge che disciplini le colture in
accordo con le esigenze del volo a vela? Cosa
Janno 300 e passa onorevoli a Montecitorio?

Giovedi sette (Ascensione)

Cloria in excelsis Deo! La giornata bucnd
s venuta. Rovesti deve aver minacciato brutto
con guel mandruccone di Giove ¢ Uha spun-
tata. Al briefing prometie persino la possibi-
lita di due giri ma la Direzione di gare,
scanso di scherzi sacerdotali da parte di qual-
che divinita in sottordine, si accontenla di uno.
« Sicher ist sicher! ». dicone in questi casil
pronipoti di Varo. Partenza alle 12. Il primo
decollo avviene con il tradizionale lieve ri-
tardo ed il Pinocchio apre il ballo alle 12.05.
Tema: un giro sul circuito Bresso. Osnago
Meda, con sgancio a 600 e traguardo a Bres:
so. Servizio di linea impeccabile. Nel giro dt
30 minuti quindiei partenti sono in aria. Pur-
troppo si sono verificate aleune defezioni:
PEolo & in hangar per la forzata assenza di
Pronzati, lo Spillo non ha avuto in tempo il
certificato di navigabilita, 1l K6. il Canguro
di Parma e quello di Rieti erano rientrati alle
basi. mentre quello di Ceriani passo all'infer-
meria domenica sera, come detlto.

Pochi minuti dopo la partenze non s vede
pite nessuno. Tulti al galoppo su Osnago od a
far quota in nube, Il collegamento radio di-
sfunziona «a meraviglic . sul campo. agli



astanti non resta che lo svago dello scassaquin-
dici. Il Broggini ¢ rimasto legato in ufficio «
Milano e non ¢’é¢ pia nemmeno il gusto di
tentare una ennesima incursione sul Carroccio.
Il cronista ed il Galli. in mancanza di altri
svaghi piic eccitanti. si portano a fendo campo
con un panino. un’arancia. una birra ¢ due
macchine fotografiche. per riprendere gli or-
mai imminent{ arrivi.

Infatti ecco qua. Alle 13.20 il velo di fo-
schia sputa il primo aliante in picchiata sul
traguardo. Avvistamento e passaggio. roba di
secondi, K TAECC del Brigliadori ainé in
coppla col Serrantini. che plana dopo la spi-
rale di rito. Bravo Riccardo. il tempo ¢ buono!
I partito settimo e la rosa di chi potrebbe
ancora batterlo st restringe a due o tre nomi.
Passano 16 minuti ¢ spunta un secondo Can-
guro: & UAVMD con Vergani solista. seguito
a ruota dall AEIF di Cuattanco. Per questi tre
primi a,)/)ar('c(rhi Cordine di arrivo coincidera.
come sapremo _um'. con quello di (y[(,ss,'f,'(.(,_ Al
quarto atterraggio la serie dei Canguro si in-
terrompe per far posto al Passero di Morelli
ed all’ Urendo I del Brigliadori junior, Questi
sara il primo classificato della categoria limi-
tata e spartira poi con il fratello larga messe
di coppe, trofei e cianfrusaglic minori. drriva
quindi il CVV8 del Mantica-Fanoli. cui se-
guiranno il Canguro della coppia Giusti-Ber-
toli ed il K2 di Bianchi-Martinelli. Finale in
gloria con il Pinocchio del Lengaretti, riu-
scito a chiudere e tornare a casa con una mac-
china non certo da velocita in circuito. Aliri
sette apparecchi sono rimasti a brucare erba
di prato fuori campo.

La gara é [inita, pensano Galli ¢ il cronista.
¢ tornano al Carrcecio per conoscere i risul-
tati ufficiali. Giusto in tempo. peré. per vedere
il Mantica riprendere Uaria col suo Bonaven-
tura. nel tentativo di battere il tempo della sua
prima prova. I’azzardo é grosso: buttare via
un buon quarto posto assicurato e rigiuccare
la posta in condizioni meteo ormai in netto
declino é gesto quasi disperato. pensiamo tutti,
ma la decisione, sportivamente & encomiabile.

Purtroppo ncn sempre la fortuna aiuta gli
audaci, come vorrebbe il detio. ¢ mezz’ora
dopo il CVV8 si adagia a pascolare anche lui
su di un praticello. dopo il doppiamento di
Osnago.

E qui, caro Plinio. scoppia la grana, 1l Ma-
ligno. in bieco agguato e gonfio di livore per
la tua vittoria su Giove Pluvio. si insinua in

una piccola smagliatura dell organizzasione e
irrompe in scena a mettere lo scompiglio.
proprio mentre il sipario stava per calare sul
coro finale con sfilata in passerella.

Strumento ignaro ed inconsapevcle il buon
Temistocle Calzecchi-Onesti, Commissario ad
Osnago. Ironia dei nomi! Il pronipote di una
delle glorie italiane, illustratasi con Marconi
nella creazione della telegrafia senza jili. fatto
vittime dal Maligno di una carenza nel servi-
sto collegamenti! Temistocle, injatti. sprovvi-
sto di radio e. evidentemente, di poteri ricettivi
sul canale di onda telepatica, visti cessare da
oltre un’ora i passaggi al suo pilone e non sa-
pendo del secondo decollo del CVV8, ripiega
i teli e torna al campo senza attendere il giro
di chiusura del Piper. Il Maligno salta allora
sul Bonaventura a completare il tiro. Gli fa
doppiare il pilone sguarnito, glielo ja regolar-
mente fotografare e lo costringe al fuori cam-
po. dopo avergli fatto notare che i famosi teli
non c’erano piii. Inde... reclamo e discussicni
come detto in epigrafe.

La decisione alla Commissione Centrale ¢
quindi alle calende greche, La classifica sara
proveisoria ed i premi distribuiti con riserva,
compresi 1 biscottl. cioccolatini e liquori. Ce
we per tutti, anche se i primi non furono di-
seretl. Riccardo e Lecnardo hanno fatto man
bassa e se ne sono andati con due bracciate
di roba. Unico deluso il Pedro, dopo le pro-
dezze del Pinocchio. Vistosi porgere_ una mes-
za doszina di buste a colori flammanti, con
{zllretlalzle magnifiche pin-up girl raffjigurate
in copertina. pensa legicamente trattarsi di
buoni ritiro per il consumo della merce raffi-
gurata e chiede istruzion;i sulle modalita di
consegna. Povero Pedro! Sono dei miseri di-
schi, da suonare « sub judice » anche loro.

Amarezze, Plinio. amareszze. La sola cosa
ragionevcle da fare fu di affogarle, come in
effetti le affogammo. scriverebbe il Vago, nel
Chianti della Bianca. L Ercolino, ansi, ci si
mise tanto di buzzo buono che per poco non
ci si affoga anche lui.

Fai anche tu altrettanto. Rovesti, E che il
primo tuo gotto sia alla mia salute. Ie mi sono
tolto il magone che mi faceva peso sullo sto-
maco e i ho detto tutto. Anzi. no. Dimenti-
cavo di segnalarti che il Ricotti si ¢ giurato
la prossima volta in cui manderd il bucn Te-
mistocle ad un pilone, di assicurarsi prima che
questi abbla stabilito un adeguato ponte radio
con la beata anima del suo illustre bisnonno.

Exwrico Vextori
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L Ka-68 B "RHOENSEGLER,,

I’Aliante vincitore del Premio OSTIV 1958

Durante un recente wviaggio nelle Repub-
blica Federale Tedesca, ho potuto visitare la
fabbrica di alianti « Schleicher » di Poppen-
hauser ove vengono costruiti { « Ka 6 Rhcen-
segler ».

Quesio aliante, che ha riscosso Uemmirazio-
ne di tutto il mondo volovelistico, & senza dub-
bio, dope il Ross Johnson R[5, quello che
ha pit fatto parlare di sé. Ed a giusta ragione.

In Germania si sta diffondendo molto pit
di quanto non si sia diffuso a suo tempo Lor-
mai celeberrimo Meise e si pud ragioncuvol-
mente sostenere che non o sia club germanico
ove st pratichi il volo a vela che non abbla uno
di questi alianti.

Le richieste pervengono anche dallestero e
sono molte numerose, tanto che. per levasione
di una ordinazione, vengono normalmente ri-
chiesti de quattro a sette mesi (a secenda del-
la stagione in cui cade Pordine). /I che non &

Aliante « Standard »
di alte caratteristiche
Ka-¢ « Rhaensegler »

poco considerando la capacila produttiva della
Schleicher.

Originariamente 1l Ka 6 aveva 14 metri di
apertura wlare. DU questa prima serie ne fu-
ronop costruiti otto t'sr’rn_,')[ar-". Lapertura ven-
ne aumentala « 15 metri in seguito alla isti-
tuzione della categoria « Standard » e Faliante
prese la sigla di Knt B.

Pero Faliante che viene fornito ¢ il Ka 6 CR;
nuova seric in tutto simile alla serie B ma con
le strutture rinforsate rispetto a questa.

Il Ka 6 & realizzato completamente in legno
e le sue strutture, sebbene concepite con note-
vole raztonalita, sono ortodosse. | materiali
con cui sono costruiti § vari elementi sono
seelti con cura particolare e selezionati scru-
polosamente.

La [usolicra é sprovviste di pattino e rin-
Jorzata nella sua parte inferiore dal muso sino
all’ordinata anteriore al ruotino. I supporti
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della ruota direttamente applicati con orec-
chiette e bulloncini ad wuna sola ordinata. sono
costituiii da due leggere bocecole di acciaio (1),

Presentiamo qui di seguito la descrizione di
un volo di preva effettuato da Bonneau e pub-
blicato dalle rivista [rancese « Auviasport ».

Nel suo resoconto. il campione francese [a
in continuazione il confronto con gli alianti
realizzati nella suq nazione (e solo con quelll)
e in tutto Uarticolo traspare, non poco, linnato
esagerato naszionalismo comune a tutti i [ran-
cesi e del quale non é immune evidentemente
Pautore.

(1) Per quanto viguarda le strutture ed i parttico-
lari costruttivi pin interessanti del Ka-6. ne ritratte-
remo in un futurg articolo, unitamente agli altri
alianti attualmente realizzati in Germania.

Bonneau critica, fra Ualtro, la verniciaturg
di questo veleggiatore. Non posso onestamente
Jare la stessa cosa e sono del parere che Ia-
liante da lui provato avesse subito una ri-
verniciatiera,

Infatti nella visite alla Schleicher ho anche
visto il reparto di wverniciatura. Atirezzatis-
simo! Ho potuto constatare lo meticolosita
con cui le varie parti della macching vengano
stuccate, accuratamente levigate ed in seguito
verniciate con spruzzatori sistemati in appo-
sito slanzone senza apertura esterna (_jmza ec-
cezione per il portale d'ingresso naturalmente).
Di sfuggita accenneremo che tutte le strut-
ture interne del Ka 6 sono protette con ver-
nice alla nitrocellulosa.

GIANCARLO SABAINI

LE OPINIONI

E’ risaputo che questo aliante, il cui nome
significa « Veliero del Reno » & stato definilo
dall’OSTIV, dopo esame & terra e prova di
volo, come il miglior alianle standard 1958.

La commissione giudicalrice del’OSTIV era
composta da: Abrial (IFrancia). Bojanowski
{Polonia). Cijan {(Jugoslavia). Schaweitzer
(US.A.), Welch (Gran Bretagna).

La competenza di questa commissione non
& dunque contestabile.

1 eriteri sui quali sono stali giudicati gli
alianti al suolo sono stali i seguenli:

Prezzo di costo - Concezione generale - Me-
todi costrultivi - Confert - Equipaggiamento -
Organi di alterraggio - Comandi - Montaggio
e smonlaggio - Finitura.

Ciascun crilerio dava luogo all’atiribuzione
di punti.

Il Ka-6 B & slalo in generale ben quotato
nei particolari Finitura, Comandi, Confort.
Montaggio e smonlaggio. Sul totale di 1000
punli possibili, esso ha ricevuto. al termine
dell’esame al suolo. 710 punti. Poiche il Pik 3C
ne ricevelle 752 ed il Mucha Standard 741,
dopo l'esame a lerra il Ka-6B era solo terzo.

Ma dopo la prova di volo esso ha preso il
primo posto. Bisogna quindi rilenere che le
sue qualitd di volo sono neltamente superiori
a quelle del Pik 3C e del Mucha Standard.

DI BONNEAU

Notiamo ancora che su un totale di 10 alian-
1i presentati al concorso OSTIV. solo quattro
furono trattenuti dalla Commissione per elfet-
tuare le prove di volo: 1 tre alianti sucitali ed
il Bréeuet 905. 11 quale ullimo ha interessalo
vi\-'am:aul'e ]a Commissione, ma non ha potuto
effettuare le prove di volo per cui & stato auto-
maticamente escluso.

1l prototipo del Ka-6. che fece il suo primo
volo nel 1955. & stato disegnato dall'ing. Ru-
dolf Kaiser e costruite dalla Dilta Alexander
Schleicher. Questa ditta. con officina a Pop.
penhausen. vicino alla Wasserkuppe, & una
delle pinn antiche fabbriche di alianti del
mondo. Essa & stata fondata nel 1927 da Ale-
vander Schleicher. volovelista attive, che par-
tecipd ai concorsi di velo a vela della Rhin,
di cui fu vincitore nel 1927, nella categoria
¢ allenamente ».

Fra le costruzioni di Schleicher figurano il
« Rhmadier ». il « Rhinadler », il «Kranichs.
il « Condor ». il « Meise ». Dopo la guerra,
per qualche tempo, Schleicher costrui dei mo-
bili: dopodiche, nel 1951, riapparve alla Was-
serkruppe con due nuovi alianti. il Baby IV
e 'ES 49.

Nel 1952. sotte la direzione di Rudolf
Kaiser, la fabbrica riprende la coslruzione in
serie degli alianti con il Ka-2, il Rhonlerche 11
ed il Ka-6. di cul ci occupiamo oggi.
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il Ka-6 & un monoposto di alte caratteristi-
che. La fusoliera € monoguscio. a sezione ovoi-
dale, ricoperta di compensato. La parte ante-
riore & rinforzata. L’ala ¢ monolongherone
con bordo d’altacco a cassone. Centine ravvi-
cinate evitano la deformazione del profilo.
che & un laminare della serie NACA 63000
(63-618 all’'attacco, 63-614 al centro) e Jou-
kowsky al 129 all’estremita. Gli impennage
sono di costruzione classica in legno: superfici
mobili coperte di tela. | comandi degli alel-
toni e del timone di profondita sono rigidi:
quelli del timone di direzione a mezzo cavi.
L’organo di atterraggio & un pattino classico
ammortizzalo con tamponi di gomma. con una
ruota appena dietro (2).

Vfimh]  mit Fluggewicht G = 260kg
o 50 60 70 80 90 100 110 120 130 180 150 160
Wsmins 065mfs X 28
o
" AERN
Vmin = 58 km/h 1
Lenstbint ™Y

282
27 /
=
1237

15.#/

n
1/

138

Caratteristiche generali:

Apertura alare: 15 m.
Superficie: 12,4 m?.
Allungamento: 18.1.
Lunghezza: 6.68 m.

Peso a vuoto: 193 kg.
Peso totale: 300 kg
Carico alare: 24,2 kg/m?>.
Coefficiente di rob.: 8.

Caratteristiche d’impiego:
Finezza massima: 30,5 a km/h 80.

Velocita minima di discesa: 0,63 m/sec.
a km/h 67.

(2) Questa affermazione di Bonneau c¢i indica che
I'aliante da lui provato non aveva ancora subito le
modifiche dei Ka6 che vengono costruiti adesso.
(N.d.R).
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Velocita di discesa a 100 km/h: 1,04
m/sec.

Velocita di discesa a 150 km/h: 27
m/sec.

Velocita massima autorizzala in aria cal-
ma: 200 km/h.

Velocila massima aulorizzala in aria agi
tata: 140 km/h.

Velocila massima a traino: 140 km/h.

Velocild massima a verricello: 100 km/h.

Autorolazioni e volo in nube autorizzali.

BREVI IMPRESSIONI DI VOLO

Abbiamo poluto effettuare un volo su Ul
apparecchio appartenente ad un pilota lede?CO
venulo col suo alianle in soggiorno ad lssoire.
Queslo apparecchio era immatricolato D-5590.

Fabbricato nel 1956, questo aliante portavéd
il numero 202, ¢io che significa non tanto C.“?
202 alianti di queslo lipo erano stali costrui
nel 1956. ma piultosto che dalla ripresa della
sua allivita. Schleicher aveva costruito fino 2
quel momento. 202 alianti di tutti i tipi.

A titolo indicalivo segnaliamo che su
Ka-7 costruito nel 1958 abbiamo trovato 1
n. 413, ¢io sta ad indicare che Schleicher
fabbrica circa 100 alianti all’anno.

Noi non abbiamo la pretesa di aver notal®
tutti i pregi ed i difetti del Ka-6 in un volo di
mezz'ora, ma diamo sollanto qualche impres:
sione.

un

Esame al suolo

La verniciatura & brillante e. da lontano:
magnifica. Da vicino & sempre brillante, M2
manifestamente passata a pennello e numeros!
difetti sono visibili. L’apparecchio non possi¢-
de alcuna barra od impugnatura per il solle-
vamento della coda. .

Per Ja manovra al suolo si usa una speci®
di cintura con due maniglie di cuoio. che si fa
passare solto la parte posteriore della fuso-
liera. Per il parcheggio si metle invece Un
piccolo cilindro di piombo sotlo I'estremitd
di un’ala, fissato con un galletto. che ha due
funzioni: servire da zavorra evitando i pnew
matici sulle punte d’ala, e distanziare I'ala dal
suolo onde non limarne le estremita. Queslo
ruolo, sugli alianti francesi recenti, & soste
nuto dagli zoccoli posti alle estremita alari.



L’installazione anemomelrica & costituita da
una presa «lolale» di punta piuttosto inge-
gnosa e da alcune prese statiche in fusoliera
che sono dei semplici fori di circa 3 mm.

1l freno sulla ruola & a cavo. Il cavo é sem-
plicemente fissato sulla leva di comando degli
aerofreni e va alla ruota passando su una car-
rucola di rinvio.

Aerofreni chiusi, il cavo pende. disteso, sul
fondo della fusoliera.

L’aliante non possiede un tab di profon-
dita, ma una compensazione a mezzo di molla
elicoidale situala davanti alla cloche. Una vite
munita di un boltone zigrinalo permelle di
regolare la tensione della molla adeguando
cosl la posizione del timone di profondita per
i diversi cenlraggi e le diverse velocita. Que-
sta soluzione ¢ ruslica e molto meno cara di
un classico tab comandato.

D’altra parte, la molla da delle reazioni ar-
tificiali agli spostamenti longitudinali della
cloche. il che, come si vedra in volo. non gua-
sta: e da inoltre un richiamo al centro nég[i
spostamenti laterali. anche questo non inutile.

La regolazione deila pedaliera (al suolo) &
dello stesso tino di quello anvlicato al Ka-2b:
sistema a tacche e gobbe, del genere utilizzato
per la regolazione delle montature delle seghe
da metallo. )

Sulla placchetta indicante le velocita d'im-
piego, abbiamo Lrovalo i seguenti valori:
verricello: 100 km/h
velocitd massima a rimorchio: 120 km/h
velocitd massima in aria agitata 120 km/h

velocita massima in aria calma 180 km/h.

velocila massima a

I 120 km/h a rimorchio ed in aria agilata
¢i sembrano insufficienti per un aliante mo-
derno; ma senza dubbio tali valori si riferi-
scono ad una VI (velocita indicata) per cui
occorrerebbe conoscere la curva VI/VE per
sapere S€ c10 non corrisponde ad una VE (ve-
locita effettiva all’aria) pid elevata.

Il Ka-6 sul quale noi abbiamo volato era
equipaggiato con un paracadute piuttosto in-
solito: il pilota indossa inizialmenle una bar-
datura. e dopo essersi installato nell’aliante, il
paracadute gli viene [issato alla bardatura con
due moschettoni.

Il paracadute rimane pertanto sempre nel-

l'aliante. al quale & del resto fissalo da una
forte corda che lo apre automaticamente in
caso dj abbandono della macchina. A questa.
pero, noj preferiamo la soluzione classica con
aperlura comandata.

Esame della cabina

L’accesso all’abitacolo & abbastanza agevole
essendo le pareti basse. La cabina. senza es-
sere eccessivamente confortevole, & sufficien-
temente comoda. E’ necessario un aiuto per
agganciare il moschettone del paracadute. Que-
sCultimo & basso ed arriva solo a metd della
schiena. e piti basso ancora ai piloti di ala
statura: la comodita sarebbe maggiore con un
paracadute piu alto.

Non esiste parasole, L'aerazione € perma-
nentemente aperta. cid che ¢ disagevole in.
inverno. Infatti. durante i voli fatti ad Issoire.
questa apertura era otturata con carta e scotch.

Sul cruscotto abbiamo notato: anemometro,
bussola, altimetro. indicatore di virata e sban-
damento. indicatore di asselio longitudinale
(a liquido) e... tre variometri: uno inglese. in
metri/sec., da 0 a 5 metri, uno tedesco, clas-
sico. da 0 a 10 metri: uno tedesco. molto sen-
sibile. da 0 ad 1 metro. graduato di 10 in
10 cm.

Segnaliamo che la barra d’estrazione na-
sconde la parte superiore del cruscotto, divi-
dendo in due Taltimetro. questo ¢ senz’altro
sgradevole.

In volo

Decorro - Senza difficolta. I cambiamenti
d’asselto possibili sono molto scarsi essendo
la ruota poco sporgente, per cui si tocca su-
bito o di pattino o di coda, a causa del disegno
generale della fusoliera.

Visibilita in volo - Corretta, sufficiente, ma
meno buona che sugli alianti francesi in ge-
nerale.

RinoRrcHIO - agevole. 11 dispositivo a molla
di compensazione di profondita permette di
annullare le reazioni in volo rimorchiato a
100 km/h. Dubitiamo che lo stesso permetla
di annullarle anche a centraggio arretrato ed
a velocitd VI 120, essendo quasi a fondo
corsa nella regolazione a VI 100. Ma la rea-
zione residua. se ve n’é una. & sicuramenle
molto debole, essendo gli sforzi sui movimenti
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. - s Bt H ae-
longitudinali pressoché inesistenti nella mag

gior parte dei casi.

Vola libero - Studio dei comandi.

Averront - Gli sforzi sugli aletloni alle
velocita nermali d'impiego sono dcbo'h. cosa
che contribuisce a dare un’impressione _F]I
grande efficacia. Abbiamo misuralo in media
3.5 secondi (miglior tempo 3 secondi) per
passare da una virata a 45° in un senso. ad
una virata identica in senso inverso. a VI 90
ed utilizzando a fondo i comandi trasversali.
Questi tempi sono molto buoni. ma non hanno
nulla di straordinario. L’imbardata inversa
non & fastidiosa, ma & netta e del medesimo
ordine di grandezza di quella presentala dai
nostri ultimi alianti, La zona di reazione nulla
degli alettoni & di em. 8.5 a VI 70 e di em. 4.5
a 100. Cio che & importante, ma che si rivela
assolutamente tollerabile senza dubbio per lo
scarso sforzo richiesto dalla manovra degli
alettoni e per la loro eflicacia che, come ab-

biamg detto. & non straordinaria, ma tullavia
eccellente.

DirezioNe - Cli sforzi sulla pedaliera sono
egualmente deboli. I] rollio indotto & corretto.

OMOCENEITA’ DET COMANDI TRASVERSALI -
E’ buena. I cambiamenti di senso di spirale
utilizzando i comandi trasversali a fondo si
effetiuano con scarti di pallina poco impor-
tanti.

VOLO DERAPATO RETTILINEO STABILIZZATO -
L'inclinazione massima stabilizzata con piede
a fondo, & di 20° circa. Essa & superiore co-
munque a quella che noi abbiamo potuto ri-
scontrare su quasi tutti gli alianti francesi.
Questa manovra & un «test » per il controllo
dei comandi trasversali che. inconteslabilmen-
te. sono dunque molte buoni. In volo rettilines
stabilizzalo, la direzione & nettamente surcom.
pensata. ma gli sforzi per rimellere la peda-
liera al centro sono deboli. Si nota un « buff-
eling » generale mollo franco.

Posiziene dei comandi in spirale stabiliz-

zata - In spirale di 40 d'inclinazione a circa

VI 80. si ha un poco di piede all'interno ed
un poco di barra “contraria. ma le entita sono
piccole.

Sforzi per « G» - Annullando il compensa-
tore le reazioni a VI 80 in linea retta. in
virala alla stessa velocita ed a 40° d’inclina-
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zione gli sforzi per « G » sono molto deboli,
troppo deboli.

ProronniTa” - La curva di reazione del ti-
mone di profondita in [unzione della VI (sta-
hilita longitudinale statica a barra libera) ¢
molto debole. Gli sforzi sul timone di profon-
dita sono troppo deboli. Noi non li abbiamo
misurati, ma siamo persuasi che essi sono
inferiori a 0.2 csn per 10 km/h che senza
dubbio deve essere il valore minime racco-
mandalo dal’OSTIV nel suo regolamento
« Qualila di volo », per il centraggio arrelrato,
Cid che non abbiame riscontrato nel nosiro
volo sul Ka-6. i] che aggrava la situazione.

A causa di queste deboli reazioni di b‘an"a-.
il pilolaggio deve essere attento. poiché I'a-
liante prende velocitd molto in [fretta.

Queslo ¢ un grave inconveniente in volo
senza visibilita. '

Per contro, malgrado la debole entila d;eglf
sforzi. abbiamo trovalo una zona di reazionl
nulle di soltanto 10 km/h a VI 70: questo che
dimastra una buona realizzazione del comando
di profondila (ricordiamo che & rigido) ed
inoltre delle vibrazioni molto deboli.

COMPENSATORI b1 PrROFONDITA’ - Mettendo
il compensalore a fonde corsa a cabrare, I_a
velacita dell’aliante a comandi liberi si stabi-
lizza a 70 km/h. La regolazione di quesld
compensalore & mollo progressiva.

STALLO IN LINEA RETTA - L'aliante non stal
la con pilota del nostro peso (85 kg con pard-
cadute). Con barra tutla a cabrare si nola unt
VI media di 63 km/h, con variometro 2 menao
i .

3. Leggero buffeting.

ITA DEGLI AEROFRENT A BARRA LIBERA -
A VI 80, una sola manovra. Praticameul.e non
si ha alcun cambiamento d’assetto. L'efficacia
degli aerofreni ci & sembrala abbmlsta.nza.me_-
diocre, inferiore a quella degli ullimi aliantt
francesi.

Gli aerofreni d’altronde non permettono 12
discesa a candela: cidé che invece sarebbe al-
quanlo ulile, in particolare poi su quESlU
aliante, sul quale il rischio di perdita di con-
trollo in volo senza visibilitd non & trascura-
bile a causa della caralteristica dei timoni di
profondita,

CIRCUITO D'ATTERRAGGIO, ED ATTERRAGGIO -
s g gl 5
Le evoluzioni in procedura d’atlerraggio son



naturalmente mollo facili, grazie all’eccellente
manovrabilila trasversale.

Abbiamo gia notalo come gli aerafreni sia-
no di media eflicacia. Aggiungiamo che il
freno sulla ruota & simbolico.

Ultimo deltaglio: durante tutto il volo, ab-
hiamo beneficialo di uno spiffero d’aria dielro
la lesta.

Conclusioni

Abbiamo gia scrilto pit volte che le qualita
di volo di una macchina volante debhone es-
sere intese in funzione dell'uso al quale essa &
destinala, Il giudizio pertanlo che si pud espri-
mere su un apparecchio deve essere egual-
mente funzione dell’'uso al quale lo stesso & de-
stinalo.

L’utilizzazione degli alianti della classe stan-
dard & ben definila, salvo [orse su un punto.
Devono questi alianti permettere il decollo a
solista degli allievi? Oppure si deve prevedere
per queslo un aliante di calegoria inferiore?

Si pud capire come lale punto sia mollo im-
portante al [ine di un noslro giudizio.

Segnaliamo che. per nostre conto. gli alian-
li della classe standard devono avere delle
qualitd di volo lali per cui permettano il de-
collo a solista degli allievi: e cid per evitare
la moltiplicazione dei tipi d’aliante necessari.
Con tutto cid. ammelteremo ben volentieri
I'esistenza di opinioni conlrarie. Per oggi, noi
abbiamo ammesso che ¢li alianti standard
devono poter essere pilotali da piloti di scarsa
esperienza: e partendo da queslo punto di vi-
sla. a nostro avviso, il Ka-6 & incontestabil-
menle una riuscila. ma le reazioni della barra
in senso longitudinale e gli sforzi per « G »
sono troppo deboli, cid che impone una cerla
esperienza, un certo allenamento da parte del
pilota. Quesli due difetli, pit I'efficacia leg-
germente insufficiente degli aerofreni, ei fan-
no pensare che questo aliante debba essere di
uso delicato in nube. E° un buon aliante da
performance. economico, rispondente bene al-
lo spirito del regolamento della classe stan-
dard. ma noi pensiamo che pochi istruttor
accetteranno di utilizzare il Ka-6B per il de-
collo dei loro allievi.
PierrE BoxwEsU
(traduzione di Walter Vergani)

Aero Club Milano

Corsi di:

Corsi di:

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

radio navigazione

volo motturno

volo strumentale
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aeromodellismo

Scuola di Volo

lo sconto di Lic. 50.000.

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

A brevetto conseguito, premi dell’ Aero Club d’ltalia di Lie. 60.000 per
minorenni e di Lit 40.000 per maggiorennt.




NOTIZIDRI

Nuova misura “ libera “
inglese

Nel giro della primavera il pri-
mato di distanza con meta libera ¢
stato migliorato due volte. La pri-
ma da Nick Goodhart, su «Sky-
lark L%, durante le gare naziena-
li: km 375, La seconda da Tony
Goodhart, su « Brézuet 905 Fauvet-
te», in terra di Francia (da Fontai-
neblean a Biarritz): km 625,

" Nazionali ” di
Gran Bretagna

Con la partecipazione di 45 con-
correnti nella prima categoria e di
76 nella seconda, la massima com-
petizione inglese su pit prove ¢
stata vinta da Stephenson (uno dei
quindiei pileti designati per i mon-
diali del 1960) e,

da Master - Harwood - Mettim.

per la seconda,

La diflicolta delle prove variava
secondo la calegoria ed era ammes-
s0 garegeiare in pit piloti per mae-
china.

Graduatoria della categoria supe-
riore: Stephenson (punti 490: la
formula attribuente i punti non &
la stessa della F.AIL per 1 Cam-
pionati Mondiali), Nick Goodhart
(475), Ince (452). Irving e Tonkyn
(438), Martlew e Ann Burns (411),

Burton (404), Pigeot (387), Gough
(376). Williamson (363) ¢
Drummond (351).

Deane-

2

Nuova * prefissata " francese

Il 12 giugno. i piloi Biagi o
David, < Brisauet 904 5,
eollegato La Ferte Alais con Mar-
mantde chilometri 480
sliorando di 60 chilometri il pri-
mato nazionale di distanza con meta
prefissata. Il volo & stato effettuato

hanno

Sl

— mi-

alla veloeita media oraria i 85
chilometri.

Nelln stesso giorno e con  par-
tenza dalla stesso aeroporto, il pi-

lota Godreaux conquista larg
il diamante con una « prehssata » di
500 chilometri (il limite sufficiente &
300, Saltante qualehe giorno prima
(29 maggio), decollo
da La Ferté, due voli «liberis i
500 chilometri dei piloti Zuber ¢
Remande.

ancora onon

" Huit jours ”
La tradizionale competizione de-
nominata < Otto giorni di Angers »

¢i & conclusa con la vittoria di
Labar seguito da Marsat, Biagi.
Gasnier e Sarrau, totti su « Bré-

guet 9015 tranne Marsal con «Air
102 ».

PROMOZIONE

Una simpatica cerimonia si & svolta il 17 magrio ws. presso
la sala-comando dell’Aeroports civile di Rieti, Il personale del-

'Aero Club ¢ della Seuola

Centrale di Volo a Vela ha

niferto al direttore della Scuola e consigliere dell’Aero Club.
51 L s LS 1 - = . i
Plinio Rovesti, un’aquila d'oro in cccasione della sua promo-

zinne a capitano. Subito dopo la
vermouth, Cogliamo ["oceasione per [ormulare al

slato olferto
nostro redat-

consegna e i

tore, brillante ufficiale e studioso, le nostre pitt vive vongratu-

lazioni per la meritata pramozione,

Coppa Louis Bréguet

Allz data del 17 giugno, len 184
concorrenti erano entrati nella gra-
duatoria della competizione nazio-
nale avente lo scopo di incoraggio-
re il « fuori campno®. [ pin noti vo-
lovelisti  [rancesi  hgurano  ai se-
guenti postiz 19 Labar (4305 punti),
I Fonteilles  (2478), 6" Abadie
Francine  (2041), 10"  Rousselet
(1792), 12" Landi (1537), 15" Biagi
(1462). 18" Marsat (1355), 19° Le
Lue (1355), 27" Barbera (1013), 30"
Lacheny (987). 2

Vacanze volovelistiche

DilTusissimi sone in Franeia il
campegeio ed i ocorsi estiv di volo
a vela, Molti

danno ahbondante pubblicita.

clubs e centri ne

Due esempi.

at 17 Aero Club di Coulommier
(S.-et-A) oreanizza corsi di volo a
vela per luglio, agosto ¢ settemhre,
lserizione: 1000 fr. Verricello: 200
[r. Traino 500 fr, Possibilitd di volo
a motore a 3600 fr./h. Pensione
winrnaliera: 800 fr, Possibilitd di
dotarst di

« camping v, Alloggio:

un pagliericeio,
convscenza i
tutti i Centro

Tnter-Clulis di Fayenee dispone an-

by Si

volovelisti

porta  a
che il

cora di qualehe posto per i corsi
estivi da giugne a settembre. Ta:
riffe per partecipazione di francesi:
jeerizione, valevole un anno e per
pitt corsi, 6000 [r.: traing, 100 [r.
al minuto: alianti, 5 fr./min.:
cuperi via strada, 40 [r/km.: pens

sione siornaliera completa, 650 [r.

I Centra fornisce coperte e len

zuola, E urgente iscriversi.



o0GNO DI UN POMERIGGIO DI MEZZA ESTATE

«Chi ¢ senza peccato. seagli la prime pietray
sta seritto sul Vangelo ed io aggiungo: «e si
Juceta avanti chi puo affermare di non essersi
mai abbandonato a divagazioni o [Jantasti-
cherie ».

Percid non arrossisco pudibondo dovendo
ammettere che nel momenti di 03lo mi sucee-
de talvolia di sclvolare nei sogni ad ocehi
aperti. [ragili ragnatele tessute sui [ili del
nelle. che lasciano trasparire nella lore evane-
scensa un mondo diverso. dove la gente é buo-
na. saggia. santa ed entusiaste. dove la virli
trionfa sempre sul wvizio e dove ogni ideale
diventa raggiungibile,

Insommea « .1l paese
« dove non s¢ mortali ;
cdove alla fin del mese
« non scadon le cambiali;
« quell’ Eden ben pasciuto
« pieno di [acce grasse
« che non ha mai veduto
« Uagente delle tasse...»

(da una paesia di . Guerrini).
L quindi naturale che quando due indivi-

dui. affratellati da wi'identica passione sporti-
va. st incontrano tn qualsiasi angolino di que-

sta «laerimarum valle » e discutono del loro
sport. finiscano inevitabilmente per trascende-
re. o in una litigata con nappe e fronzoli, o i
un viaggio nell'utopistico regno dei castelli in
aria. ai confini del quale garrisce il vessillo
in cui campeggia il « Se... » condizionale della
probabilita.

Contorne indispensabile é perd la tranquil-
lita perché & altrettanto facile incespleare poi
nel « quid imponderabile » che provoea I'im-
mediato rientro nella realia contingente.

Un giorno, durante Uintervallo pomeridiano,
quando (pil che il voler poté il digiuno) ri-
mangono sul campo solo gli squattrinati cro-
nici e gli addetti allu sorveglianza degli acrei.
me ne staveo sdraiato sull’ erba, all’ombra di un
Canguro e tentavo. ahime invano. di convin-
cere Cesare sui vaniuggt di sostituire il traine
aereo con razzi sganciabili o incorporati nel-
Faliante.

Nel cielo assurrino, punteggiato qua e la di
radi cumuli, 'Urendo giostrava con un altro
veleggiatore. forse il Gheppio. Cesare. acco-
seiato sulla prue del Canguro. si incaponiva
« non vedere la questione dal mio punto di vi-
sta, mentre la calura estiva esauriva, a poce
@ poco. ogni mia velleila di insistere.

Fu cost che Cesare. pit propenso ad uno
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sviluppo del lancio in pendio mi comunico il
contagio di un sogno troppo bello per essere
vero. E ci inoltrammo beatamente nella fanta-
sticheria. preceduti dallimmancabile « Se... ».

« Se ci fossero in Italia, come gid in altri
« Paesi, diverse migliaia di volovelisti — co-
« mincio Cesare si potrebbero utilizzare |
« centri di sport invernali per il volo a velu
« estivo.

« Come d’inverno ci sono i maestri sui cam-
« pi di neve ed in ogni paesino ¢ Uattrezza-
«tura turistica per noleggiare pattini, slitte,
« (’cc.'cosi d’estate ci sarebbero in montagna
« g{i tstruttori di wvolo « vela e gli alianti a
« dz'sposi:ione, mentre Uinfrastruttura sarebbe
« gia pronta: seggiovie e funivie, dossi e
« pendii, corrent; dinamiche, termodinamiche
«e termiche a profusione. Anche il corredo
« volovelistico non sarebbe troppo gravoso:
«un biposto (per ; passeggeri e la scuola)
« qualche monoposto, un trattore :
«il lancio con cavo elustico e per eventuali
« recuperi cd un embrione di officina, sul tipo
« d{ quelle falegnamerie che s Irovan; in qua-
« st tutti i casolari di montagna.

leggero per

<f/ 1)1!061 brevetiati, dopo un paio di wvoli
« d'_(lmbl.er‘ztamento, sul biposto, avrebbero «a
« d{sposz:lor_ze i monoposti, per unire lutile
« dz_, una villeggiatura in climg salubre, al
«dilettevole di uno sport inebrignte od istrut-
« tivo. Gli inabili al pilotaggio, desiderosi di
« gustare prospettive i'lCOmparabili e senza il
«vineolo di percorsi obbligati su rocciq o sen-
«tierl, avrebbero { biposti con i 1
« cioé un pilota di tutto riposo. Histruttore.

« Data la particolare situazione orografica
«dell’ [talia, ogni istruttore potrebbe provvede-
«re al sondaggio meteo del suo microclima.
« particolare, da associare ai bollettini meteo-
« rologici, per proibire Uattivita di volo nelle
« giornate non idonee, come fanno i bagnini
« sulle spiagge. Di riflesso anche gli scalatori
« avrebbero a disposizione un’assistenza me-
« teorologica. alla cui deficienza ancor oggi si

«deve imputare una buona parte delle sciagure
« alpinistiche.

« Non soltanto le Alpi presentano innume-
« revoli possibilita di tale adattamento. ma
«tutti gli Appennini, dalla costa Ligure, g
«git fino alla Sicilia: persino la Sardegna
« potrebbe avere questa efficace attrattiva tu-
« ristica molto apprezzata dagli stranieri,

« Come oggi gli appassionati trainano st
carrelli agganciati alle automobili le proprie
imbarcazioni fino alle spiagge marine e la-
custri, cost si vedrebbero i volovelisti diretti
ai centri montani col loro aliante personale.

A A A A

« Inoltre la massa, imparando la disciplina
di questo sport ¢ conoscendo le insospettale
energie e bellezze della natura, potrebbe assi-
milare sempre meglio le qualita del buon
pilota che non si limitano alla prontezza di
reazioni, o alla pura meccanica del pilotag-
gio, ma che st estendono alla riflessione, dl
rispetto della persondlita ed alla forza di
« carattere ».

A questo punto il vociare festoso di coloro
che ritornavano dal pranzo, cre¢ il «quid
imponderabile » sufficiente a strapparet dalle
utopie; Uincantesimo era rotto e Cesare inter-
ruppe leloquio mentre lontano ricominciara

A A A A A A A

il rombo prepotente di un trainatore.

Mi tirai in piedi malvolentieri, deluso per
la brusca interruzione, desiderando che non
Josse stato soltanto un sogno. Ma mentre con
occhio svagato seguivo U'lUirendo che lassii nel
cielo tesseva instancabile il suo aereo ricamo,
nel miracolo sempre rinnovato del veleggia-
mento, una chiamata improvvisa mi fece tra-
salire: era giunto il mio turno di volo. Come
una bolla di sapone scoppiando fa sparire ogni
iridescenza, cost quel richiamo distrusse le il-
lusioni. Ora toccava a me scalare Uinfinito.
givocando con le invisibili correnti che avreb-
bero dato forza al mio volo, in una realtd ine-
briante quanto il pia bel sogno.
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