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Il trainatore " PO 27 * in decollo. Si nota il semi-
alettone interno che, abbassato, contribuisce alla
ipersostentazione,

BRIEFING A BOLOGNA

L'idea dei volovelisti bolognesi di radu-
nare i colleghi italiani nel maggior numero
possibile é gi&a stata riconosciuta, un anno
ta, come eccellente.

La trastormazione dell'idea in reale opera-
zione ha avuto unanime plauso, almeno per
tre punti: a) scelta della localitd, essendo
Bologna geograficamente baricentrale in rap-
porto alla distribuzione delle forze voloveli-
stiche invilebili; b) scelta della data, essendo
il cuore dell'inverno il periodo pilt adatto
per far muovere un volovelista senza aliante;
c) scelta del locale, essendo indispensabile
per la riuscita di una adunanza di olire cento
persone poter disporre di un intero salone
(meglio se nel semi-inierrato ...).

La evidente utilitad di ripetere l'operazione
ha rimesso in movimento i bolognesi: il 31
Gennaio 1960 avra luogo infatti il « 2° Brieting
Volovelistico Due Torri ».

« VOLO a VELA », rallegrandosi con i di-
namici emiliani e salutando tutti i volovelisti
che in Bologna si rifroveranno in cordiale e
amichevole atmosfera, non pud trascurare di
puntualizzare quanto segue.

— Se il raduno. or giunto alla seconda edi-
zione, diverra tradizione, attraverso di esso
il volo a vela nazionale potra facilmente
farsi ascoliare dai responsabili: Aero Club
d'ltalia e Ministero della Difesa-Aeronau-
tica. Il raduno é come un microfono: porta
lontano la voce; ma al porlavoce & utile
avvicinarsi preparati. E non gia per poco
bere ma per chiarezza di idee.

— II 1959 ha permeasso di dare libero slogo
a tante represse amarezze. E' bene che cié
sia avvenutlo nella libera palestra dialet-
tica del «1¢ Briefing », ma se la cosa si
ripetesse quest'anno sprecheremmo una
sicura occasione per far parlare il vero
volo a vela, quello che ha bisogno di
nuovi alianti, di nuovi allievi, di nuove
forze sportive e di nuovi mezzi di ricerca.

— Per quanto precede é da concludersi che.
per un volovelismo italiano d‘egno di
questo nome occorre, con ogni n.lezzo,
giungere almeno al treguardo dei 100
alianti e dei 2000 piloti brevettati « Cn.

Se « Bologna si parlerd dei mezzi da usare
per giungere al gran traguardo, non & esclu-
<o che il 31 Gennaio 1950 possa essere una
data assai facile da ricordare.

La Redazione



Come sono nati gli Alianti M-100 ed M-1005

Il Concorso dell’Aa.C.I.

La flotta volovelistica italiana ¢ di appena
una szessantina di alianti ed ¢ praticamente
ferma su queslo numero da diversi anni. Le
isolate realizzazioni di qualche gruppo e gli
acquisti all’estero compensano allincirca le
inevitabili perdite.

[ parco nazionale ¢ caralterizzato da una
erande varietd. Se s ecceltuano i biposti
« Canguro ». che lullora ne costiluiscono il
nerbo. il resto & suddiviso in almeno una
quindicina di tipi diversi. Cio porta con sé
parecchi inconvenienti come. per esempio.
difficoltd nelle riparazioni; dizparitd nei me-
todi di istruzione al pilotaggio. che devono
adattarsi al particolare velivolo usato per la
scuola,

L’Aero Cl.ub d’halia, da tempo consapevole
fje”a necessita di aumentare e dj omogeneiz-
detto un concorso f’ra i ‘a-e”“ﬂlho '195'6’ ha in-
Lori italiani' per- Ta <(.E};r0g§.[[1511 € i costrul-
allenamenty o apon. scella di un aliante da
l S;acondo le spe(;iif"lcazioni del bando.

e doveva essere di 0% .
facile riparabilita edbiisf:f(‘%l}?-’-r«Obusl?" di
ratteristiche tali da renkcierim[']a ilit e di ca-

tah 0 idone
2o per allivita sportiva e
nonché alla scuola nel periodo
istruzione a doppio comando.

Fu da noi presentato il progett, dell’aliante
monoposto M-100 che. successivamente rea-
szato.e soltopf)sto‘ad. una lunga serie di
prove in volo. risulto vincitore del Concorso,

Di. questo aliante presentiamo qui di seguito
una descrizione e la cronistoria della sua
messa a punto.

I'alian-

o all'impie-
allenamento,
successivo alla

Aliante M-100

Criterio di pregetto: La maggiore preoc-
cupazione iniziale nel progetto dell’'M-100 fy
quella di contenere il costo in limiti molio
ridotti, Era di quei tempi la polemica fra
monopos=lo e biposto. Qualcuno :osleneva che

>
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di ALBERTO e PIERO MORELL}

a parita di prestazioni la differenza di costo
fosse esicua e che non valesse la pena di co-
slruire un monoposlo apposilamente per al-
lenamento e « performance » quando col bi-
posto =i poteva fare anche la scuola.

Da parte nostra =i agi con la convinzione
che per ottenere un aliante di basso costo se
ne dovessero ridurre le dimensioni. ferma re-
sando lefficienza massima a circa 30 ed il
carico alare intorno ai 20 kg/m®. 1l peso a vuo-
to di un aliante varia in funzione dell’apertura
ivedi . Morelli - The weight of sailplanes as
a function of their main geomelric parameters
. Acro Revue Suisse. 8/1959). e poiché si
pud grossolanamente affermare che il costo
varia come il peso a vuolto (il diagramma €
desunto da dati di alianti di struttura poco
dissimile) si vede con chiarezza che ridurre
le dimensioni & molto conveniente.

D’altra parte occorreva, come detto. adot-
lare un carico alare non elevato. sia per non
compromeltere la possibilitd di virare stretto
senza inclinare troppo. sia per non aumen-
lare eccessivamente la velocila minima di so-
stentamento. Non bisogna dimenticare che
I'aliante era destinato anche agli allievi e che
quindi la differenza dagli alianti scuola. per
la facilita di adattamenlo degli allievi e per la
sicurezza, era opportuno non fosse eccessiva.
Si impose percio che il carico alare nsgllasse
di circa 20. E poiché il carico alare varia con
Fapertura e con lallungamento (vedi arl. cit.)
fu scelta I'apertura di 14 metri che. assicuran-
do un hasso peso e quindi basso coslo. per-
metteva di adoltare 'allungamento di 10. ab-
bastanza alto.

Cosi definito di massima. I'aliante fu dise-
gnato con lulti gli accorgimenti che Iespe-
rienza precedente aveva suggerito. )

La <ezione maeslra della [usoliera. graze
agli accorgimenti gia adottati sullaliante
« Veltro » di disporre il pilota un po’ sdraia-
to (non tanto come sul « Veltro » perd) e di
far passare i comandi, inizialmente a cavi. i'n
una-picco]issima intercapedine sul fondo. ti-
sultd di appena 0.43 m*®,



Fig. 1 - Trittico dell'M 100. Il
timone, nella prima versione,
si prolungava con un'appen-
dice sopra lo stabilizzatore.
In seguito alle prove, come
spiegato nel testo, il timone
venne modificato.

Le caratteristiche geometri-
che dell'M 100 erano: aper-
tura alare m 14,00 - lunghezza
m 6,7 - superficie alare mq
12,25 - allungamento 16 - al-
tezza fusoliera m 0,99 - se-
zione maestra della fusoliera

impiegando fagzio evaporato per le solel-
e del longherone alare nclla parte centrale.

i poté adotlare uno spessore relativo della
ala all’incasiro pari al 1377, a lulto vanlag-
gio della penelrazione.

L'impennaggio orizzoniale. che aveva daio
ollima prova =ul « Veltro ». fu disposto so-
praelevatlo anche per evilare |)(").<.<il)ili danneg-
giamenli negli allerraggn fuort campo. ma il
limone fu aumentato considerevolmente  yi-
spello al « Veltro » facendolo passare al di-
sopra dell’orizzontale. con una notevole super-
ficie di compensazione aerodinamica,

Le ]n'evisiuni <ulle caratteristiche di vole
dal caleolo alquanto rosee:

a 75 km/h

risultarono

= 32

= 55 km/h
vmin = 0.05 m/s a

V.'. = 1.6 m/s a

len\:

min

05 km-h
120 km-h

Come si ¢ gia accennato, lale aliante fu tra
i prescelti e nel dicembre 1956 ne {fu ordinata
la costruzione del prolotipo. L'Aero Cluh
d’Ttalia richiese pero le seguenti varianti:

1) adozione di comandi rigidi anziché a
cavis

2) adozione di ruota pneumalica anziche di
ruola ¢ solidale col pal-

gomma piena (la
molleggio di

tino e quindi partecipe del
questo).,

Prove di volo ¢ modifiche: 1 aliante fu
costruito dalla Ditta Nicolotti di Torino in
sei mesi e fece i primi voli a Torino nel giu-
gno 1957, Rimase a Torino fino al rilascio
del certificato di navigabilita (oltobre 1057).
Quindi fu trasportalo a Rieli presso il Cen-
tro Nazionale dove fu =olloposto al giudizio

mq 0,43.

dei quattro piloti designati dalla Commissio-
ne Giudicatrice del Concorso.

Questo periodo di prove a Rieti ¢ stato
u!ile. perche eli inconvenienti riscontrati dai
l"!Oli suggerirono modifiche che hanno mi-
glioralo notevolmente la macchina,

Gli inconvenienti riscontrati furono i se-
cuenti:

1) searsa efficacia degli alettoni ai piccoli
angoli:

2) eccessiva compensazione aerodinamica
del timone che. inolire, a velocila superiori
ai 110 kmyh, s non contrastalo adeguata-
menle dal pilota iniziava delle piccole oscilla-
zloni a bassa frequenza (periodo circa 1 sec.)
che inducevano in tutto I'aliante un moto di
leggero serpeggiamento;

3) a velocita elevate la depressione aero-
dinamica sui freni era sufficiente a produrre
una sensibile fuoriuscita degli stessi.

Per eliminare I'inconveniente 1) si modifi-
tarono gli alettoni dal tipo usuale ad aletia
di curvatura al tipo a fessura. Qualche ten-
tativo fu necessario per trovare la posizione
Pitt conveniente dell’asse di cerniera.

Per eliminare I'inconveniente 2) si asporto
la parte del timone sovrapposta all'impennag-
¢io orizzonlale; la parte restante del limone
fu allungata poslcr'iormenle per conservare
sufficiente efficacia (fig. 1). In tal modo lo
inconvenientle lamentato spari. perd ne inter
venne un altro. A causa della diminuzione
dell’allungamento del timone la stabilita dire-
zionale risulld compromessa: si manifesté una
leggera instabilita direzionale. Anziche allun-
gare posleriormente il limone si sarebbe do-
vuto allungarlo in altezza. Per fare ¢id sarebbe
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stato necessario sopraelevare maggiormente lo
impennaggio orizzontale. Cid comportava un
discrelo lavoro e, come & sempre in questi
casi. il rischio che un allro inconveniente i
presenlasse successivamente: ad esempio.
oscillazioni aeroelastiche causale dalla varia-
zione di rvigidezza del sostegno (la deriva)
dell'impennaggio orizzonlale. Al fine dj ab-
breviare i tempi di messa a punto si decise
allora di ripiegare nella soluzione classica
illustrata in fe. 3. che & quella con cui s
presenla oggi I'M-100. Conlessiamo un cer-
lo rammarico per aver rinuncialo su (Juesto
alianle alla soluzione iniziale. seducente sollo
molti punti di vista, ma non si poteva chiedere
all'Aero Club d’ltalia di consentire una spe-
rimentazione forse lunga.

All'inconveniente 3) si cerco da principio
di ovviare con un‘accurala registrazione del
dispositivo di chiusura ed eliminazione dei
giochi, ma non si ottenne leffetio desideralo
probabilmenle a causa della notevole flessi-

SOPRA: Fig. 2 - | diruttori dell’M 100 sono realizzati
in resina poliestere su supporfo di lana di vetro,
SOTTO: Fig. 3 - L'aliante come si presenfa in seguite
alle modifiche subite.

B

bilita della slruttura (spessore relativo medio
dell’ala: 12.5¢71 che influiva sulla rigidezza
complessiva del comando, Piullosto che con-
linuare nei lentativi Jdi una messa a punto
che si annunciava lunga e delicata, sj preferi
adollare un tipo di freni costituito da piastre
rotanti. realizzale in resina polieslere su sup-
porto di lana di vetro (fig. 2). che consentono
fra I'altro un cinemalismo pit semplice e pit
rigido. Nell'M-100 vi sono due coppie di tali
piasire per ogni semiala.

Le modifiche descritle [urono eseguile a
Rieli presso il Cenlro Nazionale di Valo a Ve-
la e a Torino dove il Centro di Volo a Vela
del Politeenico ha curalo la trasformazione
deeli impennagei dal tipo iniziale a quello
classico, ed anche un aumento di apertura
alave da 14 a 15 melri laccostamento alla
classe «standard ». come si spieghera pit
avanli),

L aliante, nella sua pid recenle versione, ha
partecipalo nel lunglio 1959 a Rieti ai Cam-
pienali Nazionali. In questa occasione € stalo
esaurientemenle provato in vole dal pilota
collaudatore francese Paul Tepanse. la cui ré-
lazione. nel complesso assai [avorevole, ¢ stata
pubblicala da « Aviasporl » (n. 066, 10,/1959).

Istituzione della classe standard
internazionale

Nell'anno successivo alla pubblicazione del
bando del Concorso, quando ormai |'M-100
era gid slalo realizzalo. la FAI rendeva note
le specifiche della « classe standard interna-
zionale » che, su suggerimento dell’OlST!V
(Oreanizzazione Scienlifica e Tecnica [111;‘31"
nazionale del Volo a Vela). veniva islitwild.
fra Taltro, per incoraggiare I'orientamento t_k“l
coslrultori verso un Llipo di alianle semplice
ed economico.

L’aliante definito da queste specifiche era
assai simile a quello che IAera Club dTialia
aveva ispiralo con il suo bando di concorso.
Ma c¢’erano alcune dilferenze che avevano un
importante riflesso nella concezione strutlu-
rale dell’aliante, e [u veramente un peccal®
{per il ritardo che ne & conseguilo nella rea-
lizzazione di una serie dell’aliante prescelto.
fine ultimo del Concorsol che le prescrizioni
"4l [ossero apparse quando ormai il Con-
corso era in una [ase avanzata.

Tullavia oepportunamente la Commissione
Giudicatrice del Concorsa. nell’indicare che



I'aliante prescelto era I'N-100. espresse il pa-
rere che l'aliante stesso dovesse essere ade-
guato alle prescrizioni AL relative alla classe
« standard » internazionale.

Tali prescrizioni sono particolarmente se-
vere per quanto concerne i freni aerodinamici.
esigendo che essi siano alli a contenere la
velocita limite dell'aliante nella picchiata ver-
ticale entro un valore compatibile con la sua
resistenza sltrulturale. e prescrivendo inolire
che le manovre di apertura e chiusura dei
freni. a velocita pari rispellivamente alla
Voo € @ 0.75V, . possano essere effellnate
con grande rapidila {2 secondi).

Nel concorso Ae.C.l. si richiedeva invece
genericamente che I"aliante fosse « dotato di
freni aerodinamici molto efficaci. sia per lo
atterraggio che come limitatori di velocita ».

In sezuito all'invito dell’Ae.C.I. ad ade-
guare I'M-100 alla classe « standard ». il pro-
gello dell’aliante dovelte pertanto subire le
notevoli modifiche qui di secguito deseritte.
Naturalmente. con l'occasione. sono slale an-
che apportate modifiche di miglioramento.

Aliante M-100 S

Soprattutto I'ala ¢ stata influenzala dalle
severe prescrizioni relalive ai freni aerodi-
namici.

Lasciando inalleralo il rapporto di rastre-
mazione e le corde, i profili alari sono slati
ispessiti (18%¢ in mezzeria e 1577 all’estre-
mitd), e si ¢ conzeguila cosi una grande rigi-
dezza della strutlura sia a lorsione che a fles-
sione, necessaria per fronteggiare la gravosa
condizione di carico in picchiala.

[ freni aerodinamici sono coslituiti da tre
coppie di piastre conlrorolanli per ogni semi-
ala (una coppia in pit che sull’'M-100), Le
piastre risullano inoltre di pitt ampia super-
ficie. dalo 'aumentato spessore dell’ala. e si
prevede pertanto che la velocita limite del-
'aliante nella picchiata verlicale possa essere
contenuta entro i 230 km/h.

Gli attacchi secondari di collegamento ala-
fusoliera sono disposli anteriormente anziche
posteriormente. allo scopo di realizzare in
modo pit razionale la continuita della strut-
lura alare resislenle a lorsione.

La Tusoliera ¢ stala alquanto modificata nel-
la forma soprattutlo posleriormente. allo scopo
di realizzare un maggior angolo di seduta
e una minore vulnerabilita all’atterraggio. I’

100 N(xm/h) 150
L[]

0.6 7 —

, 132

2
vy
(mfs)

3 \\

al peso totale medio Qr 274 kg, 0/S+203 kg/m*

Fig. 4 - Trittico e polare dell'M 100 s.

stata anche migliorata I'accessibilita e I'abita-
bilita della cabina.

Le norme FAI prescrivono un ruotino di
alterraggio di diametro non inferiore a 25
cm, La soluzione della ruota solidale col pat-
tino. adottala sull'M-100 (ruota di 21 em di
diametro) & stala conseguentemente abban-
donata. L'M-100 S ha una ruota di 30 cm
collegata elasticamente alla fusoliera. median-
te tamponi di gomma lavoranti al taglio, e un
piccolo pattine anteriore, ammortizzato.

11 montaggio e lo smontaggio dell’aliante
¢ slato ulteriormente semplificato. Gli estrat-
tori delle 4 spine ala-fusoliera restano perma-
nentemenle vincolali alle ordinate mediante
apposite biellette. .

I comandi alettoni, equilibratore e freni
aerodinamici sono interamente rigidi e mon-
tati su speciali snodi sferici che li rendono
praticamente privi di attrito. .

1l cruscolto pud ospitare ben 7 strumenti
di diametro 80 mm.

L'aliante si presenta come indicalo nella
fig. 4. che riporta anche la polare delle velo-
cila (calcolata). .

L'esemplare pre-serie & stato realizzato
dalla Societa AEROMERE di Trento. ed ¢

ormai prossimo alle prove di volo.

ALBERTO e P1ErO MORELLI
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Finiti réportages e polemiche sulla “Butta-

glia degli iconoclusti” diamo [inemente la
parole ai protagenisti { quali ¢f racconteranno

le esperienze vissule nelle lorg prove

&1} LY
1% Prova - Velocita andata e ritorno trasfor-
mata in distanza sy rotta prefissata,

1" classificaio: Tony Goodhart

gara di velocitd sy \Toeclear LO[‘H'“[JI-”'%U El;l ;l:”f‘
e rilorno, con la q a H_? “ﬂ'- i" _ﬂl-
D s lfJ.Ha quasi a nord di Rieli.
!itellg!,f?el]oc-;i?i;m]} 11?1 lr‘r'elo sereno. :_-‘illllel ver-
avviars dt:iltol \';eri)bfji ﬂTf'ff-“f&. ‘_hl e
ranza di trovarvi u.-n"::pe;e]lm{la“”?-. nell_a vic
ca. L'ascendznza l‘"E; ‘[el”“d |—[—""“0dll”am]'
sfruttare. tanto (-f.le 5;\'“']_3..“'9”191% e ('I?
alte cime mj [y ner-rec'.. ,-H(-”]dnc-oml aller e
) 'ERSATIO m(hlgmr(' alquanto.
R.[-JZ{T]\E\I}EE[!;"?](JINI;T: f?“ﬂ del venlo ]‘JI'C\'E['E"HlE‘ da
dei Pic(:r‘J]i (.]Jm?u'l“_”i:e-“‘f‘}]’“e pilcvare che mofl
forma di rotori. co T‘.]J 11._“‘],0 sesupmestme: I
e B - con relaliva lurholenza,

na \-OJ[:I' rageiunla la hase delle nubi pres-
s0 il Terminillo, I'ascendenza si fece mollo
piu lacile e [y possibile avanzare conlro ven-
to in m.r)do continuo, guantungue assaj lenta-
mente 1ispelto al lerreno. seguendo le monla-
gne verso Spoleto, '

Sul monte Fiaschi, a Sud di Spoleto. un
cumulo molto piti grosso aveva dato origine
ad una strada di nubi estrudenlisi a circa 20
km a NNFE di Monte Maggiore. Non [u pin
Necessario  spiralare, mostrandosi possibile
una salita continua in vole di crociera sino
alla quota base delle nubi (1900 m sul livello
di Rieli).

Le monltagne ad st di Foligno dettero buo-
ne ascendenze lermiche porlandomi presto in
vista di Nocera Umbra. i cui segnali di pilone
erano visihili da 10 km.

HANNQO VINTO!...

Rimessa la proa a Sud. la vila mj si fece
mollo pin favile grazie al vento in fTavore della
forza di 12-15 wodi. Slrutlai una lermica sul-
la vallata a Nord di Foligno ¢ mi portai di
nuovo verso le monlagne, Tullavia poco a
Sud di IPeligno credo di aver ecceduto nel
prendere confidenza con la siluazione. perché
mi lrovai improvvisamenle costrello a soffer-
marmi alquanto a =piralare. ma purlroppo in
di=eendenza. lanto che ad un certo punto mi
mis=i a cereare un lerreno adallo per atler-
racuio. Fortunalamente una violenta e turho-
lentizsima  ascendenza i 6 melri scalurente
da una stretta vallata mi spinse di nuovo in-
dielro verszo la strada di nubi che avevo slrut-
talo nell’andata. Adesso non mi reslava che
puntare =u Rieli. dapprima a 120 kin/h e poi.
sempre con appoegio della strada di nuobi.
a 1I0. 150, 170 km/h sina aj 200 km/h del
balzo linale sul lraguardo,

Allallerraggio rimasi sorpreso nell’appren-
dere che nessun aliro aveva completato il per-
cor=0. Credo che la causa principale di cio
sia da ricercare pin nella slortuna che in altri
faltori. come ad esempio la dilficolta di slac-
car=i dal Terminilla.

Il volo nel letto del ventlo
di tanto in lanto qualche dilficolia. dandomi
modo di =perimenlare la erande utilita di
impiego del diagramma Mac Ready delle ve-
locita. applicalo al mio variometro. nell’attra-
versare le inallesamenle potenti discendenze.

['n diverlenlissimo volo. comunque. con
difficolta sullicienti per renderlo anche molto

aveva moslralo

interessanle.

2" Prova - Distanza libera.

1" classificato: Mario Mattaneo

Rieti - 5. Andrea di Lonza km 275

Tema del secondo giorno di gare: distanza
libera.

Tutli 1 concorrenti decideranne di fare rot-
la verso =nd essendo il vento predominante
dal primo quadrante.



Subito dopo la partenza. sul Terminillo si
vanno addensando nubi nere. Silva
ed io che veleggiamo in questa zona alle prime
gocce d’acqua decidiamo di spostarci.

Lui se ne va verso il lago del Salto io ad
un altro cumulo. Temporeggio mentre tutti
partono verso sud. trovo un cumulo isolalo
poco a Sud di Cilta Ducale. faccio 3500 m
e mi metlo in rolla verso il Fucino. Devo
attraversare molte torri di cumuli. per arri-
vare ad Avezzano. poco a sud incomincia un
cumulo imponente. apro i diruttori e scendo
sotto alla base che ¢ a m 2250 (tutte le quo-
te rif. a Rieti 400 <«.m.) verso sud e sud-ovest
il tempo ¢ in peggioramento: verso est ¢’
sereno, A Luco dei Marsi entro in nube. la
salita ¢ enlusiasmante. ma debbo. interrom-
perla perché non sono sufficientemente at-
trezzato per salire ollre: metto rotia 90° ed
esco sul Fucino con 4500 m. Da qui al lago
di Scanno e Monte Greco e fino a lsernia una
lunga planata, circumnavigando i molli tem-
porali sulla mia rotta. A Isernia incontro il
sereno, I'ammasso dei cumuli perd si sta len-
tamente spostando verso sud: faccio un po’
di strada bordeggiando un [ronticello. a sud
verso Caslelpelroso si vanno raggruppando
alcune nuvolette e io decido di andarci. Arri-
vo basso 600 m., la salita & inizialmente di
soli 20 cm/sec, ma presto =i rafforza, il vario-
metro va a fondo scala esco dal cumulo con
4500 m, rotta 150": verso sud si sono formali
altri cumuli che mi costringono ad alcune
deviazioni per poler fare della navigazione
a vista.

Lascio Benevento sulla mia desira e prose-
guo; avanti ¢ sereno. il vento & contro. dopo
una zona inospitale per I'atterraggio inco-
mincio a vedere prati, anche se la quola di-
minuisce. ora sono abbastanza tranquillo.
Sfrutto le termiche secche di alcuni paesini, e
atterro poco dopo le 18 in un prato in salita.

2rosse

3" Prova - Velocita su percorso Rieti-Capua
trasformata in distanza su rotta prefissata.

1° classificato: Leonardo Brigliadori

Persistono anche oggi i venli seltentrionali.

Mia partenza ore: 12.30. Sgancio: 700 m.
su Rieti - ore 12,50 ca.

Mi ¢ relativamente facile agganciare e gua-

dagnare 1500 m. Lascio per primo I'Aero-
porto e mi dirigo verso il Lago del Salto. Con
molta fatica rifaccio quota sul Monte Bove
mentre un nugolo d'alianti mi raggiunge:
qualcuno & anche pidl alto. Distinguo Campa-
ri. Mantica, Morelli P., Longaretti, Silva e
mio fratello. Sono seriamente preoccupato di
mantenere conlalli con gli altri in ascendenza
dato che ho esperimentato i giorni scorsi
come la pil forte caduta del mio Urendo mi
sia di handicap. Alcuni alianti filano decisi
verso il Fucino. Siamo a 1600 m, (sempre
riferiti a Rieti}: I'aria & mossa da frequenti
ma deboli ascendenze che si trovano nella
parte esterna di sopravento dei cumuli. Vedo
Riccardo buttarsi verso Avezzano. ma non mi
sembra la miglior strada, e seguo invece Silva
che si dirige verso Carsoli a sfruttare dei
montarozzi bene orientati e dove molti cumuli
segnano le ascendenze. Silva seguird poi la
lunga catena dei Monti Simbruini.

Dopo aver saggiato delle violentissime e
strettissime ascendenze che mi costringono
a spiralare a 100/110 Km/h prelerisco ripor-
tarmi verso la Val Roveto. Col vento in coda
giungo velocissimo a Capistrello e pesco una
otlima salita a 3 m/s.

Alcuni alianti bassi pid indietro stanno af-
fannosamente arrancando: I'Eolo che fa un
parziale ritorno e il Canguro di Vergani che
termica sui 900 m stimati.

Davanti a me, sul Parco Nazionale, Fanoli
molto allo fila veloce. Tocco i 2000 m. e co-
mincio ad inseguirlo. Grossi cumuli si sono
frattanto formati. Si passa sulle creste della
Val Roveto con alcune nubj pit basse verso
la Valle. Sono quasi a Sora e Fanoli & scom-
parso. Davanti a me all’altezza di Atina, pri-
meggio un buon cumulo che avvolge per un
centinaio di metri il Monte La Meta. Sono
appena le 15. Mi rendo conto che se mi riesce
il colpo di fare 3000 m. ho Capua in tasca.
Decido di sfruttarlo solo se mi dard almeno
2 m. nella sua parte verso la piana. Trascu-
rando alcune ascendenze per arrivarvi prima,
azzecco, appena sotto, un bel 3 m/s. Giunto
a 2900 m. (3300 sul mare) decido di uscire:
un mare di sottili nuvole semi-stratificate co-
pre Cassino e alcune cime della montagna vi-
cine al Garigliano. Scendo poco e posso usu-
fruire di un leggero vento in favore che alla
mia quota non ¢ ancora interferito dalla brez-
za di mare. La mia piu forte preoccupazione
¢ quella di bene orientarmi perché la visibi-
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lita & lortemenle ridolla specie in prossimita
del mare da una nolevele loschia. Al Monte
Santa Croce loro dall’alto aleuni strato-cumuli
a 900 m, Liumiforme pianura di Teano mai
vista prima dallora mi preoccupa e lemo di
non distineuere Capua, Protendo lo sguardo
in lontananza per distinguere il Volturno e
il Monte Mageiore. Aria senza Lermiche e buo-
na brezza di mare (perfetltamente previsia
da Rovesli e Georgii). I'inalmente una slriscia
verde seuro che taglia lorizzonle e le hianche
costruzioni della mensa ufficiali sul lato Sud
del campo mi rivelano Capua. La Cilta non
& ancora visihile. Ho ancora 100 m. a 5 Km.
dalla meta. Spingo sulla cloche e laglio la
striscia bianca del Iraguardo a 150 Km/h
alle 15.59. Con mia grande gioia nessun altro
coneorrenle © ancora arrivato! Ma certo arri-
veranno. 7 questa anche 'opinione di un
maresciallo dell’Aeroporto che con religiosa
lede giura ancora alle 19 che. magari [ra un
po” di lempo. ma certamente Mantelli arrivera.
Ma Mantelli con mio vive disappunto (per-
ché avrebbe fallo scattare la formula della
velocilda) non arriva,

4" Prova - Distanza su asse Rieti-Potenza
1" classificato: Leonardo Brigliadori

RIETI - CALITRI

Alle 16.30 sono gia a terra a 270 km, dalla
parlenza, dopo aver volalo alla media di 60
km. senza venl; di rilievo. Toceo terra a 800
m. col rimpianto di aver mancalo i 300 Km.
per aver volulo reslare troppo fedelmente iI\I
banda: per non essermi infalli spostato pid
ad Esl di cirea 30 Km. dove una strada di
cumulj tracciala tra Campobasso e le pendici
orientali dell’Appennino Napolelano mi avreb-
be permesso di loceare probabilmente i 4000
m.. corro il rischio di vedermi passare sopra
la testa concorrenti in rilarde di circa 2 ore.
Poco ¢i manchera, [l mio errore e la mia sfor-
tuna furono di lidarmi. gquandero 30 Km. a
Sud-Est di Benevento di un grosso Cumulo
isolato piazzato su 5. Angelo de’ Lombardi
che mj s disgreed zopra il capo. Era diven-
talo uno straccio come lraloralo dalle tarme
altraverso alle cui [enditure passavano sprazzi
i sole, T] segreto di quesla rotta sta nel fare
la giusta scelta quando si & giunti sullo spi-
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golo sud del Malese: una situazione che
deve ripelere frequentemente ¢ quella che
verificava anche questa ¢ cioé la strada di cu-
muli sopradetta: altre volle pud convenire
fidarsi della termica secca e passare sulla pia-
na di Benevento.

s
s

Il tratto di volo da Sora a poco olire Piedi-
monte era slalo assai veloce ¢ tranquillo: due
buone =alite a 3500 m. in cumulo. una in
prossimita del monte La Meta ¢ T'alira poco
prima di lasciare il Matese mi permisero di
fare molti chilomelri in planata con naviga-
zione spesso in [.NLC,

I1 tratto piu faticoso resla =enz'aliro quello
della Val Rovelo che contrariamente al solilo
dovelli passarve a quote inferiori ai 1300 m.
su Rieti. radendo i costoni e osservando eli
eventuali prali della inatterrabile valle. Men-
tre il sudore correva a rivoli sul volto. la
mano stringeva nervosamente la cloche per
inchiodare I'Urendo in spirale a 110 Km/h
mentre la turbolenza sembra volermi shattere
sulla roccia.

Confesso di aver tiralo un sospiro di sol-
lievo quando xcorsi Ferrari allo shocco della
valle che spiralava a +4 m/s e potei butiar-
micisi sollo.

Nel primo tratto da Rieti a Capistrello posso
dire di non ricordare d aver visto il terreno.
Il volo si svolse per il 907 in nube con basi
sui 1500 m. (sempre riferiti a Rieli) e salite
a 16 m. fino a 2000m. mentre l'aria fresca
che entrava dall’'obld portava con un brivido
il timore di stare spiralando ala contro ala di
un altro aliante.

In effetli, in partenza almeno. si era tut-
t'altro che in pochi a rubarsi la termica: un
grappolo di 20 alianli roleanti come i mo-
scerini alla sera delle giornale estive pendeva
sul cielo di Rieti. Alianti di sopra. di sotto.
di fianco. davanti, sembravano voler impri-
gionare il mio Urendo e impedirgli ogni al-
tra manovra che non fosse il fermarsi.

Non ricordo un roccolo pit spettacolare. Si
era scesi in parecchi fino a 400 m. dai 700
dello sgancio. in nna ricerca affannosa della
ancora acerba ascendenza che la mattiniera
partenza ci impediva di trovare,

Lo spettacolo tullavia doveva risultare pin
piacevole a chi ¢i osservava da terra: io ap-
pena potei, e fui il primo. me ne andai a cer-
carmi il cumulo * personale 7,

Le forti ascendenze e le magre pin sfibran-

ti. le grandi altezze ed i penosi rastrellamenti
di fondovalle. la chiassosa sarabanda iniziale
e la solitaria sgroppala successiva, la abba-
stanza lunga distanza percorsa ed il breve tem-
po impiegalo. sono il contrastato ricordo di
questo volo che finisce col principio e prin-
cipia con la fine,

5" Prova - Velocitd sul percorso triangolare
Rieti - Piedipaterno - Sangemini - Rieti di
km 102,370.

Vincitori: A. Manteilli, F. Padova

L'ordine dello Stato Maggiore A. M. di
partecipare alla manifestazione volovelistica
Internazionale indetta dall’Aero Club d’ltalia,
mi giunge particolarmente gradita soprattutto
perché fa sperare nell'abbandono definitivo
dell’assurda divisione fra sportivi, a suo tem-
po caldeggiata da autorevoli esponenti del
nostro Sport.

Decido di partecipare fuori competizione,
posizione pill consona ai miei precedenti nel
quadro della ricostruzione volovelislica ita-
liana post-bellica. avendo modo di constatare
personalmente i risullati del nuovo indirizzo
da noi impresso a questa meravigliosa attivita.

Imprescindibili necessita  di regolamento.
precludono la posizione « fuori gara », ma mi
comporto come se lo fossi, facendo del mio
meglio per non farmi prendere dagli antichi
ardori e. sopraltutto. dall’eccezionale spirito
agonistico del mio compagno di volo maggio-
re Padova. al quale il clima della gara pare
abbia annullato i trenla e pit anni che ci
hanno accomunato nelle varie atiivita areo-
nautiche.

I 28 luglio si presenta con cielo terso €
pieno di seduzioni volovelistiche e inconscia:
mente enlro in quello stato particolare che 1}
mio sistema sensitivo adotta nelle giornate di
grazia. Menlre il nostro rimorchiatore ci por-
ta al punto di sgancio, pianilico il volo se-
condo le condizioni metereologiche gid ben
definite e in perfetta analogia con le previst-
ni del prof, Georgii e del cap. Rovesti. Una
linea di cumuli radi con base a oltre 3.000
m. segna il primo braccio del Lriangolo che
dovremo percorrere fino a Piedipaterno. m:n-
tre una seconda linea. normale alla prima.
porta al secondo pilone di Sangemini, da dove,
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quota e venio in favore, dovrebbero garan-
tire il rientro a Rieti.

Subito dopo lo sgancio mi bulto decisa-
mente verso i cosloni di Poggio Bustone. do-
ve Padova. attentissimo, mi segnala un Can-
guro in franca spirale ascendente. Dopo qual-
che incertezza, localizzo il camino che i
porta su velocemente a oltre 3 melri al se-
condo. La nostra spirale richiama uno sciame
di alianti fra cui lo Spatz che I'ing. Piero
Morelli pilota con un’attenzione e un’intelli-
genza da strapparsi commentj entusiatici. pie-
namente approvati da Padova.

Stimata sufficiente la quota. avanzo deci-
samente a Nord, soffermandomi solo dove le
ascendenze sono superiori ai 3 metri al se-
condo, e in breve. staccando tutti gli altri.
s‘iamo sul pilone di Piedipaterno che sorvo-
liamo ad una quota di 2.800 metri. Letto il
sggnale e marcala I'ora di sorvolo. retroce-
diamo rapidamente per riagganciare le forti
ascendenze lasciate 6 - 7 chilometri pit a
Sud. Qui troviamo molti alianti fra cu;j lo
Skylard ('le]!"inff. Ferrari e lo Urendo d; Leo-
nardo Bngll?dori che si arrampica veloce fino
alla base dei cumulj per puntare su Piedipa-

lerno, mentre noi prendiamo la via di San-
ﬁf)l::irl])liieci?rfrr;g?o:dl mantenere quanto pid
Pompromesse o Eznf))al(:rI?OHIQ di quota in
2.400 il pilone di San]fre;'ni opplamo a quola
X A g ni, molto preoccu-
pati per il segnale, disegnato in modo non
corrispondente alla carting espositiva in no-
slro possesso.
chieds a1 gonio Termimiie e mporancamente
-h1edo g ilo la direzione e in-
tensita del vento. Tutto va per
ormai possiamo spendere da signori la quota
guadagnata con tanta golositd e conservata
con tanta parsimonia. Estremita alar; decisa-
mente flesse in bass‘o, il nostro fedele Canguro
si slancia in avanli come un toro in carica,
La velocitd aumenta rapidamente oltre i valor;
consentiti. fra brusche sgroppate e il violento
fruscio dell’aria che riaccosta al mio spirilo
eccitato una trionfale cavalcata di Valchirie;
ma. una volta tanto. é I’'amico Padova che mi
richiama alla prudenza con un pacato quanto
deciso « non esagerare ». Taglio il traguardo
e atterro con una procedura impostata alla
pitt scrupolosa ortodossia.
Abbiamo vinto la prova odierna. abbiamo
migliorato abbondantemente il primato della
categoria, abbiamo vissuto momenti che ci

il meglio e

10

hanno riportato indietro di venlanni. ma la
soddisfazione vera ci viene dalla constatazio-
ne che il lavoro da noi svolto non ¢ stato
sterile. 1l volovelismo italiano sulla formula
« sporl-scienza » si ¢ ormai affermalo irresi-
stibilmente e anche i nostri antichi oppositori
hanno oggi I'aria di rivendicarne la pater-
nita. Nell'ideale palestra del cielo. i veri volo-
velisti hanno trovato il modo per conoscersi
e per stimarsi. abbatlendo le fittizie barriere
frapposte tra loro. Nella qualita di decano fra
i volovelisli in allivita sporliva. da queste
pagine. che ¢i auguriamo sempre pil obbiel-
tive e sempre pit aperte alla libera espres-
sione dei nostri problemi. un affettuoso « bra-
vo!» a wutti. con l'augurio di lante e poten-
tissime ascendenze per i vostri voli. e lunghi.
morbidissimi prati per i vostri atterraggi.

6" Prova - Distanza libera.

1° classificato: Leonardo Brigliadori

Venti da Nord-Oves! ruolanti in quola ad
Ovest: 10/15 nodi.

Decollo: ore 11.45 - sgancio 700 m.

Termodinamica sul costone della cittda -
1700 m.

A Capistrello sono a 1000 m.: forti ma
turbolente ascendenze. Inizio la Val Rovelo
con 2500 m. Volo sulle cime tra i 2400 ed i
2600 m. base nuvole. A Venalro il plafond
si abbassa, hase a 1800 m.. ore 15, km. 150
dalla partenza. Infilo il versante Ovesl del
Matese meglio esposto al vento e alla insola-
zione. Nubi fiacche e numerose - ascendenze
da 1 m/s. Ore 15.50 in vista di Benevento:
quota 1700 m,

Mi faccio fregare dal soltovento del Cam-
posauro e precipilo a 100 m. di quota. Ter-
mica secca tormentata dal vento di Nord-
Ovest.

Navigo sugli «zeri» col vento in coda.
Dopo 3/4 d’ora di crisi tocco i 1200 m. Po-
sizione: 40 km. circa a Sud-Est di Benevento.
Ultimi facilj km. in sotlocumulo con vasté
zone di restituzione, in compagnia di Man-
tica. Siamo passati sul crinale orientale del-
I"Appennino e il vento spira da Est a 10 nodi
circa. La nostra lunga planata finisce nello
stesso prato alle 18,00. Alle 19 ha gia parlato
con Rieti!!! Offro la prima " bevuta ™ per
il titolo vinto. e o8 #



Ho pilotato il “DO 27

Quando TI'indusiria aeronautica ledesca. do-
po lunga pausa di inallivita imposta da un
duro dikial, polé nuovamente costruire aero-
plani. i trovo a dover rizolvere un hen arduo
preblema: quale tipo di macchina avrehbe
maggiormente inconltrato il favore del pub-
blico e del mercalo?

Per quanto riguarda la DORNIER-WERKE
il quesito pud dirsi risolto: infalti il « DO 27 »,
oltre ad essere un brillante aereo da lurismo.
pud servire a tanli ¢ svariati usi che il pub-
blico lo ha subila preso in considerazione.
La s=ola Lultwaffe ne ha commissionate di-
verse cenlinaia,

Fsistono molte versioni del « () 27 »: mol-
lissime se si lien conloe che per la trasforma-
zione da una versione all’altra non occorre
apportare alcuna modifica alla struttura. Le
pitt diffusge sono: lurismo con quallro posli.
lavoro agricolo. taxi aereo con sei posli. ri-
cognitore [otografico militare. collegamento
militare. =zanilario. A piacere pud essere [or-
nito di sci. di galleggianti o di cingoli per
operazioni su lerreni accidenlati, Ma la ver-

di GIORGIO EVANGELISTI

sone che ci interessa & unaltra: il « DO 27 »
trainatore.

Chi non ha provate in volo questo aereo
difheilmente puo rendersi conto delle sue me-
ravigliose prestazioni e cid che scrivo potrd
sembrare esaserazione: corrisponde invece
alla pit esalla verita.

Il « DO 27» sul quale mji arrampico per
prendere posto quale seconds € una versione
per lraino alianli e fra pochi giorni partira,
via mare. per il Sud Africa. 1l venlo & quasi
assente ma il « DO 27 » si stacea in soli no-
vanta mentri di corsa. sale rapidamente ed in
pochi minuti secondi. messo in linea di volo.
rageiunge la sua velocila massima di 270
orari.

Il pit anziano dei collaudatori della DOR-
NIER-WERKE mi mostra tulto quello che si
puéd fare col nuovo aeroplano: riduce la velo-
citda a GO all’ora: posa leggermente le ruote
culla pista a meno di 50 chilometri orari:
poi si avventa velocemenle in divezione di un
capannone dislante un centinaio di metri e.
coni un balzo. lelteralmente lo scavalea per

Un esemplare gid immatricolato pronto per la consegna in Austria,




Evangelisti, collaboratere di VOLO A VELA, dopo il
volo oggetto della coirispondenza da NEUAUBIUG, Si
noti 'ampia accessibility della cabina.

posarsi subito dopo in un campo da dove
riparte immediatamente con pochi sabbalzi.
gquanti ne pud permetlere una corsa d una
sellantina di melri,

Quello che il collaudatore ha fallo in mia
compagnia. ai tempi di ante-guerra sarebhe
ceriamente slalo punito con il ritiro del bre-
vello ma con gli aerei di allora sarehbe stala
acrobazia criminale quella serie di manovre
che oggi con il « DO 27y si pud fare Lran-
quillamente ¢ con borzhese sicurezza,

Sull’ampie bken do-
tato cruscotto, due
panneli a supporti
eastici raggruppano
gli strumenti pid
delicati, quelli di
navigazione.

Salendo a < m/sec. con una velocita di 100
km h si pud virare a piacere. anche molto
stretto ed in lorte cabrata. senza che vi sia
pericolo di cadere in perdita di velocita, Fran-
camenle posso dire che quando il pilota (di
cui purlroppo mi sfuege il dillicile nome), ad
appena dite metri sopra il campa. vird in ca-
brata cosi lentamente da poler conlare i sas-
zolini della pista. rimasi un po” dubbioso sul-
Fopportunita di tale manovra. ma poi — un
po’ pit in alto mi laseid fare altrettanto e
la cosa avvenne con lale disinvoltura come se
[ossi nalo con il « DO 27 ». E questo lorna
Ilto ad onore dell’aereo.

Dopo aver fallo un allre paio di alterraggi
in mezzo ai campi (notare che atlerrava dove
capitava e conseguenlemente partiva da luo-
ohi dai quali. pensavo. non ¢i avrebbe tiralo
fuori neppure un lrallore). mi resi conlo del

perché di un carvello cosi allo. cosi robusto
e con ruole lanle grosse: che Ierba sia corla
od alta. che il terreno sia buono o callivo.
per la nueva «cicozna » ledesea la cosa ha
veramenle poca importanza.

Tullo questo significa anche che non sol-
tanto con questa macchina, del reslo cosi ve-
loce. =i pud volare con qualsiasi lempo ma
che, in caso di bisogno. si pud atlerrare su
un qualsiasi prato che sincontri. In caso di
voli a grandi distanze. quando il sopravvenire
di un temporale o della nehbia consiglierehbe
di invertire la rolla. col « DO » si pud anche
proseguire e allerrare al primo paese posando
l= ruole nel vampo sporlivo senza alcun ri-
schio. per riprendere poi il volo appena ces-
sale le condizioni avverse.

Il mio assageio in volo & piceola cosa a
confronto di cio che la macchina puo real-
menle dare: basli pensare che con quallro




persone a horde ricsce a trainare contempo-
raneamenle tre alianli. senza conlare che le
estreme punte del suo campo di velocita con-
sentono traini da 50 a 270 chilometri all’ora.
Quale aero club o gruppo velovelistico non
sarebbe lielo di possedere una macchina si-
mile? Unico neo di tanla perfezione leenica é
rappresentalo dal prezzo: civea dodici milioni
di lire. somma piultosto forte sul mercato
italiano.

A parita di prezzo molti preferiranno i varij
aerei di lusso americani PIPER. BEECH-
CRAFT. eccetera. ma mentre il proprielario
di tali macchine avra a disposizione =olo un
aeroplano di lusso. il proprielario di un
« DO 27 » (equipaggialo con gli accessori da

trasformazione e le lrasformazioni assorbono
soltanto pochi minuli) vara non solo assicu-
rato il lusso ma anche il velivolo con sci. con
callegerianti. sanitario. il laxi aereo ed infine.
cosa imporlante per noi ora che eli « L, 5»
hanno il fialo molte wresso. avrd un super-
Lrainalore.

Generalita: i1 « DO 27 » ¢ un monoplano
ad ala alta a sbalzo di coslruzione interamente
melallica in lamiera liscia. Gli impennagei
sono semplici ed il carrello ¢ fisso con gambe
a shalzo. I serbaloi sislemali nzlle ali conten- | posti anteriori sono nettamente separati, fino a livello
gona complessivamenle 220 Jitvi di carburan-  delle spalle dei piloti, dal resto della cabina.
te. Il vifornimento viene fallo allraverso due
aperture sopra i piani di comando. per mezzo
di un molorino ed una pomypa cletlrica,

sura con pre-ala su tulta Vapertura: questa
ala permetle i decolli e ¢li atlerragei sopra
Particolurita : ipersostentalori a doppia les-  deserilli. coadinvaia efficaciemente dal poleute

Il gancio per il traino di alianti non
& montato arichiesta ma fa parte della
struttura di ogni macchina.

Questa soluzione evita i vari inconve-
nienti e gratiacapi, ben conesciuti a chi
ha dovuto trasformare in trainatore un
aeroplanc nato per un altro uso, presen-
tando gid risolti in sede di progetto dalla

casa costruttrice i problemi inerenti il

gancio di traino.
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molore LYCOMING GO-480-BI A 6 a sei c¢i- Caratteristiche generali

lindri., raffreddato ad aria. con avviamenlo

elettrico. Potenza HP 275 a 3000 giri. — aperlura alare 12.00 m
] —- lunghezza 9.55 m
— - altezza. elica esclusa 2.70 m
— =superficie alare 19.40 m*®
— carico alare 87.50 kg/m*
-— peso a vuolo 985 kg
— carico utile 705 ke
- peso lotale 1750 kg

con 1750 kg di peso totale:

— velocita max al 607¢ del-

la polenza 250 kmh

— velocita di crociera 200 km7h
— velocita minima 55 km/h
— spazio di decollo in as-

senza di venlo 100 m
— tangenza pratica 5000 m
— autonomia al 609 della

polenza 850 km
— idem. con serbaloio ausi-

liario 1350 km

con 1500 kg di peso lotale:
tempo di salita a 1000 m 2'36™

\J—a G10RGIO EVANGELISTI

Aero Club Milano

- Scuola di Volo

Corsi di: pilotaggio 1° grado (L. 110.000)
navigazione 2° grado
radio navigazione
volo notturno
volo strumentale
volo acrobatico

Corsi di: aeromodellismo

Agli allievi provenienti dai corsi MO. VE. TRA. dell’A. V. M. si pratica
lo sconto di Lit. 50.000.

A breverto conseguito, premit dell’ Aero Club d’ltalia &7 Liz. 60.000 per
minorenni e di Lic 40.000 per maggiorenn’.
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QUALCHE CONSIDERAZIONE SUL CALCOLO
STRUTTURALE DEGLI ALIANTI

Di solito siamo abbastanza convinti che
un aliante passi i pit brutti momenti della
propria esistenza quando. prima del fatidico
volo di collaudo. viene soltoposto alle prove
statiche.

[ motivi di
vano ]Jrol)abilmfnlv dal falto che. a tutlo
oggi, non abbiamo mai visto un alianle an-
dare in pezzi mentre volla (e tulte le scassa-
ture come si deve capilano sempre quando
i arriva a terra); e poi dall’aria di inesora-
bilita, di irrevocabilita delle heneamate nor-
me del R.AL

Cosi alla buona. senza far le cose troppo
complicate (e scusatemi le formuline che
possono scapparmi qua e la). ho dato una
guardatina a cosa capila =u di un aliante
quando invece di andarsene via liscio e beato.
fa vita un po’ pin agilata. vuoi per i bollenti
spiriti del pilola"(('arivhi di manovra). vuoi
per I’atmosfera 7 vivace  in cui si viaggia
(carichi di raffica).

11 pl‘imo caso. oncslamente. mj sembra di
interesse limitato: in fin dei conti. se il pilota
vuol bistrattare la macchina fino a romperla.
padronissimo.‘D'allm parte, non ¢ poi trop-
po difficile infilare nel cruscotto un accelero-
melro, o fornire utili indicazioni al pilola
stesso: « Quando vai a piu di 150 Km h-'.
mi raccomando. tira adagio e gentilmente ».
E poi, in dehnitiva. si puo sempre escogitare
qualche diavolismo che aumenti robustamen-
te gli sforzi di pilotaggio quando si "tira™
(vedi sistemino molla-contrappeso). e limi-
tare doverosamente le manovre acrobatiche
consentite per un determinato aliante.

una simile convinzione deri-

Il secondo caso. del carico da raffica. mi
sembra molto pit importante: prima di tutto.
¢li alianli volano spessissimo in almosfera
piuttosto agitala ¢ turbolenta: secondaria-
mente. le raffiche che un aliante puo incon-
trare durante il volo non dipendono da quello
che il pilola puo volere o fare. e possono
quindi caricare duramente sia la macchina
acrobatica. sia la normale. in circostanze del
lutto indipendenti dalla volonta di chi ci vola:

¢ Funica norma cautelativa che si pud seguire
risiede nel ridurre la velocita del volo.

I meccanismo con cui la raffica carica un
aereo in volo & ben noto. Il sommarsi della
velocita verticale della raffica (solo caso cui
qui ci si riferizsce) alla velocita orizzontale di
volo provoca un brusco aumento di inciden-
za (g, 11 che. data la configurazione del

A w

Fig. 1

diagramma coefficiente di Porlanza-incidenza
(fig. 2) si traduce in un aumento di portanza
proporzionale all’aumento di incidenza me-
desimo,

Ora. da alcuni conti che non sto a scrivere
per non infastidirvi. il coefficiente di contin-
eenza che si ha a causa della raffica risulta
essere

S

n=1+57.3ml/_,p—-uv

dove

p ¢ la densita dell'aria in cuj si sta volando

V ¢ la velocita con cui si viaggia

S & la superficie alare del velivolo

Q & il peso del velivolo

m & la pendenza del diagramma coefficiente
di Portanza-incidenza (fig. 2)

u ¢ la velocita verticale della raffica. oppor-

tunamente corretta e lavorata come piu
avanti si vedra.

=

Se abbiamo a che fare con un aliante do-
ve. almeno in confronto ai soliti aeroplani di
tulti i giorni. S & grandino rispetto a Q (che
¢ quanto dire carico alare basso) ed m e
pure elevato, dato che questo simpatico nume-
relto & lanto pil alto quanto pid alto ¢ lo
allungamenlto (sempre considerevole su di un
aliante). n pud risultare abbastanza prossimo
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ai limiti delle capacita di resistenza strultu-
rale.

CpJ

Fig. 2

-Vediamo un po’ cosa capita su di un
aliante con carico alare Q/S = 22 Kem~2,
m = 0,1, e che stia facendo un traversone
a 35 mm-? (pari a 198 Km h™"),

Se laliante & acrobatico si trova che la
raffica porta ad n = 4.5 (cio¢ aj limiti strut-
turali da non superare nelle condizioni nor-
mali di volo, se non si vuole che 1"aereo resti
buono per la demolizione) quando & u = 3.91
ms~'.

Qui ci sono da tirare in ballo le correzioni
della velocita di raffica che, per nosira for-
tuna. non €& mai secca, brusca ed istantanea.
come | conti da cui sj € cavata la formulina
di cui sopra suppongono. Si pud supporre,
per farla breve. che alla raffica ideale dj
m =='.3.91 possa corrispondere, grosso mo-
do. una raffica reale di circa 9 ms=1',

Ora. mi sembra sia bene guardarci un po’,
a quesli risultati. sia perché i dali del proble-
mino. almeno per quanto ricuarda 'aliante,
sono ahbastanza reali, sia perché sono abba-

stanza pochi ¢li alianti con n = 45 in cir-
colazione.
Infatt; le velocita su Iraversone sono lal-

volla un po’ pit alte di quella introdotla
nell’esempio fanche se un carico alare piu
allo pud avere un effetto benefico sulla raffi-

16

ca, sia pur peggiorando le doti di minima
discesa. slallo e spirale dell’aliante); in se-
condo luogo. con un aliante di categoria nor-
male (n = 3.5), per arrivare al limile del
patatrac basta una raffica reale sui 6,5 ms™!'.

A questo punto & per lo meno consolante
nolare come, nonoslante questi dati piuttosto
deprimenti. le cose siano sempre andale ab-
bastanza bene. La ragione di questo piace-
vole fenomeno risiede probabilmente sia nel
censihile aumento della robustezza delle strut-
ture quando =i passa dal disegno alla realiz-
zazione (e che in parle riesce a giustificare
lo spiacevole aumento di peso dell’aliante ri-
spelto alle previsioni), sia nel fatlo che i cari-
chi imposti dal R.A.l. sono decisamente cal-
tivi. almeno per il modo con cui vengono
bellamente disposti sulle strutture. nei con-
fronti con la realta.

Per escmpio, mentre la distribuzione di
masse dell’ala assunta. come di consueto.
proporzionale alle corde ¢ evidenlemente
troppo ollimistica, una porlanza distribuila
unilormemente =ulla superficie & indiscutibil-
mente una autenlica crudelta.

Circa le forze di massa. nonoslante la strut-
tura dell’ala, man mano che si va verso il ter-
minale. risulti sempre pit esuberante. ¢ chiaro
che il peso per unila di superficie vada pur
tuttavia diminuendo:; non foss’altro per la
cospicua riduzione delle sezioni resistenti del

longherone e per la mancanza delle [ferra-
menta degli allacchi ¢ degli irrobustimenti
che le accompagnano. Da questo punto di

aderente alla

vista sarebbe senz’altro piu
i superficie

realta I'ipotesi di peso per unita d
decrescente linearmente lungo lapertura. 0
con legge parabolica.

Per quanto riguarda la portanza. special
mente con le ali con marcali svergolamenli
aerodinamici, penso che la cosa pitt oppor:
luna sia riporlare un esempiclto. Nella figura
3 =ono riportati gli andamenti del carico, del
taglio e del momento fletiente (secondo le
norme usuali del R.A.l.) che il carico aevo-
dinamico produce sull’ala di un aliante (alian-
ic effeitivamente cosltruito. e che buona parle
dei letlori avra cerlamente visto almeno una
volta in vita). A proposilo dei diagrammi
Lisognerebbe poi precisare che il carico &,
press’a poco la porlanza che é distribuita sul-
Pala (in condizioni di richiamata al limite
dello stallo nel caso della figura), mentre il

taglio. in un certo punto dell’ala. & tutto il

cial-



carico che sta sul pezzo d'ala che va da quel
punto all’estremita; ed il momento flettente ¢
il prodotto del carico che sta sopra questo
medesimo pezzo d'ala per la distanza tra il
fatidico punto in esame ¢ il punto (nel pezzo
d’ala in questionel dove =i pud immaginare
concentrato tutlo il carico.

Momento flettenta
e

 Carico

Fig. 3

Nella fig. -1 sono riportati gli stessi diagram-
mi ammelttendo che il medesimo carico aero-
dinamico sia distribuito in una maniera che.
anche senza essere quella vera (e beato chi
riesce a sapere come ¢ di precizoli. sia un po’
pitt da cristiani.

La differenza. dato poi il cazo di ala al
limite dello stallo. non ¢ poi dal giorno alla
notte: ma c¢'¢. e c¢i permette di tranquilliz-
zarci un po’. dato che il taglio (cio¢ poi le
anime in compensto del longheronel ed il
momento flettente (cio¢ le solette del mede-
<imo) sono evidenlemente pitt callivi secondo
le norme R.A.l.; che non secondo un’ipotesi
pit prossima al reale: e la struttura sara di
conseguenza un po’ esuberante. F le condi-
zioni reali saranno lanto migliori quanto piu
ci si allontanera dallo stallo. mentre un con-
solanle aumento di almeno un buon 10%
della resistenza a [lessione derivera dal [atlo
che. benché normalmente trascuralo nei calco-
li di verifica della struttura. il rivestimento
in compensalo (anche del =olo cassone del
bordo d’altacco) sia tutl’altro che da bullar
via.

Dove. tanto per {inire. penso =i debba poi
andare coi piedi di piombo & nel rivestimento
resistente dell’ala. Con i profili laminari oggi
di moda, negli assetli di volo veloce (e magari

Momento fletterte
Ve

Fig. 4

in affondata). Tala viene sotloposta ad una
considerevole torsione. A dir la verita. anche
i carichi torcenti che il R.A.L. impone non
sono poi una cosa lanto leggerina; e si po-
tevano di solito considerare maledetltamente
alti ai bei tempi degli alianti che erano cari-
cali 17 Kg. m~* e volavano pian pianino. Ma,
al giorno dogei. la realla =i ¢ fatta piuttosto
duretta. e si pud ragionevolmenle ritenere
che. per un decente aliante attuale. a velocita
allorno ai 200-250 Kmh- . 'ala sia sottoposta
a carichi torcenti piuttesto pitt robusti che
non pitt scarsi di quelli delle beneamalte nor-
me del R.ALL

Anche qui. fortunatamente, ¢’¢ il santo pro-
teltore solto forma dei requisiti di rigidezza
torsionale dell’ala. piacevoli artifizi per cui,
in definitiva. l'ala finisce per esser sempre
press'a poco del doppio pitl robusta a torsio-
ne di quanto basterebbe: ma questo giochetto
puod. al massimo: spostare il limite di velo-
citd verso i 280-320 Kmh=' : e poi son guai.

Beh. mi pare che sia il momento di pian-
tarla 1i; e chi vola in aliante. tutto sommato.
pud ancora slar tranquille perché. per quanto
incoscienle. i progettisti non sono ancora dei
pluriomicidi e cercano di far macchine che,
ben o male. non facciano troppi cadaveri.
Certo che sarebbe bello. per i signori di cui
sopra, saper qualcosa di pit (e vigliacca se
si trova qualche dato interessante!) sui ca-
richi che si hanno in volo, in manovra ed in
raffica: pensate un po’ che risolto deve sallar
fuori quando, su un aliante che magari sta
tirando, su una semiala arriva una raffica
che va in su. e sull'altra una che scende!

PINCO




DNOT

L1

RI1O

DECISIONI DELL’Ae., C. I

Nella riunione del giorno 21 Di-
cembre 1959, il Consiglio Federa-
le dell’Aero Club d'Ttalia ha, tra
I'altro, preso decisioni di natura
volovelistica, Una riguarda la com-

messa paseata alla ditta AERO-
MERE di Trento per la costru-
zione di una serie dieci mono-

posti di classe standard tipo « M
100 S» che verranno poi ceduti a
particelari condizioni di favore agli
Aero Clubs. Laltra riguarda la
concessione di una medaglia d'oro
di  benemerenza volovelistica  per
I'anno 1958 a Guide Antonio Fer-
rari.

Trofeo Bonomi

La quarta edizione del « Trofeo
Vittorio Bonomi» si svolgerd, co-
me di consueto, sulla base di Rieti.
Le date fissate sul Calendario Spor-
tivo 1960 diramato dall’Aero Club
d'Tralia sono: dal 4 al 14 Agosto
1960,

Echi italiani all‘estero

L.a notizia del primato italiano
di distanza libera per biposti con-
quistato da Mantica e Martini di
Milano su « C.V.V. 8 Bonaventu-
ra» con km 268 durante le “na-
zionali” della scorsa estate, ¢ giunta
fino in Polonia. E' apparsa infatti
sul numero 44 del settimanale aero-
nautico SKRZYDILATA POLSKA
in data 28 Ottobre 1959,

Nel corso della stessa competi-
zione la misura € poi stata superata
ancora dal medesimo equipaggio.

E’ strano, ma la stessa identica
notizia € stata ripetuta, sempre dal
medesimo periodico, sul numero 52
in data 23 Dicembre 1959,

Museo Aeronautico Caproni

La Famiglia Caproni, via Azuni

n. 13, Roma, ha — da tempo —
iniziato la raccolta di manifesti
murali, programmi di gare e di
manifestazioni aeree, inviti, conii

di medaglie e, infine, di documen-

ti che comunque si riferiscano ad
attivith nel campo aeronautico ci-
vile al fine di conservare il prezio-
so materiale che altrimenti andreb-
be perduto.

Gli Aero Clubs e gli enti aero-
nautici italiani seno invitati a col-

laborare rimettendo al predetto in-

1s

dirizzo esemplari dei materiali in-
dicati, nonché esemplari concer-
nenti attivita varie svolte sempre
nel campo delle discipline aeronau-

tiche,
*

— 11 volo fantasma dello Skylark
del 25 ottobre, quando fu avvistato
a Bresso, e stato opera di Ludovico
Campari che ha totalizzato hen 244
km partendo da Bologna aceroporto
ed atterrando presso Como, a Ve-
gnano Superiore. La meta prefissa
era  Torino-Aeritalia. Lo  stesso
Campari, sempre su Skylark, il 1¢
Novembre ha ritentato la prova
sempre con partenza da Bologan.
L’atterraggio & avvenuto a Voghera
con un totale di km 179 percorsi.
Nel corso di questo volo, secondo

quanto ha riferito il protagonista,
non poca apprensione hanno de-

stato alcuni aviogetti che, in corso
di esercitazione sul poligono di tiro
sopra il quale inavvertitamente era
capitato il povero Campari, sembra
nemmeno abbiano avvistato T'alian-
te, saettandogli piu volte intorno
e sparando.

Campionati mondiali 1960

L.a Fédération Aéronautique In-
ternationale ha diramato il Calen-
dario Aeronautico 1960 compren-
dente tutte le iscrizioni di gare o
manifestazioni ricevute a tutto il
28 Dicembre 1959.

Per il volo a vela si viene a co-
noscere la esatta localita di svol-
gimento del Campionato del Mon-
do: Butzweiler. Ente organizzatore.
come gia noto, il Deutscher Aero
Club. Periodo defnitivo: dal 4 al
19 Giugno 1960.

La Slingsby ha 25 anni

[.a famosa casa inglese costrut-
trice di alianti SLINGSBY SAIL-
PLANES Ltd., opera ormai da ven-
ticinque arni. essendo stata fonda-
la a Kirbymoorside (York) nel Set-
tembre 1934,

Gli alianti Slingshy =ono attual-
mente diffusi in ben trenta nazio-
ni. [ pitt noto prodotto della casa
¢ lo « Skylark 3 b». un esemplare
del quale ¢ stato acquistato dal-
I'Aero Cluln di Modena e, con pilo-
ta Ferrari ¢ risultato terzo classifi-
cato nel Campionato Italiano 1959.
La stessa macchina s’é piazzata, con
pilota Goodhart, al secondo posto
ai  Mondiali del 1958 a Leszno
libera) e, con pilota Wills.
posto  nelle  Nazionali

1959 ad Arnhem,

(classe
al  primo
olandesi del

Annual best flights
A fine stagione (i risultati estivi
sono apparsi =ul n. 16 di VOLO
A VELA) i wmigliori voli inglesi
dell’annata risultano cssere:

Monoposti:

— meta libera, G.A.J). Goodhart
<u « Bréguet 905 Fauvette », 384
miles: percorso: Moret Episy
(Parigi) - Pau Idron (Pirenei):

— meta prefissata e ritorno, D. .
Corbett su « Olympia 419», 199

percorso: Lasham . Dun.

Lasham:

— velocitd su triangolo km  100.
A. J. Deane - Drummond su
«Olvmpia 403>, 43 mph.:
percorso: Nympsheld - Winch-
field - Fairford . Nympsfield:

200, signora Anne

miles:
keswell -

— idem, km

Burns su <« Skylark 3 b», 25.6
m.p.h.: percorso: Lasham -
Shaftesbury - Wroughton - La-
sham.

Biposti:

— meta libera. DML Kay e B.

« Eagle », 215

Hollingworth su
Lasham -

miles:  percorso:
Scottforth.

— meta prefissata e ritorno, D. J.
Corbett e H. Hilditch su « Ea-
ale », 149 miles: percorso: La-
sham - Evesham . Lasham.



Miglioramento
alle nazionali CH

La commissione di volo a vela
della Confederazione Elvetica ha
dedicato una prima riunione, in
Berna, per discutere le diverse mo-
difiche che si ritiene di apportare
al regolamento dei campionati na-
zionali di volo a vela 1961. Come
si sa il carattere di tale campio-
nato consente la pit ampia parte-
cipazione nella intera slagione sen-
za alcuna organizzazione i gare
apposite in unica localita.

Il noto velovelista K. Ruckstuhl,
in un suo esposto, ha espresse il
parere che armai un volo di distan-
za libera, uno di meta prehssata,
uno i meta prehssata e ritorno
ed uno in circuito triangolare deb-
bane essere obbhligatori. Un quinta
volo potra essere scelto tra quei
quattro temi. 1 fattori di punteggio
applicati sarebbero rispettivamente
di 1.0 - 1,3 - 14 - 1,5 11 eriterio
di assegnazione dei punteggi do-
vrebhe poi essere riesaminato siste-
maticamente.

Nella stessa riunione (19 Settem-
bre) si & anche deciso, sotto riser-
va di accettazione da parte del co-
mitate di direzione, che la Svizzera
prendera parte ai Campionati del
Mondo di volo a vela.

La Svizzera, come ['Ttalia, non
era presente a Leszno nel 1958.

Insegne svizzere

La numerazione delle insegne
svizzere dlarzento & wiunta a 450.

Il primo austriaco
con tre diamanti

Con un recente volo, durante
il quale & stato superato il limite
dei einquemila metri di guadagno
di quota, Hans Resch ha conqui-
stato il terzo diamante, E il pri-
mo volovelista austriaco che entra

nella lista F.AT. dei piloti insi-
eniti dell’ambito « C doro» con

tre brillanti,

Vola il * Choucas

L’aliante «Bréguet 906 Choueas»
ha eflettuate il suo prime volo il
26 Ottobre 1959 sull’aeroporto di
Toulouse-Blagnae, pilotato da Ber-
nard Witt. Questo aliante, hiposto
di classe standard, & direttamente
derivate dal « Fauvette ». La mac-

china =i & comportata perfettamen-
te e si rivela particolarmente adat-
ta @d assicurare il rinnove del ma-
teriale negli aero clubs e nei centri
nazionali.

Eccezionale annata polacca

In Polonia sonop stati conseguiti
nel corso dell’'anno 1959 ben 144
hrevetti « C d'argento ». I totale
nazionale progressivo sale cosi alla
notevole cifra di 1.607.

Le 366 prove corrispondenti alle
ultime 122 omologate sono  state
superate con i seguenti alianti:

— ¢ Bocian »: 1 durata;

— «Czapla »: 1 guadagno di
fuota:

— «Salamandra »: 4 durate:

— ¢Komar»: 4 durate, 1 guada-
ano di quola, 1 distanza:

— «Sroka»: 8 durate, 11 guada-
eni di guota, 3 distanze:

— % Mucha»: 105 durate, 109 gua-
dasni di quota, 118 distanze.
Da rilevare che tra le prove di

distanza in questione figurano mi-

sure assai considerevoli, Lenuto pre-

sente che il minimo richiesto &

km 350. Infatti, su 122 prove di

distanza, ben 34 sono superiori a

km 100, come segue: km 100 (6

prove), 104, 105 (3 prove), 106 (2

110. 112, 113. 120 (2 pro-

ve), 125, 127, 130, 135, 145 (2

prove), 150. 158, 167, 170, 227,

234, 283. 303, 340,

Le insegne d'oro 1959 sone state
48 con un totale nazionale progres-
sivo i 262,

Le prove di diamante per la me-
ta prehssata di km 300 sono state
74 eon un totale nazionale progres-
sive di 313.

Le prove di diamante per la me-
ta liberda di km 500 sono state 16
con un totale nazignale Progressivo
di 68.

prove),

Linverno e i voli in quota

Lofensiva dei piloti di volo a
vela polacchi tendente al miglio-
ramento dei primati ha registrato,
il 27 Ottobre 1959, hen quattro sue-
cessi di porlata nazionale il cui
valore, tra l'altro, non si discosta
molto dalle misure internazionali.

Waldemar Gross ed il passegge-
ro Cysanskim, su « Bocian », han-
fo euadagnato 8950 metri di quo-
ta con una assoluta di 9960. Jozef
Kurpiela, su «Jaskolka s, ha gua-
dagnato 9050 metri con una assolu-
ta di 10410,

Nella stessa giornata e nella sue-
¢ va, sono stati conquistati di-
versi diamanti di quota e superate
alenme prove di gonadagno per il
« C doros,

Cecoslovacchia

Lo «Standard® mnon e.. un
aliante di classe standard, ma so-
lo il nome del nuovo laminare ce-
coslovaces progettato dall'ingegne
re I. Mateieck

Le caratteristiche della macchi-
na: apertura 16 - lunghezza 745 -
superficie 12.8 - allungamento 20 -
peso a vuoto 200 - peso totale 300 -
efficienza 33 a km/h 78 . minima
discesa 0.6 a km/h 65 - minima di
sostentamento km/h 59,

Fusoliera a sezione ovoidale con
ruotine fisse, piano orizzontale a
pianta rettangolare tutto mobile
con ampio flettner, ala a diedro
semplice e a rastremazione costan-
te senza freccia, alettone con aper-
tura — Y semi-ala, capottina a
goccia incassata nelle fancate del-
la fusoliera.

Ha gia volato,

Repubblica
democratica tedesca

Nella Germania Est € apparsa
una coppia di belle macchine mo-
noposto: il « Libelle s, gid volante
nel 1959, ed il « Libelle standard »,
appena completato, T dati princi-
pali seno (fra parentesi quelli del-
la versione standard): apertura 16.5
(15) Iunghezza 6,7 (6,7) - superfi-
cie 14.85 (13.76) - allungamento
18.35 (16,35) - peso a vuoto 220
(220) - peso totale 330 (300) . ef-
ficienza 30 (27) a km/h 78 (78) -
minima discesa 0,67 (0.70) a
km/h 70 (70).

Primati francesi omologati

La Commissione Sportiva  del-
T'Aero Clib di Francia ha omolo-
gato, nella riunione del 15 Settem-
bre 1959, i seguenti primati nazio-
nali:

— (listanza meta prefissata, maschi.
le. hiposti. tentato da Fonteilles
e Jolvol il 15 Maggio 1959, omo-
logato a km 421.305:

record precedente, nazionale:
km 396.350:
record attuwale, internazionale:

km 541,300
— listanza meta prefissata e ritor-
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no, maschile, biposti, tentato da
Gavillet e Persch il 14 Luglio
1959, omologato a km 355.888:
record precedente, nazionale:
km 291,990:

record attuale,
km 436.000:

internazionale:

— distanza meta prefissata e ritor-
no, maschile, monoposti, tenta-
to da Lartigue il 17 Luglio 1939,
omologato a km 471.494:

record precedente. nazionale:
km 444,615
record attvale, internazionale:
km 518,066:

— velecita =u percorso triangolare
di km 100, maschile, biposti,
tentato da Lartigue e Fruetus
il 3 Agosto 1959, omologato a
km/h 79.595:
record precedente,
km/h 72,088
record attvale,
km/h 87,511;

nazicnale:

internazionale:

— velocita su percorso triangolare
di km 200, femminile, hiposti,
tentato da Abadie e Bouillon il
16  Agosto
km/h 63.044;

record precedente, nazionale:
non ancora stabilito:
record attuale, internazionale:

km/h 66.551.

Squadra U.S.A. per i Mondiali

Dieci piloti americani zono stati
allineati in una graduatoria di me-
riti, con traduzione in punteggio
crescente, nella quale =i attingerd
— col rispetto delle posizioni d'or-
dine — per la formazione della
squadra  ufficiale da  inviare ai
Campionati  Mondiali,

Ecco la lista:
1* Richard H. Johnson 0

20 Richard E. Schreder 12
3v Paul F. Bikle o4
4o Lyle A, Maxey 66
5" Andrew J. Smith 131

6 Harold D. Hutchinzon 135

7 Francis B. Compton 140
80 Paul A. Schweizer 144
%o Bernard M, Carris 166
100 Christopher M. Drew 184

La partecipazione dei primi due

1959, omologato a & data per certa. Capo della squa-

dra sard il Signor PPaul Schweizer.

I vesponsabili della S.S.A, (THE
SOARING SOCIETY OF AMERI-
CA. Inc) ritengono che la squadra
tra viaggio, allenamenti e compe-
tizione vera e propria rimarra im-
pegnata fuori sede per cinque set-
timane,

Insegne nordamericane

Le insegne di diamante n, 116 e
n, 117 (numerazione unica mon-
diale)  sono  state  rispettivamente
assegnate a Harland €, Ross ¢ a
Joseph €. Lincoln, La numerazio-
ne statunitense assegna loro i nu-
meri 14 e 15,

le altre insegne assommano a:
90 « (. doro>», 376 «C dargento»
e 1805 « C»,

Periodico australiano

Anche il volo a vela australiano
ha il suo organo ufficiale: ¢ il
mensile AUSTRALIAN GLIDING
della « Gliding Federation of Au-
stralia ». con sede a Kingswood
(N.S.W, Oxford St, n, 34 . Au-

stralia.
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ATTIVITA

ATTIVITA’ VOLOVELISTICA PRIMAVERILE

Il Centro di volo a vela di Leszno ¢ ben
conosciuto come luogo dei Campionati Mon-
diali 1958. ma crediamo che l'altivita volove-
listica di quesla primavera ¢i dia un record
mondiale per quanto riguarda il chilometrag-
gio Tuori campo. La specialita di Leszno sono
i voli di velocita e distanza. Dall’8 aprile al-
I'inizio dei nostri Campionali Nazionali il 7
giugno. 295 voli fuori campo danno un lo-
tale di 37.419 chilometri percorsi in 1.810
ore. Di questi 25.828 km. furono compiuti in
voli in triangolo e di andata e rilorno. Questo
da una distanza media di 127 chilometri per
volo.

Dal 1° gennaio di quest’anno il Centro di
Leszno ha cambhialo organizzazione ed é& di-
venulo la Scuola Centrale di volo a vela. Piani
in grande stile quindi. preparare e collaudare
nuovi metodi di istruzione, organizzare corsi
di qualificazione per nuovi istrultori e fare
esperienza del volo da competizione. ecc. Du-
rante I'inverno si procurd nuovo personale ed
equipaggiamenlo — ricevemmo nuovi alianti.
trainatori. un Link Trainer e una biblioteca
tecnica. Nello stesso lempo si tenne un cam-
peggio per I'esplorazione dell’onda sui monti
Talra. e =i stabili un nuovo record nazionale
di quota. Nie(-h\\'iej('z_\'k_ su Jaskolka, rag-
giunse la quota di 9.100 metri e la signorina
Antoszewska su un Mucha 100 8.650 metri.

[ organizzazione di volo nel Centro per il
gruppo performance & pralicamente di per-
m§|1e.me competizione, Ogni mattina dopo il
I)rlef}ng meteo viene annunciata la prova del-
la giornata e 20-25 alianti partono per lo
stesso volo. [ piloli arrivano al Ceniro per
c'orsi di (lue’seltimane o di un mese, da qual-
siasi Aero‘(;lu}) Regionale. Volo e pensione
sono graluil.

Una' giornala molto rappresentativa fu. per
esempio, il 20 maggio. Tempo bello senza
vento e triangolo di 100 km. Gli osservalori
partirono per i vertici alle 9.30 e dopo il ri-
torno dei loro aeroplani incominciarono i de-

POLACCA

di ROMAN ZABIELLO

(traduszione di Massimo Stucchi
da Sailplane and Gliding)

colli. I 100 km furono percorsi una volta da
21 piloti, due volte da 14, e tre volte da Lre.
Miglior velocita 86.7 km/h, peggiore 45. Solo
4 piloti non completarono il circuilo e furono
prontamente ricuperati.

Il tempo per il volo a vela & stato buono
questa primavera, ma venti da est e da nord
resero i voli di 500 km praticamente impossi-
bili da Leszno. e molti dei nostri piloti sono
in attesa di questo diamante. Alla fine. il 21
aprile, venne data come meta Budapest (520
km), Dopo aver ricevuto il permesso di at-
traversare due frontiere i decolli incomincia-
rono alle nove. Un vento da nord di 20-25
nodi e strade di cumuli c¢i incoraggiavano.
Sfortunalamente sopra lerritorio cecoslovacco
il vento indeboll e nessuno raggiunse la meta.
I due migliori percorsero 465 km atterrando
presso la frontiera Cecoslovacchia-Ungheria.
e il tutto termind come visila amichevole agli
aero club cecoslovacchi.

Ma nonostante tutto un volo di 500 km
venne completato. 11 5 giugno Jerzy Adamek
completd il suo diamante in un modo non
molto usuale. Poco prima delle Nazionali, il
tempo era cosi bello che tre piloti. la signora
Majewska, Gora e Kirakowski partirono per
un triangolo di 300 km e un quarto Adamek.
dichiaro che dopo aver completato i due lati
sud di questo triangolo avrebbe raggiunto la
meta di 300 km andando all’aeroporto di
Szezecin sulla costa baltica. Dopo aver com-
piuto i due lati alle tre ci informo per radio
che aveva raggiunto Poznan. e che aveva so-
lamente ancora 180 km. Noi immediatamente
mandammo uno dei nostri trainatori CSS.13
a Szczecin. Adamek fu veramenie sorpreso
quandq dopo I'allerraggio. il nostro pilota
trainatore si congratuld con lui per il successo
e lo traind di nuovo a Leszno. Questo fu il
primo volo di 500 km in queslo paese in cui
il pilota fu di ritorno alle nove pomeridiane
ed ebbe la piacevole opportunita di farsi una
ricca bevuta con la compagnia nel noslro
calfé. Nella stessa glornala la signora Majew.
ska, su Jaskolka, realizzo sul triangolo di 300
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km una media di 56 km/h, ma sfortunata-
mente non pud essere confermalo come re-
cord internazionale per mancanza di un ba-
rografo.

Dobbiamo dire che aprile e maggio furono
mesi atlivi non solamente a Leszno, ma in
tutto il paese. Per esempio, il 12 maggio Ki-
rakowski con passeggero “7ishie\\'sk?cil1 un
Bocian. partirono per un tentalivo sul record
mondiale di andata e ritorno sul percorso
Leszno-Lisie Katy (pure una scuola di volo
a vela) - Leszno. 488 km. I] record precedente
apparteneva a Dommisse con 436 km., Quando
alla sera, dopo latterraggio di Kirakowski.
t(?lefqnal al C.F.I. di Lisie Kaly per dire della
riuscita, non c’era molto entusiasmo nella sua
voce. Egli spiego che il loro pilota Dai)ek
anche aveva pensato di battere questo record
sul percorso Lisie Katy - Warsaw - Lisie Katy
ma cf}e' la sua distanza era solo d; ;I»()O km.
q7u1nd1 .11 recordo aveva avuto solamente me7:
z’ora di vita. Secondo la tradizione una "rand‘e
torta fu il premio ai primatisti, "

CAMPIONATI NAZIONALI

. Quest‘ anno si fece l'esperimento dj indire
I campionati per un periodo pia lungo del
solito — tre settimane, E cid per cerca ?'
dl_ventar'e indipendenti dal tempo, e p - l('1
minare il fattore fortuna per quan’to ){)if'le']]-
nella :selemone della squadra na7ionall Ter
Campionati Mondiali dell’anno l;ro<<ii](l))er l
41 piloti in una sola classe: d; questi 32
su Jaskolka, 8 su biposto Bocian. e([l u~nl s
di un MG 23 austriaco. | piloli‘prov tenti
dagli Aero Club Polacchi furong :elejmem!
in questo modo che segue. et

La lista nazionale di 13 piloti,

[ migliori 24 piloti della Competizione An.
nale.

4 piloti stranieri rappresentanti I'Austria,
la Cecoslovacchia, la Jugoslavia e I'Ungheria,

Nella nostra Competizione Annuale ogni
buon volo riceve dei punti; per esempio:

Per voli con meta prefissa di oltre 300 km..
1000 punti pia 14 punti per ogni km oltre i
300.

Per distanze libere di oltre 500 km, 3000
punti pit 10 punti per ogni km oltre i 500,
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Per velocita in triangolo di 100 km per-
corso ad oltre 15 km/h. 1000 punti pin 12
punti per ogni 0.1 km’h, oltre i 15 km/h.

Analogo sistema di punteggio per triangoli
di 200 e 300 km e voli di andala e ritorno.
Ogni pilota conteggia i suoi migliori voli in
ognj categoria.

Aleuni dati illustrano l'esperienza di volo
dei contendenti nei Campionali Nazionali.
Tutti devono avere il C d’oro. Inolire 16 pi-
loti avevano tre diamanti. 15 due e 10 uno.
Due piloti avevano oltre 1500 ore di volo a
vela, 8 pia di 1000 e 16 pit di 500. Il mi-
nimo era di 200 ore. ma il pit giovane pilota.
Bzyl di 20 anni. aveva 430 ore. Non vi era
classifica femminile separala per le due pilote,
le sienore Pelagia Majewska e Lucyna Bajew-
ska. Regole e sistema di punteggio identici ai
campionati mondiali 1958.

)

Per lanci e ricuperi usammo una flotla di
15 biplani CSS-13, ed uno STOL, Jak-12, per
traini da campi molto piccoli o con terreno
pesante. Di solito, per ricuperi da aeroporti,
due alianti venivano trainati dai CSS-13 e tre
dallo Jak-12. Generalmente, eccettuati i giorni
di distanza libera. tutti i piloti furono di ri-
lorno a Leszno prima di sera e dormirono
sempre nelle loro tende.

Eccovi un breve sommario dei risultati di
ogni giornata.

7 «iugno — Dopo una breve cerimonia
venne annunciato un triangolo di 103 km
come allenamento. Tempo: vento S. 12 nodi
4/10 Cu. 33 piloti compirono il percorso una
volta e 9 due volte. Migliore velocita 76.1.
km/h. da H. Zydorczak.

8§ giugno — Prima giornata di gara e di-
slanza libera. La piu lunga distanza da Lszno
& di circa 540 km in direzione ENE ed ESE.
In buone condizioni di veleggiamento e con
un huon venlo probabilmenle tutti i conten-
dentj atterrerebbero alla frontiera con circa
1000 punti ciascuno. Questa ¢ la ragione per
cuj il dichiarare distanza libera & piuttosto
imbarazzante e si deve fare in modo che per-
sing il migliore non possa raggiungere la
frontiera. L'8 giugno sembrd il giorno buono.
Condizioni medie, vento SE, pia forte presso
la frontiera Est, e la prospeltiva di parecchi
giorni di brutto tempo [furono i fattori deci-



sivi. I lanci incominciarono alle 11, Dopo tre
ore senza nolizie mandammo la flotta di trai-
natori a Torun e quindi a Olsztyn. 300 km
verso NI, Alla sera avemmo il quadro com-
pleto della situazione. Vincitori furono Ma-
kula e Gorzelak con 195 km ognuno. Solo due
piloti coprirono distanze inferiori ai 300 km
(238 e 2481, 3 fra i 300 e 350. 3 fra i 350
e i 100, e il resto dei piloti (23) fra i 100 e
i 500, La differenza tra il vincitore e il 32¢
non era piu di 200 punti. 1l problema nei
nostri Nazionali s¢ si deve lare distanza li-
bera. ¢ ancora da risolvere.

14 giugno — Dopo un periodo di callivo
tempo si ebbe la seconda giornala di gara.
velocita in linea retta a Mieroslawice. 99 km.
Gli organizzatori non desideravano dichiara-
re mete cosl corle a causa del nolevole fattore
fortuna. ma la siluazione meteo non dava al-
tra possihilita poiché ¢i trovavamo tra due
fronti con forle vento. 1l vincilore. T. Dabek.
realizzo una velocita di 1104 km/h. e 37 pi-
loti raggiunsero la mela.

15 giugno — Triangolo di 302 km. Leszno-
Ostrow - Mieroslawice - Leszno. ma le previ-
sioni meleo Tfallirono ¢ nel pomeriggio le
condizioni cambiarono im])ro\'\‘isumvr;l‘e. e il
venlo rinforzo con aria stabile. 11 volo pit
lungo fu falto da L. Legenvei (Ungheria) con
229 km. La corsa fu trasformata in distanza
<u banda.

17 giugno -— Velocita in linea relta. Les-
zno-lodz. 200 km, Tempo: vento 10-15 nodi.
Ovest, 3-5/10 Cu, Il giovane A. Kmiotek fu
il migliore con 110.0 km/h. 35 piloli arrivali.

18 giugno — Triangolo di 208 km Leszno-
KobyInika-Witaszyce-Teszno. Tempo: vento
Sud-Ovest, 6 nodi. termich: secche senza cu-
muli. Vincitore J. Wojnar con (9.0 km/h.
27 dei 38 partenti arrivali,

) 19 g_i}lgnlf) —- Triangolo, 103 km. Leszno-
I!‘\olIa-\\/roma.\\'y-Leszno. Condizioni piultosio
flacche. termiche secche ¢ deboli. 1 lanci in-
cominciarono alle 13.30 e alle 15 tulli nola-
rono un interessanle [enomeno: lenticolari
apparvero ad ovesl, estendendosi in direzione
nord-sud. Parecchi piloti trovarono ascenden-
za d'onda di 1-2 m’s, tipicamente tranquilla
sul secondo lato del triangolo. Questo sistema
lenticolare su terreno completamente piatto fu
causato probahilmente da un centro di bassa
pressione formatosi presso Berlino. Migliore

velocita. 61.5 kmyh, di J. Pieczewski, 30 pi-
loti su 39 compirono il percorso.

20 giugno — Andata e rilorno in direzione
\L. Leszno-Fordon-Leszno. 364 km. Tempo:
venlo N. 10 nodi; le condizioni per il ve-
leegiamento incominciarono molto lardi, e
1-3/10 Cu durarono solo tre ore. Un record
mondiale e come al solito della signora Pela-
gia Majewska! Es:za attualmente detiene sei
record internazionali ~— un numero che nes-
suno ha avuto prima. Conoscendo le sue ma-
enifiche performances, sembro piuttosto stra-
no a molti volovelisti che I"anno scorso non
le sia stata conferita la Medaglia Lilienthal.
Migliore velocita della giornata. 66.0 km/h,
di H. Zvdorczak. La mela venne raggiunia
da 32 piloli su 39. Alla sera di nuovo una
grande torta — la tradizione sembra divenga
piuttosto costosa di quesli tempi.

21 ¢iugno — Triangolo di 303 km sul per-
corso Leszno-Ostrow-Gniezno-Leszno. Fu il
pit difficile percorso di tutto il Campionato
e vi fu dimostrazione di un alto livello di
abilita. Termiche secche senza un solo cumu-
lo per tulla la giornata, 20 piloti (su 39) com-
pletarono il triangolo. Migliore velocita 53.9
km/h di Makula. 2° Witek. 3° Gorzelak. La
sienora Bajewska 30.2 km/h. e la signora
Majewska 49.8 km<h.

23 giugno — Gara di andata e ritorno.
Leszno-Ostrow-Leszno. 181 km. Tempo: vento
ENE. 10 nodi: termiche secche e sul lardi
2/10 Cu. Tl pilota australiano J. Fritz. ¢ pri-
mo con 65.3 km/h. Solo un pilota non compi
il percorso.

21 giugno — Velocita in triangolo di 215
xm. Leszno-Zielona Gora-Lwowek-Leszno. Le
condizioni per il veleggiamento iniziarono mol-
to lardi. ma le termiche furono forti. Il vin-
citore. T. Kucharski. con una velocita di 72,5
km/h su di un Bocian. =tabili un nuovo re-
cord nazionale polacco nella calegoria biposti,
31 piloti (su 39) compirono il percorso.

27 giugno — Andata e ritorno. Leszno-
Inowroclaw-Leszno. 320 km, Ottimi cumuli.
vento NE piuttosto forte per un volo cosi
lungo. 27 piloti (su 38) compirono il percorso.
La migliore velocita. 6.1 km h. venne realiz-
zata per la seconda volla in queste gare da J.
tritz. Durante i Campionati J. Fritz ha bat-
tuto quallro nuovi record nazionali austriaci.

Cosi dopo undici giorni di gare i Nazio-
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nali Polacchi si conclusero il 28 giugno. con

la seguente classifica:
1. J. Popiel 9.008
2. ]. Pieczewski 5.900
3. 7. Kirakowski 8,783
1. J. Adamek 877
5. A. Witek 8.6055
6. H. Zydorczak a.11.)
7. E. Makula 5.392
8. P. Majewska £.090
9. J. Fritz (Austria) 8.081
10. L. Legenvei (Ungheria)  7.977

Il nuovo Campione Polacco. Jerzy Popiel.
ha 206 anni: 1.450 ore di volo a vela ed
il C di diamante, Ha gia vinto i Nazionali
nel 1953. ed altualmente detiene un l'('(ll‘(]
internazionale. Jozef Pieczewski di 27 anni.
ha 700 ore ed il C d’oro con due dldmanli.
ed é la prima volla che compete nei Naziona-

ha 800
Nel 1957 arrivo se-
detiene il record inter-
nazionale di andala e ritorno per hiposti.

KNirakowski di 30 anni.

di diamante.

li. Zhignicw
ore ed il €
condo ed attualmente

Durante i Campionali vennero percorsi
100.157 km in 2.650 ore di volo nelle undici
ciornate di gara.

I tempo. come zempre durante le compeli-
zioni. fu peegiore di quanto i =1 aspellava
in questepoca. Noi avevamo la speranza che
durante i nazionali ¢i sarchbe slata l'oppor-
tunita di migliorare dei record internazionali
e di percorrere i 500 km in andala e ritorno
e triangoli i 500 km. (Sccondo noi il trian-
eolo di 300 km dovrebhe essere incluso in
futuro fra i record internazionaliy. Ma la real-
ta non fu cosi eccitante il vento da est o
da nord est. le solile masse d'aria continen-
tali. e =oprattulto le termiche secche resero
impo=ibili i nostri piani.

Questo ¢ il n.

ABBONATEVI o

il Vostro abbonamento per il 1960,

Abbonarsi a Veola a Vela € un atto

di fiducia nel! Volo a Vela italiano

Volovelisti

Appassionati di Volo a Vela!

18 di

1"ultimo del 1959.

Valo a Vela

rinnovate




" VITA DEIl GRUPPI

ORGANO
UFFICIALE

A.V.M.

AEROCLUB
VOLOVELISTICO
MILANESE

N® 6 Anno 13" - Dicembre 1959 —

MESSAGGIO DEL PRESIDENTE

A tuti i Soci dell AV . i miei auguri per il Nuovo
Anno sociale. Che anno. gente! Campionati Mondiali, Cam-
pionati Nazionali ¢ Trojee Bonomi. Gara Nuzionale a Modena.
Coppa AVM e Trofeo Bresso. Trofeo Nazionale Annuale di
Fergiate. Trofeo B.B.. o “temi™ domenicali interni (e tutte
e nostre preoccupazioni)!

Ed a me, giunto al termine del primo anno del mandato
presidenziale, permettete un gesto che viene proprio dal
cuore: lasciate che saluti la bandiera dell’ 4.1 .M. che sventolu
sul pennone di Bresso o tutto quello che cssa significa per
not.

Che possa sempre garrire su questo Aeroporto di culd
¢ diventatu il simbolo. che pessa sempre trovare le forze
sane che la mantengano dove & ora. che la portino ancora
pia in alto. Che in lei viva sempre rA40.M.: p(’r(‘l'u\’ e queslo

che conta.
CESARE Rasiyi

La Commissione Ministeriale

[La Commissione Ministeriale per

uli exami teorici, composta dal Dr.
Silvio Condemi, Presidente, dal Ge-
nerale Umberto Nannini (Rapypre-

sentante dell’Aero Club d'Ttaliay e
dal Capitano Guido Monaco (Rap-
presentante del Ministero), si & riu-
nita, sull’Aeroporto di Bresso, nei
siorni 12 ¢ 13 novembre. Venti-
quattro Allievi hanno superato la

prova, Un elogio particolare spetta
agli Allievi Piloti Ciampolini Va-
lerio, Pagni C. Alberto, Pugno Va-
noni Vittorio, Romeo Antenino e
Velcich Aldo, che hanno ettenuto il
massimo punteggio di 30/30, Bene
anche gli altri: Casana Alessandro -
Censabella Roberto - Serafini Gior-
aio - Cappato Alberto . Carbone
Attilio - Cavenaghi Roberto - Pro-
volo Renato - Bellosi Giorgio -
Bugada Giorgio - Fustinoni Fran-
cesco - Mageioni Umberts - Man-
tegazza Mario . Moiraghi Giancar-

lo - Castro Iero - Giovacchini
Roberto - Neri Dino - Gallizia
Achille - Chiesa Mario - Ferrari

Nunzio.

FULVIO PADOVA, Maggiore del-
I'Aeronavtica e Pilota di Aliante,
& caduto in volo il quattordici
novembre, L'Aeroclub Voloveli-

stico Milanese lo rico:da.

Nuovi C.

1.XI MAGGIONT UMBERTO
1.XI PUGNO VANONI VITTORIO
(Istruttori Zoli e Cattaneo Mario)

*

<« DEDALO » sard denominato i

Corsa 1960,
*

i’'Urendo € I-AVML, il quarto
della famiglia, ha iniziato felice-
mente i voli di eollaudo il 17 no-
vembre. Al comandi Angelo Zoli.
I Gruppo Sportivo L-AVMI. ha
assunto la denominazione di « LA
FREGATA = Per gli amanti dei
rebus  serve ottimamente la prua
dellaliante: ¢li altri chiedano sple-
wazioni al Capo-Gruppo. Evviva a
tutti, e tanti avguri da quelli del
< Corzare »,

S0¢C1I !

Collaborate con noi, Ia propaganda é un dovere!
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segue: Cumulo Nembo

- MUSEO NAZIONALE DELLA
- SCIENZA E DELLA TECNICA

' MILANO - Via S. Vittore, 21

'DOMENICHE DEL
'VOLO SILENZIOSO

manifestazions
gratuila
di diffusione

ORE 9
24 GENNAIO

7-14-21-2g FEBBRAIO
6 MIARZO

promossa e organizzata
dall AEROCLUB VOLOVELISTICO
MILANESE

‘CONVERSAZIONI
. IL VOLO A VELA di E. Venturi
| METEOROLOGIA E |L VOLO A
VELA di P. Longaretti - VOLO A
VELA AGONISTICO di R, Briglia-
I dori - COME NASCE UN ALIANTE
 di E. Ciani - L'AEROCLUB VOLO.
\ VELiSTICO MILANESE dj Cesare
Rasini.

F I L M s
| L'AQUILA SOLITARIA - AQUILE
NELL INFINITO - SOLI NELLINFI-

NITO - IL PILOTA RAZZO E LA
BELLA SIBERIANA - ALl DEL FU-
TURC - | QUATTRO DEL GETTO

, TONANTE.

! e docum=niari di specifico
interess=s, se si polranno
ottenere.

 collaborate con noi
' Ia propaganda é un
dovere

dei GRUPPI SPORTIVI
L'opinione di Waiter Vergani

{ina delle caratteristiche pite sin-
golari dellAVM & la presenza dei
‘gruppi sportivi”, ossia di partico-
lari raggruppamenti di soci che.
sotto Legida  dell AVM  stessa. si
dotano di uno o pitc alianti Cod
anche  aeropland). con { relative
connessi. e li gestiscono in proprio
ner sottrarsy almeno in linen
progranmmatica agli oneri ed
alle limitazioni della vita volovel’
stica collettiva,

.1'('1 premessy che nell’ epoca pio-
nieristica { gruppi ebbern molta
parte nello sviluppo deltl AVM . in-
centivando sforzi che in altre for-
me non st sarebbero prodotti ed
attribuendosi una parte non pic-
(:lll(l del merito dello svituppo del-
PAVM: per cui lu lore esistenza
puo ritcnersi storicamente giustifi-
cata ed opportuna, A
Essendosi peraltro verificata unu
ripresa nella  formazione di  tali
gruppi, dopo un triennio di assenza
conseguente  all’assorbimento  da
puarte dell AV — che ne sistemo
le posizioni amministrative non tut-
te attive — dei gruppi sorti nelta
epoca plonieristica (MINK. GENI.
FIFAY, vien ora fatto di osserrvare
se tale struttura sia la pite idonea
al raggiungimento degli scopi pre-
.IISSI.(,' Se essa non presenti qualche
particolare difetto che conduca. col
tempo, a risultati non
tualmente.,

previsti - at-

I lat naggiormente negativo di
questa struttura, che pur non trova
ancora una precisa regolumentazio-
e ma si regge su una specie di
consuetudine. ¢ quello dellautono-
mia dei rari gruppi che. per essere
una delle  pis importanti ragioni
r/f‘l!rl Jormazione degli stessi. non
puo non esporre pericolosaments il
Sodalizio af rischio d; un /ru;fu-
:Z?I(;ll’ml’t politico: frazionamento

e daltr o et P :
nlini.\'lralil({llt“[‘in(A ;\I{I(l)(lﬁ";" v

i nog o 0 gruppi
non rendong finanziariamente all’ A
V.M. mentre soltraggong i -
mente materia tm;«l’ . 'U"-f.”lll("

nater sabile  deviando
h'”/u./xsr./.-lhm contributive dei soci
e dnteressati. e suj quali 11'[ h:::
dalizio  fa grande as.wgnunu'l;lu
rerso forme amministrative uu{n-‘
none,

.(,/u) un Sodalizio come il postro
ST reggain i'il'l‘l} del rendimentes del-
la scuola & un luogo comune da
(/1'5[{'{1,{'_’1(’”’- Gli allievi rolano  «
tariffe appurentemente rimunerati-

ro. ma se alla scuola si dovesse ad-
dossare e parte di spese generali
che  direttamente  le competono
(istruttere  stipendiato.  trainatore
fisso. organizzazione di segreteriu
per da cura dei documenti, ecc)
probabilmente si trovercbbe che é
pinttosto Lattivitd sportiva ad inte-
grare magnificamente il gettito del-
la scuola,

Ma non sono queste le conside-
razioni che si vogliono esporre in
questa sede: Cosservazione che si
ritiene legittima ¢ secondo la quale
un aeroctud deve poter fornire ai
soci turei i tipi di volo, dal didat-
tico allo sportive alla performance.
secondy il vecchiv o sempre valido
detto per cui & Lunione che Jua la
Jorza. ha spinto lo serivente allo
esame  della  vadidita  delle  circo-
stanze che attwalmente giustificano
Pesistenza dei gruppi. non  tanlo
per quello che puo essere Iinteresse
dell AVM — che é poi Uinteresse
di tutti ma pinttosto per verifi
care se. anche a prezzo di un di-

ceonomivo  del  Sodalizio.

seapito
rengona realizzate le findlita che
ciaseun componente siopropone al-
Fatto della sua adesione ad un
guppo.

Si é giunti pertanto ad una con
clusione strabiliante: molti compo-
nenti di gruppo non sono contentt
dello  stato  appena  conseguito
prezzo di gravi sacrifiei. e spesso
si parla di cessioni di quote. ancor
0 st siuno stancati del

primea che e
tipo di macching o di una deter-
miinata attivita sportiva!

Vediamo di analizzare le cause
pite ricorrenti che spingona un so-
cio AVM ad entrare in gruppt spor-
tivr:

W reazione alla situasione atiua
le AVM. cioé alla scarsita di mezzl
e macchine moderne: 1) ([v.fl(lt‘fllf
di arere un determinato tpo Al
aliante: ) reazione allu difficolta
di avere ampic disponibilita su un
connesst. impo-

aliante. carrello ¢ po
st dalle numerose necessita ctil l.[
Sodalizio deve provredere: d) tl'l‘:\'l-
di contribuire ad arricchire
o Soda-

derio
il patrimenio ¢ la flotta de
lizio usufruendo di wna formula
che consente una  contropartitu @
tale sacrificio: ey desiderio di mi-
gliorare lo stundard di efficienza
di almeno un aliante. attrarerso
un nso meno logorante: 1y desiderio
di conseguire un certo allenamento
sie una macchina, ovviando all’in-
conveniente di rvolare sui pitt sva-
riati tipi d’aliante. il che é imposto



dalla difficolta di jar coincidere il
tempo libero con lora migliore ¢
la disponibilita della macchina pre-
ferita; @) desiderio di avere una
certa liberta politico-amministrati-
ra: in quest'ultimo caso gioca ruolo
non trascurabile Uillusione che lo
aliunte di gruppe consenta di rvo-
lare « prezzi che. ragguagliati ol-
Pora rolo. sono inferiort a quelli
AVM: h un certo senso dellu
“proprieta” in contrapposto al sen-
so della “roba del gorerno™. ¢ cosi
ria.

Di questi. i punti a-b-c-e-[- pos-
sono essere risolti con la formazio-
ne di una Sezione Sportiva del-
PAVM. ben costituita. ben diretta
e potenziata. ¢ che intenda espres-
samente risolvere questi problemi.
il che non & impossibile: § punti
a-h sono negativi rispetto all’inte-
resse ed al contributo che. almeno
moralmente. clascun socio é tenuto
« dare al Sodalizio di appartenza:
il punto ) & positive, e puo essere
ugualmente sfruttato in altre  for-
me (redi per esempio il gruppo
finanziatore”™ AVAMIL che sioritie-
ne benenerito),

Vediamo ora, per
cosa succede quando il gruppo é
formato. Ben presto il componente
st accorge che:

1) La proprieta di un mezzo
ge cura ed interessamenta per la
manutenzione ¢ la gestione:

contranposto,

2) L’ammortamento della macchi-
na acquistata ed il costo di eser-
cizio, se ragguagliati allora rvolo.
portano a prezzi altissimi perché
la macchina, sfruttata solo nei gior-
ni. nelle ore. nel periodo conrve-
niente dal punto di vista della
stagione, delle condizioni meteo e
del tempo libero dalle cure perso-
nali, vola poco. Ad esempio il grup.
po AVMI, che ha svolto la mag-
giore attivita 1959 rispetto ai gruppi
similari. contro 150 ore ha speso
110/120 mila lire di bollo ed assi-

curazione per lauto di traine e
180 mila lire di assicurazione alian-
te: solo queste due rvoci incidono
per 2.000 lire/ora:

3 Poiche le disponibilita sono
scarse e gli alianti costano. si ac-
quista una macchina che presto ri-
sulta insufficiente per le accresciu-
te esigenze individuali;

N Qualora il gruppo si articoll
souna S”[U ”I(l('('l”‘"(l. pu(‘) (I('('(l([("
re che, ad onta dei sacrifici fatti.
una scassetura costringe tutti a ri-

volare AVM N

5) Escluso il caso dell’aliante per-
sonale, che & un lusso e quindi ¢
il caso del “costi quello che costi™.
oppure del gruppo di due o tre per-
sone come massimo. che ben poco
differisce dal primo, si arriva fa-
cilmente ad un rapporto — vomini
per macching -—— superiore a quello
della stessa AVM. computando na-
turalmente i piloti ad attivita non
sporadica: per cui o il gruppo ¢
composto in parte da persone che
Siosono accententate di versare la
loro quota dacquisto. e si fanno
vive raraniente a chiedere il cor-
rispettivo volo. oppure la libera
disponibilite  dell’aliante  diventa
un sogno.

E per cra possiamo chivdere, Esi-
genze di spuzio vietano di dilun-
garsi su questo interessante proble-
ma. mentre altre considerazioni po-
trebbero essere ancore fatte, Sulla
fisionomia e sul funzionamento di
una Sezione Sportiva dell’ AVM. il
cui potenziamento & indifferibile.
stante anche la posizione raggiun-
ta quest'anno con la vittoria  di
Leonardo  Brigliadori. ritorneremo
con una successiva chiacchierata.

WALTER VERGANT

Ospitiamo  volentieri — ¢ inte-

agralmente — lopinione del Wal-
ter. Non nuova per chi ha avu-

to  occasione di  discuterne con

lui — spesse volte — ed in modo
anche cordialmente acceso. Qui,
per ora, vogliamo solo sottolineare
che Targomento & indubbiamente
interessante e vale certo di parlar-
ne, Noi in parte dissentiamo: non
tanto sul concetto quanto per gli
aspetti pratici — attuali — che
lo condizionerebhero,

*

Cento e ottantotto risultano i no-
atri Soci a fine dicembre.

*

Cento e quanrantatre Piloti e Al-
lievi Piloti hanno partecipato, nel
corso del 1959, alla nostra attivitd

di \‘n|0.
*

Ricordatevi che dovete provvede-
re, ai primi di gennaio, al paga-
mento della tassa di concessione
zovernativa per il vostro brevetto.
L. 311 sul ¢/c 1-26965 dell’Ufficio
del Registro di Roma.

*
Sondaggio ad Aosta

(31 ottobre - 4 novembre)

I DAV, Zoli, coadiuvate da
Verzani W, Stucchi, Colombo A.,
Broggini. Cattaneo M., Calzecchi e
Benzoni, ha organizzato una picco-
la spedizione in quel di Aosta con
I'Urendo I-AVMI. Per i traini hanno
collaborato i piloti del C.P.V., gia
sul posto con il loro Stinson e il
« Buonaventura» di Mantica. Lo
acroporto ¢ dotate di pista in maca-
dam di mt. 900x60 — Est-Ovest — e
di raccordo pure in macadam. 11 ri-
manente terreno aeroportuale & co-
stituito  da  materiale ghiaioso di
riporto, rullato: non esiste prato.
Sovrastrutture regolamentari. Avio-

Orologeria - Gioielleria

A. MANTICA

Concessionario

OMEGA e TISSOT

Cronografi ds cruscotto per auto ed avio

Corso Buenos Ayres, 49 — MILANO — Telef. 273.303

W
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rimessa  15x15. Palazzina i Lre
piani in costruzione.

Dalla relazione di Zolistraleiamo:

% La zona non presenta grande inte-

resse, in questa stagione, dal punto
di vista del velezginmento. Ritengn

invece che nei mesi di luglio e ago-

ATTIVITA'

aeromobile

sto possa offrire ottime condizioni
per voli lacali, specie di cuadagno
di quota, e rappresentare una inte-
ressante hase di partenza per voli
di distanza di un certo rilievo.
Non ¢ da escludere che si possano
f'ﬁF[[lliiI'E_ anehe di fr}*quenll'. vali

(contro il maltempo)

NOVEMBRE

| N Vali ote N Naii
‘ -
| Stinson L5 [-AEEN 102 14,04 20)
! Piper Culi IMINK 30 8,27 9
Totale 1532 22.31 20
! Canguro FAECC 3 2,52 ]
| Canguro T [-AVMD 2 211 H
Spiille T-AVME fi 2.19 3
} Pinocchio [LFIFA 1 (.53 --
Urende B [-AVMI f 5,08 -
I Canguro L-AVMN 31 9,15 }
| Cangurn I-AVMO 3 10,49
I Urendo C I-AVML . | 0.11 —
| Urenda € L-AVMM 5 1.06 !
Totale 3454 1¢

DICENMBRE

d'onda ma con traini a quote ele-
vate (oltre i 3000 metri) ».

Sono  stati effettuati  complessi-
vamente 6 voli. di cui due di olire
un'ora. Seanci fra 800 ¢ 1200 mt.
relativi. Quota massima raggiunta:
2100 mr. relativi.

DI VOLO MESI DI NOVEMBRE E DICEMBRE 1959

TOTALE

N Vali

are are
253 122 16,57
1,29 34 0.56
1,22 161 20,53
0.56 1 348 |
1.16 f 357
1,01 b 3,23
— 1 0,33
— G 5,08
135 34 948
= 39 10,49
== v .11
1.01 1 i 2,07
—_ |
4,500 112 | 5044

MOKA MATHARI.... caf{ée senza paii !l

Torrefazione
e Direzione:

Via Fircnze, 44
SESTD S. GIOVANNI
Telefono 248.776

*

Sueccursale
con degustazione:

Via Dante, 163
SESTO S. GiOVANAL
Telefono 2476520

Cirettore Resoonsabile: Giancarla Sabaini -

Qfficine Grafiche Vittorio

Rigr, viet,

Sapaini - Via Casoretto, 35

se non sl cita la fonte - Autor. Tribun. di Milans 20:3-1957 N. 4269 del Registro.
- Tel. 284023

- Milano



AFONIE, TONSILLITI, FARINGITI,
LARINGITI, ANGINE, STOMATITI
Sedativo e decongestivo delle mucose
e delle corde vocali

*
A L U E T Y L PROFILASSI £ TRATTAMENTO DELLE
AFFEZION DELLA BOCCA E DELLA BOLA
e
DOSI: 3-4 compresse ogni ora

*

Preparazione e Vendita per |'ltalia:

LABORATCRKRIO G. MANZONI & C. - MILAND - VIA V. VELA, B

"SANCAR,

la nuova
classificazione

adatta per
ogni ufficio
A

> P A C &U]ogomf:é

MILANO - P.zza Bertarelli, 1
’ Tel. 808,737 - 802.439

R OM A - Largo Spinelli, 5
Telefono 865.629
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COSTRUZIONI AERONAUTICHE
VIA M. MELLONI, 70 - MILANO - TELEFONO 72.32.42



