























Vz negativi con l'altezza & in funzione della
pendenza dell’avvallamento.

In conseguenza, ¢ nei casi di inclinazioni
accentuate verso monte, abbastanza spesso con-
statate, sulla verticale dell’'ostacolo si osserva:

a) dei Vz negativi fino all’altezza dove la
linea della concavitd di risalto taglia questa
verticale;

b) delle Vz positive al disopra di questa.

Nota - Uno o pid velumi atmosferici pertur-
bati, da uno o pid ostacoli situati a monte
dell’ostacolo considerato, possono provocare del-
le interferenze faste o nefaste nella zona di
avvallamento (messa in fase o sfasamento).

Nel quadro forzatamente elementare e ri-
stretto di questa terminologia non € il caso di
dilungarci maggiormente sul soggetto  delle
Onde di risalto nella loro complessita reale (in
altri  termini dette: interferenze dovute alla
interpenetrazione di pid volumi atmosferici per-

turbati).

LINEE DELLE COMPONENTI VERTICALI
NULLE - Fig. 4 - Vz Nulle.

Linee, diritte o curve, riunenti fra loro i pun-
ti di inversione dei segni di due o pii traietto-

rie sovrapposte.

Va notato che i piloti rischiano di trovare,
su questi punti e lungo queste linee, i luoghi
di massima della componente orizzontale del
vento per tutta la parte di una traiettoria di
particelle compresa fra due punti d’inflessione.

LINEE DELLE COMPONENTI VERTICALI
MASSIME - Fig. 4 - Vz -+ [/ — mass.

Linee, diritte o curve, riunenti fra loro I
punti d'inflessione di due o pid traiettorie so-
vrapposte.

Per i piloti, questi punti o queste linee co-
stituiscono i luoghi di Vz positivi e negativi
massimi.

Da notare che si rischia di trovare su gue-
sti punti e lungo queste linee, i luoghi di mi-
nima della componente orizzontale del vento
per tutta la parte di una traiettoria di parti-
cella compresa fra due punti di inversione di

segno.

VOLUME ATMOSFERICO PERTURBATO -
Fig. 2.

Torniamo su questa figura che abbiamo illu-
strato precedentemente.

Troviamo un insieme di superfici tratteggia-
te, quadrettate, punteggiate ecc. Quattro di lo-
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ro sono gia state definite: SES, §5B, ZA, SFO.
Troviamo in seguito la zona 1 delle ascendenze
dinamiche di pendic e la zona 2 delle discen-
denze di sottovento.

E nella zona 1 che una gran parte della no-
stta generazione di piloti ha fatto i suei primi
passi (volo di pendio).

Ed & a causa della zona 2 che qualcuno di
noi & andato pietosamente.. «a margherite ».

L’apparizione di alianti a grande finezza ed
ad alta velocita ha permesso la traversata della
poco invitante zona 2 e lincursione nella zo-
na dei Vz positivi dei rotori in SFS.

Dopo di che, il seguito del volo & una que-
stione di allenamento alla pratica dei rotori, e
questa parte dell'istruzione sard sviluppata nel
corso di una seconda esposizione.

La ZA che si trova da una parte e dall’al-
tra dell'ostacolo al disopra delle zone 1 e 2,
autorizza qualche commento: la sua sola pre-
senza impedisce tutte le possibilitd di incur-
sione in onda sulla verticale dell’ostacolo,

A rischio di contradirci, possiamio segnalare
delle incursioni in onda sulla verticale di un
ostacolo dopo 'utilizzazione della sua ascen-
denza di pendio (o dlinflessione). La spiega-
zione & molto semplice:

— lascendenza di pendio si trova allora nella
SES di un importante Volume atmosferico

perturbato a monte. 11 pendio utilizzato po-
trebbe essere figurato qui, al km. 6 o 16.

Importante - L'esempio di cul sopra com-
porta uno spettacolare e spiacevole caso
inverso:

Newutralizzazione e distruzione della  zona
di ascendenza d’inflessione, ascendenza che
si pensa di trovare sempre sopravento ad
un pendio.

Sulla nostra figura 2 non potendo modificare
la lunghezza d'onda al livello della 558, col-
locheremo col pensiero, al km. 9 o 19, un
pendio da 800 a 1000 m. d'altezza.

Vedremo che la zona dei Vz negativi dei ro-
tori, verrebbe a trovarsi sopravento al pendio.

In questo caso 1'ascendenza d'inflessione loca-
le & perturbata sino al punto di vedere neu-
tralizzati 1 suoi Vz positivi d'inflessione e, qual-
che volta, anche toralmente capovolti.

Si dice, in linguaggio volovelistico, che il
pendio .. «soffiato dal disopra ».

Il pendic di MEES (o pendio dei penitenti)
a Saint-Auban permette di illustrare i due casi
citatl qui sopra e cio?:

1) Incursione in SFQO alla wverticale di
un pendio;

2) Neutralizzazione e distruzione delle a-
scendenze dinamiche di pendio.



Il pendio di MEES & sempre stato un sog-
getto di meraviglia per i piloti, e qualche volta
anche per i meteorologi.

Abbiamo letto, su una vecchia Relazione di
Aerometeorologia, che il pendio di MEES ave-
va dato una ascendenza di altezza uguale a
4.5 volte la sua altezza sul livello del mare,
con vento Nord. Allo stato delle ricerche del-
l'epoca non vi era niente di anormale; arduo
fu il lavoro dei ricercatori e dei piloti per
analisi di un caso di ascendenza dovuta ad
una complessa interferenza di fenomeni appe-
na conosciuti.

Artualmente, bisogna perd rilevare che mol-
ti piloti, per i quali l'ascendenza di pendio
riveste un carattere dogmatico, difficilmente
ammettono che il pendio possa avere la sua
ascendenza  completamente annullata.  Grande
& quindi la loro serpresa quando la neutraliz-
sazione e la distruzione rapida delle correnti
di pendio li sorprende in pieno volo.

Nel passato furono constatati inesplicabili at-
terraggi... «a margherite», immediatamente
sopravento al pendio; la cosa sembrava para-
dossale in quanto il vento in superficie soffia-
va verso la montagna.

Dopo molteplici costatazioni di questo ge-
nere, a Saint-Auban ed in aleri Centri, si at-
tribuisce questo fenomeno di neutralizzazione
o distruzione rapida dell’ascendenza di pendio
ad una rapida variazione della lunghezza d’on-

Fig. 6

da al livello dello strato di separazione (SSB).

Nella esposizione di cul sopra, la variazione
della lunghezza d’onda (lunghezza che é... im-
possibile a modificare sulla figura 2) equivale
allo spostamento della posizione del pendio dal
Km. 6 al Km. 9, od anche, dal Km. 16 al
Km. 19.

A questo punto dobbiamo precisare quello
che intendiamo dire con la definizione di
« Volume atmosferico perturbato ». Questa de-
finizione dovrebbe permettere una wisione pitd
chiare e delle forme di ragionamento pid lo-
giche nello studio delle correnti verticali com-
prese fra il suclo e la tropopausa.

La piccola zona tratteggiata al disopra della
DP, sopravento dell’ostacole, & momentanea-
mente chiamata: « Ascendenza di rilievo aero-
logico » (Fig. 2). Noi ne abbiamo costatato la
sua esistenza qualche rara volra. La sua pre-
senza deve dipendere dallo spessore dello ST,
spessore che & in funzione delle caratteristiche
fisiche ¢ dinamiche dalla massa d’aria che cir-
cola in questo strato.

Il tracciato della linea Z inizia alla sommitd
della demarcazione fra la zona 1 e la zona 2.

NUBI DELLO STRATO DEL FLUSSO SUB-
ONDULATORIO (SFS)
1) NUBE A CAPPELLO (STAU) - Fig. 1 ¢ J.

Nube orografica, stazionaria, ricoprente  la
sommita di un ostacolo. Dovuta alla deflessione
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del vento lungo il pendio sopravento; il suo
aspetto & generalmente cumuliforme.

Quando questa nube perde dell’acqua sotto
forma di pioggia o di neve orografica, noi ci
troviamo in presenza di un effetto di foehn lo-
cale, sottovento all’ostacolo.

Misure sistematiche permettono di precisa-
re linfluenza di un effetto di foehn locale,
quale fattore di modificazione delle proprieta
fisiche delle masse di aria circolanti nello stra-
to sub-ondulatorio. Per estensione, la somma
dei successivi effetti di foehn su una succes-
sione di rilievi dovrebbe spiegare la decrescen-
za progressiva della nebulositi a tutti i livelli
(e soprattutto nello strato sub-ondulatorio) ri-
scontrata durante un sorvolo, vento in coda,
di una importante zona montagnosa (Alpi con
vento sinottico da Nord o da Sud). Effetti di
foehn molto marcati sono stati sovente riscon-
trati durante fenomeni di onde di risalto.

2) NUBE DI ROTORE - Fig. 1.

Generalmente del tipo cumuliforme, dal « bi-
torzoluto » al fracto-cumulo.

La parte sopravento si chiama « bordo d’at-
tacco », la parte opposta « bordo d’uscita», e
le estremitd « bordi marginali » in caso di una
materializzazione completa del rotore.

Si trova sotto lo strato di separazione ed oc-
cupa una posizione corrispondente alle cuspidi
delle traiettorie.

Caratterizzato per la sua fissita nello spazio
malgrado il forte vento.

Non deve essere confuso con un cumulo
convettivo né, soprattutto, utilizzato come tale.
Le turbolenze violente in esso contenute, espor-
rebbero le macchine che vi penetrassero a dei
seri rischi.

NUBI DEL FLUSSO ONDULATORIO (SFO)
- Fig. 1.

1) NUBI D’'ONDA STAZIONARIE

Legate ad un sistema di onde di risalto, oc-
cupano una posizione corrispondente alle cu-
spidi delle traiettorie delle particelle.

La varietd « lenticolare » non & Iunica for-
ma di nube d’onda.

Sono situate al disopra della superficie di
separazione e possono disporsi nel cielo fino
a grandi altezze.

L’identificazione del bordo d’attacco, bordo
di uscita, bordi marginali, non pud in nessun
caso essere fatta a vista e dal suolo senza la

conoscenza perfetta della direzione del vento
al livello nella nube al momento dcll’osserva-
zione.

« FESSURA DI FOEHN » - Fig. 1.

Spazio chiaro compreso tra la linca di cre-
sta delle montagne, il bordo sopravento del
rotore ed i bordi marginali. Questo spazio &
molto meglio concretizzato ¢ delimitato in pre-
senza della nube a cappello ¢ della nube di
rotore (molto importante per il pilota per le
indicazioni che questo fenomeno fornisce).

ALIANTE IN « PUNTO FISSO »

Posizione necllo spazio, fissa in longitudine
¢ latitudine e mobile sulla verticale di un
punto.

ALIANTE IN «DERIVA ALL’INDIETRO »

Apparecchio che si sposta all’indictro rispet-
to al suolo (velocith al suolo negativa in oppo-
sizione a Vs positiva presa nella direzione di
avanzamento dell’apparccchio).

« SCALA » DEI VENTI

(Ad uso unicamente dei piloti di volo a ve-

la e variabile a seconda dei tipi di alianti uti-
lizzati).

« Vento medio » - vettore orizzontale di ven-
to di forza «inferiore » alla velocith indicata
corrispondente  alla caduta minima dell’appa-
recchio.

« Vento forte » - vettore orizzontale di ven-
to di forza « superiore» alla velocita indicata
corrispondente alla caduta minima dell’appa-
recchio.

ASSE PRIMARIO - Fig. 5 ¢ 6.

Per il pilota in volo, nella SFO questo asse
designa un segmento di retta parallelo al vento
e serve a stabilire « vento in faccia » e « vento
in coda ».

L’esplorazione di questo asse permette di si-
tuare, dopo qualche manovra, la posizione ap-
prossimativa della linea B.

ASSE SECONDARIO - Fig. 5 e 6.

Perpendicolare al precedente, molto spesso
parallelo:

— al bordo d’attacco della nube di rotore
e d’onda;

— alla linca di cresta dell’ostacolo.



IL PARAMETRO I
ORIGINE E METODI DI CALCOLO

Ing. Vincenzo De Filippis
del Centro di Volo a Vela
del Politecnico di Torino

Introduzione

In recenti congressi e pubblicazioni si & par-
lato pid volte delle condizioni meteorologiche
favarevoli alla formazione di correnti ondula-
totie di ostacolo facendo riferimento alla tcoﬂ-
rin di Scorer ed in particolare al parametro 17

Accennerd brevemente i principi ed i risul-
tati i tale teoria.

Per chi & uso al linguaggio della aerodina-
mica teorica dird che lo studio delle perturba-
sioni a valle di un ostacolo investito da una
corrente & stato affrontata da pit autori utiliz-
sando il metodo delle perturbazioni. Il moto
¢ considerato come sovrapposizione di un cam-
po di perturbazione ad un campo indisturbato
in cui si suppone che il fluido, prive di vi-
scosith, sia animato di moto permanente, uni-
forme, isentropico ¢ laminare. Inoltre si sup-
pone che l'ostacolo sia sufficientemente picco-
lo in modo che i quadrati ed i prodotti del-

le quantitd della perrurbazione sianc trascura-
bili rispetto ai termini della corrente indisrur-
bata; cid permette di linearizzare il problema,
pervenendo ad una equazione differenziale del
secondo ordine facilmente risolubile.

Come si vede le assunzioni impongono delle
limitazioni abbastanza gravi nei confronti delle
condizioni reali, in particelare guando il mo-
to & considerato uniforme e laminare, e le
perturbazioni, ossia gli spostamenti, piccoli;
quest’ultima limitazione equivale a supporre che
la larghezza dell’ostacolo sia piccola rispetto
alla sua altezza.

Nen essendo i risultati ottenuti soddisfacen-
ti, Scorer (*) modificd l'assunzione di corrente
uniforme introducendo le variazioni della ve
locitd del vento (wind shear) e del gradiente
termico (lapse rate} con la quota.

_(*) R. H. Scorer, Professore all’Imperial College
di Londra.
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Condizioni necessarie per la formazione
di correnti ondulatorie

Nella soluzione dell’equazione di Scorer com-
pare il parametro:
g.B 1 U
12 = —

|08 U 3z

dove:
g & l'accelerazione di gravita
20 1
p= = —(I'—+v) & la stabilitd statica
C)

T
T
b
Z
8]

| -

~

2z

la temperatura potenziale

la temperatura assoluta

il gradiente termico adiabatico

il gradiente termico reale

la quota misurata verso l'alto

la componente della velocitd del vento
normale all’ostacolo

Scorer trovd che la formazione di onde sta-
zionarie di ostacolo & possibile solo se il para-
metro 1° in uno strato sufficientemente spesso
risulta minore che nello strato sottostante.

Dato che 1° dipende sia dalla stabilitd che
dalla velocita del vento, le condizioni favore-
voli si presentano per una serie indefinita di
combinazioni della distribuzione della tempe-
ratura e della velocitd del vento con la quota.
La diminuzione di 1 pud ottenersi o con un
incremento della velocitd del vento o con una
decrescita della stabilita con la quota; poiché
le variazioni di stabilitd riscontrate nei casi rea-
li non sono sufficienti a produrre da sole varia-
zioni sufficientemente grandi di 1%, occorre I’in-
tervento di tutti due i fattori.

Il risultato pud apparire inoltre molto sibil-
lino, dato che non & possibile in teoria speci-
ficare quantitativamente la decrescita necessa-
ria per 1% si pud solo dire che la formazione
di correnti ondulatorie sari tanto pit attendi-
bile quanto piti grandi e discoste dal valore
medio saranno le variazioni.

La diminuzione richiesta per 1% & legata inol-
tre allo spessore dello strato inferiore: tanto
pid sottile & questo, tanto maggiore deve esse-
re la diminuzione del parametro.

Il valore quantitativo della descrescita di 12
& stato dedotto dall’analisi di una serie nume-
rosa di casi in cui si & accertata la presenza
di movimenti ondulatori; & risultato che in
media il valore di 1> deve diminuire da nove,
nello strato inferiore, a uno, nello strato su-
periore. Intorno a tale valore si aggira anche
la diminuzione da me calcolata in occasione di
notevoli voli di quota effettuati in Italia (vedasi
la relazione presentata al Congresso Internazio-
nale sulle correnti a getto e ondulatorie).

o oo o @

Lunghezza d’onda

Dalla teoria di Scorer risulta che la lunghezza
d’onda delle onde stazionaric di ostacolo varia
tra il pid grande ed il piid piccolo dei valori
di 2T1/1.

Tenendo presente l'espressione di 1° si dedu-
ce che venti intensi e debole stabilitd, intesi
come valori generali, danno luogo a onde lun-
ghe e viceversa. In gencrale inoltre la lunghez-
za d'onda dipende soprattutto dalle variazioni
della velocita del vento; anzi si & trovato che
la lunghezza d’onda pud essere assunta pro-
porzionale alla velocitd media del vento nclla
troposfera.

Ampiezza d’onda

Secondo la teoria lampiczza del movimen-
to ondulatorio varia col rapporto U,/U tra la
velocita del vento in superficie U, e quella alla
quota considerata U. Tale risultato va inteso
nel senso che date due configurazioni con ugua-
le profilo di 1%, le ampiezze maggiori si otter-
ranno nella configurazione nella quale & mag-
giore il rapporto sopraddetto, ciot in quella ove
la diminuzione di 1* con la quota & ottenuta
pid con la diminuzione della stabiliti che con
l'aumento della velocita del vento.

La quota alla quale si hanno le massine ami-
piexze & prossima a quella ove 1° & massimo;
essa in genere coincide con lo strato di mag-
giore stabilith o con uno strato di inversione;
in quest’ultimo caso I'ampiczza delle oscilla-
zioni diminuisce rapidamente al di sopra della
quota ove sono massime.

Il profilo verticale di 1* pud talora presen-
tare diversi massimi; in tal caso esistono con-
temporaneamente ed a quote differenti pid si-
stemi di onde che si distinguono per la diver-
sa velocita del vento regnante ai loro livelli. In
generale il sistema di onde pitd alto avra lun-
ghezze d’onda maggiori.

Procedimento di calcolo di 17

Nell’espressione del parametro 1* il secondo
termine & in genere trascurabile perché le va-
riazioni della velocitda del vento con la quota
sono nella maggioranza dei casi nulle o uni-

1 2*°U
formi o comunque piccole per cui —

(SR VA
nullo o comunque piccolo rispetto al primo
termine; nel caso di variazione sensibili di
velocitd con la quota, il ché si ha eccezional-
mente in strati molto sottili o vicino al cuore
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della corrente a getto, pud essere necessario te-
nerne conto.

Pertanto nei calcoli si assume I’espressione
semplificata.

o g.B B g('—v)

U TU

Come grandezza 1* & il reciproco del qua-
drato di una lunghezza e dipende pertanto dal-
I'unitd di lunghezza scelta.

I1 calcolo di 17 pud essere condotto intera-
mente per via numerica o con laiuto di oppor-
tuni strumenti dei quali daremo un esempio.

11 calcolo, per semplicitd e con sufficiente ap-
prossimazione, si effettua per punti, suddivi-
dendo lintervallo di quota preso in esame in
un certo numero di strati e calcolando per
ognuno il valore medioc di 13, che si riterra
costante in tale intervallo. Si & trovato che &
sufficiente considerare strati di 50 mbs, in cui
sono suddivisi i diagrammi termodinamici del-
I’atmosfera ¢ per i quali sono forniti i valori
dalle stazioni meteorologiche; ad essi corrispon-
dono intervalli di quota varianti da 500 a 1000
metri a seconda che si considerino strati vicini
al suolo o nell’alta atmosfera.

Si voglia ad esempio calcolare il valore me-
dio di 1? nell’intervallo di quota tra z, e z, cui
corrispondono le pressioni p, e p, le tempe-
rature reali t, e t, e le velocitd del vento U, e
U, (fig. 1)

Si considera l'adiabatica secca pid prossima
alla curva delle temperature rilevate nell’inter-
vallo di quota considerato, ad esempio quella
che alla quota z, ha la stessa temperatura t,
della curva delle temperature reali.

11 gradiente adiabatico secco vale:

t,—t,ad

@
<
&
4
&
U /$
Y

Fig1
ig
Il gradiente termico reale vale invece:

Y =

Il valore del gradiente termico reale & posi-
tivo se la temperatura diminuisce con la quota,
negativo se la temperatura aumenta come nel
caso di un’inversione.

La differenza dei gradienti vale:

t,— t, ad
I'—y=

zZ,—z,

Nel caso di gradiente termico reale supera-
diabatico tale differenza assume valore nega-
tivo.

Per la temperatura assoluta T (ricordiamo
che T=1t+ 273 ove t & la temperatura in °C)
e per la velocita del vento U si assumeranno
i valori medi:

t, +t,

T=—u " 4273
2

U, + U,
2

Si ricorda che U & la componente della ve-
locita del vento perpendicolare all’ostacolo; al
Suo posto si pud assumere la velocita effetti-
va se la sua direzione non si discosta pid di
20° + 30° dalla normale all’ostacolo.

Sostituendo tali quantitd nell’espressione di
1* si ottiene:

t,—t,ad
g(F'—v) g
z,—Z,
12: =
TU? St 4t U, 4+ U,\2
(e (_
2

Circa le unitd di misura da adoperare, se l'in-
tervallo di quota viene misurato in metri, la
velocita U va espressa in m/sec e g vale 9,8
m/sec’; con tali unitd 1* risulta espresso
in m=2.

11 calcolo viene ripetuto in modo analogo
per gli strati successivi.

Non rimane quindi che riportare i valori
calcolati di 1* sul grafico e unirli con una cur-
va continua oppure con una linea a gradini,
se si considera il valore costante per ciascun
strato.

Come accennato, il calcolo di 1 pud essere
facilitato dall'uso di opportune scale, ma di
queste parleremo la prossima volta.

Ing. Vincenzo De Filippis

(continua)
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IL I* CONVEGNO ISTRUTTORI
DI VOLO A VELA
Milano, 26-3-1961

di Ernesto Vitale

In base a proposte formulate durante il III
Briefing Volovelistico delle « Due Torri» a
Bologna, il 5 febbraio 1961, I’Aero Club d’Ita-
lia ha organizzato il I Convegno Nazionale de-
gli istruttori di volo a vela, svoltosi a Milano
il 26 marzo 1961, nella sede dell’Aero Club
Volovelistico Milanese.

Scopo del Convegno era di esaminare alla
luce delle esperienze compiute in questi ulti-
mi anni, taluni aspetti burocratici e tecnici
della specifica attivitd degli istruttori di volo a
vela, e attraverso una libera discussione, con-
tribuire al miglioramento della scuola per la
formazione e I'addestramento dei piloti di V.V.

All’apertura del Convegno (ore 11 del 26
marzo) prende la parola il Conte Cesare Ra-
sini — Presidente dell’Ae. V. M. — il quale
come ospite del Convegno, porge il saluto a
tutti i convenuti, ringraziando il gen. Nannini
per la scelta della sede ed auspicando che la
riunione, certamente redditizia, avvenga con
una certa frequenza.

Prende poi la parola il gen. Nannini. Egli
porge a nome dell’Ae. C. I. il saluto a tutti
gli istruttori di V. V., presenti ed assenti e
da loro atto « delle benemerenze da essi ac-
quisite in quanto con la loro appassionata ope-
ra e con dedizione, hanno recato un contri-
buto determinante all’attuale situazione del vo-
lo a vela nazionale, che se non & florida & cer-
tamente molto migliore di quella degli anni
passati ». Ringrazia inoltre gli istruttori per
aver aderito a questo Convegno che li ha ne-
cessariamente allontanati per un giorno dai
campi di volo, e il conte Rasini per lospi-
talita.

Successivamente il gen. Nannini passa ad il-
lustrare lo scopo del Convegno e dice testual-
mente: « Non si veda in questa iniziativa al-
cunché possa essere interpretato come prova di
insufficiente fiducia nelle attuali capacita degli
istruttori, ma il tentativo, in una forma simpa-
tica e in tempo breve, di offrire ai piloti istrut-
tori la possibilita di uno scambio di idee e di
esperienze.

«Non & questa la soluzione ideale che noi
avremmo desiderato, ma il fatto di vedersi

una volta insieme per trattare della vostra
nobile missione, & certamente un notevole pas-
so avanti.

« Questa iniziativa, ha avuto nell’intervento
di Silva a Bologna, la favilla che ha acceso il
materiale gia preparato, perché ¢ da tempo
che pensavo a una cosa del genere.

« Noterete che & una interpretazione piutto-
sto libera dell'idea di Silva. E Ilinterpretazio-
ne logica e aderente della reale situazione di
fatto che & questa: il metodo di insegnamento
non & da inventare; esso & a voi tutti noto ¢
chiamatelo pure come volete. E ovvio pero
che da persona a persona esistano differenze
nel modo di raggiungere lo scopo.

« Senza pretendere in un sol giorno di spia-
nare o eliminare differenze, penso ¢ credo che
qualcosa si possa ottenere verso una maggio-
re o pid accentuata generalizzazione del modo,
se non giungere ad una méta definitiva che,
con espressione straniera & detta “standardiz-
zazione”.

« Mi auguro che dai vostri lavori seguano i
migliori risultati ».

Quindi il gen. Nannini da la parola al rag.
Vitale che tratta 'argomento giuridico burocra-
tico in relazione all’attivitd di volo a vela.

Passando al fatto tecnico del Convegno,
prende poi la parola il pilota Angelo Zoli il
quale mette in evidenza I’attuale situazione del-
listruzione volovelistica in Italia che non ha
un metodo generalizzato, ma tanti metodi quan-
ti sono gli istruttori in attivitd. Percid gli al-
lievi sono portati al brevetto con un linguag-
gio diverso e con una diversa progressione che
varia da istruttore a istruttore.

E necessario ed urgente, pertanto, prosegue
Zoli, stabilire un metodo e generalizzarlo, avu-
to riguardo sia all’aliante biposto che dovra
sostituire il vecchio e glorioso « Canguro », sia
alle condizioni ambientali di ciascuna scuola.

Inoltre, soggiunge Zoli, « deve risultare chia-
ro fin dall’inizio ed ovviamente per determi-
nare un metodo piuttosto che un altro, quale
maturity di addestramento s’intende far rag-
giungere all’allievo pilota e se quindi il Bre-
vetto “C” debba configurarsi, ancora, in un
complesso di cognizioni teoriche e pratiche at-
tinenti al semplice pilotaggio elementarc — e
pid tardi, il pilotaggio basico del metodo —;
oppure in uno stadio superiore di addestra-
mento che possa consentire all’allievo di inse-
rirsi subito in un’attivita volovelistica propria-
mente detta, o, comunque, di impostazione su-
periore ».

Dice ancora, Zoli, di essere stato in Fran-
cia a spese proprie per rendersi conto del me-
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todo di insegnamento francese. Egli ha trova-
to che il metodo riassume l'esperienza gia ac-
quisita dai francesi e rappresenta, allo stato at-
tuale, una possibiliti immediata di applicazione
in Italia, qualora I’Aero Club d’Italia ne rav-
visi la utilita.

Infine Zoli conclude suggerendo:

a) adozione del metodo francese che si de-
sume dal « Corso elementare di pilotaggio de-
gli alianti » dell’istruttore Remande. Un ma-
nuale italiano di istruzione non potrd natural-
mente che sortire col tempo, purché fin da ora
tutti gli istruttori italiani siano messi in con-
dizioni di uniformarsi, nei modi pid opportuni
allo stesso sistema di addestramento ed indotti
quindi a seguire un unico indirizzo. Altri con-
vegni porteranno a questo SCOpo, esperienze,
consigli e nuove decisioni.

b) Obbligatorieta, per gli istruttori, qua-
lunque possa essere l'individuazione del metodo
migliore, a frequentare un periodico corso di
aggiornamento.

SiLva afferma di essere soddisfatto di quello
che ha detto Zoli. Questo significa che la via &
buona e bisogna proseguire.

RovesTr ricorda che I'Ae. C. L. fece venire a
Rieti nel 1957, il pilota istruttore francese Col-
lot. Al Centro N. V. V. si & fatto tesoro del-
l'insegnamento di Collot, ma sarebbe necessa-
rio che gli allievi istruttori italiani si fermas-
sero a Rieti per un tempo pid lungo — alme-
no una ventina di giorni.

CATTANEO afferma che anche lui ha fatto te-
soro degli insegnamenti di Collot, avendone
riconosciuta la bonta.

CERIANI sostiene - che il metodo unico sia
una necessitd da soddisfare al pit presto.

ViteLLt dichiara che quello che ha detto
con modestia Zoli, & un fatto noto e quindi
concorda pienamente.

Il gen. NANNINI si compiace con Zoli ed af-
ferma che la formazione degli istruttori, so-
prattutto, deve essere metodica percid gli al-
lievi istruttori debbono frequentare un rego-
lare corso e non presentarsi a Rieti solo per
pochi giorni.

Se si stabilisce di farc corsi di aggiornamen-
to, soggiunge il gen. Nannini, I'Ae. C. 1. ver-
rebbe incontro per la parte economica. Occor-
rerd evidentemente proporre un metodo.

Catraneo dichiarandosi favorevole al meto-
do wunico, ritiene che il metodo francese, ove
si applicasse sia pure in via sperimentale, deb-
ba essere ampliato.

Occorrerd prima stabilire una tecnica del
pilotaggio, specificando i termini tecnici (inci-
denza, pendenza, ecc.). Fare poi un manuale

per la uniformita dell’insegnamento della tec-
nica base.

Castagno afferma che sarebbe opportuno ve-
dere che cosa si pud prendere dal metodo di
insegnamento diramato recentemente dal Mi-
nistero.

Muzi dichiara non essere vero che noi non
abbiamo un metodo di insegnamento. Un me-
todo c’@ ed & stato applicato al Centro di Rie-
ti. Proseguendo, Muzi afferma che non vi &
bisogno di nessun metodo francese ed espone
il metodo accennato, soffermandosi perd sol-
tanto sulla progressione delle operazioni pre-vo-
lo e delle lezioni a d.c.

SiLva obbietta che quanto va dicendo Muzi
si insegna all'allievo fin dall’inizio del corso e
da parte di tutti gli istruttori. Lo scopo del
convegno non & quello di esporre la progres-
sione dell’insegnamento, ossia lezione per le-
zione, ma & quello di stabilire cose nuove.

Il gen. NANNINI riassume l’esposizione di Mu-
zi mettendo in evidenza che Muzi ha fatto una
esposizione partita del suo insegnamento allo
scopo di sentire i pareri dei convenuti.

RovesT! giustifica l'esposizione di Muzi nel
senso di aver voluto dimostrare che lentita
di allievi brevettati a Rieti viene a suffragare
la bontd del metodo d’insegnamento del Centro
Nazionale.

CASTAGNO sostiene perd che si debba defini-
re al pid presto un solo metodo, prendendo
un po’ dappertutto, specialmente laddove c’¢
una esperienza pid forte della nostra.

DeL Pio sostiene che nel creare un metodo
di insegnamento si debba creare anche lo spi-
rito dell'insegnamento.

SiLva concorda pienamente col Del Pio.

DeL Pio afferma inoltre che l'allievo, nello
spirito dell’insegnamento, dev’essere abituato a
vedere e a percepire.

ViteLLr tratta dell’addestramento degli alle-
nandi. Egli esordisce affermando che non & im-
possibile né difficile codificare tale materia,
tanto pit che altrove & gia stato fatto egre-
giamente e cita il volume di D. Piggot. In tale
volume il Piggot tratta esaurientemente tutto
cid che deve formare il patrimonio indispensa-
bile di un volovelista pronto ad uso normale
del proprio mezzo (impiego della polare del
velivolo; precauzioni per l’atterraggio in cam-
pagna; strumenti; volo strumentale eccc.)

Egli traccia a grandi linee la materia di in-
segnamento, come segue:

1) Tecnica di pilotaggio avanzato in fun-
zione del veleggiamento.

2) Tecnica di veleggiamento in funzione del
tipo di situazione meteorologica.
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3) Tecnica del volo in funzione del tema
stabilito, o pid propriamente della congiuntura
meteorologica e topogeografica.

«Ne consegue, dice testualmente Vitelli, la
necessita da parte degli allenandi di sottoporsi
con disciplina ad un trattamento continuato,
anche a sacrificio di qualche ora di svagato ve-
leggiamento in modo che listruttore e I'esperto
di meteorologia possano considerare gli alle-
nandi che frequentano il campo di volo come
elementi da addestrare secondo un program-
ma a lunga scadenza, fino al raggiungimento
di un grado soddisfacente di padronanza della
materia ».

Vitelli afferma inoltre che in Francia esiste
tutta una trafila rigorosa di passaggi di alianti
in rapporto al numero di ore di volo, oltre che
un nutrito programma di scuola di pilotaggio.

«Da noi, dice ancora Vitelli, la situazio-
ne si diversifica tra gruppi ove volano piloti
permanenti tutto l'anno e un Centro come
Rieti ».

« Al Centro Nazionale, avendo noi per la
maggior parte piloti sotto controllo per breve
tempo, ci siamo specializzati nel concentrare al
massimo il programma di addestramento, par-
tendo dalla zona di incertezza del pilota ed
arrivando fin dove & possibile ».

Vitelli conclude affermando che data la di-
sparitd di allenamento dei piloti, non si pud
fare un programma di addestramento unico per
tutti, percid resta affidato all'istruttore il com-
pito di dare ad ognuno, con una certa elasti-
cita, il tema di istruzione di cui abbisogna,
facendo precedere ogni volo, dal « briefing »
sulla situazione meteorologica, e seguirla dal
commento sia del volo singolo, che di tutti i
voli piti importanti della giornata. E necessa-
rio percid che listruttore si tenga continua-
mente aggiornato, studiando testi e monogra-
fie, scambiando esperienze, ecc. si da evitare di
irrigidirsi su schemi che potrebbero venire su-
perati,

CATTANEO sostiene che I'allenando deve esse-
re bene preparato sulla questione meteorolo-
gica e poi deve andare da solo perché quando
parte per fare i 50 km. pud fare anche i
200 km.

RovesT! conclude affermando la necessita di
una maggiore preparazione meteorologica da
parte dei piloti istruttori, che esorta ad effet-
tuare — nei limiti delle possibilita dei singoli
Aero Club — il sondaggio termodinamico del-
Patmosfera, ai fini del pronostico volovelistico.
Fa voti affinché I'Ae. C. I. esamini la possi-
bilith di concedere ai gruppi di volo a vela,

che compiono sondaggi acrologici, un certo

quantitativo di benzina gratis per gli aerei im-
piegati nell’effettuazione dei sondaggi.

Rasint affronta la questione delle Commis-
sioni d’esame e sostiene che debba essere no-
minata una Commissione locale, sia pure con
I'intervento di un rappresentante del M.D.A.
— c¢io al fine di concludere rapidamente i
corsi di pilotaggio.

I gen. Nannin1 dichiara che la questione
delle Commissioni d’esame esorbita dalla no-
stra competenza; tuttavia si fard parte diligen-
te presso le competenti autorita.

CHETTA propone di indire periodicamente
convegni di materia specialistica.

Il gen. NanniNi conclude riassumendo i la-
vori. Rileva che tutti convengono di stabilire
una guida, Popportunita di un metodo unico,
e percid nel prossimo convegno — fissato per
il prossimo mese di novembre — tutti gli
istruttori porteranno le loro esperienze dell’at-
tivitd estiva. Assicura inoltre che di quanto ha
formato materia della riunione verrd fatta una
relazione da portare a conoscenza degli istrut-
tori.

Conclude alle ore 17,30, porgendo il suo
ringraziamento a tutti quanti hanno contri-
buito al successo del convegno, ¢ dichiara
chiusi i lavori.

Ernesto Vitale

CERCASI PERCORSI
PER FAR DISTANZA
FRA LE ALPI

del Dr. Attilio Pronzati

I voli di distanza nell’Italia settentrionale si
sono svolti in pianura, salvo pochi tentativi il
cui itinerario ha fiancheggiato per un certo
tratto la fascia Prealpina. Solo uno che mi
risulti & stato nettamente alpino: quello di La-
mera che ha attraversato le Alpi da Torino a
Chall-les-Aux.

Caratteristiche di questa attraversata delle
Alpi, come da relazione del volo di Lamera
stesso, sono: plafond elevatissimo, facile loca-
lizzazione delle zone d’ascendenza per la pre-
senza delle montagne che individuano i «ca-
mini ». Insomma se non fosse per il pid che



giustificato timore reverenziale provocato dalla
maestositd delle montagne sorvolate, il volo
potrebbe essere giudicato facile e meno fortu-
noso di una distanza tirata fra un cumulo e
P’altro quando non vi sono pid di 1000 m fra
la base di condensazione ed il terreno.

Tutto & assai relativo, ma con un poco di
buon senso, csperienza di volo ed alla condi-
zione di mettersi fra le montagne col conforto
di una seria assistenza metco, si potrebbe con-
cludere che assai probabilmente la distanza
media dei voli nell'ltalia del nord si eleverd
non appena avremo tracciato qualche buon
percorso « fra» le Alpi.

-Nessuna scoperta in questa approssimata con-
clusione, si tratta di ripetere Desperienza di
Rieti per i voli di distanza, ossia evitare le
brezze di mare e le pianure stando sui rilievi
appenninici fino all’'ultimo, anche quando Iat-
terrabilitd & dubbia, perché I'esperienza ha
insegnato che finché si seguono le montagne
si fanno chilometri, quando il volo si sposta
sulla pianura con molte probabilita termina
subito.

A questo punto il fattore che maggiormente
osta ad una plebiscitaria opzione per distanze
lungo, o meglio ancora, «fra» le Alpi & un
presunto basso fattore di sicurezza per scarsitd
di atterraggi di fortuna. Sono del parere che
mentre si deve richiedere ai piloti che affron-
tino le Alpi la massima prudenza e molta espe-
rienza, non si deve ritenere a priori che i
piloti nelle Alpi si trovino in situazioni d’in-
sicurezza se i loro voli sono stati accurata-
mente preparati.

Si tratta di preparare queste nuove esperien-
se volovelistiche ed aprire queste rotte, stu-
diarle a fondo in modo tale non siano piu delle
incognite, ma diventino accessibili al maggior
numero possibile di volovelisti.

Per realizzare questo programma di voli di
distanza alpini occorre che un certo numero
di piloti fra i pid preparati inizino una cam-
pagna di tentativi di distanza, la loro esperien-
za dovra essere raccolta, catalogata e messa in
diretto riferimento alle condizioni areologiche
sfruttate per il volo. Ma prima di iniziare
questa campagna & necessario chiedere la col-
laborazione dei vari piloti interessati allo svi-
luppo dei voli alpini per reperire e permettere
di individuare sulle normali carte al 500.000
tutti i possibili punti d’atterraggio di fortuna
che esistono lungo tutto 'arco alpino. Ognuno
di noi per motivi di villeggiatura, per avere
volato molto in determinate zone, ecc. possie-
de delle conoscenze regionali. Abbiamo per es.
quasi agli estremi dell’arco Alpino attivissimi

nuclei di volovelisti: Torino, Vipiteno e Bol-
zano. Si tratta semplicemente di raccogliere
una serie di indicazioni con le quali sia pos-
sibile individuare la posizione di campi d’ap-
poggio con precisazioni circa la dimensione dei
campi, colture abituali, difficolta di avvicina-
mento per la presenza per es. di fili ad alta
tensione, telefonici, ecc. possibilitA di ricupero
rapido col carrello.

Propongo pertanto listituzione di una segre-
teria presso la redazione di Volo a Vela in-
caricata di raccogliere i dati, ordinarli e ridi-
stribuirli a chi si & reso parte attiva in questo
lavoro e a quant’altri vorranno dare il contri-
buto che potranno per esperienza ed interessa-
mento. Se questo invito verra raccolto avrémo
rapidamente svolto un lavoro che individual-
mente sarebbe assai lungo per ognuno di noi.

Non appena si potra disporre del massimo
numero possibile di informazioni sulla disloca-
zione dei punti d’appoggio, si passerd allo
studio degli itinerari, calcolare le quote di si-
curezza necessarie per il sorvolo delle zone dif-
ficili. Si ripeterd né pid né meno quanto s’¢
fatto a Rieti per i passaggi del Lago del Salto,
della Val Roveto, ecc.

Con la realizzazione dei primi voli di di-
stanza si inizierd alla seconda fase di questo
programma, con la raccolta di tutti gli elementi
significativi di ogni volo, ogni dato che si potra
fornire al meteorologo, sard per lui un pre-
zioso strumento di lavoro per la preparazione
di temi di volo e di pronostici volovelistici.

E ora a voi amici, scriveteci, la lista & gia
cominciata, non occorre che siate piloti, &
sufficiente conoscere qualche bel prato ben di-
slocato, senza piante e senza buchi!

N.B. - Luarticolo & stato redatto quando
non era ancora stata diffusa la circolare del
15-3-1961 dell’Ae.C.I. avente per oggetto:
« Carta dei terreni di possibile atterraggio per
alianti ». Presa visione della stessa si ritiene
opportuno non interrompere liniziativa presa
con questo articolo per le seguenti ragioni:

a) il reperimento di rotte alpine riguarda
una ben delimitata zona geografica ed interessa
soprattutto i nuclei di volovelisti di questa
zona;

b) & soprattutto a questi nuclei che inte-
ressa conoscere « rapidamente, in tempo con la
stagione » questi dati. L’iniziativa Ae.C.I. &
di assai pid vasta portata e pertanto la con-
clusione del lavoro non pud essere altrettanto
rapida;

¢) la raccolta dei dati sull’atterrabilita fra
le Alpi non mancherd di fare parte del pid
vasto lavoro affrontato dall’Ae.C. 1.
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VOLI DI DISTANZA
DEI VOLOVELISTI TORINESI
LUNGO L'ARCO ALPINO

del Prof. Piero Morelli

Lamera 25/4

Nell'ultima settimana di aprile, sono stati
effettuati con partenza da Torino-Aeritalia, al-
cuni voli di distanza che ritengo trascendano
Pinteresse puramente locale.

Il 25 aprile Fiorenzo Lamera, appoggiandosi
costantemente all’arco alpino, volava in condizio-
fi essenzialmente termiche fino a Brescia. La-
mera aveva da tempo preparato questo volo
ed ha il merito indiscutibile di aver ecreduto
in questa possibilita e di averla per primo rea-
lizzata, cosi come ’anno scorso aveva studia-
to e realizzato la traversata delle Alpi da To-
vino a Challes-les-Eaux.

La via seguita era tutt’altro che ovvia, ed
esiste futtora un gruppo di piloti che crede

sexsswuss Poccpla 3074

con fondamento nella possibilita di effettuare
lunghi voli attraversando la pianura padana fi-
no agli Appennini (all'incirca nella direzione di
Alessandria), pet pol proseguire in direzione
sudest sfruttando 'appoggio crografico di que-
sti. 11 volo di Brune Ludovico, terminato a Va-
lenza, aveva questo intento, e se ne riporta
una breve descrizione dell’autore in quanto,
essendo contemporaneo al volo di Lamera, per-
mette di confrontare le condizioni coesistenti
in pianura e in montagna.

Nei successivi giorni 27 e 30 aprile, altri pi-
loti, spronati dal successo di Lamera, ne rical-
cavano la via.

Cosi Perrero il 27 aprile si portava a Ver-
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giate, ¢ il 30 aprile ancora Ferrero atterrava a
Varese, Bruno Ludovice a Orio e Peccolo a
Castiglione Stiviere con un volo di 228 km.
che rappresenta la massima distanza finora co-
perta partende da Torino.

E convinzione ormai poggiata su dati di
fatto che con questo genere di voli si pos-
sano superare i 300 km, soprattutto se si pre-
fissa una spezzata bilaterale con lati non infe-
riori a 80 km. (in ottemperanza al codice FAT)
che consente, dopo il secondo punto di virata,
di orientare ['ultima parte del volo in una
qualsiasi direzione, quella che si giudica la pid
opportuna in base alle condizioni rilevate al
momento. E in tal modo possibile, per esem-
pio, evitare la zona del Garda che, anche in
base all’esperienza degli amici milanesi, sembra
costituire un ostacalo alla prosecuzione dei voli
verso est.

Una particolare attenzione merita 'atterrabi-
lita della zona sorvolata. I nostri piloti sono
concordi nel segnalare come zone difficili quella
fra Ivrea e Varallo Sesia e la Brianza.

Piero Morelli

TORINO-BRESCIA
(Aliante Passero) Km. 220
Cronaca del wolo del 25/4/1961

di Fiorenzo Lamera

Martedi 25 aprile con il « Passero» [.-FOLM
dell'dereo Club Torino ho raggiunto Brescia,
volando lumgo l'arco alpino.

Dall’uffcio Meteo dell’aeroporta di  Caselle
erano pervenuti i seguenti dati:

« Notevole instabilita, formazioni di cumuli
con base 1800-2000 mt., vento al suolo da
sud sud-est debole intensita ».

Partenza ore 10,15 dall’seroporto Aeritalia,
sgancio sul monte Musiné a quota 850 mt.,
salita termica 1-2 m/s sino a 1300 mt.; un
primo  tentativo di allontanamento viene im-
pedito da un notevole buce sulla vicina wvalle
di Lanzo, rapido ritorno, riaggancio al Musing
in attesa di un miglioramento, infarti alle
11,50 salita al Monte Civrarl sino a quota
2000 permetie di iniziare il volo.

gono trovate discendenze sui laghi, ma pur-

Traversone sino alla Valle di Courgng, i
cumuli, che ormai sono in pieno sviluppo pre-
sentano le basi a quote diverse, sul primi con-
trafforti 1200 mt. che salgono a 1800-1900 se
si risalgono le creste.

L’intensiti delle ascendenze & piuttosto for-
te raggiungendo dei massimi di 4 m/s.

I traversoni st effettuano di fianco a cumu-
li tondeggianti di notevole sviluppo verticale,
che da quanto si pud vedere interessano tutto
I'arco alpino.

Attraversata la Valle di Aosta ¢i si trova al
traverso di Biella alle ore 13, rapide salite per
rageiungere il lage d'Orta e finalmente con
1800 m. di quota attraversamento del centro
lago e riaggancio sui pendii del Monte Fald

a ovest del Lago Maggiore.

Contrariamente ad ogni previsione non ven-

Fiorenzo Lamera

troppo il vento & quasi di fronte e ostacola il
volo.

Lasciato i1 Monte Fald con 1850 m. si pun-
ta verso Campo dei Fiori alla velocita di 100
chilometri 1'ora.

Quando laltimetro segna solo 500 metri i
pendii del monte sono a pochi metri dall’ala
e una benedetta termica permette con una bel-
la salita di raggiungere gli amici varesotti che
spiralano a gquota 1800-1900.

Sono le 14, le condizioni sono ottime, pec-
cato il vento non sia nella direzione migliore.
Via verso il lago di Como che ¢ attraversato
allaltezza  del Monte Torriggla, un riforni-
mento sulla verticale di Castino e anche Lec-
co & superata.
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Rotra 110-120° e Bergamo & la nuova meta,
a nord della citth sui primi rilievi un incon-
tro con I'Urendo dei milanesi e pol avanti
verso DBrescia.

Sono le 1630 e se sulle cime pit alte le
condizioni sono ancora forti verso la pianura
si stanno spegnendo, I'altimetro ‘scende a 900
metri, e l'ultima salita appena oltre il lago di
Iseo permette di iniziare la planata che ci por-
terd a Brescia.

A nord della citth un ampio anfiteatro di
colline racchiude dei buoni campi, tra l'ospe-
dale civile e lo Stadic un campo sarchiato di
ottime dimensioni permette un facile atter-
raggio, sono le 17,05,

Quasi sette ore sono trascorse dal decollo e
poco pid di cingue sono state impiegate per
compiere la distanza.

Questo volo mi sembra confermi la naostra
convinzione che si possa guadagnare il « C
d'Oro» in Iralia settentrionale con I'appoggio
orografico delle Alpi.

Infatti, con un aliante pidi veloce e con
maggiore esperienza, ritengo che i 300 Km.
si sarebbero potuti percorrere lo stesso giorno.
Distanza Musing-Brescia circa Km. 220.
Percorso della spezzata Km. 260 circa,

Fiorenzo Lamera

TORINO-VALENZA
(Aliante M 100 S) Km. 80
Cronaca del volo del 25/4/1961

di Ludovico Bruno

(Le gquote riferite s'intendono sul campo di
Torino. 0 = 250 m. ca.)

Sgancio sulla verticale degli Hangars con de-
bole ascendenza che perdo subito: atterro 8
minuti dopo.

Nel frattempo arriva I'autorizzazione ad at-
traversare la cittd entro le 12,50, Sono le 12,10
¢ senza essere sceso dall’aliante, riparta verso
le ferriere dove sgancio a 450 m. circa, Salita
in ascendenza a 4 m/s costanti fino a 1300 m.;
altri 100 m. guadagnati salendo 1 m/s ed alle
1240 inizio il traversone verso un cumulo sul-
la verticale di Superga: lo aggancio a circa 800
m.: la base di condensazione & a circa 1000 m.
e lo sviluppo pinttosto piccolo benché il va-
riometro segni 2 m/s a salire. Guadagno altri
400 m. in nube poi con gualche difficoltya ad

Ludovica Brumo

uscire nella direzione voluta, mi metto in rotta
verso Casale seguendo la dorsale delle colline.
La decisione a partire era stata presa prima di
decollare a condizione di riuscire ad aggancia-
re qualche cosa. I cumuli in quella direzione
sono piccoli, frequenti e la maggior parte dei
quali decadenti: altrove, sereno.

La montagna invece & incoronata da cumuli
congesti e nembi. 40 minuti dopo aver lascia-
to Superga, aggancic un aliro cumuletto in for-
mazione, sempre con base a 1000 m. che mi
permette di salire a 1400 m. come prima.

Sono sempre sulla dorsale delle colline, poco
olre Chivasso.

Di li in avanti sfrutto deboli ascendenze
secche, che protraggono l'atterraggio in una lun-
ga planata.

Su Casale i fumi vanno via orizzontali per
un debole vento da nord.

Arrivo a Valenza con 200 m. ¢ non trovando
le sperate ascendenze, Valenza & piuttosto gran-
de ed in una zona fresca, atterro in un bel
campo sarchiato ma molto fangoso, tanto che
la rullata che intendo protrarre fino alla stra-
da, si limita ad un progressivo aflondamento
ed in 10 m. sono fermo.

Sono le 15,10.

Il campo di grano attiguo si riveld poi du-
ro ¢ compatto e sarebbe stato una scelta mi-
gliore.

A 20 Km., appoggiato agli Appennini, un
cumulo congesto imponente, fa bella mostra di
sé, per farmi dispetto.

Ludovico Bruno




TORINO-VERGIATE AEROPORTO
(Aliante M. 100 I-LOTI) Km. 117
Decollo 12,20° - Atterraggio 17,03’
Cronache del volo del 27/4/1961

TORINO-

MOROSOLO CASCIAGO (Varese)
(Aliante M. 100 I-LOTI) Km. 128
Decollo 13,13 - Atterraggio 17,34

Cronache del volo del 30/4/1961

di Marco Ferrero

Riassumo unitamente le impressioni dei
miei due voli, poiché entrambi, sebbene in
condizioni meteorolagiche diverse, si sono svol-
ti con molta analogia e sopra uguali terreni.

Inaugurata da Renzo Lamera la via delle
montagne, conosciute le caratteristiche del ter-
reno, almeno per il primo tratto, acquistata
fiducia nel percorso, la riuscita di un buon
volo consisteva nel partire .presto e cammi-
nare veloce.

Purtroppo in entrambi i voli non mi & riu-
scito di lasciare le nostte montagne prima del-
le 14 per motivi che si possono artribuire per
metd alla mia inesperienza e per metd alla
sfortuna.

Per partire dal Musing-Civrari, montagne di
aggancio, occorre possedete una discreta quo-
ta in quanto & necessario passare praticamente
in planata il primo «buco» del percorso e
ciod la Valle di Lanzo; ho potute constatare che
dal Civrari alla catena che divide le Valli di
Lanzo e Locana, non si pud contare su sicure
ascendenze. Le mie quote di partenza sono
state rispettivamente 2.300 ¢ 3.500 metri.

Da Cuorgne al Monte Gregorio tutto & rela-
tivamente facile, passando da costone a costo-
ne. Il Monte Gregorio & un ottimo trampo-
lino per D'attraversamento della Valle D’Acsta;
ho raggiunto infatti rispettivamente 2200 e
3200 metri.

Attraversata la Valle d’Aosta, appoggiando-
si alla Colma di Mombarone, si pud prose-
guire con tranguillith poiché tutte le catene

sono generose di ascendenze; lasciandomi ai la-
ti prima il Mucrone poi Oropa, poi il Mars,
poi i1 M. Barone ed infine Varallo Sesia,
ho raggiunto abbastanza velocemente il Lago
d’'Orta.

In questo tratto, ciod Valle d’Aosta-Lago
d'Orta, il problema principale & quello del-
I'atterraggio; io ero notevolmente in gquota
(2000-3000 metri), per cui ero sempre a tiro
della pianura, ma dovendo fare il volo « rase
terra » le cose cambiano; dalla mia quota non
ho notato un campo decente e sone quindi,
venute nella determinazione di fare quanto
prima una ricognizione in macchina del terre-
no alla ricerca del campetto sicuro.

Arrivati al Lago d’'Orta sorge il problema
di: raggiungere il Campo dei Fiori attraver-
sando 1 laghi direttamente, oppure appoggiar-
si al Mottarone, cioé ai rilievi?

Marco Ferrero

Senz'altro & meglio la seconda soluzione anzi
penso sia la sola, ma arrivando tardi, come nel
mio caso, la scelta non pud cadere che sulla
prima in quanto la strada & pid corta: risul-
tato? Campo dei Fiori solo un sogno: un at-
tertaggio a Verglate e uno nelle patate al pledi
del Campo dei Fiori.

Mareo Ferrero

N. B. - Il percorso ¢ praticamente quello
indicato sulla cartina del volo di Renze La-
mera.
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TORINO-ORIO AL SERIO
(Aliante M 100 S) Km. 180

Cronache del volo del 30/4/1961
di Ludovico Bruno

(Le quote sono intese sul campo Aeritalia.
0=+ 250 m. ca.)

Decollo alle 11,40, sgancio su Alpignano a
950 m. in ascendenza di 2 m/s indicata, sfrut-
tata fino a 1350 m.: dirigo verso il Lera, ma
trovando discendenze forti, ritorno verso il
campo ed a 650 m. fra Collegno e Rivoli,
trovo a salire fino a 1650 m.

Sono perd gia le 12,50.

Dirigo sul Musiné dove arrivo con 1200 m.
e sulla conca sud-ovest quasi sulla verticale del-
la cresta, trovo ascendenza con vento locale
da sud che mi fa fare inizialmente degli esse
con muso al vento, poi degli otto, sempre per
non uscire dalla zona ascendente: termina in
spirale a 2500 m.

Dirigo verso il Lera e con 2550, decido di
partire anche se sono gii le 13,30.

Alle 14,20 sono sulla Croce d’Intror con
3200 m., alle 14,50, al traverso di Ivrea e di-
rigo sulla Serra sotto a bei cumuli a base piat-
ta, i primi che vedo fino a quel momento. Per
arrivarci ho smaltito 1500 m. di quota, ma in
meno di 20 minuti guadagno 1400 m. e sono
a 3100. Davanti ho perd un cumulo nembo
che sembra sbarrare la via lungo le monta-
gne, perché non ‘riesco a vedere se & isolato
o no. Decido quindi di aggirarlo da est: avan-
zando in quella direzione e scendendo, mi ac-
corgo che i pendii in direzione del Monte Ba-
rone e quindi oltre al cumulo nembo dege-
nerato, sono soleggiati: cosi ritorno e lo aggi-
ro da ovest. Il cumulo nembo ha evidente-
mente disturbato un po’ la zona e cosi non
trovo a salire che sul Castel di Cavala sopra
Varallo, dopo un traversone di 40 Km.

Sfrutto credo con un certo successo una scala
delle velocita fissa sul variometro e riaggancio
a 1600 m.

L’ascendenza & molto forte e le quattro o
cinque persone in vetta al monte con il
naso in su, diventano in poco tempo piccole
piccole.

L’atterrabilita della zona & poco bella perché
la pianura dista una trentina di Km.; il Castel
di Cavala perd & situato credo bene perché
equidistante dal fondo wvalle per un arco di

cerchio di 180° e ciot da Scopello a Quarona.
Non ho visto campi in fondo valle.

In circa 8 minuti dall’aggancio sono a 2800
m. e dirigo sul lago d’Orta, dove arrivo :}ll.c
16 circa scendendo poco, sotto Cuml.lll attivi.

Il lago riflette il sole del pomeriggio ¢ sem-
bra oro fuso. Sul lago Maggiore i battelli sem-
brano macchictte poi, un po’ lontano a dCS[l‘i\l
¢’® un Caravelle che striscia sull’erba tanto ¢
basso. Sard forse Silva. ) )

Sopra Orta, spirali larghe senza sallr.c né
scendere; sono a 2850 m. e cerco di capire in
quale direzione devo andare. )

Si fa tardi. C'¢ una strada di cumuli verso
sud est, ma ho paura che siano pit in dire-
zione di Novara che di Milano.

Avanti, il sereno ¢ lontano, sulla S\'i7:7.em,
cumuletti a piccolissimo  sviluppo  verticale.
Mentre aspetto, i cumuli che finivano su Orta,
sono avanzati fino al limite del lago Maggiore:
li seguo nel loro sviluppo e vedo che anche
se piccoli, sono attivi fino alla base di conden-
sazione.

Non ho perd pid tempo di aspettare, sono.le
16,20, cosi decido di puntare su Varese: giu-
dico che Campo dei Fiori sia troppo basso per
dare qualche cosa e cosi passo poco a nord
di Varese: su Malnate trovo una debole ascen-
denza secca che sfrutto da 1800 a 2000 m.:
Paver trovato questa ascendenza relativamente
lontano dalle montagne, mi fa sperare, avanzan-
do in rotta di Bergamo, di trovarne altre, al-
meno fino a 1000 m.: un vento da nord mi
sconsiglia di puntare sui rilievi che sono fuori
rotta, potrebbero dare discendenze di sotto ven-
to e sono circondate da una larga zona di scar-
sa atterrabilita.

Facendo perd rotta su Bergamo, non tengo
sufficientemente conto della deriva per vento da
nord e cosi una debole ascendenza sfruttata
da 1000 a 1200 m., mi fa trovare su Carate,
poi su Lesmo. Correggo nuovamente la rotta
su Bergamo e sulla rotta, vedo la Dalmine.
Poco prima di arrivare allo stabilimento Dal-
mine, da 600 m. guadagno 70 m. che perd co-
me prima, mi spingono a sud: sono le 17,40.
Passo su Dalmine con 500 m., senza trovare
nemmeno una bolla.

La planata finisce ai limiti del campo di O-
rio al Serio con una scassata dovuta ad una
errata valutazione dell’angolo di planata e so-
prattutto per una errata valutazione della ve-
locita da tenere in questo ultimo tratto, a cau-
sa del vento che anche se non valutabile esat-
tamente nella sua intensita, era chiaramente in-
dicato dalla direzione dei fumi e delle spirali.

Ludovico Bruno




TORINO-CASTIGLIONE DELLO
STIVIERE
(Aliante Passero) Km. 228

Cronaca del volo del 30/4/1961
di Renzo Peccolo

Il volo ha praticamente inizio alle 6,15. Ar-
rivo di velata al campo all'ora suddetta e mi
vedo seguito nell’ordine da: Lamera, Viano e
Perotti, i maledetti non mi hanno preceduto
per un puro caso, cosa di minuti.

La prima conseguenza di cid & che all’ora
del decollo i piloti che dovrebbero partire per
primi si trovano rimbambiti dal sonno, si sve-
glieranno alle prime termiche!

La seconda conseguenza, & che, risaputa lo-
ra d’arrivo, il giorno appresso si butteranno a
pesce ad ore impossibili. Infatti il 1° maggio
mentre alle 5 me ne vado a dormire dopo
aver portato il « Passero» all'ovile, vedo Au-
tino che tutto raggiante mi dice di essere pri-
mo. Il tapino non sa che Perotti avendo prov-
veduto al ricupero dell'aliante si & chiuso in
hangar con il medesimo per meglio custodirlo
(per sé naturalmente).

Passo alla cronaca vera e propria.

Alle 10,30 circa decollo trainato da Casta-
gno ed individuata una buona termica sulla
verticale del campo sgancio a 300 m. ed inizio
la salita. Un vento abbastanza forte mi spinge
verso la cittd ed a 800 m. la termica mi sa-
luta, interrompo la salita e dirigo verso Colle-
gno riuscendo ad agganciare ancora a fondo
campo, salgo a 1300 o 1400 m,, poi punto de-
ciso il monte Lera malgrado il vento forte-
mente avverso.

Forte turbolenza con salite e discese alter-
ne nell’ordine di 3-5 m., timore di non far-
cela a causa della quota ormai bassa, sino a
che una forte ascendenza mi toglie dai guai e
pensa a portarmi sui 2.000 che diventano
2.800 sul Colombano. Da quella guota cerco
di mettermi in onda che ho chiatamente in-
dividuata dal muro di stan che mi sta davanti
e dal vento notevole di prua.

Il povero Passero contro vente non ce la
fa e incappo in una discendenza che mi ripor-
ta a gquota 2.000, ritorno sui miei passi e ri-
salgo a 2.800. Un’occhizta all’orologio (man-
cano pochi minuti alle 12) mi persuade a ri-
nunciare alla ricerea dell’enda, ho gia perso
troppo  temipo € conviene partire. Metto la
prua a Nord e attraverso con guote di tulta
tranquillita le valli di Lanzo e Locana, lo spet-
tacolo & grandioso, unico fastidie il vento di
traverso.

Renzo Peccolo

La musica cambia all'imbocco della valle
d’Aocsta, forte turbolenza e vento contro pro-
vocano gualche patema d’animo, ma dimentico
tutto alle prime termiche che mi riportano de-
cisamente in guota, passo sul Santuario di
Oropa e proseguo per Varallo Sesia chiara-
mente individuabile dal largo fiume che scende
a valle. La lascio a sinistra facendo rotta sui
laghi che gia intravvedo. Passe su Orta a
quota 2.300 e proseguo tagliando il Lago Mag-
giare, discendenze trascurabili, punto su Va-
rese ed individuo altri alianti in veleggiamen-
to e guadagno ulteriormente quota giungendo
a circa 3.00 m. base cumuli.

Ora davanti a me & tutto sereno, di ascen-
denze neppure l'ombra. Aumento il vento sul
traverso e fatico ad avanzare nella direzione
voluta che sarebbe il Nord, supero Como a
guota 2.000 e in vista di Erba punto con ri-
solutezza verso linternc delle montagne spe-
rando di farcela ad agganciarmi, prima di co-
lare a picco. E un disastro, avanzo a malapena
con vento fortissimo di prua, variometro in
discendenza a fondo scala, cerco disperata-
mente di arrivare ai costeni che vedo da-
vanti e giungo al primo che si trova sotto-
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vento a quello precedente ben pid alto. Per
proseguire sino al secondo mi ¢i vorrebbe un
trainatore.

In cima al costone molta gente, evidente-
mente in gita. Tutti agitano braccia e fazzo-
letti per salutarmi, si vede che sono molto
contentl, lo affatto, sto sudando caldo e freddo
e non vedo altra possibilith di scampo che
una fuga ignominosa verso la pianura che rag-
giungo a quota 600 cirea.

Devo pensare all'atterraggio perché la di-
scendenza continua, le linee ad alta tensio-
ne e minori si sprecano e devo fare molta at-
tenzione, individuo un campo di aspetto bo-
nario e, prima di approcciare, mi porto su un
paese (Alzate Brianza?). Si verifica il miracolo,
una termica debole ma abbastanza costante mi
concede 2 o 300 m. di speranza poi si dis
solve, ma mi ha ridato fiducia ed allora ab-
bandono il campetto di fortuna e mi porto al
paese successivo probabilmente Cantd, Altra
termica spostata a Sud-Est pit generosa questa
volta che mi ridi 1200 o 1300 m. ridivento
leone e cerco nuovamente di raggiungere le
montagne senza prendere di petto il vento ma
obliquando verso Fst. Il cielo frattanto si vela
€ questo mi fa nuovamente pensare al peggio.
Supero la punta estrema del lago di Lecco
continuando & perdere quota e mi infilo nella
vallata fra Torre dei Busi (sperando non porti
iella) e Calolziocorte infilandela da TEst ad
Ovest per poter andare a ridosso dei costoni.
Non ce la faccio a prenderli sopravento e la
quota diminuisce ulteriormente, mi ritrovo a
sudare ed a cercare un campo d’atterraggio, ne
vedo uno decente accanto alla strada provin-
ciale e prima della procedura finale mi spin-
g0 contro uno spuntone di roccia su una
callina posta fra Calolziocorte ed Erve, co-
me giungo sul lato Nord dello spigolo la di-
namica del vento mi di la tanto sospirata e
benedetta ascendenza dapprima debole poi via
via pitd decisa aiutata dal sole che & rispuntato
dopo il passaggio di una serie di strati. Mi ri-
trove a 1.000, 1.500, 2.000 e infine posso 1i-
partire verso Bergamo che supero mentre il
tempo ricomincia a peggiorare. Il plafond delle
nubi & nuovamente basso mentre ginngo al
traverso di Orio al Serio con circa 1.300 di
quota. I cumuli della montagna sono irrag-
giungibili e ricomincio a mugugnare, vedo un
aliante pid basso che deve avermi avvistaro
perché viene nella mia direzione, un altro sta
partendo a traino dal campo.

Il tempo si guasta ulteriormente, il cumu-
lo degenera e subito dopo Orie mi trove in
pieno temporale, od evitarlo ed atterrare od af-

frontarlo, opino per la seconda decisione tanto
pid che ho notate d'avere il venro in fm:orc
per la prima volra dalla partenza da Torino.
Passo in piena temporale accompagnato  da
notevole turbolenza e forti scrosci di pioggia
che mi impediscono ogni visibilita, discenden-
za trascurabile, supero il cumulo e ricomin-
cio la ricerca del campo di fortuna. Sono sul-
la verricale della Autostrada Bergamo-Brescia
ed ho gid scelto un bel campo. Non mi ras-
segno perd e punto verso il limite della per-
turbazione e trovo uno zero che a sua volia
degenera e piano piano arriva a 0,50-1 m,
mi lascio portare dal vento ¢ la ascendenza
continua calmissima ed abbastanza estesa, mi
metto in virata quasi piatta e larga per me-
glio sfruttare quel ben di Dio, continuo a
salire credo sino a 1.200-1.300. Fregandomi
le mani proseguo a 80 lm l'ora cercando di
galleggiare il pid possibile e giungo zﬂ‘ tra-
verso di Brescia giusto in tempo per incap-
pare in un altro temporale. Sono le 17 e
giudico che ormai il volo sia finito.

1l terreno perd ¢ molto invitante a  diffe-
renza di quello Brianzolo, ¢ mi invoglia quin-
di a superare anche questo cumulo nembo.
Eseguo cercando di evitare guai per quanto
possibile, e lo attraverso con rotta Sud-Est la-
sciando alla sinistra il campo di Ghedi. Per
quanto abbia evitato con cura il centro della
perturbazione mi becco una serie di tuoni e
fulmini che mi disturbano notevolmente, nuo-
vamente pioggia a rovesci e visibilita zero,
navigo con la bussola mentre la discendenza
sl accentua e giungo al limite Est del nembo.
La pioggia e la turbolenza cessano, ricomin-
cio a vederci chiaro e sotto di me e pid
avanti tutta una meravigliosa serie di campi
sarchiati e no, poco estesi ma tutti di bella
presenza, noto molte entrate a zero. Ancora
una virata per osservare il nembo che si al-
lontana accompagnato da grandi colonne di
acqua che fanno velario, un meraviglioso ar-
cobaleno di il toeca voluto ad un indimenti-
cabile guadro. Sono ormai alla fine del viag-
gio, con una lunga lentissima planata mi por-
to su Castiglione dello Stiviere e pongo sotto
attenta osservazione 2 campi affiancati che
terminano sulla provinciale Brescia-Mantova.
Decido per uno di questi e, dopo parecchie
spirali atterro con procedura da manuale fa-
vorito in cid dall'assenza di ostacoli e dall’en-
trata a zero, vento inesistente. Il Passero si
abbarbica al tetreno morbide per la pioggia
e finalmente metto i piedi a terra dopo 7 ore
di cadreghino. L’allenamento di quest'anno &
infatti stato molto scarso, circa 10 ore di vo-



lo dallo scorso ottobre e le parti piG sensibili
accusano il colpo.

Poi, la solita gente che cerca I’elica, pro-
prietario del fondo che bestemmia per il rac-
colto che va a ramengo, carabinieri compren-
sivi ¢ comandante meno, ha paura di sbilan-
ciarsi nel firmare la dichiarazione di atterag-
gio anzi devo rilasciargliene una copia, mu-
gugna dicendo che pud succedere un inciden-
te per lingorgo di macchine che si crea, in-
somma la cosa non gli va e a me ancora
meno.

Poco prima del tramonto mi faccio aiutare
da qualche volonteroso e strano ma vero
I'aliante viene smontato senza danni, poi co-
me Dio vuole si fa buio. Attendo il recupero
in compagnia di carabinieri molto gentili che
stanno sul posto per pura cortesia, infatti il
comandante la Stazione ha dichiarato che non
¢ compito loro la custodia del velivolo, e di
chi & allora?... Alle 23 sono solo e imprecan-
do pieno di freddo con il cimurro incipiente
attendo.

E circa 'una e sento le voci mai come in
questo momento amiche, di Perotti e Cotignoli
che mi chiamano. Tutto ridiventa facile e di-
mentico il freddo. Si carica alla svelta, mi
sdraio sul sedile posteriore della 1400 di Coti
e un po’ parlo del volo e molto dormo.

All’alba  Torino, I’hangar, il desiderio di
dormire e la faccia di Autino che si crede
primo. Gli dico di Perotti che & in hangar e
scappo a dormire per non sentire la reazione.

Per me la giornata del 30 aprile & finita.

Renzo Peccolo

ASCENSIONE SENZA MOTORE

di Guido Vettorazzo
Direttore Scuola V. V. Ae. C. Trento

1’11 maggio 1961, giorno dell’Ascensione,
i volovelisti Trentini hanno potuto finalmen-
te sfruttare una situazione ottima per vento
freddo da nord. Peccato che il « Bergfalke »
non era ancora in regola col CN., restando
pertanto solo un Canguro e un piccolo CAT
20.

Il vento durava con intensitd varia gid da
due giorni, spazzando il cielo azzurrissimo o
punteggiato di cumuli candidi organizzati e
naviganti verso sud a discreta velocita. Final-

mente il 3° di, festivo, si poté fare I'adunata
generale ¢ far provare un po’ di veleggiamento
termo-dinamico a tutti i piloti o quasi.

La Paganella dava 8 nodi da 340° ¢ il pas-
so Rolle 12 da 350°.

Alle 9 e 45, quando parve che la situazione
fosse sufficientemente affermata, parti Guido
Vettorazzo su CAT 20 I.-ZAGO (capottina
completamente chiusa, carrello di decollo, di-
ruttori, ma nonostante questo chiamato « ferro
da stiro »...). Decollo sul giallo... brillante e
traino da tenere coi denti fino a 650 metri.
Sgancio alle 9.51 presso il costone roccioso
dominante il campo ad ovest, breve sondaggio
da nord a sud con leggera perdita di quota,
immediata individuazione della zona di buona
ascendenza dove il Cat 20 comincid a stare
dapprima sullo zero e poi sul 1/2 o sull'l a
salire. Con fasi alterne di salita e leggera per-
dita, il volo procedette fin verso le 10.30 fra
i 700 e i 1000 metri.

Poi il variometro comincid a segnare 1 2
metri ed a volte i 3 o i 4, dati che il piccolo
Cat 20 confermava con furibondi soffioni e
balzi da puledro, mentre il costone sprofonda-
va sempre piu.

A furia di fare la spola su quei due-tre
chilometri su e gid il Cat 20 tocco i 1500 -
1600 - 1700 metri, allungando sempre pid le
puntate verso sud fin quasi al Bondone, che
fu guadagnato intorno alle 11 con una quota
sul campo di 1750 mt.

La situazione subi a questo punto una bat-
tuta di arresto, infiacchendosi e facendo per-
dere al Cat 20 via via quota.

Cid indusse il pilota a decidere il rientro
sulla zona del campo, desistendo da tentativi
ambiziosi e, forse, rischiosi.

Atterraggio felicissimo ad ore 11,31, com-
plimenti e immediata rivalutazione del Cat 20,
la cui quotazione risulta ora aumentata di
qualche buon punto.

Nel contempo ci furono vari altri voli su
Canguro, fra cui uno di 59’ eseguito da Facci
Giorgio. Ad ore 12,15 parti Ferrari Emilio
con Luciano Zanotelli 2° pilota, ancora sul
Canguro: avevano panini e acqua minerale a
bordo pit la sicurezza, poi confermata, di po-
ter eseguire un bel volo.

Infatti, sfruttando la felicissima situazione,
ben rinforzata a quell'ora e forse evolventesi
in quota da termo-dinamica in termo-onda, Fer-
rari dopo lo sgancio a 600 mt. sul campo gua-
dagnd in breve i 3700 mt. fra Paganella e
Bondone, rientrando dopo oltre 3 ore e 30’
di magnifico volo.

Guido Vettorazzo
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INTERESSANTI VELEGGIAMENTI
AL CENTRO STUDI
DEL VOLO A VELA ALPINO

I due biposti « Bocian» del Centro Studi del Volo a Vela Alpino

Il 19 marzo un gruppo di piloti del Centro
Studi del Volo a Vela Alpino, sfruttando le
favorevoli condizioni createsi nelle regioni va-
resine dopo il passaggio di un fronte freddo,
hanno effettuato alcuni voli che meritano di
essere segnalati.

Il primo a saggiare la situazione & stato il
pilota istruttore francese Biagi, che partito dal-
T'acroporto di Vergiate alle dieci, individuava
su Gallarate un movimento ondulatorio che
lo portava a 2000 metri d’altezza. A ‘tale quo-
ta, non riuscendo pid a salire, egli decideva di
portarsi verso le montagne per tentare di <« ag-
ganciare » onde piti efficaci. Nel corso di un
« traversone », perd, il pilota entrava in un va-
sto campo discendente ed era costretto a
prender terra in un pratc.

Alle ore undici il varesino Bertoli, su « Pas-
sero», dopo un vasto sondaggio nella zona di
Vergiate, non riuscendo a superare in onda la
quota di 2000 metri, decideva di sfruttare
l'ascendenza localizzata sotto una banda comu-
liforme guasi parallela alla linea di cresta delle
Prealpi. Un'ora dopo Bertoli sorvolava I’aero-

porto di Orio al Serio, nelle vicinanze di Ber-
gamo, con 1500 metri di guota. Il bel wvolo
avrebbe potuto continuare, ma il bravo pilota,
sottotenente di complemento in servizio di le-
va a Villafranca, doveva rientrare al ... campo
in giornata, e per evitare il perditempo di un
atterraggio in campagna, scendeva a malincuo-
re ad Orio, dove veniva subito ricuperato per
via aerea,

Nel tardo pomeriggio di quello stesso gior-
no, il pilota Bolognesi del Gruppo Volovelisti-
co di Como, decollava sul campo di Vergiate
a bordo di un « M. 100-5», e riusciva ad in-
dividuare su Varese la parte ascendente di un
cumulo-rotore in formazione. A 2000 metri;
Bolognesi entrava nel flusso laminare di un
debole movimento ondulatorio, che lo porta-
va alla bella quota di 4000 metri.

Bei voli sono inoltre stati effettuati a bor-
do dei « Bocian» e dei « Mucha » del Centre
Alpino, da Contri, Giusti, Pronzati ed Orsi,
i quali hanno veleggiato a lungo in tutta la
zona prealpina del Verbano, a quote comprese
fra i 1300 e i 2000 metri.
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Altri interessanti voli sono stati compiuti
in situazione post-frontale dal 27 aprile al 1°
maggio, secmpre con partenza dal campo base
di Vergiate, dai piloti del Centro Alpino e
degli Acro Clubs di Varese, Vergiate e Como.

Le condizioni meteorologiche hanno partico-
larmente favorito i veleggiamenti di carattere
termico ed i voli nelle ascendenze associate
alle formazioni nuvolose cumuliformi, che in
tali giorni hanno popolato il cielo delle regioni
prealpine.

Il miglior volo di durata & stato compiuto
dalla velovelista varesina, Signora Adele Orsi,
la quale, su aliantc monoposto « Mucha 100 »
¢ rimasta in aria cinque ore e cinquantacinque
minuti, compiendo, tra I'altro, le prove di du-
rata ¢ di distanza in circuito triangolare ri-
chieste per il conseguimento dell’insegna d’ar-
gento.

La stessa signora Orsi — questa volta in
coppia col pilota dr. Attilio Pronzati — a
bordo di un aliante biposto « Bocian », ha com-
piuto una notevole prova di distanza, con ri-
torno al punto di partenza. I due piloti, de-
collati dal campo di Vergiate, hanno raggiun-
to in veleggiamento il Monte Misma, a nord-o-
vest di Bergamo, sfruttando le ascendenze ter-
mo-dinamiche del Campo dei Fiori, della Gri-
gna, del Bollettone e di altre montagne minori
della cerchia prealpina. Sul Monte Misma, una
imponente nube temporalesca costrinse i pilo-
ti ad aggirare la formazione sotto scrosci di
pioggia e di neve. Il rientro alla base di Ver-
giate ¢ avvenuto dopo cinque ore di volo,
lungo un percorso di 173 chilometri.

Nello stesso giorno, il pilota Guglielmo
Giusti, a bordo di un « Mucha Standard »
raggiungeva, nel corso di un volo di distanza
libera, I’Aeroporto di Bergamo, che dista da
Vergiate 76 km,

Il giorno precedente, lo stesso pilota Giu-
sti — in coppia col volovelista Ezio Fiori — a
bordo di un aliante « Canguro », teneva l'aria
per cinque ore e trenta minuti, veleggiando
lungo i costoni del Campo dei Fiori.

Dobbiamo ancora segnalare le prove in cir-
cuito triangolare compiute dai piloti rag. Gior-
gio Orsi e ing. Paolo Contri, a bordo di alian-
ti monoposto dei tipi « Mucha Standard» e
« Passero ».

Buoni risultati sono stati conseguiti anche
dai volovelisti varesini Umberto Bertoli, Do-
nato Pastori e Castiglioni, nonché dai piloti co-
maschi Bolognesi e Scavino, i quali si sono
particolarmente distinti in voli di quota. Le
altezze massime raggiunte sono state di 3000
metri.

aliant

Al caro amico
Avv. Sebastiano Garelli
che mi battezzo
in questo wvolo

'Me on foeuj de carta che in balia del vent
el vola in alt a gddess tutt el S&
cont ’na buscaja sott che pesa nient,

el pir I'Aliant. E mi sont si che voo!

Me senti, in ’de ’stoo andd che nod se sent,
insci legger e gnanca soo 'me foo
vedé tanto seren in la mia ment,

pesanta certi volt pussee del coo.

Pogiaa st la corrent, che se le porta
a spass tra Ciel e Terra, 'me la voeur,

el via ’stoo Aliant con la soa Fed de scorta.

E la soa voos in Daria che zifolla,
I’¢ come el cant de quel che el g’ha in del coeur

on usellin content intant che el vola!

Luigi Cazzetta
Marzo 1961
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SALITA A 8.400 METRI
SULLE ONDE ALPINE

di Mario Cattaneo
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Cartina altigrafica del volo di Cattaneo

Finalmente siamo riusciti a volare in onda
anche a Milano. Tre alianti hanno infatti sfrut-
tato la situazione ondulatoria formatasi il 12
febbraio. Al mattino la visibilita & perfetta, il
cielo sereno ad eccezione di alcuni cirri alti
dalla forma irregolare. Verso nord, oltre le
Alpi, & visibile uno spesso muro di STAU.
Siamo in situazione di Foehn; il vento a terra
soffia dai 320° con 30-40 Km/h di intensita.

Verso le 11 la situazione migliora; a nord
spuntano alcuni cumoletti dalla forma tormen-
tata e di brevissima durata. I cirri in quota
assumono un aspetto pid uniforme, meno sfi-
lacciato.

Alle 14.10 decollo su di un Canguro con
Addario che traina; rotta 320°. Il volo & tur-
bolento, la salita buona a 2 m/sec. Nei pressi
di Bovisio aumenta fino a 3 m/sec, torna poi
a valori normali e prima di Mariano Comense
aumenta ancora, sempre in forte turbolenza.
Sulla verticale di Mariano, entriamo in onda,
3 m/sec a salire e scorrimento laminare. Sgan-

cio a 2400 m ¢ inizio immediatamente la sa-
lita. Devo « aggiustare » la prua contro vento
e regolare la velocita sui 120 Km/h; la velo-
cita di salita & dapprima di 2 m/sec, poi si ri-
duce gradualmente.

A 3500 m incomincio ad armeggiare pecr
infilarmi la maschera dell’ossigeno; perdo cosi
la vena migliore dell’onda, ma vi rientro presto
¢ continuo la salita ad una velocitd che oscilla
tra i 110 e i 140 Km/h per mantenermi nella
zona di migliore sfruttamento. Fino a 6.000 m
v’¢ il pericolo di retrocedere a causa della forte
intensita del vento; poi la salita si smorza e
debbo ridurre la velociti retrocedendo lenta-
mente per continuare a guadagnare quota fino
a 6.600 m.

Verso sud, in direzione di Piacenza si sono
formate alcunc lenticolari, molto alte. A nord,
verso Como, a 2.500 m si forma e scompare
rapidamente un cumoletto di rotore. Decido di
andare avanti nella speranza di salire a quota
maggiore nell’onda seguente; rotta 330°, velo-




cita 180 Km/h incomincio una rapida discesa.
Mi accorgo che il variometro & poco utilizzabi-
le, segna meno di 2 m/sec. di discesa mentre
Paltimetro gira velocemente. In vicinanza di
Como, sotto il cumoletto, la discendenza e la
turbolenza aumentano ancora e ad un chilo-
metro a nord della cittd, a 2.100 m, entro fi-
nalmente in ascendenza di rotore. Dopo tre giri
di spirale stretta mi oriento contro vento e ini-
zio a salire in onda. Conoscendo ormai la velo-
cita del vento, questa volta la salita mi risulta
pit agevole.

Dopo i 7.000 m I'ascendenza si affievolisce;
mi sono spostato a 6 Km a nord di Como ¢
debbo ora ridurre continuamente la velocita,
compiendo anche qualche S di posizione per
retrocedere lentamente nella zona di ascen-
denza. T continui scricchiolii del plexiglass della
capottina non sono molto confortanti; penso
perd a Ferrari che & arrivato a 10.000 m e
mi tranquillizzo. Batto l'altimetro con le mani
per vederlo salire pit in fretta (& molto iner-
te, mentre il variometro & quasi fermo) e an-
che per muovermi un poco. I sole, che batteva
sulla capottina dando una piacevole sensazione
di tepore, & ormai scomparso e il freddo si fa
sentire.

Alle 17, a 8.400 m, ancora in debole ascen-
denza, decido di abbandonare; atterro alle
17.40, poco prima del crepuscolo.

In questo volo ho consumato i 600 litrt di
ossigeno. Il ghiaccio formatosi sullinterno del-
la capottina oltre i 7.500 m non mi toglieva
completamente la visibiliti e non era preoc-
cupante. In quota la durezza dei comandi era
aumentata sensibilmente ed i diruttori, solo
con grandi sforzi, erano parzialmente apribili.

Nello stesso giorno Mantica e Zoli, partiti
nell’ordine dopo di me, forse troppo tardi, rag-
giungono rispettivamente i 5.600 m e 3.600 m.

E da augurarsi che questi voli non debbano
rimanere isolati, e che anche a Milano si riesca
a sfruttare sistematicamente le situazioni on-
dulatorie. In attesa di nuove giornate di onda
bisogna perd migliorare Dattrezzatura: trovare
una soluzione al problema della capottina, de-
gli strumenti, del ghiaccio e dei comandi; si
tratta di cose gia risolte, e per la loro messa
a punto sui nostri alianti basterebbero pochi
soldi.

I voli in quota diventerebbero cosi di mag-
giore tranquillita e si potrebbe pensare anche
a voli di distanza in onda; campo questo, as-
sai poco sfruttato ncl quale penso si possano
conseguire risultati eccezionali anche in Ttalia.

Mario Cattaneo

VOLO A VELA
E POLEMICHE

del Dr. Attilio Pronzati

1 mesi invernali denunciano un minimo di
ore veleggiate e solitamente il massimo dei
tentativi di impiantar polemiche. Rientra in un
ciclo stagionale « storicamente » provato e ben
noto a chi ha solo qualche anno di esperienza
volovelistica alle spalle.

Lo spirito combattivo e polemico «da stasi
invernale » si manifesta soprattutto in due
forme: nei club (ma non & di questa polemica
a carattere familiare che desidero parlare) sulla
stampa a mezzo di lettere aperte, articoli, ecc.
(e questa & la polemica considerata).

La polemica ha i suoi campioni, ad essi non
mancano fogli accoglienti, anzi, stando alle ap-
parenze, da quest’ultimi sembrano, qualche
volta, incoraggiati.

Nasce la necessitd di chiedersi qual’® la po-
lemica costruttiva e quella denigratrice, distin-
guere quella semplicemente malevola impian-
tata per motivi pid o meno palesemente politici
da quella che invece mira onestamente al mi-
glioramento del nostro volo a vela.

In questo inizio di stagione abbiamo assisti-
to ad un notevole risveglio polemico, per la
veritd leggermente in ritardo col ciclo stagio-
nale dianzi enunciato, ma guarda caso proprio
a tempo per le elezioni Federali dell’Ae.C.I.

Questa volta a corto di argomenti tecnici
strettamente volovelistici si sono presi per buo-
ni motivi passionali che mettono in dubbio la
validita delle guerre « carbonare» di oltre un
secolo fa!

Si tratta di polemica costruttiva?

Per rispondere bisognerebbe chiedersi: serve
ad aumentare le ore di volo? Pud aumentare
le prove sportive? Aumenterebbero i brevetti?

Con qualche altra domanda si potrebbe sche-
matizzare un formulario e mezzo del quale un
redattore di fogli a carattere aeronautico dovreb-
be vagliare, prima di dare alla stampa, gli
articoli che gli vengono inviati... se quel redat-
tore volesse veramente solo polemica costrut-
tiva.

E cosi mentre si di spazio a polemica di
dubbio fondamento si perde una buona occa-
sione ¢ viene completamente ignorato uno
studio sul volo a vela italiano pubblicato dal-
la nota rivista « AVIASPORT » nel suo nume-
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ro di gennaio. Grande interesse conoscitivo ri-
veste una raccolta statistica di dati sull’attivita
volovelistica mondiale inserita nell’articolo alla
pagina 776. In questa tabella sono classificate
le nazioni volovelistiche secondo tre distinti
criteri:

a) numero di alianti posseduti dalle 27 Na-
zioni censite

b) ore di volo svolte nell’anno considerato

¢) rendimento: media ore volo pro alian-
te nello stesso anno.

I dati sono quelli del 1958, ed & un vero
peccato non siano quelli del 1959 o meglio
ancora del 1960. Ma noi sappiamo che in que-
sti due ultimi anni le nostre statistiche han-
no segnato due notevoli balzi in avanti per
cui le deduzioni dell’articolista possono rite-
nersi ancora valide, anzi con tutta probabilita
pid brillanti. Ecco in breve cosa dicono le tre
diverse elencazioni. Come numero d’alianti
ITralia & al 16° posto con 69 alianti; come
numero di ore di volo I'ltalia migliora la sua
posizione che & all’ll° posto con 7772 ore; co-
me rendimento I'ltalia si trova addirittura al
2° posto con 121 ore per aliante.

Cerchiamo di dare un’interpretazione a que-
sti dati. Il primo, ossia il numero d’alianti
posseduti rappresenta lentiti statica, & il pa-
trimonio il cui valore dipende dagli investi-
menti che si sono potuti fare fino all’epoca
considerata, sono i risparmi capitalizzati. Si
pud dire che & un valore la cui buona volonta,
Pentusiasmo di chi ha diretto il volovelismo
italiano non ha potuto influire molto, si trat-
tava solo da trasformare in materiale di volo
le modeste somme messe a disposizione dai
bilanci dell’Ae.C.I., dai privati e dagli Enti
che con atti di liberalita hanno contribuito a
costituire una flotta di alianti. Assai di pid ri-
vela invece Pinterpretazione del dato che si ri-
cava facendo il rapporto fra le ore volate e il
numero degli alianti. Questo « rendimento »
che colloca I'Ttalia al secondo posto & un dato
di natura dinamica che pud dirci molte cose.

Gli dlianti italiani volano pit che nelle al-
tre Nazioni dove il volo a vela ha avuto ajuti,
sovvenzioni, o dove una solida tradizione spor-
tiva ha permesso di costituire flotte la cui con-
sistenza ¢ di ben altra entitd della nostra. Se
disponessimo di un dato statistico quale il nu.
mero dei piloti pro Nazione che svolgono atti-
vita volovelistica annuale potremmo approfon-
dire maggiormente la nostra constatazione; non
potendone disporre ci & solo permesso dire
che con tutta probabilitA in Italia abbiamo
pit piloti per aliante che negli altri paesi. Ab-

biamo cioé¢ un evidente cccesso di domanda di
volo rispetto la possibiliti di permettere di vo-
lare. Solo cosi possiamo, sia pure grossolana-
mente, spiegare il fatto di trovarci cosi in alto
nella statistica oggetto delle nostre osservazioni.

Se i dati relativi all’entitd delle flotte ¢ del-
le ore volate per anno c¢i danno la misura as-
sai modesta della nostra « potenzialita » l¢ ore
di volo per ogni aliante danno la sensazione
della grande « vitalita » del volovelismo italia-
no. A questo punto vorrei accennare a quello
che & stato l'indirizzo informatorc scguito dal-
I'Ac.CI. nel corso degli ultimi anni.

a) Ricupero e concentramento del maggior
numero possibile degli alianti « Canguro » da
partc e presso I’Ae.C.I. L’avveduta distribuzio-
ne e le successive ridistribuzioni (ove il ma-
teriale non veniva sfruttato come era deside-
rato) di questo materiale permiscro di istitui-
re molte «sorgenti di piloti ». E difatti sui
« Canguro » che in Italia si sono fatte le pid
folte ¢ solide leve di piloti postbellici.

b) Costruzione, coi modesti mezzi a dispo-
sizione, del maggior numero possibile di alian-
ti da allenamento da dare ai piloti formati;
questo scopo venne perseguito con la costruzio-
ne dei «Passero» ¢ a posteriori si pud affer-
mare che lo scopo venne raggiunto.

¢) Parallelamente alla preoccupazionc di
creare piloti e di farli volare viva e sentita la
necessita di sviluppare qualitativamente il vo-
lo a vela italiano. E per questo listituzione
annuale dei Campionati Nazionali di Rieti ov-
vero del « Trofeo Bonomi» e dell’aperto ap-
poggio dell’Ae.C.I. al « Trofeo Bresso». Sem-
pre riguardo al miglioramento del livello qua-
litativo, il concorso per lo Standard italiano,
che ha portato alla realizzazione degli M. 100
e dell'Uribel. L’agonismo alimentato dalle ga-
re nazionali e il concorso per lo Standard ita-
liano hanno portato alla bella affermazione agli
ultimi campionati mondiali.

Consuntivo alla mano, sia pure in prima ap-
prossimazione, possiamo dire che la politica
volovelistica italiana ha visto ecsattamente e ha
indirizzato per la giusta strada la incontenibile
passione dei primi e pochi piloti che hanno
ricreato pressoché dal nulla il volovelismo ita-
liano.

L’avvenire lo si pud affrontare serenamente,
la famiglia volovelistica italiana si ingrandisce
e sta bruciando le tappe. Si pud dire che il
problema & solo di ricerca dei mezzi per au-
mentare la « potenzialitd » ossia il numero di
alianti. Vanno ecvitate esperienze che il passa-
to ha dimostrato inutili se non pericolose; coor-
dinare, aiutare il fiorire delle iniziative che




hanno per scopo diffondecre e praticare il volo
a vela, disciplinarle ma senza comprimerle da
alcuna forma di dirigismo, curare con uguale
amore la creazione di nuove leve di piloti e il
miglioramento qualitativo di quelle immedia-
tamente precedenti.

Un cordiale grazie alla consorella « Avia-
sport » che con il suo articolo ha permesso di
tratteggiare forse troppo schematicamente quan-
to & stato fatto per il volo a vela in Italia in
questi ultimi anni.

Attilio Pronzati

CONSIDERAZIONI
SULLA DINAMICA DEL VOLO

a cura di Guglielmo Giusti

Da quando si & cominciato ad insegnare il
pilotaggio razionale, la « pallina» (cosi ormai
tutti la chiamano) nel suo ricurvo tubicino di
vetro, & diventata lo strumento principe ¢ pid
importante di ogni cruscotto.

E senza dubbio lo strumento pid semplice
che l'uomo potesse inventare, ed & diventato
nello stesso tempo indispensabile; I'incubo di
ogni allievo e lindice rassicurante del pilota
esperto, nel quale ritrova la soddisfazione per
una spirale condotta perfettamente ed un se-
gnale d’allarme per ogni distrazione.

L’abitudine ad osservarla continuamente ed a
condurre il proprio volo basandosi esclusiva-
mente sulla sua osservazione, pud portare perd
ad un eccesso di fiducia.

La pallina non & un indicatore di « attacco
obliquo » (1), che & il vero pericolo — e pet-
cid la situazione da evitare — ma un indi-
catore di forze trasversali.

J. Mottez ha eseguito su questo argomento
delle interessanti prove in volo, arrivando a
delle considerazioni e a delle conclusioni la
cul conoscenza potrd certamente giovare a qua-
lunque pilota che abbia a cuore la sicurezza

del volo.

(1) « Attacco obliquo » & un francesismo c}]e
vuol significare l'incontro dei filetti fluidi con le
superfici dell’aeromobile secondo una direzione non
perpendicolare all’asse  trasversale dello stesso. Sl
preferisce non sostituire tale brutto terminé .con
altro piu italiano perché di evidenza immediata.
Mentre in volo rettilineo pud significare « dera-
pata», in virata sta identicamente anche per
« scivolata ».

Da « AVIASPORT » n. 80, traduciamo:

QUALCHE DEFINIZIONE

E CONSIDERAZIONE

SULLA DINAMICA DEL VOLO
di J. Mottez

A) Il timone di direzione é un comando pro.
prio a creare gli attacchi obliqui forti o de.
boli, od a sopprimerli.

Prendiamo un aeroplano qualsiasi e siste.
miamo sul dorso dell’ala, a destra e a sinistra,
in un punto ben visibile al pilota, un filo g;j
lana lungo 15-20 cm.

Segnamoci al suolo due posizioni ben definje
del piede: a meti-corsa ed a fondo, per esem.
pio. Fissiamoci una velocitd, che chiameremq
« velocita di crociera », e che potra essere un
po’ superiore alla velocita di massima efficieny,

Ed ora trasferiamoci in volo; altezza goq.
1000 m. per sicurezza. L’aeroplano & a velocity
di crociera, ali tenute orizzontali dalla cloche.
la pallina al centro, i fili di lana anche. ’

Spingiamo il piede a metd €OIS3, senza vy,
lenza: si ha immediatamente <« attacco opy;-
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quo » dalla parte opposta, visibile alla palling
e ai fili di lana.

Spingiamo il piede a fondo: aumento del.
I’attacco obliquo, visibile alla pallina (che sarj
alla estremitd del tubo) e ai fili di lana.

Facciamo questo a destra € Pol a sinistra;
si costaterd che l'acroplano si mette — e poj
si stabilizza molto presto — nella sua nuova
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posizione (in qualche secondo appena se il
movimento del piede & stato brusco). Se il
movimento a fondo & stato fatto in modo re-
lativamente progressivo (di 3 in 3 sec., per
esempio) l'attacco obliquo da l'impressione —
che & esatta — di seguire il movimento del
piede. Tutto cid & conforme ai nostri studi
e precisamente alla formula sulla proporzio-
nalitd tra [’attacco obliquo e la posizione del
timone di direzione, ossia la posizione del piede.
B) Lattacco obliquo non dipende dalla posi-
zione dell’aereo nello spazio, ma unicamente da
quella del timone di direzione.

Compiamo le stesse operazioni precedenti, al-
la stessa velocitd, ma in salita, in discesa, in
virata sinistra, in virata destra e magari in
volo rovescio se fosse possibile. Si costaterd
sempre: « ad una posizione data del timone di
direzione corrisponde sempre un medesimo at-
tacco obliquo ».

C) Lattacco obliguo ¢ indipendente dalla ve-
locita.

Noi abbiamo stabilito in precedenza di con-
servare una medesima velociti; questo ci ha
permesso di vedere sia alla pallina sia ai fili
di lana la costanza dell’angolo di attacco obli-
quo per una posizione data del timone di
direzione.

Adesso ricreiamo I’attacco obliquo in volo
orizzontale, ali orizzontali. Con piede a mera-
corsa, per esempio, noi costatiamo: pallina
con un forte scarto a lato ma non a fondo,
fili di lana obliqui, con un certo angolo.

Aumentiamo la velocitd spingendo legger-
mente sulla cloche, ali sempre orizzontali. 1 fili
di lana restano al loro posto, ma la pallina si
sposta ancora pid a lato nel tubo. Siccome i
fili di lana indicano [I’attacco obliquo senza
})ossibilité di contestazione, ¢ la pallina che ci
inganna.

«La pallina non & un indicatore di attac-
cou obliquo, ma un indicatore di forze trasver-
sail ».

In effetti la pallina & sottoposta al suo pe-
so: p.

La virata «piatta» & Ia conseguenza della
forza trasversale Fy che compare con [’attacco
obliquo «j» Ne risulta una accelerazione
centrifuga applicata a tutti gli elementi del-
Paeroplano e, attraverso questo, al pilota che
la risente psicologicamente ed alla pallina.

Ne risulta per la massa della pallina una
forza centrifuga «fc». La pallina si sposta
dunque nel tubo affinché il prolungamento del-
la risultante «R» del suo peso «p» e di
« fc» passi per il centro di curvatura del tubo.

Ma se noi aumentiamo la velocitd, « Fy»

aumenta col quadrato della stessa mentre « j »,
visto al filo di lana, & costante. Dunque « fc »
aumenta, « p» ¢ rimasto costante, la pallina
va pit lontano in « B, ».

Al contrario se noi diminuiamo Ila velocita
tirando leggermente la cloche, « Fy » diminui-
sce, dunque « fc» diminuisce altrettanto ¢ la
pallina rientra; essa si avvicina al centro.

La pallina non ¢ dunque un indicatore di
derapata esatto, ma un indicatore di forze tra-
sversali. Pertanto noi  possiamo  fidarci  total-
mente di lei per saperc se & a sinistra o a de-
stra che si scivola o si derapa, ma non per
conoscere in quale misura. Solo il filo di lana
ce lo indicherd con esattezza.

Ma ¢id che ¢ grave, ¢ che bisogna tenere
ben presente, ¢ che proprio alle basse velocita
(dunque vicino allo stallo), per un medesimo
attacco obliquo (cio¢ per un medesimo rischio
di stallo asimmetrico), la pallina non indica
che un dcbole valore; in altri termini, pid si
avvicina il pericolo per la diminuzionce della
velocitd, pid deficiente diventa P’indicazione
della pallina.

Nel medesimo ordine di idece noi costatia-
mo che la virata « piatta », con piede a fondo,
da una impressione di forza centrifuga enorme
da cui un disagio estremo, che non pud sfug-
gire al pilota quando la velocita & grande;
istintivamente correggera questa anomalia ret-
tificando la posizione del picde.

Ma questa anomalia del piede notevolmente
premuto non la risentird che appena, quando
volerd lentamente, ed affatto quando la sua
attenzione sard occupata ad altre cose.

Allora, attenzione alla posizione del piede:
¢ il piede che crea l'attacco obliquo, qualche
volta catastrofico. La posizione «al centro »,
dunque, & una saggia precauzione ¢d una ga-
ranzia di sicurezza, soprattutto quando, vicini
al suolo, la velocita & bassa o la visibilita &
cattiva.

J. Mottez

Nota: 11 filo di lana, cui tanta pubblicita ha
procurato l'adozione da parte di Mac Cready du-
rante una dclle recenti edizioni dei  Campionati
Mondiali, ¢ effettivamente un ulile impianto per la
rigorosa condotta del velivolo sia in spirale che in
volo rettilinco (traversoni). Di grande mobilita,
denuncia immediatamente qualsiasi assectto non or-
todosso del velivolo, non avendo l'inerzia della pal-
lina. Va perd osservato che per esso valgono regole
esattamente contrarie a quelle stabilite per la pal-
lina ¢ cio¢: piede chiama filo, cloche respinge filo.




nubi volovelistiche strane...

Che tipo di nube ¢ qguesta ?

(La risposta l'avrete leggendo il prassimo numero di « Volo a Vela »)

La fotografia della nube pubblicata nel n* 25
& stata scartata a Cordoba (Argentina) nella
vallata compresa tra la Sicrra Grande e la
Sietra Chica. Si tratta della parte superiore di
un « Curmulus Congestus », avulsa dalla nube
da una forte corrente da Qvest, spirante in

quota. 1l « Cumulus Congestus » era di origine
termo-crografica. Negli strati  atmosferici  infe-
riori regnava instabilitd termica, con gradiente
quasi adiabatico. A 1000 metri dal suolo, la
massa andava stabilizzandosi con la quota.
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ELEZIONI ALV'AERO CLUB D'ITALIA

Ling. Zerbinati rieletto Presidente, i generali
Nannini, Pantanelli ed Agnesi Vice Presidenti

14110

A conclusione dell’Assemblea Ordinaria, do-
menjca 9 aprile si sono svolte le elezioni per
il rinnovo delle cariche sociali, per fine man-
dato, dell’Aero Club d'Italia,

Le votazioni;, cui hanno partecipato 1 Presi-
denti degli Aecroclubs federati ¢ i componenti
il Consiglio federale uscente, hanno dato i se-
guenti risultati: Presidente: ing. Manillo Zet-
binati, Consiglieri: col. G. Baylon, gen. 1. Pan-
tanelli, ing. I. Guagnellini, com.te G. Alba-
nese, marchesa C. Negrone, gen. U. Nannini,
avv. I. Lauri, barone dr. P. Casana, dr. C.
Rosa, dr. D. Labanti, avv. S. Finzi, conte C.
Rasini.

Successivamente il nuovo Consiglio Federale
ha eletto Vice presidente il gen. Pantanelli ed
il gen. Nannini. In rappresentanza del Mini-
stero Difesa Aeronaurica & stato confermato
Vice presidente il gen. A. Agnesi. In rappre-
sentanza della Direzione Generale dell’Aviazio-
ne Civile & stato confermato Consigliere il dr.
avv. F. Zucco.

Il gen. G. Maceratini & stato a sua volta con-
fermato nell'incarico di Segretario generale.

«Volo a Vela» porge al Presidente, ai Vice
presidenti, ai Consiglieri ed al Segretario ge-
nerale dell’Ae. C. 1. con le pid vive felicita-
zioni il pid sentito augurio. Un augurio che
assume magglore significato in guanto sono
note le gravi difficoltd e gli urgenti problemi
che si impongono alla vigile attenzione ed alla
sensibilitds del nuovo Consiglio Federale, no-
minato dalla fiducia dei rappresentanti degli
Acroclubs federati.

Scorrendo i nomi dei compinenti il C. F. si
ha la sensazione che la scelta & stata pondera-
ta e felice. Al Presidente Zerbinati, rieletto




per la quarta volta, sono stati affiancati, quali

Vice Presidenti il gen. Pantanelli — che gii ri-
vestiva la stessa carica nel Consiglio prece-
dente — ¢ il gen. Nannini — per la prima vol-

ta chiamato a questa responsabilitd, Due wvalidi
collaboratori che, oltre al resto, hanno anche
il pregio, non indifferente, di risiedere a Roma;
Nannini poi & sempre presente in via C. Bec-
caria.

E questa un’apprezzata novitd, come lo & la
clezione di vari nomi nuovi., Nuovi nel C. F. ma
di lunga provata esperienza formatasi alla te-
sta di clubs «grandi», « medi» e « piccali».
Sono cosi equamente rappresentate tutte le ca-
tegoric — con le loro difterenti esigenze —
degli Aeroclubs periferici.

Lauri (Monfalcone) Casana (Torino) Rosi
(Belluno) Labanti (Bologna) Rasini (Ae. V. M.)
sono chiamati per la prima volta a far parte
del Consiglio Fedetale.

Anche dal punto di vista volovelistico &
motivo di soddisfazione e di fiducia constatare
che il nostro sport ha ora nel C. F. diversi
validi rappresentanti. Questo & forse uno dei
fatti nuovi pii significativi di queste clezio-
ni, e dobbiame esserne sinceramente lieti e fi-
duciosi. Al gen. Nannini va il cordiale saluto
dei volovelisti che vedono nella sua nomina
un meritato riconoscimento per lappassionata
opera svolta e un affidamento per quanto an-
cora egli potra dare.

ADRIANO MANTELLI
PROMOSS0O COLONNELLO

Il campione italiano di volo a vela Com.te
Adriane Mantelli & stato promosso recentemente
al grado di colonnello,

Al valoroso pilota, protagonista di memo-
rabili imprese volovelistiche, va il cordiale sa-
luto di « Volo a Velas con le pit vive felici-

tazioni.

L'ISTRUTTORE RENATO VITELLI
A ST. AUBAN PER UN CORSO
DI PERFEZIONAMENTO

Vitelli, a destra, col Capo Pilota Istruttore
Landi, del Centro di St. Auban

Durante lo scorso mese di aprile, il pilora
istruttore Renato Vitelli & stato inviato dal-
I'Aero Club d'Tralia a St. Auban sur Durance
(Francia) per eseguire un corso di perfezio-
namento della « performance ».

Dopoe una serie di voli a D.C. col capo
istruttore J. Landi, voli che avevano lo scopo
di controllare leffettiva conoscenza ed il domi-
nio completo della tecnica di pilotaggio e di
sfruttamento  delle  sitvazioni termiche, dina-
miche ed ondulatorie, con particolare riguar-
do al velo in montagna, Vitelli ha compiuto
vari circuiti triangolari, sia a dopplo comando
su « Breguet 904 », sia da solo, su monoposti
di vario tipo,

Llattivita svolta da Viwelli & stata notevole
anche nel campo del volo d'onda, e, senza dub-
bio, le nuove esperienze compiute dal popola-
re istruttore reatino varrannho a perfezionare il
metodo d’addestramento degli allenandi che du-
rante la stagione estiva affluiranno al Centro
Nazionale.

Vitelli & rientrato o Rieti il 3 maggio, dove,
assieme al maresciallo Muzi, ha iniziato 'adde-
mento di un gruppo di aspirantl istrutrori di
volo a vela, che dovranno sostenere le prove
teorico-pratiche il 15 maggio.
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PIERO MORELLI « LIBERO DOCENTE »,
« C D'ORO » E « SECONDO DIAMANTE »

Il Prof. Piero Morelli

L'ing. Piero Morelli — del Centro di Volo
a Vela del Politecnico di Torino — dopo aver
brillantemente conseguito la libera docenza in
ingegneria aeronautica, si & concesso un breve
periodo di svago presso il Centro francese di
volo d’onda di « St. Auban sur Durance », dove
ha completato le prove per linsegna doro e
conseguito il secondo diamante F.A.I. con un
volo a 7150 metri.

Ecco guanto abbiamo appreso dalla viva voce
del prof. Morelli a proposito della sua prova.

« Il mio volo a 7150 m (QNH) non merita
rilievo particolare perché a St. Auban i wvoli
d’onda sono enormemente facilitati dalle indi-
cazioni fornite prima del decollo e, successiva-
mente, in volo, 2 mezzo radio, dal servizio
di assistenza meteo del Centro.

La situazione ondulatoria da me sfruttara si
& presentata il 31 marzo 1961, con vento da
NW (mistral), piuttosto debole; tanto che non
mi & mai stato possibile effettuare quello che
i francesi chiamano « Stationnement fixe », ciod
il volo con laliante prua al vento.

Sgancio a 1800 m QNH gia in onda con ve-
locita ascensionale di 1-1,5 m/sec. Lunga e la-
boriosa salita (3 ore e mezzo) fino a 7150 m,
con alterne perdite e riguadagni di quota.

Il vento ruotava con la quota, ed a 5000 me-
tri la direzione era da W. La salita, che fino 4
4300 metri era avvenuta sottovento alla cates
na del Lure, poté continuare solo sopravento
all'estremita est della stessa catena.

Il guadagno di quota & stato di 5300 metri;
ho quindi guadagnato il secondo diamante, €
di cid sono sinceramente felice. Il volo si &
svolto dalle 12 alle 16 (per lesattezza 3h 337).

Alui piloti hanno  fatto, in quello stesso
giorno, quote di 7800 ¢ 7400 metri, partendo
un'ora prima di me, Le loro salite, grazie alla
maggiore intensitd del vento, sono state pid ra-
pide della mia. Nel mio caso, la limitazione a
raggiungere quote maggiori & venuta congiunta-
mente dal freddo ai piedi e dalla scarsitd di
ossigeno. Cid si ¢ riscontrato in seguito alla
mia lunga permancnza in quota ».

Il prof. Morelli ha promesso a « Volo a
Vela » un articolo sul funzionamento e sull’or-
ganizzazione del Centro di St. Auban, che ci
ripromettiamo di pubblicare nel prossimo nu-
mero.

« Volo a Vela» porge al prof. Morelli, con
le pit vive felicitazioni per le prove brillan-
temente superate, i pid fervidi auguri.

UMBERTO MANTICA
PER SOLI 300 METRI
-« MANCA IL DIAMANTE

Il 22 marzo, Umberto Mantica su « C.V.V.8 »
in un volo con sfruttamento di situazione on-
dulatoria, con partenza da Bresso, ha eflettua-
to un guadagno di quota dallo sgancio di
m 4700, mancando il « diamante» per soli
300 m.

Mantica aveva promesso a « Volo a Vela»
un resoconto del suo volo, ma Particolo non &
giunto in redazione.. Sara per la prossima sa-
lita in onda.

Direttore responsabile: Plinio Rovesti — Riproduzione vietata se non si cita la fonte — Autoriz-
zazione Tribunale di Milano 20-3-1957 n® 4269 del Registro — « La Tipografica Varese », Varese.
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