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Lega 1, Lega 2

Si deve sapere adesso cosa si fard nel
1966 e possibilmente anche nel 1967, se
vogliamo che i piloti 5i preparino e che
i Campionati Italiani acquistino la riso-
nanza e la dignité consoni ad wno sport
cosi serio ed impegnativo.

Devono esserci state parecchie perplessita
fra gli organizzatori delle gare di Rieti,
nell’atto di istituire quest’anno la lega 2.
Fssi si proponevano parecchi scopi, ma
non erano neppur sicuri di poter dar vita
ad un torneo degno di essere svolto ed
avevano inserito nel regolamento delle
scappatoie per il caso in cui i concorrenti
fossero troppo pochi.
Linnovazione invece si imponeva ed & sta-
ta felice: la creatura & nata viva e vitale,
anche se non perfetta, e come tale ha
cominciato a vivere di vita propria, Fssa
sfuggird presto ai suoj genitori, soddisfera
solo in parte apl; scopi che essi si prefigge-
vano, ne soddisferd altri e creers nuovi
problemi.
£ un fatto che il volo a vela sportivo ita-
liano sta crescendo. Le stesse recenti dif-
ficoltd di volare hanno provocato una se-
lezione ed una maggiore esigenza nei pi-
Ioti.: se si deve fare are d; macchina per
arrivare a trovare un campo ed il cielo li-
€0, non ci si accontenta pitt di fare il
voletto e quindi si 2 pilt propensi ad an-
dare fuori, a fare i] vaolo turistico, a giun-
gere al limite delle proprie possibilita.
Questi giovani che avevano eliminato 1a
mentalita di « animali da cortile » bussa-
vano alle porte di Rieti e non s poteva
continuare 2 lasciarli fuori elevando ogni
anno il limite di ore di volo che s preten-
deva dai partecipanti.
Si capisce che i nuovi non erano e non
sono all’altezza degli anziani, poiché Ia
tecnica si affina solo nelle gare, Ma se Ie
gare sono cosi poche in Ttalia, cosa dove-
vano fare i poveretti?

Rieti: Gare Nazionali 1965. In secondo
pigno 'Edelweiss di Penaud.

La lega 2 doveva quindi risolvere il pro-
blema di ammettere a Rieti le nuove leve
senza correre il rischio di turbare, con la
inclusione di elementi meno esperti, la
omogeneitd del gruppo dei vecchi parte-
cipanti. .

Mi sembra che, sotto questo riguardo, le
preoccupazioni fossero eccessive, .dato che
otto gare su nove si sono effettivamente
svolte sugli stessi percorsi ed i concorrenti
di lega 2, pur fornendo risultati sportiva-
mente inferfori, hanno dimostrato in mas.
$a una preparazione adeguata ai temi pro-
posti. Anche se si fosse compilata una
classifica unica per tutti i concorrenti, nes-
suna differenza si sarebbe riscontrata nei
riguardi dei partecipanti in lega 1.

Tl secondo scopo della lega 2 avrebbe do-
vuto essere quello di consentire un certo
risparmio di spesa ai piloti che si potevano
alternare su un solo apparecchio. L’espe-
rienza & stata negativa e gid Vergani ne
ha accennato nelle sue brevi note di com-
mento, pubblicate sul fascicolo di settem-
bre. Guardiamo i risultati: due soli par-
tecipanti si sono presentati in gruppo, al-
tri sei erano isolati:



i sei sono arrivatl in fondo sani e salvi,
s1 sono divertiti, ritorneranno certamente
a Rieti;

i due gruppi, dopo qualche sprazzo inizia-
le, si sono disuniti ¢ sono finiti a tocchi...
sia nel morale che materialmente. Credo
che nessuno di essi sia disposto a ripetere
Pesperienza. Torneranno da soli, se po-
tranno, ma nen piu insieme,

Ma allora, mi si dira, se la lega 2 da una
parte & inutile, dall’altra & sbagliata, a
che serve? Un momento! Vediamone le
prospettive ed i logici sviluppi.

I complesso Lega 1, Lega 2, costituisce
il principio di una organizzazione verti-
cale dei campionati italiani, Credo che
sotto questo riguardo le maggior] riper-
cussioni si dovranno avere nella Lega 1,
che ¢ diventata adulta e come tale dovra
essere considerata d’ora in avanti, La Le-
ga 2, a immediato contatto con la massa
degli sportivi, costituisce cid che in altri
sport si chiama seconda categoria o cam-
pionato di promozione; essa deve diven-
tare la porta obbligata per la ammissione
al campionato italiano, in quanto la par-
tecipazione a questo deve costituire un
titolo d’onore, che dovrd essere onorevol-
mente conquistato.

Il criterio base per I'ammissione dei piloti
ai campionati di Rieti mi sembra sia sta-
to finora, a parte il « C» d’argento, quel-
lo di un numero di ore minimo che ve-
niva richiesto ad ogni pilota. Questo mi
& sempre sembrato, e mi sembra ancora,
(adesso che ho superato qualsiasi inte-
resse personale nella faccenda) un criterio
quanto mai balordo. Che cosa significano
200 o 300 ore di volo? Semplice anziani-
ta, di cui si pud tener conto per promuo-
vere gli applicati del ministero, non per
selezionare dei campioni.

Per fare un volovelista sportivo valgono
di pitt 1000 km. di percorso volati in 25
ore, ¢ magari dieci ore a doppio coman-
do con un istruttore adatto, il tutto in
una stagione, che 100 o 200 ore volate
senza otdine e senza programma.

Teniamo presente che il semplice « C »
d’argento & sufficiente per partecipare ai
campionati del mondo e che Leonardo
Brigliadori non aveva ancora 100 ore
quando, al suo esordio, arrivd 5° ai cam-
pionati italiani. Non tutti gli anni nasce
un Brigliadori, d’accorde, ma quando na-
scesse, vogliamo tenerlo in disparte ed im-

pedirgli di gareggiare per qualche anno?
Se di un minimo di ore si vuol parlare, il
regolamento dovrebbe piuttosto richiede-
re «30 ore nell'ultimo anno solare » per
escludere dalla partecipazione i piloti, an-
che bravi, ma non sufficientemente alle-
nati.

Quali dovrebbero essere per il futuro i
criteri d’ammissione alle due categorie?
Non pretendo di suggerire delle soluzioni,
ma soltanto di impostare il problema.
Per la Lega 2 direi che la porta dev’essere
lasciata aperta il pil possibile. Se il « C »
d’argento da solo, & ritenuto troppo poco,
se si vuol stabilire il limite delle 150
ore per garantire un minimo di esperien-
za, si potrebbe fare una deroga per i pi-
loti che possano dimostrate di avere gia
compiuto uno o pit percorsi di 150 o
200 km. Forse queste limitazioni sono
del tutto inutili. Per partecipare alle gare
di Rieti un pilota deve avere a disposi-
zione un aliante e deve prepararsi a shor-
sare di tasca circa 150/200.000 lire.
Nessuno & in grado di far questo se non
ha alle spalle una certa esperienza ed un
immenso entusiasmo. Vediamo che alla
coppa Cittd di Torino, dove la partecipa-
zione non & limitata altro che dal « C » di
argento, i partecipanti sono pressapoco gli
stessi.

I criteri per I'ammissicne al tornea di
Lega 1, sono completamente da rivedere.
Siamo tanto pochi e ¢i conosciamo tanto
bene che la soluzione migliore sarebbe for-
se una partecipazione ad inviti fatti da
una Commissione Sportiva che valutasse
i titoli degli aspiranti. Ma forse nessuno
se la sente di correre il rischio di essere
linciato da degli amici; occorre quindi
stabilire dei criteri obbiettivamente vali-
di e che non possano dar luogo a rectimi-
nagioni.

Sotto questo aspetto potrebbero essere
ammessi:

) coloro che hanno partecipato a prece-
denti tornei di Lega 1, svoltisi negli ultimi
X (ad esempio 2) anni;

b) i piloti gid selezionati per la rappre-
sentativa nazionale;

¢) i primi classificati, fino ad un certo nu-
mero, del torneo di Lega 2 dell'anno pre-
cedente;

d) in via eccezionale quegli altri piloti -i
cui titoli possono essere riconosciuti vali-
di dalla Commissione Spartiva Nazionale.

59



60

Un giorno o I'altro si dovrd anche arrivare
ad un meccanismo di interscambio fra la
Lega 1 e la Lega 2, istituendo nel torneo
della Lega 1 la «zona retrocessione ».
Questo & un tasto delicato e deve essere
trattato con molta cautela. A tutti pud
capitate di arrivare ultimo per un inci-
dente imprevisto o per indisposizione. La
regola potrebbe quindi essere formulata
in modo da ammettere al torneo di Lega
1, i piloti che negli ultimi due anni si sono
classificati almeno una volta entro il 15°
posto.
Credo che questo darebbe un nuovo e va-
lidissimo interesse al torneo stabilendo
una cempetitivitd anche nella zona finale
della classifica.
Ricordo un pilota che nell'ultima giornata
di gara non ha neppure rimontato Palian-
te, che pure era perfettamente efficiente.
Fu questo il caso limite, ma l'impressione
generale era che tutti i concorrenti in fon-
do alla classifica ostentassero negli ultimi
giorni un certo disinteresse.
L’inclusione nella Lega 2 di alcuni
anziani ed esperti darebbe pill interesse
z_ﬂ torneo. In questo modo rimartebberg
in Lega 1 soltanto coloro che possono
veramente battersi per il titolo, Tutti gli
altri (e S1a pure me compreso) dovrebbero
trovanre Pill appassionante gareggiare per
un 1° posto ed una bella coppa in Lega 2,
che _dmputarsi senza impegno gli ultim] po-
sti in Lega 1.
La cosa & anche moralmente pil arrischia-
ta. Si pud accettare copn flosofia di arri-
vare dietro ai campioni, ma in Lega 2 ¢ s
va per vincere ed allora sj trema, perche
per vincere I'ability non basta se non &
assistita da un po’ di fortung,
Tutte queste sono fantasie, idee persona-
li, previsioni, tutte discutibili. A guardar
D€, neppure 10 sono convinto di nop
poter cambiare idea se me ne suggerisco-
no delle migliori. Ma su un’ultima cosa
credo di trovar tutti d’accordo: i pro-
gramma per i futuri campionati va fatto
guardando all’avvenire, va fatto
scadenza e va fatto subito. Si dev
adesso che cosa si fard nel 1966 e possi-
bilmente anche nel 1967, se vogliamo che
i piloti si preparing e che i campionati
italjani acquistine la risonanza e 1a dignita
consoni ad uno sport cost serio ed impe-
gnativo,

piloti

a Iung.a
€ sapere

Stefano Marietsi

Uno standard
finlandese
« tutto plastica »

La societa finlandese « Oy Fibrera Ab. »
ha ultimato la messa a punto di un nuo-
vo Standard « tutto plastica » progettato
dall'Ing. Antilla e denominato KK1-B
« UTU », che verrd senz’altro riprodotto
in serie, .
L’ala & costruita interamente con materie
sintetiche, fusa in due semiconchiglie uni-
te mediante incollaggio. I profili adottati
sono del tipo NACA 63-3-618 alla radice
alare e del tipo NACA 63-1-612 all’estre-
mitd, Come si pud rilevare dalle tre viste
che pubblichiamo, I’ala & dotata di aero-
freni applicati sul bordo d’uscita. _
Anche per la fusoliera e gli impennaggi,
del tipo a T, & stato adottato lo stesso
sistema costruttivo delle semiali,

II pilota & seduto in posizione normale e
gode di una perfetta visibilita.

Ecco le caratteristiche principali del nuo-
vo Standard:

Apertura alare m 15
Allungamento 20
Superficie mq 11,25
Lunghezza m 6,50
Peso a vuoto kg 190
Carico alare kg/mq 26,7
Velocita limite km/h 250
Velocith massima in turbo-

lenza km/h 207
Finezza massima 34

L'« UTU ».




Ecco le tre viste del « Choucas-IT » ed ;

dati richiestici.

Le modifiche apportate al prototipo co-

struito nel 1958 sono notevoli,

Esse riguardano:

1) La fusoliera, progettata ex novo e co-
struita interamente in legno, con ri
vestimento « sandwich » (in Tuogo
della struttura mista con corpo cen-
trale in tubi d’acciaio saldati).

2) L’ala calettata con minor incidenza e
munita di nuovi alettoni, senza fes-
sura. )

3) Gli impennaggi sono stati dotati di
un nuovo profilo e strutturalmente
modificati.

Il collaudo del nuove prototipo & previsto

entro il mese di marzo 1966.

Il prezzo del « Choucas-IT » & stato fis-

sato in 40.000 franchi francesi.

L,« SHI( » de]la
Schempp-Hirth

Com’e noto, fin dal 1962 la casa tedesca
Schempp-Hirth ha acquistato la licenza di
fabbricazione dell’aliante austriaco « Stan-
dard Austria », progettato dall’Ing. Rii-
diger Kunz.

La Schempp-Hirth prima di intraprendere
la costruzione in serie dell’aliante ha ap-
portato sostanziali modifiche aerodinami-
che all’ala, sostituendo loriginale profilo
NACA 65-2-415 con il moderno Eppler
266.

Con questa prima versione dello « Stan-
dard Austria » tedesco, denominato «SH,
si ottenne un notevole miglioramento del-
le performances, soprattutio alle basse ve-
locita.

Nella scorsa primavera la casa costruttrice
suddetta ha presentato una seconda ver-
sione di questo aliante, che si stacca ancor
pitt dall’originale « Standard Austria ». Si
tratta del nuovo « SHK », di Classe Libe-
ra, con 17 m d’apertura alare, che del suo
predecessore ha conservato soltanto la fu-
soliera ed il profilo alare Eppler 266. Co-
m'e facile capire, 'allungamento & aumen-
tato notevolmente, passando da 16,7 a
20,2.

L’impennaggio & a V di 90°. Il ruotino
d’atterraggio & retrattile,

Le performances del’SHK sono di gran
lunga superiori a quelle dello « Standard
Austria - SH », particolarmente per quan-
to riguarda la finezza massima, che & pas-
sata da 34 (a 105 Km/h) a 38 (a 87
Km/h).

Ecco le caratteristiche complete dell’SHK:

Apertura alare m 17,0
Superficie portante mq 14,7
Allungamento 20,2
Peso a vuoto kg 260,0
Carico utile kg 110,0
Peso totale kg 370,0
Carico alare kg/mq 25,2
Velocita limite km/h 300,0
Velocitd mass. in aria turbolenta

km/h 140,0
Performances:
Efficienza massima a 87 km/h 38

Velocita minima di discesa m/sec 0,6
Velocitd minima orizzontale km/h 63

L'« SHK » in volo.

61



62

Relazione sullo studio
e sul progetto di
massima dell’aliante

Standard « A-2 »

Introduzione

Tra i molteplici fattori che condizionano
il successo sportivo e commerciale di un
aliante, alcuni a tuttoggi sono determinan-
ti e fra questi il basso costo, le alte carat-
teristiche, la raffinata estetica ed infine il
consenso favorevole di quegli organismi
a carattere tecnico-sportivo che sovrain-
tendono a questa attivita.

Giocano inoltre sempre un ruolo impor-
tante elasticith di impiego, la formula
felice ed un buon piazzamento nelle com-
petizioni agonistiche.

Quanto sopra & valso sia come premessa
per una approfondita ricerca delle esigen-
ze e delle possibilitd del mercato nazionale
ed estero, sia come fine per una analisi ed
uno studio di quanto pud offrire la espe-
rienza pilt moderna e la tecnica di pro-
getto pill di avanguardia in questo settore.

Fig. 1 - Polari delle velocita,

Progetto aerodinamico

Poiché il progetto aerodinamico ¢ funzio-
ne diretta dell’impiego dell’aliante, e poi-
che, per sancire il successo di una macchi-
na & importantissimo il suo piazzamento
in gara, & necessario analizzare [attuale
svolgimento delle competizioni.

Queste consistono in:
a) prove di velocita pura
b) prove di distanza;

quindi la prestazione globale di un alian-
te da competizione pud essere valutata in
termini di velocitd media su un certo per-
corso. Tale velocitd media varia molto a
seconda delle condizioni meteorologiche:
per vincere o piazzarsi in una competi-
zione costituita da diverse giornate di ga-
ra, & necessario che 1'aliante possa tenere
velocita medie discrete in tutte le giorna-
te, e soprattutto che riesca a portare a
termine il percorso. (Es.: se una macchina
va pill veloce di tutte in una giornata me-
teorologicamente forte e non arriva al tra-
guardo nelle giornate povere, non pud vin-
cere la competizione).




Tutto questo presuppone che efficienza
della macchina abbia valori ottimi alle al-
te velocitd (traversone) e che la velocita
di discesa in spirale (termica) sia la mini-
ma ottenibile.

Per ottenere queste caratteristiche & stato
previsto un basso peso totale e un carico
alare moderato (24-25 Kg/m?). Inoltre
’ala, in pianta trapezia-rettangolare, adot-
ta profili laminari di recentissimo svilup-
po, che sono stati scelti per tre ragioni:

1) Buone caratteristiche ai bassi numeri

di Reynolds

2) Assenza di svergolamente aerodina-
mico

3) Buone efficienze in tutta la gamma di
velocita,

La polare delle velocitd calcolata can que-
sti profili viene confrontata in fig. 1 con
le analoghe di altri alianti Standard: si
pud osservare che le prestazioni in volo
rettilineo dell’A-2 sono superiori in tutto
il campo d’utilizzo.

Le caratteristiche del volo in spirale sono
rappresentate in fig. 2, dalla curva che
fornisce la velocita di discesa minima in
funzione del raggio di spirale.

Fig. 2 - Polare del volo in spirale.

In queste situazioni il comportamento ri-
sulta buono e comunque non inferiore a
quello gid soddisfacente del Ka 65 « Ar-
gentina », che tra gli Standard esistenti &
quello che consente il miglior sfruttamen-
to delle termiche.

Inoltre le velocith medie su un certo per-
corso calcolate per tre giornate tipiche
{(debale, forte, media) risultano superiori
a quelle del Ka 68S.

Per ottenere una buona controllabilitd e
stabilitd, e in generale buone caratteristi-
che di pilotaggio, sono stati disegnati im-
pennaggi e alettoni di grandi dimensioni e
con discreti bracci attivi rispetto al bari-
centro; completati da diruttori di note-
vole efficacia.

Struttura

La costruzione risponde alle seguenti esi-
genze:

1) Basso costo di produzione e rifinitura

2) Fedelti ai profili adottati anche dopo
anni di esercizio

3) Buona robustezza sia in volo che a
terra
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4) Ridotta manutenzione
5) Basso peso.

Per soddisfare al punto 1) si & esteso al
massimo 'uso di strutture in lega leggera;
& noto che una costruzione di serie metal-
lica richiede tempi di lavorazione inferio-
ri e materiali meno costosi. Contempo-
raneamente si soddisfa il punto 2).

Il punto 3) richiede che I'aliante sia in
grado di atterrare fuori campo (prati, cam-
pi arati, alvei asciutti o peggio), senza
danni o con susseguenti rapide riparazioni.
Poiche la parte di struttura che viene pin
a contatto con il terreno & la fusoliera,
quest’ultima & realizzata in legno: infatti
una costruzione lignea resiste meglio ai ca-
richi localizzati e gli eventuali danni si
estendono meno e sono pilt facilmente ri-

parabili.

Ala

Interamente metallica la struttura prima-
ria con parti in fiberglass non lavoranti,
smontabile in modo semplice e rapido per
il trasporto; & di basso peso e grande ri-

giditd torsionale, ottenuti mediante rive-
stimento a forte spessore e struttura a
monolongherone, Ne risulta una migliore
finitura superficiale ed un accurato rispet-
to dei profili.

Gli alettoni non si estendono sino alla
estremitd e sono in lega leggera e protetti
da pattini rigidi di estremita, nonche do-
tati di movimento differenziale.

Impennaggi

Impennaggio orizzontale tutto mobile e
interamente metallico, e realizzato in un
unico pezzo, dotato di servoaletta e smon-
tabile senza necessitd di sconnessione dei
comandi. Tutti i rinvii sono ad aste push-
pull.

Timone e deriva di grandi dimensioni e
debole freccia sono entrambi metallici e
lontani dal terreno.

Fusoliera

Fusoliera in legno a semiguscio, dotata di
ruota di atterraggio fissa a bassa pressione
e grandi dimensioni.




Tutte le parti a doppia curvatura sono
realizzate in fiberglass,

11 posto di pilotaggio, dotato di un’ampia
capottina trasparente, & spazioso e permet-
te buona abitabilita a piloti di tutte le
raglie. E prevista lo spazio per linstalla-
zione di impianti ausiliari (Barografo, ra-
dio, impianto ossigeno, strumenti vari).

Conclusione

Si & cercato di ottenere una macchina che
riunisce le caratteristiche di volo in spi-
rale di macchine tranquille come il Ka-6S
e quelle di velocitd come il Foka o I'Edel-
weiss, senza pregiudicare ne Dabitabilita
né il prezzo di acquisto; inoltre la facilita
di pilotaggio rimane all’altezza delle mac-
chine usate per la scuola e ne & addi-
rittura superiore. Contemporaneamente si
sono usate soluzioni costruttive che sono
all’avanguardia, senza essere arrischiate
ma anzi collaudate da anni di esercizio
nle]k: attivita aeronautiche non volovelisti-
che.

Caratteristiche

PESI

Peso a vuoto 180 Kg
Carico utile massimo 120 Kg
Peso massimo 300 Kg
DIMENSIONI

Apertura alare 15 m
Superficie alare 11,85 m?
Allungamento 19
Carico alare normale 24 Kg/m?
Lunghezza f. t. 7,04 m

CONDIZIONI DI CARICO

Coefficiente di contingenza 6
Coefliciente di robustezza 9

Velocita max. in affondata 260 Km/h

A proposito delle
situazioni ondulatorie

da SW nella Valle

Reatina

Nel n°® 58 dello scorso ottobre abbiamo
messo in risalto Iimportanza, dal punto
di vista meteorologico, dei voli in onda
compiuti in piena stagione estiva nella
Valle di Rieti dall'Ing, Nordio, sfruttan-
do una situazione ondulatoria con venti
da SW.

Abbiamo anche affermato come fosse la
prima volta che a Rieti si utilizzavano
onde con venti dal 3° quadrante.

Per vero dire siamo caduti in una inesat-
tezza, perche i piloti che hanno sfruttato
tali situazioni sono diversi, anche se i ri-
sultati da loro conseguiti sono stati in-
feriori a quelli dell’Ing. Nordio; il quale,
come abbiamo pubblicato, ha raggiunto la
bella quota di 7.200 m con un guadagno
di 3.600 m.

Ora ci sentiamo in dovere di precisare
che i primi a sperimentare tali situazioni
ondulatorie sono stati i piloti Adriano
Mantelli e Guidantonia Ferrari; i quali,
fin dal 1933, hanno compiuto numerosi
veleggiamenti in onda, volando sottoven-
to ai Monti Sabini sino a quote di 4.500-
5.000 m. Notevole il volo compiuto nel
1954 dall’Ing. Ferrari, che, sulla verticale
di Poggio Bustone, con prua al Monte
Sorate, riusci a superare i 5.000 metri,
sempre con venti dal 3° quadrante.

Negli anni successivi, e precisamente nel
1957, in occasione delle prime gare nazio-
nali di Rieti, ben tre piloti: Silva, Vitelli
¢ Pronzati. nella Valle Reatina, superarono
la quota di 3.000 metri, volando nella par-
te ascendente di queste onde con ventc
da SW. Ed ancora, nel 1958, il pilota
comacino Silvio Bolognesi, a bordo di un
Passero del Centro Nazionale, artivd ad
oltre 4.000 metri; mentre nel 1959 Rena-
to Vitelli raggiunse i 4.900 m.

Lelenco di questi vali potrebbe continua-
re, ma per motivi di spazio abbiamo limi-
tato la nostra dovercsa segnalazione ai
primi tentativi.
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Il pedaliante P.I.P.

N.d.r.

Il giovane Perito Aeronautico Robbiati
Cesare ha progettato e costruito il peda-
liante che lo stesso illustra nel presente
articolo.

Benché la faccenda del pilota... invertito
¢ qualche dltro particolare, ci lascino pitt-
tosto perplessi, riteniamo tuttavia utile se.
gralare la fatica del Signor Robbiati poi-
ché il suo pedaliante, sia per quanto ri-
guarda i materiali impiegati, sia dal punto
di vista costruttivo, presenta soluzioni che
sono di notevole interesse per le costru-
ziomi leggere.

Iniziata costruzione nel Giugno 1962; ter-
minate prove nel Giugno 1964, Le prove
sono cessate molto prima della conclusio-
ne dei lavori per la convinzione che il
tempo da impiegare per I'esecuzione delle
modifiche ancora necessarje giustifica la ri-
impostazione di un progetto malto miglio.
re del precedente.

La posizione invertita del pilota & stata
adottata per unire ai vantaggi aerodinamici
di un’elica situata in poppa, un breve tra-
gitto e un minore grado dj complessita
degli organi di trasmissione del moto e
del comando. Tutto questo riflette un altro
vantaggio indispensabile per tale genere
di velivolo: la leggerezza.

Si & preferito applicare, quale organo dj
atterraggio, una ruota di piccolo raggio
sisternata esternamente allo scopo di ot-
tenere considerevoli pregi ai sensi della
robustezza e dell’ingombro.

Per ottenere uno spunto iniziale da fermo
fino alla velocita di decollo (circa 40 Km/
h) in molti pedalianti finora costruiti sj &
pensato di trasmettere il movimento ap.
che alla ruota del carrello. Cid non & sta-
to contemplato in questo progetto poiche
la leggerezza del velivolo consentirebbe
un’avvio per mezzo della sola propulsione
dell’elica, e in ogni caso esso potrebbe ve-
nir trainato con fe]cihté fino a una velo-
cith in cui Pelica si rende efficiente.

La soluzione dei piani di coda a croce, &
stata realizzata per permettere l'installa-
zione dell’elica in modo tale che per essa
non fossero necessari dei rinvii per la tra-
smissione del moto. Da questo & derivata
un’impostazione del sistema per il Com'ando
del movimento di beccheggio del vehvolp
diverso dal convenzionale. A causa del ti-
mone a croce l'asse della fusoliera, col ve-
livolo appoggiato su un piano orizzontale,



rimaneva pure orizzontale. Per questo
motivo onde acconsentire il decollo &
stato necessario realizzare un’ala la cui
corda potesse esserc inclinabile rispetto
I'asse della fusoliera.

1l sistema che realizza la trasformazione
del moto rotatorio dell’elica da quello al-
ternativo delle gambe & formato da due
bracci oscillanti incernierati alla base della
fusoliera. Questi bracci incorporano i pe-
dali che ricevono il mota dai piedi del pi-
lota. All’estremitd superiore di essi esi-
stono due feritoie entro le quali scorrono
durante il movimento due catene di cui &
costituito il complesso. Una catena & in-
crociata e da il movimento durante un
colpo di pedale in un senso, 'altra non &
incrociata ed entra in funzione esattamen-
te nella mezza corsa in cui non agisce 'al-
tra. L’elica & a scatto libero; ciok & fissa
con il sistema di movimento quando rice-
ve il moto in un senso, mentre & libera di
ruotare quando il pilota non agisce sui
pedali.

Dalle catene il movimento viene trasferi-
to a due rocchetti solidali a un’albero ver-
ticale alla cui estremitd inferiore esiste
una coppia conica moltiplicatrice (3:1), e
quindi all’albero di trasmissione dell’elica
che & sostenuto da 3 cuscinetti a sfete e
da una bronzina. Il posto di pilotaggio &
ricavato nella pancia della fusoliera ed ha
il suo centro all’incirca tra il fondo del
longherone e la base della fusoliera; sulla
punta della fusoliera si trova la testa del
pilota che appoggia su un comodo cusci-
no. La schiena appoggia su delle cinghie
disposte diffusamente in modo che avvol-
gano bene la schiena e non diano quindi
fastidio con pressioni anormali.

T comandi fanno capo a due manopole ri-
gidamente fissate alla carcassa del velivolo
ai lati del posto di pilotaggio e all’altez-
za delle mani e delle braccia che agiscono
distese in modo che sotto lo sforzo delle
gambe sui pedali esse si tendano ancor
maggiormente il che contribuisce ad au-
mentare notevolmente lo sforzo stesso
delle gambe sui pedali.

Per accedere all’interno del posto di pilo-
taggio il pilota deve essere sostenuto O
meglio appoggiarsi a qualche cosa di ester-
no in modo da non gravare nella fase di
entrata sulla relativamente debole strut-
tura anteriore. Utilissimo aiutarsi da soli
sostenendosi agli schienali di due sedie.

Il pilota dovrebbe pilotare ¢ pedalare in
questa posizione.

La struttura dell’ala & formata da un len-
gherone con solette in obeche e anima in
cellovel irrobustito da tela imbevuta di
aerolite. Le centine sono in cellovel irro-
bustite da tela. Tutta 'ala & ricoperta di
cellovel. I1 bordo anteriore & irrobustito
da un listello di obeche e il bordo di usci-
ta da un doppio listello di balsa.

Prifli ala:
Alla radice
All’estremita

NACA 65 421
NACA 655 021

Il calettamento all’estremitd rispetto alla
radice & di 3°.

La fusoliera & formata da un traliccio ad
andamento triangolare di obeche per quan-
to riguarda la parte inferiore.

La parte superiote & a forma semicircolare
di cellovel rivestito all'interno e all’ester-
no da tela imbevuta di clebofix, e il tutto
sostenuto da ordinate in cellovel debita-
mente irrobustite, Attraverso queste ordi-
nate passa la trasmissione dell’elica.

Particolare dei piani di coda con Uelica
propulsiva.
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Estremita alari.

I timoni di coda sono in struttura mista
di cellovel irrobustito da listelli e da tela
imbevuta di clebofix; il timone orizzon-
tale per questioni di ingombro & smonta-
bile e porta l'ultimo sostegno di irrigidi-
mento della trasmissione per Ielica,

Dimensioni principali

Apertura alare

Lunghezza

Altezza alla cabina

Altezza alla coda

Diametro elica

Apertura timone orizzontale
Corda all’incastro

Corda all’estremita
Superficie alare

Superficie. piano verticale
Superficie piano orizzontale
Peso ala

Peso fusoliera

Peso piano orizzontale
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Guida dei campi di
Volo a Vela in ltalia

Uwn’interessante proposta del
Dott. Marietti

Caro « Volo a Vela »,
Scopo di questa mia & di proporti un'idea
che penso potrebbe essere realizzata in
uno dei primi numeri del 1966: compila-
re una guida dei campi di volo a vela in
Ttalia. Quanti sono? Dove sono? Quale
aeroclub se ne serve? Chi sono i dirigen-
ti e gli istruttori? In quali giorni della sei-
timana o in quale epoca dell’anno esiste
il servizio di traino affinché soci di aliri
aeroclub possano servirsene? A chi e a
che numerc si pud telefonare per fissare
accordi prima di una eventuale visita? Vi
é la possibilite di noleggiare sul posto lo
aliante? Quali sono gli alberghi raccoman
dabili? Vi ¢ la possibilita di alloggio sul
campo?
Mi sembra che tutto guesto potrebbe es-
sere svolto succintamente con lo stile della
guida breve d'Italia, agginngendo even-
tualmente anche notizie sui tipi di prove e
sui percorsi volovelisticamente interessanti
che possono essere lentati con parienza
dal lnogo considerato,
Sono tutte notizie che i piloti si trasmel-
toiro framentariamente a voce. Credo che
win’organica guida darebbe impulso alle vi-
site reciproche diradando un po’ l'atmo-
sfera di « chiese separate » che regna fra
i vari aeroclub.
Spero che tu possa fare qualcosa, con mol-
ta cordialita tuo

Stefano Marietti

Siamo pienamente d’accordo con l'amico
Marietti ed invitiamo cordialmente tutti
gli Aero Club e gli Enti che svolgono at-
tivitd volovelistica a far pervenire al pin
presto le notizie che riguardano il loro
campo di vola. Col prossimo numero pub-
blicheremo tali dati e successivamente,
chissa, li raccoglieremo in una vera e pro-
pria « Guida dei campi di Volo a Vela in
Italia », come auspica 'amico Marietti.

8’ Briefing
volevelistico delle
« Due Torri »
Bologna

Bologna
30 gennaio 1966

Volovelisti!

Prenotatevi in tempo inviando la vo-
stra adesione all’Aero Club di Bolo-
gna - Via Panigale 52.
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A 7.200 m a Rieti
nelle onde di SW

Il 5 luglio 1965 I'Italia settentrionale era
Interessata da un campo di basse pressio-
ni, € da un afflusso di aria fredda che
proveniendo dalle regioni artiche si span-
deva sulla pianura Padana con lo stesso
risultato che si ha quando si versa dell’ac-
qua su di una piastra rovente. Il giorno
4 violente meteore si abbatterono un po’
domqpe, provocando danni gravissimi.
A Rieti il tempo era bello, e non lasciava
in aleun moda supporre le distruzioni che
ne]k_) stesso momento avvenivano poche
centinaia di chilometri pitt a nord, Il ven-
o era pero da 270°, e molto forte in quo-
ta; la velocith e le caratteristiche della
massa d'aria facevano pensare alla presen-
za di movimentj ondulatori nell’atmosfera
e sf.rut_ta_re questi era il tema mio e degli
altri piloti che alle 3 del pomeriggio sta-
vano portando gli alianti verso il lato set-
tentrionale del campo.

Sganciai'su Poggiobustone a 1.400 metri
(da ora in poi le quote verranne indicate
sempre in valore assoluto), e guadagnai
subito altri 400 metri approfittando del-
Peffetto termico congiunto con la dina-
mica di pendio. Quando mi voltai verso
il Terminillo ayvertii immediatamente [q
onda; salivo ad un meiro e mezzo al se-
'condo. in un flusso laminare sengg scosse
inconfondibile, di cuj Ia massima ascen.
denza si manifestaya lungo la linea di ba-
se della catena montuosa, Non poteva
trattarsi altro che dell’onda dei Sabini
distanti circa 20 chilometri, ed era pre-
vedibile che la coincidenza di essa con un
altro rilievo nen avrebbe migliorato il ri-
sultato, ma al caso introdotto delle inter-
ferenze nocive. Alle 16,20 ero infatt a
4.000 metri, un po’ a sud della verticale
del Terminillo, che cercavo dove si po-
teva salire ancora, quando mi trovai im-
provvisamente in forte discendenza; la

cosa non corrispondeva a quanto ci si sa-
rebbe potuto attendere da un regime nor-
male d’onda, ma era spiegabile se si pen-
sava al disturbo che la catena sulla quale
mi trovavo stava provocando ad un’onda
originata altrove. Ricuperai spingendo la
macchina a 180 Km/h, e quindi assaggiai
delicatamente quello che mi veniva offer-
to arrivando a 4.850 metri, Visto che non
si saliva pit in su, terminai il volo attra-
versando la vallata reatina in direzione
contraria al vento per controllare che non
vi fossero altre ascendenze, e confermare
con cid la mia tesi. Infatti non trovai nul-
la, tranne un po’ di turbolenza sopra il
Monticchio, ed atterrai alle 17,40.

La velocitd della massa d’aria sul Termi-
nillo, alla quota da me raggiunta, era sta-
ta di 130 Km/h. Una bella velocita, che
mi faceva pensare di essermi trovato in
presenza di un fenomeno non comune,
molto viclento ed esteso, di cui avevo
avuto la fortuna di sfruttare il lato utile.
Comunque il giorno dopo, forse, le con-
dizioni avrebbero potuto essere anche mi-
gliori.

Il 5 luglio la velocitd del vento in quota
era un po’ diminuita, e si poteva pensare
che 'onda, sicuramente di nuovo presen-
te, si sarebbe formata un po’ pilt verso
valle. Mi feci portare di nuovo su Poggio-
bustone, e sganciai leggermente pit alto
del giorno prima. Raggiunsi subito i 2.000
metri, alla base dei cumuli, e mi portai
verso la vallata per approfittare, non po-
tendo mettermi in nube causa le monta-
gne, dell'antistante zona di condensa. Tut-
to andd a meraviglia e fui in breve a
2.600 metri,

L'onda era certamente pitt ad ovest. Ini-
ziai la picchiata a 160 Km/h, e dopo po-
chi chilometri mi trovavo in ascendenza.
Cantalice mi era un po’ di spalle mentre
facevo oscillare 1’aliante di =+ 45° rispet-
to ai 270° del vento; stimavo la velocita
di questo sui 50 Km/h circa, e con la mia
manovra ottenevo di rimaner fermo ri-
spetto al terreno. Salivo a circa un metro
e mezzo al secondo, costante e regolare.

A 3.000 metri ero gia con la prua fissa
al vento, Vidi che mi conveniva avanzare
un poco, ed aumentai la velociti. Conti-
huavo a guadagnare quota; il campo di
Rieti era sulla mia sinistra, e pian piano
spostai i punti di riferimento sing a pren-
dere per direttrice la strada di Terni. Da-
vanti avevo sempre i Sabini, immobili,



con il profilo che cambiava mentre salivo,
per effetto della prospettiva, ma che co-
munque utilizzavo per controllare il mio
movimento rispetto al suolo. A 6.200 me-
tri ebbi le prime difficoltd con la mancan-
za di ossigeno ed il freddo. Mi tolsi le
scarpe e frizionai i piedi, senza alcun ri-
sultato pratico. Sentive un forte dolore
alla testa ed al ventre, che cercai di lenire
almeno per cid che riguardava quest’ulti-
mo sbottonandomi ampiamente i pantalo-
ni. Tutto questo armeggio mi portd un
poco indietro, e dovetti farmi forza per
aumentare la velocitd e riprendere 1'ascen-
denza.

Tl variometro era ora fisso sui 2 m/s. Il
freddo perd mi vinceva, e non capivo co-
me poter resistere. Sotto di me si stava
formando una lenticolare, a grana non fi-
ne, piuttosto simile ad una coltre di alto-
cumuli; il bordo mi era inutile come pun-
to di riferimento, ¢ da questo momento
abbandonai gli altri. Non sentivo perd pit
ne le mani né i piedi; la temperatura
esterna stava raggiungendo i 30 gradi sot-
to zero, con una velocita del vento che
stimavo superiore a 110 Km/h. Avevo
inoltre difficoltd nel concentrarmi, al pun-
to di non tener bene l'apparecchio in li-
nea di volo; me ne accorsi come un ubria-
co che sa di esserlo, e si controlla,

Laltimetro era a 7.200 metri, ed il va-
riometro mi diceva che stavo di nuovo
scendendo. Atutomaticamente aumentai la
velocita. Mai raggiunta prima in vita mia
una simile quota senza ossigeno. Le mani
ed i piedi non avevano in quel momento
per me importanza, ma capii che il ragio-
namento era sbagliato. Conveniva tornare
a terra.

Quando voltai laliante, vidi uno spetta-
colo immenso, come se mentre salivo uno
scenografo avesse preparato alle mie spal-
le un gquadro della pit grande bellezza.
Una lenticolare enorme, lunga molte de-
cine di chilometri e profonda una dozzina,
si estendeva come I’ala di un gabbiano,
perforata in tre punti dalle sommitd di
altrettanti cumuli congesti. Indugiai un
poco, lasciando anzi che Daliante si spo-
stasse fino a sopra la lenticolare, ma poi
picchiai verso il bordo. A 4.600 metri vi-
di sulla mia verticale, molto piccolo, il
campo, e con i diruttori aperti mi misi in
una spirale stretta che non allargai se non
per atterrare. Mi tolsi allora le scarpe e
mi misi a cortere sull’erba sino a quan-

do, con grandi fitte, non sentii ritornare ai
piedi la circolazione del sangue e con essa
la sensibilita.

Una morale? Quando si pensa di poter
raggiungere grandi altezze & meglio lascia-
re da parte tutte le scaramanzie e vestirsi
bene, anche a costo (come di regola ca-
pita) di restare poi a bassa quota e sudare
durante tutto il volo.

Sergio Nordio

« L’uomo le ali e il
vento »

Cortometraggio volovelistico
messo in onda dalla Televisione

Il 14 ottobre, alle ore 18, la Televisione
italiana ha messo in onda sul primo cana-
le per la TV dei Ragazzi — rubrica «Gi-
ramondo» — un servizio sul Volo a Vela
dal titolo « L'uomo le ali e il vento »,
realizzato presso il Centro Nazionale di
Volo a Vela di Rieti e col concorso del-
IAero Club d’Ttalia.

Si tratta di un ottimo film a corto me-
traggio, della durata di circa 12 minuti,
girato nella valle reatina, quasi comple-
tamente in volo, a bordo del Biposto C.
V.V.-8 « Bonaventura », pilotato dal Ma-

rescialle Muzi.

11 film — ottimamente realizzato — do-
vrebbe, a parer nostro, essere proiettato
specialmente nelle scuole, ad integrazione
dellinsegnamento dei primi elementi di
cultura aeronautica.

Al
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Il problema della
sostituzione dei vecchi
alianti in Francia

C(?me tutti sanno da vario tempo uno de-
gli argomenti piti discussi sui campi avio-
velici nostrani verte sulla sostituzione dei
gloriosi Canguro, ormai anziani e il cui
numero va, giorno per giorno, inesorabil-
mente dectescendo, Pud essere d'interesse
constatare che un problema analogo, sot-
to molti aspetti, sta travagliando il volo
a vela della vicina Francia, Nazione noto-
riamente tra i Paesi all’avanguardia nel
campo del volo silenzioso.

Escludendo gli alianti da performances,
Breguet 901, Edelweiss, Air 102, Br. 904
consideriamo brevemente il parco alianti-
stico a disposizione dei nostri colleghi di
oltralpe. Eccettuati gli Javelot, i Faucon-
net, gli M.100/S, i Bijave, i senzacoda
Fauvel, e pochi altri tipi in minor nume-
10, notiamo subito come la gran massa
de% veleggiatori francesi, circa 1500 mac-
chine, sia costituita da alianti la cui co-
Struzione rimonta agli anni oscillanti tra il
1945 e il 1949, Dj essi fanno parte, i bi-
posto Caudron 800 e Castel 25/S, i mo-
noposto Nard 1300, Emochet, nonche i
Nord 2000 e i Milan, copie rispettivamen-
te del Meise e del Wehie tedeschi. Co-
struiti in erandissimo numero, essi furono
ceduti dallo Stato a prezzi irrisori o ad-
dirittura puramente formali, agli Aero
Club il cui materiale era stato completa-
mente distrutto nel corso della TI Guer-
ra Mondiale. Questi alianti formano I'os-
satura del yolo silenzioso transalpino, ove
vengono utilizzati per [’addestramento
primatio e per Pallenamento elementare,
La loro utilizzazicne & elevatissima, con-
siderando che rappresentano non dj rado
'unica flotta aviovelica dj quei Club che
sia per condizioni finanziarie sia per altri
motivi (restrizioni, vicinanza o convivenza
con Reparti di aerei militari, o con aero-
porti con intenso traffico civile, ecc.) non
possono permettersi 'acquisto e limpie-
go di alianti pitv moderni e piti petfetti,
ma notevolmente piti costosi. La forte
utilizzazione ha avuto come logica con-
seguenza una fortissima usura del mate.
riale di volo, le cui condizioni non di rado
sono diventate precarie, specialmente do-

ve mancano officine adatte, causa la
scarsa attrezzatura, a compiere lavori di
revisione e di manutenzione. Il cattivo
stato d'uso & stato la causa principale di
una serie di incidenti, provocati assai
spessa da avarie o rotture strutturali ve-
rificatesi in volo, con tragiche conseguen-
ze. Il Service de la Formation Aéronauti-
que, preoccupato dal ripetersi di non po-
che luttuose sciagure, sta ora esaminando
seriamente il problema. Sui risultati cui si
sia giunti, o sulle decisioni deliberate, ben
poco si conosce con certezza, ma molto
si vocifera, sollevando voci e commenti
talora allarmanti. La nota rivista francese
AVITASPORT, in un suo recente numero
riporta la lettera di un lettore, il quale,
allarmato, comunica che si starebbe seria-
mente valutando la decisione di interdire
al volo tutti i vecchi alianti. Una simile
decisione avrebbe conseguenze gravissime
su tutto il volo a vela francese. Essa por-
terebbe alla sparizione di quei nuclei vo-
lovelistici cui si & accennato sopra, nuclei
animati da piloti appassionati e che non
badano a sacrifici d’ogni sorta, pur di con-
cedersi il gusto di fare anche loro come i
colleghi pitt fortunati degli altri Centri,
del volo silenzioso. Non dimentichiamo,
che non di rado da queste piccole sezioni
avioveliche sono sorti molti dei pitt co-
nosciuti volovelisti transalpini. Resta da
considerare ancora il fatto che Caudron
800, Nord 1330 ed Emouchet, equipag-
giano i Centres de Jeunesse (Centri Gio-
vanili), di cui il pitt noto & quello di Bey-
nes, nei quali i giovani d’ambo i sessi, di
eta inferiore aj 21 anni, o gli studenti uni-
versitari, possono conseguire il brevetto
di volo a vela a condizioni particolarmen-
te vantaggiose, o, addirittura, gratuita-
mente. Inoltre non tutti gli alianti «di
mezza eta » sono poi in condizioni tal-
mente disastrose da rendere pericoloso il
volarci sopra, Numerosi di essi sono stati
di recente ricostruiti o rinnovati, e rimes.
si in piena efficienza. La rivista Aviasport
consiglia di addivenire alla soluzione che
sembra la pit logica, e che, certamente,
verra considerata, ossia il procedere ad una
messa a terra definitiva, graduale, inizian-
do dagli alianti in condizioni peggiori, il
cui stato d'uso possa seriamente causare
inconvenienti ed avarie. Naturalmente
queste macchine vanno sostituite, ma con
che cosa? Cessata la produzione di oltre
un centinaio di Javelot, la Ditta Wassmer



La wversione francese del biposto M-200 « Féhn », felicemente collaudato in volo
dalla CARMAN, ha suscitato notevole interesse negli ambienti volovelistici d’ol-
tralpe, specialmente tra i sostenitori dei « posti affiancati ».

ha iniziato gid da un paio d’anni la co-
struzione in serie del Super Javelot. Ma
questo aliante, oltre a non essere adatto
all’allenamento primario, cosi come o in-
tendono i francesi, presenta un costo ele-
vato per i piccoli Clubs. La macchina idea-
le per il rimpiazzo dei Nord 1300, secondo
Aviasport, sarebbe il Fauconnet della
Avialsa di Hagoenau. Tale aliante non
& che la versione francese del celeberrimo
tedesco L/Spatz-55, che malgrado le sue
modeste prestazioni resta ancora uno de-
gli alianti pitt diffusi e pit utilizzati. OI-
tre ad essere venduto ad un prezzo assai
basso, il Fauconnet pud essere fornito an-
che in scatola di montaggio, comprenden-
te fusoliera gia pronta da intelare, centi-
ne, longheroni gia tagliati e pronti al mon-
taggio, cappottina trasparente, tutti gli
accessori e gli strumenti, ecc. col risultato
di abbassare ancora di pin il costo d’ac-
quisto. La diffusione dei Fauconnet in
Francia, ha subito in questi anni un note-
vole incremento, soprattutto presso i Cen-
tri minori. Altra macchina che sta pren-
dendo il posto dei veleggiatori piti anzia-
ni, in particolare dei Nord 2000, con una
certa celeritd & il Mésange della CAR-
MAN di Moulins (Allier) aliante che co-
me tutti sanno non & che il nostro buon
M. 100/S riprodotto su licenza in terra
transalpina. B inutile insistere sugli otti-
mi risultati che la « creatura » degli ingg.
Picro e Alberto Morelli sta ottenendo con
i volovelisti gallici, risultati che compren-
dono oltre a non poche vittorie in gare
regionali, anche ottimi piazzamenti alla

« Huit Jours d’Angers » e persino nelle
gare nazionali di Gand, nel Belgio, ove &
stato largamente impiegato da vari fran-
cesi, partecipanti a detta Competizione.
Nel campo dei biposto, I'unica macchina
di tal genere prodotta in Francia & il Wass-
mer « Bijave » il cui costo qualche tem-
po fa si aggirava (e riteniamo si aggiri tut-
tora) sui 27.000 NF. Esso trova tra I'al-
tro impiego nei Centri Nazionali, tra cui
quello della Montagne Noire. Per ridur-
re il costo vari Aero Club, hanno preso
un’originale soluzione, assai interessante
anche da attuare altrove; si sono difatti
orientati verso gli ordini raggruppati in
cooperativa, come hanno fatto di recente
alcuni Enti, che sotto la guida dell’A.C.
di Poitiers, hanno acquistato in blocco
ventisette Bijave. In questi ultimi mesi so-
no stati realizzati due nuovi biposto, che
tra breve verranno messi a confronto, on-
de scegliere il sostituto dei Caudron 800
e dei Castel 25/S; essi sono il Breguet
906/02 Choucas e il CARMAN Fohn. 11
primo & la nuova versione del Breguet
906, ampiamente modificato, il cui pro-
totipo 01 vold vari anni addietro, essen-
do stato sviluppato dal monoposto Br.
905, Il secondo & uf’altra macchina che
fa onore all’Ttalia, E difatti la copia tran-
salpina dell’M. 200, il nuovo biposto a po-
sti affiancati dei £.1li ingg. Morelli, le cui
prestazioni sembrano soddisfacenti. Dal
canto nostro quindi non possiamo che au-
gurare al « Féhn » un successo pari o su-
petiore a quello del suo predecessote.
Igino Coggi
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I’Ing. Giancarlo Silva
membro per il volo a
vela della Commissione
Sportiva Centrale

dell’Ae.C.1.

In seguito alle dimissioni presentate dal-
Ing. Iginio Guagnellini, da Presidente
della CS.C. dell’Aero Club d'Ttalia, e da
tutti i componenti della Commissione stes-
sa, il Commissario Straordinario Dr, Fran-
co Palma ha proceduto alla nomina di una
nuova  Commissione Sportiva Centrale
nelle persone dei Signori:

Gen. Ing. Napoleone Del Duca: Presi-

dente;

Dr. Romano Lion: Membro per il volo a
motore;

Ing. Giancarlo Silva: Membro per il volo
a vela;

Sig. Luciano Malpeli: Membro per il pa-

_racadutismo;

Sig. Elio Tosaroni: Membro per [’aero-
modellismao.

Al Generale Del Duc

: a, ai muovi compo-
nenti della C E

: | S5.C. e particolarmente al-
'Ing. Giancarlo Silya - membro per il

vole a vela — felicitazioni vivissime e
auguri di buon lavoro.

Un aeroporto
volovelistico nella

regione pedimontana
del Comasco

Apprenldia.mo_ con vivissimo compiacimen-
to che i piloti del Gruppo di Volo a Vela
«_NelJo Vgl;ania » di Como, unitamente
ai volovelisti degli Enti che svolgevano
attivitd _'su]l’a-eroporto milanese di Bresso
hlanno ripreso l'iniziativa per la creazione
di un campo di volo nelle campagne del
comasco.

Le autorita della Provineia dj Como han-
no assicurato il loro interessamento per
la soluzione dell’annoso problema e s
spera che, grazie all’apporto economico
degli Enti interessati, PAeroporto volo-
velistico nella regione prealpina comasca

si traduca presto in una palpitante realta.
Anche il Consiglio Direttivo del Centro
Studi del Volo a Vela Alpino — nella
sug riunione del 1° Novembre 1965 —
ha preso atto con vivissimo compiacimen-
to dell’iniziativa dei piloti di volo a vela
interessati alla creazione dell’Aeroporto
volovelistico di Como ed ha formulato lo
augurio che in altre regioni pedimontane
della catena alpina sorgano nuove iniziati-
ve, per la creazione di basi volovelistiche
che contribuiscano a migliorarne l'atter-
rabilitd, in vista del sempre maggiore svi-
luppo del volo a vela alpino e della sicu-
rezza della navigazione aerea in generale,
e di quella aero-sportiva e turistica in par-
ticolare, )

1l Consiglio Direttivo del Centro Alpino
ha poi fatto pervenire una lettera di com-
piacimento al Presidente dell’Amministra-
zione Provinciale di Como, offrendogli la
propria collaborazione tecnica per la so-
luzione dei problemi inerenti alla creazio-
ne del nuovo Aeroporto.

L’Aero Club d’Italia ed
i Ministeri dei
Trasporti, della Difesa-
Aeronautica e del
Turismo intendono
favorire sempre pin lo
sviluppo e la diffusione
del volo a vela in Italia

Nel corso di una visita compiuta recente-
mente 2 Roma abbiamo avuto modo di
rilevare con  vivissimo compiaci_mentc_!
come I'"Aero Club d’Ttalia ed i Ministeri
dei Trasporti e dell’Aviazione Civile, del-
la Difesa-Aeronautica e del Turismo e
Spettacolo intendano favorire sempre pil
lo sviluppo e la diffusione dell’attivita vo-
lovelistica nel nostro Paese.

Particolarmente intensa, in questo setto-
re, & lattivitd dell’Aero Club d’Ttalia.
Ai problemi del volo a vela, infatti, non
5i interessano soltanto i funzionari del-
I'Ente, ma lo stesso Commissario Straor-
dinario dell’Ae.C.I. Dr. Franco Palma ed
il Segretario Generale Gen. Giuseppe



Donno. 1 quali, ricevendo recentemente
un gruppo di noti volovelisti italiani, han-
no loro assicurato che I’Aero Club d'Ita-
lia ed i Ministeri interessati all’attivita vo-
lovelistica nazionale, intendono favorirne
sempre pit lo sviluppo e la diffusione. E
cio non solo nelle regioni dove il benes-
sere economico facilita gia di per sé il
forire del volo a vela, ma anche in quelle
zone depresse del nostro Paese dove, pur
regnando interesse ed entusiasmo per il
volo silenzioso, la sua diffusione, purtrop-
po, & costantemente ostacolata dalla ca-
renza di mezzi.

Popiel rientrato i
Polonia

Dopo un mese di soggiorno a Calcinate
del Pesce il noto campione polacco Jerzy
Popiel & rientrato in Polonia. Durante il
suo soggiorno presso il Centro Studi del
Volo a Vela Alpino, Popiel ha compiuto
numerosi voli dimostrativi a doppio co-
mando sia in veleggiamento che in voli
acrobatici d’addestramento, ed ha scam-
biato con i volovelisti di Calcinate idee
sulle tecniche di gara e sui problemi spor-
tivi del volo a vela.

Com’e noto, Jerzy Popiel & tra i pili quo-
tati tecnici e piloti collaudatori del suo
Paese, nonché un volovelista sportivo di
classe internazionale, che dal 1960 ad oggi
si & sempre classificato nei primissimi po-
sti ai Campionati Mondiali di Velo a Vela.

Jerzy Popiel.

= N - 1

Il primato italiano di
velocita su circuito
triangolare di 100 km
appartiene ancora a
Leonardo Brigliadori
con 80,126 km/h

Nel momento di andare in macchina col
n’ 38 dello scorso Ottobre, il nostro cor-
rispondente di Rieti, ci segnalava che fin
dallo scorso Luglio 1'Ing. Nordio aveva
battuto il primato nazionale di velocita su
circuito triangolare di 100 km.

Per non lasciare ulteriormente invecchiare
la notizia, la inserimmo affrettatamente
nel numero gia impaginato e la licenziam-
mo alle stampe, senza controllarne I'esat-
tezza nella tabella dei primati.

Se avessimo pensato per un istante che
in occasione dei Campionati Mondiali Ar-
gentini Leonardo Brigliadori aveva stabi-
lito il primato in questione ad una media
oraria non facilmente superabile (80,126
km/h) non v’ha dubbio che la notizia del
nostro corrispondente sarebbe finita nel
cestino. Ma la fretta, gioca sovente di
questi scherzi, del resto normalissimi in
campo giornalistico.

Ci scusiamo quindi con I'amico Leonardo,
ed auguriamo sportivamente all'Ing. Nor-
dio di riuscire davvero a superare il limi-
te di 80,126 km/h nel suo prossimo « sta.
ge » reatino.

I>Aero Club d’Italia al
2'Salone Internazionale
dell’Aeronautica

a Genova

Per la prima volta, in questo dopoguetra,
’Aero Club d'Italia ha partecipato ad una
arande rassegna internazionale quale & il
5° Salone dell’Aeronautica e si & presen-
tato ad un vasto pubblico di imprenditori,
di tecnici e di aviatori, attraverso una sin-
tetica esposizione delle sue molteplici at-
tivitd aero-sportive e tutistiche.
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Con gesto squisitamente aviatorio I’Aero
nautica Militare ha messo a disposizione
dell’Aero Club d'Ttalia una parte del suo
padiglione, consentendo cosi che a fianco
dell'imponente mostra allestita dall’A.M.
potesse figurare, nella sua modesta sem-
plicita, anche quella dell’Aero Club d'Ita-
lia,

Una serie di pannelli illustrativi ha dato
la visione di quanto I’Ae.C.I. ha realizzato
in questo dopoguerra nel campo del volo
a motore, del volo a vela, del paracaduti-
smo sportivo e dell’aeromodellismo, indi-
candone i successi conseguiti.

Anche I'Ispettorato Generale dell’ Aviazio-
ne Civile ha contribuito validamente per
favorire la presenza dell’Aero Club d'Tta-
lia al 2° Salone e per consentirgli di figu-
rarvi in degna veste.

Molto apprezzata dal folto pubblico dei
visitatori la pubblicazione distribuita in
occasione del Salone genovese dall’Ae.C.I.
e dalla quale si possono attingere tutte Je
informazioni che interessano quanti desi-

derino avviarsi ad un’attivita aero-spot-
tiva.

La riunione della
Commissione

Internazionale del
Volo senza

motore della F.A L

Forse in Francia i prossiwi

Mondiali

N_e] giorni 29 e 30 Ottobre 1965 si & riu-
nita a Parigi la Commissione Internazio.
nale del Volo Senza Motore della FAL
per discutere il seguente ordine del
glorno:

1) Relazione sui campionati Mondiali di
Volo a Vela del 1965,

2) Insegnamenti tratti dai Campionati,
sul piano generale e su quello tecnico,

3) Proposte per I'assegnazione della Me-
daglia Lilienthal.

4) Proposte per le modifiche da apporta-
re al regolamento degli alianti della
Classe Standard.

5) Relazione della Commissione per gli
studi dell’O.8.T. 1.V,

6) Proposta degli Stati Uniti per la crea-
zione di un’insegna d’oro con due dia-
manti,

7) Esame delle proposte per l'organiz-
zazione dei Campionati Mondiali di
Volo a Vela del 1967.

8) Varie.

Ci riserviamo di informare i nostri lettori
sui risultati di questa importante riunione
della C.V.S.M. quanto prima possibile.
Ora siamo in grado di anticipare che qua-
si sicuramente Ja Francia accettera di or-
ganizzare i prossimi Campionati Mondiali
¢ che in tal caso la loro sede sard Cler-
mont Ferrand, la vecchia « Rhon » dei
volovelisti francesi.

L’8" Briefing
volovelistico

delle due torri si
svolgera a Bologna
domenica

30 gennaio 1966

11 tradizionale Briefing invernale delle due
torri si svolgerd a Bologna Domenica 30
gennaio 1966, secondo il programma che
I'Aero Club «G. Bortolotti» fard tempestl-
vamente pervenire agli Aero Clubs ed agli
Enti che svolgono attivita volovelistica.
Come di consueto, il pomeriggio del sa-
bato precedente potra essere utilizzato per
eventuali riunioni di carattere preliminare.
I volovelisti ed i loro familiari od amici
che desiderano partecipare al raduno con-
viviale dovranno far pervenire la quota
relativa all’Aero Club « G. Bortolotti » -
Via Panigale, 52 - Bologna, secondo le
norme che verranno tempestivamente co-
municate.
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