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CANDIDE

Avevamo appena finito di scrivere di bombe e siluri quando ci ¢ pervenuto
il testo relativo ai lavori della Commissione; testo che ci siamo affrettati ad
inserire nel precedente n. 93 e questi era appena spedito che gia era in distri-
buzione, a cura dell’Ae.C. d’ltalia, il Regolamento di Rieti 1972!

Cosa fatta capo ba.

Non possiamo pero tacere la nostra delusione nel constatare che il Regolamen-
to del 1972 é identico a quello del 1971 ed altrimenti non poteva essere,
visto che la Commissione ha scritto: « Dopo le gare sono pervenuti solo sug-
gerimenti da parte della direzione di gara e nessuno da parte dei piloti. Per-
tanto non ¢€ stata portata alcuna modifica sostanziale. Sono stati avanzati invece
suggerimenti tecnici tendenti ad ovviare quegli inconvenienti che si sono veri-
ficati dal punto di vista dell’organizzazione ».

All’amico Serra invieremo in omaggio una copia del n. 91 (ago.-ott. 1971)
All’ Amico Serra invieremo in omaggio una copia del n. 91 (ago.-ott. 1971)
di VOLO A VELA ed a tutti i volovelisti rivolgeremo viva preghiera affinché
nell’avvenire abbiano ad inviarci i loro testi su carta bollata da 500 lire affin-
ché, dopo la stampa si possano inoltrare, tramite notaio, alla Commissione:

Una brevissima puntata in quel di Bolzano: ricordiamo la possibilita di impre-
care bilingue, il divieto di fotografare il Canguro e la notevole collaborazione
data alla manifestazione dalle autorita civili e militari. Collaborazione tanto
valida quanto « sorprendente » perché non possiamo dimenticare la « pochez-
za spartana » degli aiuti che si ottengono a Rieti per i Campionati nazionali.

Non osiamo credere nella prossima pioggia di milioni, vogliamo perd essere
ottimisti in quanto incominciamo ad incappare nei generali che sono stati
velovelisti ed in quelli che lo vogliono diventare!

Chissa che da questi non nasca la spinta decisiva per la formazione dell’auspi-
ta squadra di piloti militari volovelisti con il compito di difendere, anche nel
volo a vela, i colori dell’ Aeronautica Militare.



IN BECCO ALI’AQUILA!

Anche se vissuto separatamente, il clima & quello tipico della parten-

za: niente & pronto!

Come al solito mancano gli nomini, gli alianti, gli strumenti, le carte

e cento mila altre cose.

Solo cinguanta chilometri dopo il via ci si domandera come mat al-
Vimprovviso ci sia stato il tutto: il necessario ed anche il superfluo.
Tra tanti bagagli riteniamo che troveranno posto anche i nostri voti

per una affermazione dei nostri qualificati piloti.

11 volo a vela italiano ha bisogno che si batta la gran cassa. Non per
coprire di gloria i pochi piloti sportivi ma per svegliare I’entusiasmo

nelle tanto attese « nuove leve ».

Non per esaltare le supermacchine ma per facilitare la creazione di

una pit vasta e idonea flotta alianti.

Non per vanto nazionalistico, non per quanto premesso, non per gue-
sto e non per quello... ma per la piis semplice, accesa e cieca tifoseria
inviamo ai partenti, anche a nome dei nostri lettori, il nostro affet-

tuoso: in becco all'aquila... (e guai a chi perde).

La redazione



13" CAMPIONATI MONDIALI

. di Piero Morelli

vr§ac’72

Avrznno luogo a Vrsac in Jugoslavia, a circa 80 km a Est di Belgrado e in prossimita
del confine con la Romania.

L’aeroporto di Vrsac & sede del Centro Nazionale jugoslavo ed ha grande dimensioni, tali
da non porre problemi operativi anche nel caso che i concorrenti siane piti di cento.
Gli sconfinamenti sono proibiti, per cui i temi di gara interessano la zona compresa
tra le direzioni WINW e SE rispetio a Vrsac: una regione in parte pianeggiante e in
parte collinosa.

La climatologia & tipicamente continentale. Il passaggio di fronti, abbastanza frequente
in luglio, pud creare una notevole ed interessante varietk di condizioni.

11 periodo di allenamento va dal 2 al 9 luglio. La gara avra inizio il 9 luglio con la
cerimonia di inaugurazione e si concluderd il 23 luglio con la premiazione. Tredici
giorni dunque disponibili per le prove che, salvo una clamorosa smentita dei dati stati-
stici, dovrebbero permettere 'effettuazione di almeno otto prove.

Il regolamento contiene poche varianti rispetto a quello dei precedenti Mondiali. 1 volo
in nube & autorizzato. Una novita & lintroduzione di un « fattore di giornata » (day
factor) che, nei casi, di solito rari, in cui una piccola percentuale di concorrenti dj una
classe riesce a realizzare punteggi nettamente superiori a quelli dei restanti concorrenti
(come per esempio & avvenuto nel 1960 a Colonia, quando un temporale blocco la
maggior parte dei concorrenti al ptimo pilone di un triangolo), riduce nella stessa misura
I punteggi di tutti,

In un tal caso, il peso di quella prova, falsata dal fattore, fortuna, sul punteggio finale,
viene ad essere giustamente ridotto. '



Alla data del 30 Aprile risultavano iscritti
e 34 in classe Libera). Ma poiché mancav
presenti ai mondiali (come Francia, URSS,

76 concorrenti (di cui 42 in classe Standard
ano le iscrizioni di paesi che di solito sono
Ungheria, Cecoslovacchia, Isracle, Sud Africa

ecc.), si prevede che il numero dei concorrenti supererad largamente gli 80. _
Tra i partecipanti figurano i campioni mondiali in carica Moffat (USA) ¢ Reichmann
(Germania Federale) e gli ex-campioni Woedl (Austria), Wroblewski (Polonia) ¢ Smith

(USA), oltre a nomi non meno prestigiosi come

Stouffs (Belgio), Scjstrup (Danimarca),

Kepka (Polonia), Johnson (USA), Nick Goodhart (Gran Bretagna) ¢ Neubert {Germania

Federale).

Tra gli alianti, poche le novita: in classe Standard, i nuovi polacchi « Orion », in pla-
stica; in classe Libera: l'inglese « Sigma », i tedeschi ASW.17, i polacchi « Jantar », in

plastica, e il nostro « Calif » monoposta

di 23 metri di apertura alare.

La squadra italiana presenta Zoli (Calif) e Serra (Nimbus 2) in classe libera; Pronzati
(nuovo Libelle sperimentale) e Peratti (ASW.15b). Pilotti di riserva: Centofante (Libera)
e Piludu (Standard). Capo squadra: Piero Morelli. Direttore sportivo (con il compito di

nuova istituzione, di guida e assistenza ai piloti):

Walter Vergani. Meteorologo: Plinio

Rovesti. Componenti, con vari compiti: Galli, Poletti, Casetti ¢ Lanzi (Milano), Giusti
e Baldisseri (Varese), Maritano (Torino), Sugliani (Bergamo), Matilde Hofer (Bolzano).
La nostra partecipazione & stata curata in ogni dettaglio e gode ancora una volta del
generoso aiuto della FIAT, che concederd in uso 6 autovetture, € della ROLLER con

due « roulottes ».

MILANO - VRSAC Km. 1171

di Walter Vergani

Distanza stradale da Milano a Vrsag Km
1.171, con autostrada fino a Trieste Opi-
cina, frontiera, strada a curve fino a Lu-
biana, autostrada da Lubiana a Belgrado
e strada di buone caratteristiche da Bel-
grado a Vrsac.

11 percorso senza carrello richiede circa 14
ore. Le strade sono buone anche se a uni-
ca corsia e quindi la media realizzabile
non & troppo alta per la presenza di auto-
mezzi di varie caratteristiche.

La densita automobilistica & buona su tut-
te le strade e in tutte le cittd e parago-
ngbi‘le a quella di una nostra citta di pro-
vincia.

L’aeroporto sportivo di Belgrado ¢ situa-
to a 13 Km a nord della cittd, sulla stra-
da per Zrenjanin; qui I'aeroporto & molto
grande e sono gia stati presi acco=di per-

ché all’arrivo ci sia alloggiamento per tut-
ti i componenti della squadra e per la noi-
te dal 30 giugno al 1° luglio per una
somma corrispondente a circa 400 lire a
testa.

Problemi linguistici: non sono molto rile-
vanti in quanto non & difficile trovare chi
parli italiano e comunque, a un certo li-
vello, una parte della ponolazione parla
anche il francese o I'inglese.

Ogni insegna & scritta o direttamente in
caratteri latini o altrimenti in entrambi i
caratteri latini e cirillici. I caratteri ciril-
lici rappresentano ormai una caratteristica
in regresso.

1 cambi sono apparentemente alquanto va-
riabili per cui vi consiglio di effettuare il
cambio della divisa italiana in quella ju-
goslava (Dinari) nelle banche. Fare atten-
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zione che ¢ assolutamente proibito cam-
plare i so.dt in ltaua e poriare quindi la
divisa jugoslava attraverso la frontiera.
La benzina ¢ di buona qualita e gli orari
dei distributori di benzina lungo I’auto-
strada sono continuati, 24 ore su 24.
Lungo tutta Pautostrada che da Lubiana
va a Belgrado sono frequenti i motel e i
ristoranti di stile tipicamente occidentale.
I punti di virata verranno contenuti nella
Uoiuodjna che ¢ la pianura che fa capo a
Belgrado. Solo le gare su meta prefissa o
su asse prefissato possono avere 1l termine
nella zona delle montagne del Montene-
gro oppure nella zona collinosa carsica:
quindi il volo sara tipicamente da pianura.
Le condizioni di veleggiamento prevedono
plafond sovente fra i 1800 e i 2200 moatr?,
con ascendenze da 2 metri e mezzo/tre.
La navigazione dara luogo a qualche pro-
blema, del resto non superiore a quello
delle altre nazioni gia visitate. I paes: han-
no la tendenza ad avere la stessa forma ¢
quindi bisognerid fare molta attenzione a
dettagli circa la loro ubicazione rispetto
a punti di riferimento, quali canali, stra-
de ecc.; le ferrovie si vedono meno bene
del solito perché non corrono su terra-
pieni.

Il deserto di Deliblaska non ha alcuna im-
portanza rilevante.

Il luogo dove si svolgeranno i campionati
¢ dominato da due piccole colline alte po-
che centinaia di metri, ben visibili da lon-
tano e dovrebbero costituire un buon pun-
to di riferimento per gli arrivi.

Pare che i temporali siano abbastanza fre-
quenti, specialmente quelli a nord di Vriag
e quindi provenienti dalla Romania.

Gli alianti del team jugoslavo danno mol-
ta importanza agli strumenti per il volo
senza visibilita, che occupano sul cruscotto
una posizione di preminenza.

Le condizioni sembrano buone, tant’® che
in questi ultimi tempi sono stati effettuati
voli triangolari con velocita superiori ai
100 Km/h con alianti Cirrus.
L’aeroporto sede dei campionati & coperto
da erba e praticamente completamente uti-
lizzabile. Hangar, infrastrutture e torre
controllo sono in fase di ultimazione, cosi
come la palazzina in cui alloggeranno i
piloti.

La distanza dall’aeroporto dal paese & di
pochi chilometri ¢ anche la distanza della
linea dalla localita degli alloggiamenti &

taie- per cui non si pud percorrere a piedi
(1,572 ~m).

Quando piove il terreno e Je strade, chz
sono per lo pil tratturi all’infuori delle
strade principali che sono asfaltate, diven-
fanu enormemente fangose e gla hn da
adesso presentano un certo numero di bu-
chi; pero, dopo poche ore dalla cessazione
deua pioggta, il tango comincia a prende-
re consistenza. Si sconsigliano pertanto au-
tomobili che non siano abbastanza alte dal
suolo e carrelli con le ruote troppo pic-
cole.

L'accoglienza e l'ospitalita a tutti i livellj
¢ ccceliente. La Jugoslavia si presenta co-
me un paese che si sta rapidamente occi-
dentalizzando, almeno nei suoj aspetti e-
steriori, e Vrag & una cittadina abbastan-
za animata con una buona popolazione gio-
vanile. I negozi e gli shops in genere sono
abbastanza torniti.

Tornando alle condizioni dj volo, & sem-
pre presente un certo vento che pud an-
dare da 6-7 metri al secondo a valor; pitt
elevati. Quindi la navigazione ne rimane
affetta ed occorrera tenerne conto.

E indispensabile che tuttj i piloti si pre-
sentino il primo giorno degli allenamenti,
perfettamente a punto col materiale, in
modo che la loro attenzione sia intera-
mente ed esclusivamente proiettata sul-
P'acclimatazione, il riconoscimento dei pun-
ti di virata e 'esame delle condizionj me-
tereologiche.

L’atterrabilitA non porta nessun proble-
ma: esi§tono vastissimi campi di erba, er-
ba medica e di frumento, il quale & gia
in stadio di avanzata maturazione e s;ré
sicuramente gid tagliato all’epoca in cui sj
svolgeranno i campionati.

¥ %%



Elenco degli iscritti

AUSTRALIA

ARGENTINA

AUSTRIA

BELGIO

CANADA

DANIMARCA

SPAGNA

STATI UNITL

FINLANDIA

GRAN BRETAGNA

ITALIA

Renner 1.
Bradny M.
Tabart A.
Jinks M.

Rizzi A.
Mattano A.
Urbancic A.
Araoz A.

Woedl H.
Walsberger J.
Schubert A.
Rizzi O.
Stouffs H.
Pissort J.
Zegels B.
Dorlodot L.

Weber D.B.
Mix W.
Firth J.
Mamini R.

Mye S.
Seistrup N.
Taarnoj N.

Orleans Borbon A.

Moffat G.
Greene B.
Smith A.
Johnson R.

Horma J.
Liljamo L.
Wiitanen M.
Asikainen M.

Fitchett B.
Cardiff J.

Burton G.E.
Goodhart N.C.N.

Pronzati A.
Perotti N.
Zoli A.
Serra S.
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Cirrus St
Libelle

Kestrel 17
Kestrel 19

Cirrus St
Cirrus St
Cirrus 17
Cirrus 17

ASW 15
ASW 15
Kestrel 22
Diamant 18

LS-1C

Libelle St 201

Kestrel

ASW 12

Cirrus St
Cirrus St
ASW 17
ASW 17

Cirrus St
Libelle St
SHK 1

ASW 15

Cirrus St
LS-1C

Nimbus 2
Nimbus 2

ASW 15
ASW 15
ASW 17

Cirrus St
Libelle St
Kestrel 19
Sigma

Libelle St
ASW 15
Calif
Kestrel 604

19



NORVEGIA

NUOVA ZELANDA

GIAPPONE
POLONIA

GERMANIA OR.

GERMANIA OCC.

ROMANIA

SVEZIA

SVIZZERA

JUGOSLAVIA

GUERNSEY
OLANDA

FRANCIA

Bulurin B.W.
Ronestadt E.

Timmermans A.E.

Yarral D.O.

Heginbothom P.K.

Pryde I.M.
Fijikura S.

Wroblewski ]J.
Kepka F.
Kluk S.

Muszczinski H.

Voss HW.
Nolte B.

Reichmann H.
Glockl H.
Holighaus K.
Neubert W.

2 ?

Karlson G.
Persson P.
Goran A.
Pettersson A.

Nietlispach H.
Ruch T.
Wetli R.

Hauesnstein G.

Gatolin M.
Frenc Z.
Stepanovic V.
Peperko F.

Innes D.

Dekers A.
Bree E.
Reparon D.
Teuling D.

Ragot
Cartry
Mercier
Geskis
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Phoebus A
Phoebus B

Cirrus St

Cirrus St
Nimbus
ASW 17

Kestrel 19

Orion
Orion
Jantar
Jantar

Kobra
Kobra

LS-1
LS-1

Nimbus 2

Kestrel

Cirrus St

Cirrus St

Nimbus 2
Nimbus 2

Libelle St

Cirrus St
ASW 12
AN 66

Cirrus
Cirrus
Cirrus
Cirrus

LS-1
LS-1

ASW 15B

Kestrel

Cirrus 18

LS4

Libelle

Nimbus 2

ASW 17
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L’ALBO DEI MONDIALI

- 1937: WASSE[:KUPPE (GERM:ANIA)
classe unica: vince Dittmar (Germania)

1948: SAMADEN (SVIZZERA)
classe unica: vince Persson (Svezia)

- 1950: OEREBRO (SVEZIA)
classe unica: vince Nilsson (Svezia)

- 1952: MADRID (SPAGNA)
monoposti: vince Wills (Gr. Bretagna)
biposti: vince Juez (Spagna)

- 1954: CAMP HILL (GRAN BRETAGNA)
monoposti: vince Pierre (Francia)
biposti: vince Rain-Komac (Jugosiavia)

1256: SAINT YAN (FRANCIA)
monoposti: vince Mc Cready (USA)
biposti: vince Goodhart-Foster (Gr. Bretagna)

1€68: LESZNO (POLONIf)
libera: vince Haase (Germania)
standard: vince Witek (Polonia)

- 1260: BUTZWEILER (GERMANIA OCC)
libera: vince Hossinger (Argentina)
standard: vince Huth (Germania Occ. )

- 1963: JUNIN (ARGENTINA)
libera: vince Makula (Polonia)
standard: vince Huth (German’'a Occ.)

- 1965: SOUTE: CERNEY (GRAN BRETAGNA)
libera: vince Wroblewski (Poloniaj
standard: vince Henry (Francia)

- 1968: LESZNO (POLONIA)
libera: vince Woed! (Austria)
standard: vince Smith (USA}

- 1970: MARFA (U.S.A.)
libera: vince Moffat (USA)
standard: vince Reichmann (Germania Occ.)

alianti

31

28

29

39
17

27
9

45
13

37
24

20
35

25
38

41
45

46
58

39
40

naz oni

11

17
10

26
13

18
15

15
21

18

25
25

23
32

23

10



Lia 3° settimansa

volovelistica

& gastronomica

1l Gruppo Volo a Vela dell’ Ae. C. Bolzano ha realizzato il pin bel schieramento
di alianti finora avvenuto in Italia ma & purtroppo incappato nella bruciante
delusione dell’avversita meteorologica.

Di fronte alla massiccia adesione dei volovelisti italiani, tedeschi ed austriaci,
gli organizzatori hanno bussato a tutte le porte ed hanno ottenuto da enti
civili e militari una collaborazione notevolissima e determinante ai fini dell’or-




SHZ{MO ratting, previsioni fumanti: gli aivtanti st dantio da fare mcitie 1 loro piloi:
scrivono lavagne... da sogna

ganizzazione. Tutte le difficolti — e non sono state poche — sono state supe-
rate o brillantemente... aggirate.

Solo il tempo ba vglufg confermare il suo strapotere chiwdendo una settimand
dattesa sotto la pioggia con un bellissimo sabato di sole ma senza condizioni
di veleggiamento. )
Della premiazione, tenutasi alla domenica in Municipio, ci piace ricovdare (irn
altesq di una cronaca pit ampia) la premiazione di Enzo Centofante e la sim-
patica presenia del volovelistico Padre Domenico, appena giunto dalla Polonia.
Ecco qualche foto scattate al mattino del sabato (che lavagune!) ed i wagri risul-
sati relativi a questa terza Settimana che ba visto il Trofeo « Primzavera » RO
assegnato e il Trofeo « Benini » (con i suoi favolosi premi) non disputato.

Gli amici di Bolzano, non appena smaltita la rabbia che hanno ancora in corpo
ci invieranno Maggior: ragguagli. ’




TROFEO « PRIMAVERA BOLZANINA » (non assegnato)

1° Serra Sandro Nimbus 2 Km 168 p. 336
1° Pronzati Attilio Phoebus A 168 336
1° Monti Roberto Cirrus St 168 336
4° Dinges Martin SHK 139 278
5 Pachner Adalbert Fhoebus 162 243
¢’ Manzoni Roberto Kestrel 71 71
7 Horcicka Vaclav Ka 6 CR 68 68
8° Capofarri Sergio Kestrel 65 65
9° Vergani Walter Kestrel 54 54
10° Brecitkmann Waldemar Phoebus A 52 52
11° Geier Walter Cirrus 46 46
11° Mayer Hans G. Phoebus A 46 46
11° Piludu Ferruccio Libelle 46 46
14" Orsi Adele Kestrel 39 39
15° Pinter Christian Ka 6 CR 36 36
16° Grazioli Paolo Cirrus 33 33
17’ Wanschura Peter Mi 17 17 17

TROFEO « SIEGFRIED FREISSINGER »

(riservato ai piloti del Gruppo Sportivo Volo a Vela Bolzano per il miglior volo com-
piuto nel periodo 7-5-71/3-6-72)

1° Centofante Enzo ) Phoebus C 11-:7-71  Km 543
2° Weber Giorgio Ka 6 E 11-5-72

TROFEO « RINO SENONER »

(riservato ai piloti che arriveranno a Bolzano in volo veleggiato)

1° Rosch Ernst ASW 15 da Km 515
2° Pachner Adalbert Phoebus 502
3» Maresch Viktor Phoebus B 406
4% Reisch Franz Phoebus B 220
5¢ Monti Roberto Cirrus St 210
non hanno raggiunto I'aeroporto di Bolzano:
6° Reschreiter Fritz Phoebus Km 327
7° Spinelli Dino Libelle 125

TROFEO « RODOLFO BENINI »: non disputato.



I PARTECIPANTT ALLA 3¢ SETTIMANA INTERNAZIONALL
DI BOLZANO

ITALIA:

Perotti Giovanni
Pronzati Attilio
Serra Sandro
Brigliadori Leonardo
Brigliadori Riccardo
Capoferri Sergio
Casetti Lucio
Coretti Gianfranco
Costa Franco
Digiacomo Dino
Cassinelli-Pozzi
Hubert Herbert
Giorgio Gianni
Grazioli Paolo
Gussoni Raffaele
Masten Hans
Menaldo Ermanno
Monti Roberto
Agresta Paolo
Nidoli Giorgia
Orsi Adele

Orsi Glorgio

ASW 15B
Phoebus A

Libelle st
Calif A.21
Kestrel
M.100 S
(GRVAVAE:S
Pirat
M.100 S
SHK

Ka.6 CR
M.100 S
Cirrus
Uribzl D
Phozhus C
M.100 S
Cirrus st
A3
Kestrel

Kestrel

Kestrel 22 11
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GERMANIA:

AUSTRIA:

Pagnoni Natale
Paoli Carlo
Rasini Cesare
Stucchi Massimo
Zarotti Giuseppe
Villani Giorgio
Balboni Gino
Spinelli Dino
Balbis Cesare
Pavesi Giovanni
Colombo-Fraenza
Manzoni Roberto
Cibic Sandro
Vergani Walter

Akaflung di Monaco
Berdux Julius
Briickmann Waldemar
Dinges Martin
Geier Walter

Haas Hans

Klages Gerhard
Kronast Josef
Kugler Manfred
Mayer Hans Georg
Miiller Wilhelm

Plarre Ulrich
Reisch Franz
Roesch Ernst
Saeger R. Dieter
Schwarz Klaus
Mrejen H.
Westphal L.

Horcika Vaclav
Pachner Adalbert
Pinter Christian
Reschreiter-Maresch
Sitsch J. - Wettl F.

Puschauer-Tuna

Schreibmaier-Hochstrasse

Cirrus
M.100 S
Uribel D
Diamant 15
Passero L
Kestrel
A2
Libelle
Libelle
SHK
SK.13
Kestrel
Libelle
Nimbus

MU. 17
Cirrus
Phoebus A
SHK
Cirrus 17
Ka6 E
SF27 A
SB5B
Cirrus st
Phoebus A
FS 25B
(motoaliante)
Phoebus C
Phoebus B
ASW 15
L Spatz 55
L Spatz 3
SBS5B
Ka6E

Ka.6 CR
Phoebus 17
Ka.6 CR
Phoebus B
Ka6E

Ka.6 CR

FS 258
{motoaliante)



Motoalianti a Burg-Feuerstein

La gara e l'incontro internazionale del 3-11 Giugno a Burg Feuerstein, circa 8u ki a
nora di Norimberga ha visto riuniti praticamente wutti | upi di motoalianti di produ-
zicne e diversi moaelli sperimentali.
La partecipazione internazionale era limitata a un concorrente austriaco ¢ ad uno
svizzero col « lrometeus 1 » (a turboreattore). Cio non sorprende, sc si pensa coe 1
Germania & di gran lunga il paese pil attivo in questo campo: vi volano gia oltre dUdJ
motozlianti, ed € previsto che si supereranno i 70U alla fine di quest’anno.
Lo scrivente si & recato sul posto su invito del Deutscher Aeroklub quale
« Bureau » della FAL-CIVV. Allo stesso titolo erano presenti: Gehriger (Svizzeoa, Pres
s.dente), Anna Welch (Gran Bretagna) e Seff Kunz (Germania Federale). Scopo della
presenza del Bureau era quello di studiare i futuri orientamenti della FAL in tatto di
motoalianti, per esempio attraverso la regolamentazione delle gare ¢ Distituzione di ua
Campionato Mondiale di Motoalianti, previsto per non prima del 1976.
La Al ha gia definito (Codice Sportivo, sez. 3.D par. 11.2) il motoaliante come
un aeromobile mono o biposto del peso totale di 750 kg, capace di decollare (su ostacolo
di 15 m) in 600 metri, di salire a 300 m in 4 minuti, con velocita di stallo non superiore
a 75 km/h, con efficienza di almeno 20 a freni chiusi ¢ 8 a freni aperti.
E ben noto l'uso prezioso che si fa del motoaliante per I’istruzione preliminare al pilo-
taggio degli aliant1 in molti Paesi, fra cui anche il nostro. E noto anche l'uso turistico
e da diporto alla stregua di un piccolo ed economico aeroplano, nonché 'uso come mazzo
di prospezione aerologica.
Ma l'uso sportivo in gara & in una fase del tutto sperimentale, gia da tre anni in Ger-
mania e a partire da quest’anno (settembre) in Inghilterra. La valutazione delle prove
di gara & assai controversa ¢ da essa dipenderd largamente (lo si & visto per gli alianti)
lo sviluppo dei progetti e della produzione. Di qui I'importanza dell’atteggiamento ch:
assumera la FAIL
C’¢ una tendenza, per esempio, a considerare il motore come un qualcosa da usarc solo
per evitare l'atterraggio fuori campo e per garantirsi il rientro alla base: questo ¢ l'uso
pitl pret:amente volovelistico che si possa immaginare. 1l regolamento di Burg Feuerstein
¢ in questo senso: massimo vanto del pilota & quello di non aver mai usato il motore
durante il volo, se non per il lancio.
Un’altra tendenza, invece, vorrebbe I'uso del motore meno penalizzato, e stimolerebbz
quindi un incremento della velocita sui percorsi e soprattutto l’assegnazione di tempi di
grande .respiro .(per esempio, triangoli di 1000 ed oltre chilometri), attraverso condizioni
aerologiche varie: un campo questo evidentemente precluso agli alianti.
A_ ?ufg Feuerstein sono state effettuate 5 prove dello sviluppo (per la classe A, di cui
dird pit avanti) rispettivamente di 172, 131, 168, 135 e 208 km. Il regolamento era
tale per cui, dal mass}mo di 1000 punti disponibili per ogni prova venivano detratti:

1 punto per ogni minuto primo in pili impiegato a coprire il percorso rispetto al concor-

rente che ha impiegato il minimo tempo;

15 punti per ogni minuto primo di uso del motore.
yeniva'inoltte applicato un faFtore fi, moltiplicativo del punteggio calcolato come sopia,
in funzione del tempo totale di funzionamento del motore (Tm):

membro del

f=1 per Tempo motore Tm =0

f = 0,80 » » » Tm =1"— 10’

f =075 » » » T = 11— 207
f =070 » » » Tm = 217 e oltre

Zero punti ai concorrenti che non completavano il percorso. Il motoaliante doveva poter
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decollare esclusivamente coi propri mezzi. Il passaggio del traguardo doveva avvenire a
motore spento e a quota non superiore a quella massima indicata al briefing.

I motoalianti erano divisi in una classe A (motoalianti di alte prestazioai) e in una
classe B (motoalianti da addestramento). Ciascuna di queste classi era ulteriormente sud-
divisa in due sottoclassi: monoposti e biposti.

Le macchine presenti erano:

CLASSE A: Monoposti (14 concorrenti):

Scheibe: SI-27 M
Sportavia: SF-31 « Milzn »
Schleicher: ASK-14
Sperimentali: SH-27-MD

SF-27 MC (o0 I’z:a dcl Clrrus 18 m)

Prometeus 1 sv.zzero, coa turboreattore)

ASK-14 ¢zt imoio.c Wankel-Sachs da 30 CV
Biposti (4 concorrenti):

Scheibe: SF-28 (« Faike » con posti in tandem)
Sportavia: RF-5-B « Sperber »
CLASSE B: Monoposti (4 concorrenti):
Sperimentali: K2-8-B-Lioyd
RF-III

Krihe III
Biposti (9 concorrenti):

Scheibe: SF-25-A « Falke » ‘
SF-25-B
SF-25-C

Sportavia: RF-5

Sperimentali: Mi-23

Tra i piloti concorrenti, alcuni nomi di grande prestigio: Heinz Huth (campione del
mondo 1960 e 1963 e 6 volte campione di Germania) su SF-28, Giinther Haase (cam-
pione del mondo 1958) su ASK-14, Walter Collée su SF-27-MC, assai noto per i suoi
contributi tecnici allo sviluppo dei motoalianti tra cui il registratore, ormai di uso uni-
versale, dei tempi di funzionamento del motore, attraverso modifica di un semplice
barografo Winter.

Diversi motoalianti sono stati presentati fuori gara a scopo dimostrativo.

L’ASK-16 della Schleicher (biposto affiancato), di cui & gid avanzata la prima serie, &
stato presentato da Rudolf Kaiscr, il ben noto progettista dai Ka 6, K-7, ASK-13 ecc..
Con lui ho fatto un volo di 25’, veleggiando a motore spento e riattaccando pitt volte
con assoluta immediatezza. Ha un’elica Hoffmann con regolazione del passo in volo in
tre posizioni e con messa in bandiera. Col suo carrello retrattile bi-ruota e il motore Lim-
bach di 72 CV & considerato un motoaliante di lusso (costa oltre 40.000 marchi). Ha
I’aspetto di un piccolo aeroplano, ma, a motore spento e elica in bandiera, & un notevole
aliante con efficienze di circa 25 e una gradevolissima maneggevolezza.

Il « Sirius I » della Rhein-Flugzeugbau, una ditta del gruppo VFW-Fokker, & un mono-
posto dotato di elica intubata in fusoliera subito dietro I'sk. I motori sono due Wankel
da 20 CV ciascuno, disposti in serie uno avanti e uno dietro lelica. Ala e impennaggi
sono quelli dell’aliante FK-3. Era presente il progettista dell’installazione Ing. Fischer.
La macchina, piuttosto rumorosa, ma non insopportabilmente, ha fatto una notevole
impressione di efficienza del sistema propulsivo, attraverso decolli corti e salite rapide
in rapporto al peso totale di 460 kg e alla potenza installata di 40 CV. ’
Com’¢ noto, la stessa ditta ha realizzato il biposto « Sirius II », montando, su cellula

. del Calif A-21 della Caproni Vizzola, due Wankel da 30 CV, con lo stesso tipo di
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installaziore del « Sirius I » salvo una pitt ampia e raccordata presa d’aria. )
Una singolare installazione era quella di due motori ECE da 18 CV ciascuno, montati
ai fianchi della fusoliera, sotto l'ala, di un vecchio aliante diposto can ala alta contro-
v:n:ata, Ciascuno di questi motori, con avviamento elettrico, pesa appena 13,2 kg lu;-
tavia, la velocita di rotazione di ben 6000 giri/1’ lascia alquanto perplessi sul rendi-
mento della piccola elica montata in presa diret:a. o

el campo dei moto:i, i pili potenti sono i Limbach a 4 tempi ¢ 4 cilindri con-
trapposti, con avviamento elettrico:

Limbach  SL-1700-EA da 60 CV a 3550 giri:
equipaggia gli SF-25-C « Falke » e gli SF-28
« Tandem Falke » della Scheibe

Limbach  SL-1700-E da 68 CV a 3600 giri:
equipaggia gli RF-5 e RF-5B della Sportavia

Limbach  SL-1700-EB-I da 72 CV a 3600 giri:
equipaggia gli ASK-16 della Schleicher.

Poi ci sono gli Hirth da 28 CV, derivati da motori per motoslitte costruiti in grande
scrie dalla stessa ditta, montati nell’istallazione retrattile degli SF-27-M ¢ sugli ASK-14.
Com’® noto, gii SF-27-M hanno una trasmissione a cinghia dentata di gomma telata, che
realizza un rapporto di riduzione tra motore e elica di circa 2 : 1.

Come g3 detto, alcuni motoalianti montano motori Wankel da 20 o 30 CV della Sachs
Motorenbau. Ma non & prevista per ora una produzione di seric di questi matori nella
versione per motoalianti.

Numerosi i tecnici presenti alla manifestazione. Oltre ai gia citati, 'Ing. Hans Zacher,
coordinatore delle riunioni tecniche programmate in concomitanza con le gare, I'Ing.
Limbach, progettista e costruttore degli omonimi motori, il signor Piitzer titolare della
Sportavia.

Sul piccolo ma perfetto e completo aeroporto di Burg Feuerstein, meravigliosamente
ubicato sul pianoro di un colle a circa 500 m s.l.m., con pista raccordi e piazzali asfaltari,
la manifestazione ha avuto un armonioso, impeccabile svolgimento. Ne va dato merito
agli organizzatori guidati da Gerhard Stolle e all’Aero Club di Germania che ha patroci-
nato questa 3* edizione di un gara che & unica al mondo e che sta svolgendo una fun-
Zione pionieristica in un campo di cui assistiamo solo all’inizio dello sviluppo.

In classe A, sono risultati vincitori Hoffmann su SF-27-M (monoposti) ¢ Huth su SF-28
« Tandem Falke » (biposti). Solo nella 4* fra le cinque prove disputate tutti i concorrenti
hanno dovuto fare uso del motore per tempi che variano fra i 5° e 22’ su tempi di volo
complessivi che vanno dai 137" ai 253’. Nelle altre quattro prove, la maggior parte dei
concorrenti non ha dovuto far ricorso al motore altro che per il lancio di partenza.
Raccomand.erei ai volovelisti italiani di pensare seriamente anche all’impiego agonistico
del motoaliante e di non trascurare la partecipazione a una gara come questa: Ne torne-
ranno con un prezioso bagaglio di osservazioni e di esperienze, oltre che con il ricordo
stimolante di giorni vissuti in un ambiente altamente sportivo ed entusiasta.

Piero Morelli




Ultimo ma non ultimo: Calif A. 15

“VizzoLA

Dopo un periodo piuttosto... febbrile si sono conclusi i voli di collaudo del
nuovissimo Calif A.15 — monoposto da competizione con 23 metri di aper-
tura alave — che Angelo Zoli condurra ai prossimi mondiali.

I soli dati tecnici che conosciamo sono quelli che pubblichiamo qui di seguito,
aggiungendo che le impressioni di Zanetti, collaudatore, sono buone sotto
tutti gli aspetti, specialmente dopo la verniciatura.

Le impressioni di Zoli, dopo 'unico volo veleggiato, sono anch’esse buone e
conoscendo la sua parsimonia nei giudizi vorremmo peccare di ottimismo.
Nell’impossibilita di ottenere maggiori ragguagli pubblichiamo qualche foto
2 precisamzente:

in copertina: Lunedi 26/6, in volo di collaudo sulla brughiera che circonda
Vizzola Ticino.

qui sopra: finalmente ci si avvia verso la pista.
pitt avanti: particolare dell’ala durante il montaggio, trittico e dati tecnici.

Abbiamo sempre criticato Uarrivo all’ultimo minuto e non vogliamo ricre-
derci; il fatto di trovarci nelle stesse condizioni e l'incosciente entusiasmo ci
fanno pero dirve... ultivii ma non ultimi.
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DIMENSIONI SUPERFICI
Apertura 23 m Ala totale 18,482 m?2
Lunghezza f.t. 7,268 m Alettoni 1,029 m?2
Larghezza fusoliera 0,611 m Flaps 2,388 m?
Altezza fusoliera 0,849 m Flaps + diruttore 3,669 m?
Apertura impennaggio Stabilizzatore 1,523 m?
orizzontale 289 m Deriva + timone 1,3559 m?
Timone 0,617 m?
DIMENSIONI ALA PESI
Corda d'incastro 09 m A vuoto 475 Kg
Corda media geometrica 080 m Pilota max 110 Kg
Corda all'estremita 0320 m Acqua di zavorra max 135 Kg
Diedro 0° Carico utile max 205 Kg
Freccia 0° Peso tot. max al decollo 680 Kg
Allungamento 28,3 Carico alare Q/S 36.8 Kg/m?2
Peso max all’atterraggio 585 Kg

Carico sospeso
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E’ arrivato il Libelle St. 203

E’ arrivato tardi ma in tempo per permetterci due giorni di volo prima della
partenza per la Jugoslavia.

Va bene ed é bello.

Fusoliera, capottina e timone a T, lo fanno assomigliare al Kestrel dandogli
un aspetto gradevolissimo e molto compatto. Sostanzialmente diverso dal Li-
belle di serie del quale conserva perd le ali. L’omogeneita dei comandi & buo-
na e la loro leggerezza & quella tipica della Glasfliigel.

I serbatoi dell’acqua possono contenere circa 50 litri ed il carico alare massi-
mo intorno ai 37/38 Kg./mq. Con 40 litri la velocita in spirale sembra au-
mentare di circa 10 Km/h, per contro la stabilith & nettamente migliore.
Essendo uno sperimentale » (pate sia il solo esemplare che volera ai Cam-
pionati perché altri due, in avanzato stato di lavoro, non potranno essere
ultimati in tempo) nessun dato di polare & stato convalidato da sistematiche

~

rilevazioni, anche perché & mancato il tempo.



i ilotato d: -rto Mon-
In un paio di voli fatti in compagnia del Clrrus, St pl[OlaLOb(_[L‘l‘ i(;bsi)tlz von
ti, non & stato possibile notare differenze. D’altro canto abbiamo preplen
termiche il cui valore massimo era di 1,5 m/s' ed il Plaj‘;’“d U?qlscttima;a
800 metri; ovvio quindi la impossibilita, visto il tempo di ({.L[?Sf'cht'llfe - pii;
di provarlo alle alte velocita dove la macchina dovrebbe manitests
brillante comportamento previsto in sede teorica. o ehe mt Hkas
La macchina merita un bel risultato ed io spero proprio ch

ottenerglielo.

Artilio Pronzati

PILOTI SPORTIVI ATTENZIONE!
COMUNICATO DELLA COMMISSIONE DI SPECIALITA':

: : ; - dra Azzurra
La Commissione ha allo studio il dispos:j‘cl\iroél?zelemone della Squa

che partecipera ai Campionati Mondiali de s . I'Aero  Club
Poiché tale dispositivo verra reso noto dopoq [appmv%m?ne”o{i?lSporti\Ji “he
d'ltalia, che si presume avverra in Agosto, si awﬁ{mnfove.pvalide per la qua-
comunque il Campionato Italiano 1972 sara una delle p

lificazione.

F.to: Il Presidente Sandro Serra
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AL SERVIZIO DEL VOLO A VELA

sull’ Aeroporto di Valbrembo

24030 - Via Marconi 11 - Telef. 610625

N

la lialiana

COSTRUISCE:

@® in serie il modernissimo « KESTREL »

® componenti strutturali in vetroresina per altri velivoli

@ rimorchi chiusi « sistema Glasfliigel » e aperti per il trasporto alianti

© accessori diversi come selle orientabili di coda, scatole termiche per bai-
terie, supporti per macchine foto ecc.

ESEGUE:

@ manutenzioni ordinarie e straordinarie di tutti i tipi di alianti in vetroresina,

legno e misti e di alcuni ve.ivoli a motore, con o senza riconvaiida del C.N.

® applicazioni di modifiche

@ riparazioni di strutture in vetroresina, legno o miste
@ intelature

@ verniciature tradiziona!i ¢ speciali per vetroresina
@® impianti di bordo

VINDE:

© strumenti di bordo

® barografi

® ricambi Glasflugel

RICHIEDETEC! INFORMAZION! E PREVENTIVI]
OPPURE VISITATEC! - -



Walter Neubert conquista anche
il primato mondiale nei 300 Km.

Riprendiamo la notizia pubblicata sul
nostro precedente numero 93 (gen-
naio-marzo '72) e riportiamo la rela-
zione del wvolo record, gentilmente
distribuita da Aerokurier.

Walter Neubert — detentore del record
mondiale di velocita sul triangolo dei 100
km, stabilito con il Kestrellone 604 a
Marfa il 5-7-70, con la media di 155 km/h
— in occasione di uno stage volovelistico
in Kenia ha volato sul percorso triangola-
re Nakuru-Baringo-See-Hulmes Bridge di
309 km all’incredibile media di 153 km/h,
stabilendo cosl il nuovo record mondiale.
Il record precedente era detenuto dal con-
nazionale Alfred Réhm che nel giugno del
1967 voldo — con il BS-1 — alla media
di 138,3 km/h.

Anche questa volta Walter Neubert ha vo-
lato con il Kestrellone 604, soprannomi-
nato « Jumbo ».

Nakuru, che si trova su un altipiano di
1800 m, sembra essere un posto ideale
per il volo a vela: le termiche normali
sono di almeno + 3 e il plafond varia dai
2000 ai 3000 m, Pumiditd & molto bassa,
la temperatura varia dai 25 ai 30 gradi.
Non ci sono difficoltd di acclimatamento
edli piloti devono solo proteggersi dal
sole.

11 volo a vela nel Kenia & agli inizi. C’& un
Aeroclub frequentato soprattutto da ingle-
si che vivono nella zona di Nakuru e che
volano prevalentemente a motore. Da poco
& stato acquistato un Blanik affiancato da
un altro piboposto inglese.

Il meteorologo dell’acroporto di Nairobi
& uno dei volovelisti piti bravi, ha guada-
gnato il suo primo diamante con un Ae
R prefissata di 300 km ed ora sta studiando
il percorso dei 500 km.

Walter Neubert — che aveva precedente-
mente studiato le carte della zona — ha
cempiuto diversi voli ed in particolare
ricorda quello compiuto, insiemc 2 R.
Sthur, sul Monte Kenia del quale ha rag-
giunto la cima a 5680 m superando il
plafond delle nubi. )
Una singolarita: di tutti i giorni in cui la
spedizione tedesca rimase nel Kenia, il 2
marzo sembrd essere il piu fumante, ma
non si pote effettuare alcun volo per la
visita dell’ Ambasciatore tedesco a Nairobi.
Ed ecco quanto ha scritto lo stesso Walter
Neubert.

« La mattinata era promettente, malgrado
un velo di cirri che fu presto sopra di noi.
Pit tardi consultai Horst Heidenreich che
era in volo da diverse ore con il suo LS-1,
che mi rispose: “Ascendenze da 4 a 5
m/s e base a 2000 metri”.

Parto a rimorchio di Reinhold Wilhelm
e mi sgancio a soli 250 m in un’ascenden-
za di 6 m/s. Dopo il taglio del traguardo,
sopra un cratere, trovo una termica di 7
metri che mi porta a 2200 m di quota.
Da qui in avanti il primo lato fu cosi in-
credibilmente buono che non dovetti fare
una sola spirale ma semplicemente “ delfi-
nare” lasciando salire I’aliante nelle ascen-
denze per riprendere subito dopo la velo-
citd massima.

Poco prima del pilone incappai in strani e
crepitanti acquazzoni e mi ci volle un po’
per capire che si trattava di sabbia, e que-
sto a 1400 m di quota. Sfruttai la stessa
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termica che mi dava quasi un + 5 per-
mettendomi di fare il primo pilone di Ba-
ringo.
L'in:zlo del secondo lato passava lungo
una catena di monti abbastanza alti e
malgrado le termiche fossero ampie e forti
B:correva fare attenzione al sottovento.
)OpO questo tratto trovai un’ascendenza
di almeno 6 m/s e raggiunsi 2800 m di
quota, abbastanza per coprire i 2/3 del
secondo lato.
Proprio lungo la rotta diversi enormi cu-
gmlx st stavano formando e mi permisero
Rl XO}are 180 km/h continuando a salire.
d'abglunm Hulmes Bridge con 3200 metri
I quota. Continuai di questo passo fino
a raggiungere la catena montagnosa e da li
iartlre per 'ultima parte del volo.
zaa Es;dlta di quota tra le zone d'i asce:nd'en-
1 non era cosi forte come negli altri gior-
ni. Cera anche una perfetta strada di nu-
vole in linea con il percorso da compiere.

Pcssai il traguardo darrivo ancora moltro
alto.

A terra intanto venivano fatti febbrilmen-
te i calcoli e per radio mi comunicarono
la media di oltre 150 km/h. Non riuscivo
a convincermi e dissi che i loro orologi
correvano troppo.

Era tuttavia vero.

11 primo lato & stato quello decisivo, quel-
lo che mi ha fatto consapevole della pos-
sibilita di battere il record. Le situazioni
straordinarie incontrate sul resto del per-
corso hanno reso possibile 'exploit ».
Walter Neubert attribuisce il suo successo
alle fortunate circostanze. Tuttavia, a parte
e perfette condizioni meteo, bisogna pren-
dere atto della bonta del mezzo e della
grande bravura ed esperienza del pilota.
Questo formidabile successo che si ag-
giunge ai precedenti fanno di Walter Neu-
bert uno dei favoriti ai prossimi Mondiali
che si svolgeranno in Jugoslavia.




NOTIZIE DAI CAMPI DI VOLO

ALZATE

Impressioni di un principiante
al suo primo passaggio

Monza, 27-3-72 ore 2 (non riesco a dor-
mire). .

Ieri finalmente, dopo tanti sogni, ho fatto
il passaggio su quello che sara il compa-
gno- dei miei prossimi — spero tanti —
voli! {Se non lo rompo prima, natural-
mente). Permettetemi perd di presentarvi
gli amici che con me formano il gruppo
I-GVAM (SF 26 Standard): Maria Rosa
Gerosa detta Mariaviola, Gianni Cairoli
per gli amici Dudl, Pino Pogliani che io
ho soprannominato Scintilla essendo il
competentissimo responsabile del servizio
radio.

Devo soprattutto a quest’ultimo — insi-
stenza, sprone e buoni consigli — se ho
fatto presto il passaggio, a pochi giorni
dalla ripresa dopo la stasi invernale!
Tnfatti non volavo da un lontano 8 dicem-
bre quando feci un interessantissimo volo
con G. Maestri sul Bergfalke della scuola
in condizioni di rotori.

A questo punto, prima di descrivervi i
voli di ieri (4 per la cronaca), vorrei rin-
graziare tutti gli amici del’AVM che in
un modo o nell'altro mi hanno dato
QUALCOSA: un QUALCOSA che io cer-
cherd di restituire come meglio possibile
e comunque con impegno per onorare tutti
coloro che fanno del volo a vela disinteres-
sato, con tanto spirito di sacrificio {spesso
anche economico) nella ricerca di una ele.
vazione tecnica e spirituale!

Ed un grazie deve andare anche alle no.
stre famiglie e, per gli sposati, alle nostre
mogli che, spesso, dopo le vane promesse
fatte dal lunedi al venerdi, al sabato o
domenica abbandoniamo per correre dietro
a cumuli, cumuletti, sbuffi vari ed a turro
quello che ci vuole per stare su! (Avete

notato perd come le migliori condizioni
siano quelle che si vedono dalla scriva-
nia?).

Arrivati a questo punto vorrei rivolgermi
soprattutto ai giovani che s’apprestano
ora a coglicre i piaceri dei primi voli ed
a quelli come il sottoscritto ormai vetera-
ni (quasi 30 ore) ricordando loro che il
Volo a Vela non consiste solo nelle poche
operazioni che riguardano il loro volo ma
anche nell’insieme di tutte quelle attivita
che sono comprese tra I'apertura ¢ la chiu-
sura dell’hangar. Ricordiamoci sempre che
par permetterci di volare diverse persone
si danno da fare per organizzare quel che
serve, nel migliore dei modi anche quando
non sembra, e che le stesse persone molto
SpEsso non riescono a volare o sono troppo
stanche per farlo. Cerchiamo allora con
buona volontd di dare il nostro aiuto in
modo che pochi non siano costretti a fare
il lavoro di molti!

Ed ora per rispettare il titolo di questo
sfogo bisogna proprio che vi parli del mio
passaggio. Dunque, alle 13,45 decollo con
Riccardo Brigliadori sul Bergfalke per un
doppio di prova: sono un po’ emozionato
ma tutto va nel migliore dei modi; un
pochino pesante all'inizio ma ¢ compren-
sibile perché in due facciamo senza dub-
bio pit di 170 kg. Durante il volo libero
mi sento un poco imbranato, ¢’¢ molta
fcschia e fatico a tenere il campo in vista
perd — tutto considerato — non credo
di avere maltrattato troppo il Bergfalke.
All’atterraggio procedura regolare, mi sen-
to tranquillo, perd richiamo un pelo pri-
ma e tocco brusco: di solito faccio di
meglio, sara il peso al quale non sono piu
abituato (o l’emozione?). Liberiamo Ia
pista portandoci al parcheggio e, quando
faccio per spogliarmi, Brigliadori mi invi-
ta a rimanere a posto perché tanto torno
su subito! Colpo al cuore. Le cose comin-
ciano ad andare troppo in fretta per il mio



23

carattere. Perd nello stesso tempo mi vien
da considerare che se non mi rimetto pre-
sto a fare il solista questo benedetto pas-
saggio non lo faccio pil. Inoltre per pochi
voli che faccia, tengo sempre impegnato
il biposto della scuola il quale ha gia-il.
suo carico da smaltire: meglio percid farsi
coragglo c... andare (invocazione silen-
zlosa).

Appena mi muovo scappano tutte le ap-
prensioni iniziali e, di colpo, mi sent_o-.'lz\l
mente sgombra ¢ pronta con tranquillita
al volo. La mano sinistra ben salda suila
maniglia del sedile ad evitare che vada
in giro a fare disastri e... vial Sgancio a
500 metri sul campo e poi virate dest;c c
sinistre per trovare magari uno zexno.
Il tetto & a 6/700 metri e la giornata non
& delle migliori, anzi, a pensarci bene e
uno schifo! Brigliadori mi segue per radio
e, anche se non lo sento, avverto la sua
silenziosa presenza e questo mi da coa-
forto e tranquillita. Ormai sono in preno-
tazione, qualche spirale ancora e poi mi
appresto al giro finale. Eccomi in dirittu-
ra: fuori i diruttori (scusate il b1§t1c01o)
100 v.i., fermo sui comandi, non ti muo-
vere, comincia a raccordare, d_olcg:, cosi
va bene - via: & fatta! Dentro i diruttori
cerco di allungare ma a mezza pista sono
fermo; devo avere il comples§o de}l’am_vg
lungo, comunque meglio cosi: mi servira
quando dovrd affrontare il 1° fuori campo
(altra invocazione silenziosa). S'ono. quasi
soddisfatto, chiedo conferma agli amici per
gli assetti di decollo ed atterraggio e, ter-
minate le operazioni di parcheggio, mi ap-
presto a ridare il mio contributo alla
« linea ». . )
Poco dopo incoccio nuovamente In Scin-
tilla (& lui la molla del mio passaggio) che
si complimenta — probabilmente per gal-
vanizzarmi — e mi chiede se metto in li-
nea il GVAM. Ma non posso {mica) fare
il passaggio oggi, faccio io. StoFle, dlc.e lui,
certo che puoi fare il passaggio oggi...
Per farla breve raggiungo Brigliadori e
chiedo il suo parere: non ho vie di scampo
perché anche lui dice che sta bene e che
anzi devo cominciare I’ambientazione e
quindi di prepararmi dentro il GVAM.
Stavolta sono incastrato: la parte di me
stesso che & riluttante (diciamo pure per
la fifa) vien trascinata suo malgrado d‘al-
I’altra, esultante per il sospirato passaggio!
Ho cercato di vestire in qualche modo que-
ste mie paure e credo che la spiegazione

stia nel fatto che sul binosto della scuola,
quando voliamo da solisti, abbiamo perd
sempre la presenza invisibile di chi ci ha
ssguito per tanto tempo, mentre sul mo-
noposto — di 1* nomina, diciamo — sei
irrimedizbilmente solo con te stesso. Nel
contempo perd & un’emozione meraviglio-
sa: senti che finalmente sei proprio tu che
meitl in pratica come ti riesce meglio
quaato ti hanno, inszgnato; ed & inebriante
questa sensazione the cominci ad assapo-
rare con l'uso della nudva « macchina »
(brutta definizione questa perché, in effet-
ti, ¢ soprattutto una comunione).

Nuovo aiuto a terra rell’ambientazione
dv parte di Scintilla che, volardo gia da
diversi anni, ha potuto fare da tempo il
passaggio; quindi esame finale dj Briglia-
dori c... in linea! R
Riccardo mi ha assicurato che accomipal -
gnera lui stesso la semiala (I'SF 26 ha il:»
ruotino di coda che non essendo bene dk
lineato con la ruota principale fa tendere; -
nei primi metri, laliante 2 sinistra) e
intanto, negli attimi che precedono ] via,
ripasso mentalmente quanto mj serve men-
tre cerco di inquadrare bene ] Cruscotto.
Un’altra mia preoccupazione & dj non te-
nere livellate bene le ali al decollo: sono
quindi pronto ad intervenire dj barra con
dolcezza finché I’ho alleggerito in coda ed
a lavorare di piede per tenermj ben alli-
neato con il traino, purché faccia

¢ AIE ¢ le ma-
novre gluste! (3* invocazione, non piu tan-
to silenziosa).

Il cavo & teso: si va! Le preoccupazioni
svaniscono subito perché il 150 HP strap-
pa velocemente ed il mio peso fa il resto.
Sono ben allineato e stacco dopo pochi me-
tri, un attimo prima del traino. Saliamo
decisi e mi sento leggero. I} GVAM & sen.
sibilissimo, basta l'idea per le correzionj e
devo stare attento a come muovo il piano
orizzontale che & efficacissimo anche con
minime escursioni. Mi sento bene, ora ho
dimenticato tutto e cerco solo di seguire
decentemente il traino mentre controllo
posizione e strumenti.

Con larghe spirali sinistre raggiungiamo i
500 metri, tiro lo sgancio, vedo il cavo par-
tire e continuo la mia spirale. mentre
cerco di_ bilanciare il plane Javorando sul
fletner. Mantengo velocita dj -sicurezza —
75 + 80 — con modesta inclinazione e
I'aliante segue docile i miei comand;: oggi
si sentira molto comprensivo soprattutto
se confrontera la mia mano con quella di



Riccardo che ci volava fino a pochi mesi fa.
kvolwsce con eleganza, un poco mMeno
quando cerco di in.ervenire io, che bello,
cono solo con il fruscio dell’aria che acca-
rezza la capottina e la gioia di volare fi-
palmente sul MIO monoposto!

Ora seguo meglio il vario per vedere se
trovo aa scenaere di meno, controllo an-
che quello acustico (messo in funzione
durante il traino) percné non mi & fami-
liare, certo che & comodo con le sue va-
riazioni di intensita: mi permetto di guar-
dare sempre fuori salvo qualche sbirciati-
na di controllo che divido equamente an-
che con I'anemometro e ['altimetro. Da
quel che vedo penso proprio che mi di-
vertird non appena avrd imparato a con-
trollarlo con sicurezza e ci saranno un mi-
nimo di condizioni! Ora mi porto con an-
ticipo sulla prenotazione — misura pru-
denziale — e lo comunico per radio. Spi-
ralo a sinistra allargando ogni tanto per
tastare tutt’intorno e riesco a trovare qual-
cc:sg‘che mi avvicina quasi allo zerino.
L’altimetro non scende, lo picchietto con
le dita pensando ai soliti attriti ma non si
muove: meglio cosi, naturalmente. Co-
mincio a sentirmi beato e la fantasia mi
vede gia impegnato con termiche podero-
se che io affronto con estrema sicurezza
inalando ossigeno perché nel frattempo ho
anch.e fatto circa 10.000 metri... Il sogno
svanisce presto perché sono a 200 metri
ormai, esco da questa spirale ed inizio la
procedura di atterraggio. 180 metri, sono
:f;l;l;?ndante, la prendo larga ed entro in
€ co io I'alli
Fuors 1 dirustor, 100+ 110 o o o
il ‘muso, xiduco’leg er.me i e be'ne
dere un momenti.ng i d’me’ n}egllq Chm?
con la storia del cc?rtij I;Lriu'tmn triments
: infilo nel terra-
pieno, ora va bene, comincia a raccorda-
re, piano, su la semiala sinistra guarda
in fondo, sempre allineato, ricord-;i che al-
T'occorrenza hai anche il freno, ecco, toc
<ato ‘mQ{bido, dentro i diruttori cosi ti av-
vicini di pilt e quelli che ti". recuperano
non ti mandano troppi accidenti, quasi
fermo,'ora freno e se mi riesce non ;truscito
la semiala per terra (non mi riesce).
Ap{o la capottina e tiro un grosso Tespiro:
dec1s‘ame_r3te oggi ho corso dietro agli e-
venti, pi che soggetto la mia parte @
stata quella dell'oggetio! Ma comincio a
sentirmi soddisfatto: ora inizia realmente
un alteo periode. Tutto guadra, meno i

con:i al portafoglio, natura mente! Quelli
wel mio gruppo ed a.rl vengono a com-
pumentarsi, tutto OK dicono ed io mi
sento un po’ imbarazzato. 11 Galli, di pas-
saggio a portata di voce, mi invita a ri-
manere dentro e a farmi metterce in linea
par un nuovo volo. Comincio ad essere
a.quanto irastornato ed anche ora che
serivo — nella caima della notte — 1 ri-
cordi e le emozioni si confondono. Sono
szlito, sono sceso, ero di li, ero di la..
boh!

Dalle tabelle di volo rilevo che tra I'atter-
raggio del primo (passaggio) ed il decollo
del secondo volo ci sono circa 30 minuti:
30 minuti che se ora dovessi vestirli non
saprei con che cosa, sono 30 minuti di vuo-
to completo.~

Mi ricordo bene che il decollo, forse peor
]a semiala non tenuta a dovere (la coscien-
2a dice che sono scuse), per i primi metri
¢ andato tipo biscia, poi ¢ migliorato e
quindi, quando ho staccato, decisamente
Dene. Piccola difficolta quando il Dudlu
¢ passato in spirale destra, qualche secon-
do per trovare il giusto contrasto, per il
resto tutto normale. A 500 metri lo sgan-
cio, ricerca con pill prosopopea dello zero
(ma senza eccessiva convinzione), spirali
destre e sinistre, controllo della velocita
in valori di sicurezza, piccolo imbarazzo la
prima volta che ho visto la pallina da una
parte ed il filo di lana esterno dall’altra:
od ora che piede adopero? {meglio non
dirio al direttore della scuola). Prenotazio-
ne. Finale. Questa volta ho usato con pilt
disinvoltura i diruttori intervenendo per
dosare diverse volte. Raccordato dolcemen-
te, a posto sull’asse d’imbardata, breve
corsa con diruttori chiusi, semiali ben li-
vellate, fuori a destra, quasi fermo, in-
tervengo allora con il freno e mi blocco
prima che la semiala taschi. Sono soddi-
ofatto! Stavolta scendo definitivamente:
che lunga giornata!l!

Ora manca la bevuta che faremo al pit
presto per festeggiare la mia... promozio-
ne; per il momento e nella speranza di
aver interessato qualcuno pit o meno
imbranato del sottoscritto, mando a tutti
gli auguri di Buona Pasqua (o Buon Na-

tale). Al caro. Scavino il conciliare le date!

A. Lanzi

o



AIAVM il 2° Blanik

1l 10 marzo abbiamo portato a « casa » il
22 Blanik, con le marche I-ROAR.

1l 1°, marche I-GULP, lo ritirammo di-
rettamente in Cecoslovacchia, alla LET,
nel mese di ottobre dello scorso anno e fu
per tutti i partecipanti un bellissimo viag-
gio confortato da un tempo molto fuori
dall’ordinario, con temperature primave-
rili, sole brillante, paesaggio incantevole,
pasti e libagioni serali in allegria (ci si
fermava solo alla sera).

Eravamo in 5: R. Brigliadori, E. Galli,
G. Frailich, M. Beretta e A. Lanzi che
scrive; 2 automaobili attrezzate per il ri-
morchio, un'infinitd di bagaglio tecnico e
molta, molta buona wvolonta.
Affiatamente perfetto e se rammarico ci
fu, fu quando il viaggio fini, anche se

Pultimo giorns fummo brutalizzati dal-
incontro — o meglio dallo scontro —
con lincomprensione burocratica dei fun-
zionari doganali austriaci, tedeschi, italia-
no. Non erano tanto le difficoltd della
lingua tedesca — per la veritd ci si arran-
giava abbastanza bene — quanto queile
connesse alla quadratura dei vari numeri
di riscortro, ai foglietti (importante il co-
lore che possibilmente deve corrispondere)
alle copie ed al chilo di documenti che
ci portavamo appresso!!!

Se vogliamo perd essere obbiettivi dobbia-
mo aggiungere che ci fu anche qualche
lodevole eccezione, eccezione che ci ricon-
cilid quindi in parte con il genere umano.
Il 2° Blanik invece — poiché ci era stato
detto che I'avremme trovato imballato in
un bel cassone — lo ritirammo a Novara,
nei magazzini doganali dove la Motormac
(importatrice italiana dei Blanik) appog-
gia le sue operazioni.

Andammo con un camion e due automo-
bili di appoggio perché ritenemmo che por-

1) Il ruotino (in posizione retratta) alloggiazell'apposita sede.
23 Mortanti tubolari sfilabili,
3) Sella oscillante e mobile.



tare il carrello sarebbe stato poco saggio
non conoscendo il tipo di imballo. Tro-
vammo invece che I'imballo consisteva nel-
le comuni, e peraltro ben fatte, selle con
le quali i Cechi avevano fissato il tutto
nel vagone ferroviario. )
11 Blanik fu comunque bloccato egregia-
mente sul pianale del camion e quindi, a
velocith ridotta, trasportato in quel di
Verzago.

Ora, poiché ci risulta che i Blanik siano in
Italia almeno una quindicina, pensiamo
di fare cosa gradita ai nostri amici volo-
velisti descrivendo ed illustrando le ca-
ratteristiche del nostro carrello (carrello
che 8 giorni dopo il ritiro di Novara fu
da noi usato per portare a Lucca il Blanik
che il locale Aeroclub aveva comperato
per potenziale Ia sua flotta).

II carrello & il LEVANTE tipo MIAMI
SUPER; ¢li elementi di modifica — dj ti-
po sia fisso che mobile — sono stati ap-
prontati da noi.

Disposizione parti aeromobile

1) Fusoliera al centro, posizione vertica-
le, coda fronte marcia.

2) Semiala destra: a destra con radice a-
vanti e bordo d’attacco a terra.

3) Semiala sinistra: a sinistra idem.

Punt; di appoggio

1) Fusoliera

A) ruota anteriore — posizione retratta
— posta nell’apposita sede con rampa di
salita fissata al carrello mediante cerniera;
B) coda sospesa per mezzo di pernoe sfila-
bile che lavora attraverso la fusoliera pel.
P'apposito foro (il pattino di coda rimane
S0speso);

C) orecchie per attacco semiali: bloccate
tra due montanti tubolari sfilabili, rivesti-
ti con tamponi in legno duro.

2) Semiala destra e sinistra

con semiala a terra occorre fissare I'oppor-
tuno attrezzo composto da un montante
tubolare al quale sono saldate una boccola,
un’orecchia ed una maniglia di presa. La
boccola va pasta tra le due orecchie della
radice e riceve un perno simile allo spi-
notto in dotazione; I'orecchia va fissata
alla corrispondente sulla semiala. Questo
attrezzo va impugnato per la maniglia da
una perstma che deve infilarlo con Ja parte

Particolare di attasco delle semiiali.

sporgente verso il bordo di attacco nel tubo
fissato al carrello: Delestremita della semi-
ala, a ca. 2/3, poggia su una sella oscillan-

te con presa sul bordo d’attacco. L’attrezzo”

di cui sopra serve quindi per il sgllcva-
mento e per il fissaggio della semiala al
carrello con il quale ¢ solidale per pura
gravitd. Sul timone & stata posta la scatola
dei collegam=nti elettrici in modo da per-
msttere ['accesso veloce ¢ comodo par e-
ventuali modifiche o riparazioni. [’}Il’lnrcr-
no di una coppia di ruote & stata sistemata
la scatola contenente tutti i ferri necessari
allzatonomia delle varie operazioni di
montaggio e smontaggio.

Peso delle strutture specificate: ca. kg. 50.
Peso sul gancio di traino con aliante mon-
tto: ca. kg. 20.

Personale necessario al carico: 4 per la fu-
soliera - 3 per le semiali. - )
Prove eseguite: 2 viaggi per ritiro aliante
da Kunovice. Trasferimenti vari in Lom-
bardia. Un trasporto a Lucca.

Intercambiabilite: sullo stesso carrello so-
no stati trasportati 3 alianti dello stesso
tipo senza spostare gli elementi di fissag-
gio. Con piccole modifiche, peraltro_ per-
messe dalla concezione costrutriva di per-
fezionamento., sara possibile trasportare an-
che alianti di altro tipo e con tempo di
approntamento insignificante.
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Il gruppo sportivo di Lucca co: Lucchini e Galli dell’ AVAL

volovelisti italioni

LEGGETE E DIFFONDETE “VOLO A VELA”



AOSTA

« Pasqua del Volovelista »

Quest’anno abbiamo ospitato, tra la metd
marzo ed i primi di aprile, n. 60 piloti stra-
nieri, provenienti da Olanda, Belgio e
Germania, con n. 29 alianti (soliti Ka. 6
di vario tipo, Ka. 8, Spatz, Phoebus, Ke-
strel, SZD-30, ASW-15, Cyrrus Standard,
Austria Standard, Cirrus libera, ecc.) ed
un motoaliante SF27B.

Il tempo & stato guasi sempre favorevole
al Lirael::ggial:um'n:c} a grande altitudine, in
onda.

Ad esempio, in una sola giornata, il 1"
aprile, sono stati effettuati n. 8 guadagni
di quota per il diamante e n. 10 per il G
d’cro. Questo senza contare gli interessan-
t: voli etfeituati da coloro cui non interes-
sava piu il diamante oppure dai piloti lo-
cali (Rasini, Morta, Paolillo, Scattolin,
ece.). Otrimea giornata anche il 28 marzo
con n. 2 diamanti validi e n. 3 C d’oro.

[tala Christille

Il piazzdle dell’aeroporto di Aosta affollato da aerei.
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PADOVA

Volano e lavorano in silenzio!

Nonosteante un modesto incremento del-
I'attivitd di volo a vela, rispetto all’anno
precedente (e questo lo dobbiamo al socio
Bucceri Agostino, che ha spremuto il suo
Phocbus sino allo spasimo), il 1971 non
ci ha dato quei frutti che ci aspettavamo.
Vuoi, per le ormai storiche condizioni me-
teo-pianore, per I'handicap della pista in
costruzione, vuoi, diciamolo pure, questo
a mio avviso, per la scarsa collaborazione
e volonta da parte dei vicini, nonostante i
nostri continui contatti per poter organiz-
zare in quel di Thiene un qualche cosa di
fattibile e di concreto; per il momento
usufruire di quel campo per Iattivita, e
in un secondo tempo, riallacciandosi ad un
vecchio discorso, creare nell’ambito regio-
nale, un Centro Veneto di Volo a Vela.
Ma evidentemente finora non ha trovato
sufficienti sostenitori per tale realizzazio-
ne. Devo dire perd che tutto questo com-
portcrebbe la soluzione di tanti problemi
sia logistici e in particolare quello della
scuola; molti allievi non si perderebbero.
Rientrando nella realtd delle cose, siamo
ricorsi come al solito, con l'aiuto dei po-
chi volonterosi, al trasferimento nell’aero-
porto di Belluno parte dei mezzi, per l'or-
mai tradizionale stage, occupando la prima
quindicina di agosto e riuscendo a svolgere
una discreta attivita didattica e di allena-
mento. Risultato: due dei soci sono arri-
vati al brevetto « C », I'ing. Vanni Pedrina
e il sig. Giampaolo Fontolan, inoltre sono
state conseguite due prove per linsegna
d’argento, merito del prof. Oselladore;
ai tre i miei pid vivi complimenti.

A titolo di informazione, per chi dei no-
stri soci e amici ancora non lo sapessero
devo segnalare il rientro in linea, dopo re-
visione generale e parziale, dell’aliante
Canguro e dell’aliante Passero. Si sono
sostenute spese considerevoli, anche in
funzione di tre moderni ricetrasmettitori
da installare sugli alianti, inoltre devo evi-
denziare gli sforzi compiuti e il sacrificio

di quelle poche persone che lavorano in
silenzio, per mantenere i mezzi piu sicurl
ed efficienti, assicurando cosi la piena atti-
vita del volo.

Speriamo che tutto questo valga a qualche
cosa, che ne dite?!...

Certo, che le premesse indispensabili per-
ché un gruppo volovelistico abbia ragio-
ne di essere, sono: entusiasmo, collabora-
ziore e sacrificio. Sono punti questi basila-
ri ed essenziali, che legano e avvolgono
gli individui in un’unica grande passione;
quella del volo silenzioso. ]
Volo solitario, appassionante e sublime,
o-a distensivo o affannoso, sogno ideale di
chi avverte la necessita di elevare 'animo,
la propria spiritualitd, verso le pil alte
vette dell’infinito azzurro.

Queste considerazioni sono frutto di una
lunga esperienza volovelistica, acquisita net
molti anni di vita del G.V.P. di cui ho il
piacere di appartenere. « Volare necesse
est » questo deve essere il nostro motto!...
Queste brevi e sincere parole, dettate so-
prattutto da una smisurata passione de
volo, vogliono essere non polemica, ma
un monito a tutte quelle persone, sia pur
dall'aspetto amico e onesto, che fingono
di non sentire.

d inon sentire.

Programma 1972: acquisto di un moto-
aliante, denaro da incassare e poi da spen-
dere, stage a Belluno, ma si parla di Rieti,
sfornare nuovi piloti, partecipazione ai
campionati italiani (forse anche del sotto-
scritto... e faccio le corna), come ultimi
punti del programma I’aumento della flot-
ta alianti con uno splendido Libelle, ope-
ra del socio Borgato Giovanni, quasi in
coincidenza con la nascita di un nuovo
volovelista del papa Agostino Bucceri.

G. Calandrin



TORINO

iI. DIAMANTE STREGATO

Non so dirvi quante volte sono parlitd
per tentare i diamante det J0U km, 11 gu-
ra o fuori gara, in Italia o all’estero.

Per sei volte ho percorso pii di 400 km,
la prima volta nel 1962, dieci anni or
s070.

Nel 1970 ho volato per 515 km, perd su
un triangolo che adesso, secondo le nuove
norme F.A.lL, sarebbe valido per il dia-
mante, mentre allora non lo era.

Questa ¢ la cronaca del primo tentativo
dell’anno 1972.

E la sera di mercoledi 10 maggio, vigilia
di... giovedi 11 maggio, festa dell’Ascen-
sione. Il Colonnello Bernacca dice che
anche domani vi saranno manifestazioni
temporalesche, e cosi, alle 10 di sera, in-
vece di andare a dormire, mi avvio spen-
sierato alla Grande Veglia di Chiusura
deito SCL-CAI di Verceili, dove, irretito
dal fascino delle sciatrici vercellesi, mi
trattengo piu del giusto. Torno a casa che
sono passate le 4 del mattino.

Due ore dopo, mi sveglio di soprassalto:
dalla finestra sta entrando la luce chiara
dei giorni importanti, dei giorni che ogni
primavera attendiamo con impazienza per
tentare i fatidici 500 km.

Parto alla massima velocitd possibile per
Torino, distante 84 km. Sottovento alle
montagne, sono visibili rotori a quote
molto alte, sulle creste si affacciano le
nubi del muro di Stau.

Quanto ho raccontato sopra € molto im-
portante, infatti influisce in modo deter-
minante sulla riuscita del mio tentativo,
e non tanto perché sia rimasto pit rim-
bambito del solito per le poche ore di
sonno, quanto perché, arrivando tardi (al-
le 7.30) sul campo di Torino, vi trovo un
gruppo sogghignante di piloti in attesa, i
quali mi avvertono che i migliori alianti
sono gia tutti-da loro prenotati, e che per
me & rimasto disponibile il Passero.

~

Quaiche anima gentile perd si lascia im-
pic.osire, mi ceae 1l posto, c¢d alia tme
riesco a conquistare | aliante A/2, con il
quale, non appena possibile non ap-
pena, ciog, la FIA L na sgombrato i1a pisa
sulla quale sta eftettuanao prove automos-
pilisticne alle ore 1U.3u circa, decollo
per questo ennesimo ilentativo sui per-
corso Musiné vetta - PPoite di Legao -
indi libera, dove libera sia per tentativo
di tornare a lorino. Questo percorso ha
un grande ditetto, inizialmente infatti
punta verso Nord-Est, per volgere poi in
direzione Est, il tutto ripetuto al ritorno,
a1 conseguenza il percorso effettivo risulta
di km >80 circa, ben superiore quindr .
526 omologabili. Perd l'orografia, l¢ con-
dizioni meteo, la posizione del nostro cam-
po e le regole F.A.L. non permctiono al-
tre soluzioni.

Allo sgancio, & subito chiaro che sono
partito troppo tardi: una violentissima a-
scendenza di 5-6 m/s mi porta rapida-
mente ad oltre 2000 metri. Le condizioni
erano sicuramente buone pitt di un’ora
prima. E anche chiaro che il vento ¢ forte,
troppo forte per il volo che voglio tentare
e per l'aliante che sto pilotando. L’A/2 &
un buon aliante, sale bene, possiede una
discreta efticienza, perd ha un cartco aware
troppo basso, ¢ percid non ¢ moito adatto
a queste turbolente condizioni di torie
vento. Infatti, durante il pruno traversonc
in direzione Nord, verso il monte 5. Co-
lombano, ho l'impressione di non cam-
minare affatto. Perd sul S. Colombano ri-
trovo una salita con variometri a fondo
scala fino a 2800 m, e questo & stimolo
piti che sufficiente per continuare.

In poco pil di mezz'ora, senza particolari
difficolta, arrivo alla valle d’Aosta. Le dif-
ficolta cominciano subito dopo, attraver-
sando la valle, con vento canalizzato asso-
ciato a forte discendenza e turbolenza, che
mi accompagnano anche per tutto il tratto
sottovento alle montagne del Biellese.
Alla mia destra, a pochi km verso la pia-
nura, una filo di nubi a base piatta segna
la linea dove l'aria risale, ma tant’¢, coc-
ciutamente seguo la mia rotta, dandomi
mentalmente del somaro e finendo molto
basso nei pressi di Bielmonte, dove pero
un 5 metri mi riporta rapidamente in

quota.
Poco dopo le 12 sono al traverso del lago
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d’Orta, 100 km da Torino. La velociti
media € tin qui suthciente.

Attraverso la val d’Ossola con le stesse
difticolta incontratc sulla valle d’Aosia.
Le salite successive sono perd notevoli, oi-
trepasso velocemente 1l monte Zeda, 1l La-
maro, ed arr.vo al Pizzo Martello, dopu
Laninzona. Vedo la Valtellina, con tanti
cumuli, sia suue cime del versante nord
cne su quelle del versante sud. Sento e
voci di moitr puloti, partuti da Varese, Al-
zate, Bergamo, persino da Bolzano. La mia
radio purtroppo da palesi segni di cedi-
mento, riesco a parlare solo con coloro
che si trovano nel raggio di pochi km. Gl
amici di Torino stanno seguendo la mia
rotta con molto distacco, sono infatti par-
titi parecchio tempo dopo. Emilio Tessera
sta volando su un triangolo di 500 km,
Marchisio e Dall’Amico percorrono invece
la classica andata e ritorno di 300 km, con
vertice ad Ascona.

Lascio il Pizzo Martello con circa 3000 m
di quota, e punto verso la Cima Spluga,
sul versante nord della Valtellina. E, an-
che qui, sulla valle di Chiavenna, entro
in un vento di caduta che i miei variome-
tri si rifiutano di misurare con precisione.
Scendo come un ferro da stiro, in breve
tempo mi ritrovo sotto i 1000 m, sul Pia-
no di Spagna, dove I’Adda si immette nel
lago di Como. A questo punto, giro la
coda al vento, e mi precipito sui pendii
del monte Legonne, dove la dinamica deve
pur esserci, ed infatti c’&.

Risalgo a quota di sicurezza, oltre i 2000
m, quindi, vedendo sullo sperone succes-
sivo un bel cumuletto, traverso deciso, si-
curo di ritrovare le formidabili ascendenze
di prima. L’ascendenza la trovo infatti, po-
che spirali con forte salita, poi sparisce,
lasciando solo residui turbolenti. Pero sul-
lo sperone successivo ¢’¢ un bel cumulet-
to, dove senza dubbio troverd... la storia
si ripete pressoché uguale per tutta la
Valtellina, finché mi ritrovo davanti al-
I’Aprica con meno di 1400 m, che per
passare il colle mi sembrano piuttosto scar-
si. Cerco di salire, infilandomi nelle sel-
vagge valli verso il Pizzo del Diavolo, ma
riesco solo a farmi sballottare come un
sacco di patate dalla violentissima turbo-
lenza, senza un apprezzabile guadagno di
quota.

Da un po’ di tempo, intanto, osservo un
cumulo stabilmente piantato sull’altro lato

della valle ,il lato nord, dove dovrebbero
esserci le discendenze di sottovento. Mi
dispiace perdere tempo, tuttavia infine mi
decido, dirigo a nord, arrivo contro il pen-
dio, nei pressi di Tirano, con poco puu di
1000 m di quota, perd 'ascendenza & buo-
na, e pur senza punte molte elevate, ¢
con I'aiuto di un certo lavoro di ricerca,
mi riporta ai 3000 metri. Vedo ormai il
passo del Tonale, sotto il quale si trova il
mio pilone.

Vado avanti, tenendomi ora sulle creste
a nord dell’Aprica: trovo un rotore, +5 m,
poi una discendenza, poi un altro rotore
al traverso di Edolo; e poi ancora discen-
denza, e turbolenza fino a Ponte di Legno,
dove arrivo di nuovo sotto i 1500 m. E
siccome qui il terreno & alto 1000 m giu-
sti piu che a Torino, & chiaro che fra me
e latterraggio restano 500 metri scarsi.
Sono sempre sul lato nord della valle, ho
grandi cumuli sulla testa, eppure non tro-
vo una salita degna di questo nome. Sul-
Paltro versante della valle mi attira un
cumulo pettinato dal vento. Non vorrei
cedere, perché ho Pimpressione che le
ascendenze mi prendano in giro, tuttavia,
dopo aver tribolato ancora un poco senza
alcun costrutto, mi decido, riattraverso in
direzione sud, ed cntro in una straordi-
naria ascendenza di 5-6 m, neanche turbo-
lenta, che con grande rapidita mi riporta
in salvo. Con una puntata in centro valle
vado a fotografare il pilone, torno sui miei
passi. riaggancio subito, a 3200 m passo
sul bordo anteriore della nube, ed entro
in onda con salita di 4 m e vento da 330°
circa.
Il vento rinforza con la quota, temo che
la componente contraria alla mia rotta mi
renda difficile avanzare. A 3600 m perdo
momentaneamente la zona di migliore a-
scendenza, e ne approfitto per rinunciare
all’onda ed iniziare il lungo viaggio di ri-
torno.
Ragionando con il senno di poi, & stato
probabilmente un errore, restando nel
flusso ondulatorio avrei percorso piu rapi-
damente, o perlomeno pil tranquillamen-
te, la Valtellina. Cosi invece ripiombo
ben presto nelle stesse difficoltd dell’an-
data: turbolenza, discendenze, rotori che
rapidamente migrano altrove, spirali pet-
dute in vane ricerche. Intanto il tempo
passa. Sento i piloti di Varese che cerca-
no l'onda sul monte Legnone. Vi arrivo




attorno alle 16, salgo di nuovo oltre i
3000 m., punto verso il Bregagno, ac.ra-
versando u lago di Lomo. 1l vento sem-
bra diminuito, le discendenze dei maitiiQ
10N Sono piu tanto Iorti, con aitre du:
salite supero il ‘Lamaro e plano verso lo
Zeda.

I cumuli sulle cime si stanno appiattendo,
1l sole voige al tramonto, e le condizion
deciinano rapidamente.

Scendo fino a 1000 m prima di trovare
un rotore, che con salita di 2 m mi riporta
a 2200 m sul bordo est della val d'Usso-
la. Lunga planata verso Varallo, dove
persiste un’ultima fascia di nubi. Bassis-
simo sulle creste della Valsesia, aggancio
l'ultima ascendenza, risalgo ancora una
volta a 2200 m.

Percorro in lungo ed in largo la fascia
dt nubi, che omai sta sparendo; mi sposto
verso il ‘Monte Rosa, nella speranza at
trovare qualche piccola onda che mi per-
metta di passare nella valle di Gressoney,
sopravvento ai monti del Biellese. E tut-
to nutile, mi ritrovo alle 17,45 su Varalio
con la stessa quota di prima.

Non mi resta altro da fare che planare
verso Torino, sperando in qualche residuo
di ascendenza. Vado avanti alla velocita di
massima efficienza, i pendii sono tutti in
ombra, nerissimi contro il cielo chiaro, i
fumi salgono dritti, indicando assenza di
vento al suolo.

Ho ancora 1500 m a Bielmonte, 1000 m
ad Oropa, 700 m sopra Graglia. Il passo
di Croce Serra, davanti a me, & troppo
alto, per andare verso Torino devo discen-
dere lungo la Serra d’Ivrea fino a trova-
re un punto pit bassa dove attraversare.
Scen.do regolarmente nell’aria immota, su
Zubiena ho meno di 500 m di altimetro.
Quand’ anche riuscissi a passare, dall’al-
tra parte mi attende un anfiteatro moreni-
co, depositato dall’antico ghiacciaio della
valle d’Aosta, nel quale mi troverei ine-
sorabilmente chiuso, e la distanza non sa-
rebbe comunque sufficiente per comple-
tare i 500 km.

Ritorno allora verso I'aeroporto di Biella,
dove atterro dopo aver percorso 471 tri-
bolatissimi km in circa 8 ore di volo.
Arrivano moltl curiosi attorno all’aliante.
« Mi dica, da dove & partito? »

« Da Torino ».

« Hai sentito? E partito da Torino, ed &
artivato fino a Biella, senza motore! »

« Credo che siano piu di sessanta km ».
« Perd, chissd a che quota ¢ stato sgan-
ciato, per riuscire ad arrivare fin qui! »
« Guarda, papa, il pilota ha I'aria un ..
co arrabbiata: »

« Magari il vento I'ha portato a Biella, e
lui invece voleva andare da un’altra
parte ».

Risposta giusta.

Cosi finisce questo volo, molto interes-
sante per la varieta e la difficolta delle
condizioni incontrate. Alla fine, & risulta-
to troppo lento, e neppure lui mi ha
permesso di conquistare il diamante dei
500 km il mio diamante stregato.

Nino Perott:
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LEVALDIGI

Levaldigi & la parola magica che, a To-
rino, eccita la fantasia der voloveust: che,
dopo il brevetto ed un po’ di attivita
svolta in vista del campo o quasi, aspi-
rano a compiere il primo balzo in di-
stanza; il perché & presto detto: da To-
rino a Levaldigi ¢i sono circa 60 km,
quindi la prova & valida per quel C d’ar-
gento senza il quale, a parere di molti,
il brevetto non & completo; il percorso
& quasi tutto atterrabilissimo, e term.nan-
do su di un aeroporto permette il recu-
pero a traino aereo; questo sotto il pro-
filo tecnico-logistico. Per il pilota, Leval-
digi rappresenta molto di pit: vuol dire
mettere il naso oltre il muro di cinta, ri-
nunciare, forse per la prima volta, alla si-
curezza del rientro in campo, usare la
carta € la bussola non per esercizio ma
per evitare di perdersi, vuole anche dire
evitare, almeno per un paio di settimane,
che gli «anziani» ti chiedano in conti-
ruazione quando ti decidi a darti un po’
da fare.

Anch’io, da buen giovane volovelista {21
anni), pensavo da diverso tempo a conl-
pletare il C d’argento con la prova di
distanza; lunedi 1° maggio 1972 sembra-
va proprio la giornata adatta: gia dal mat-
tino cominciavano a formarsi in pianura
i primi cumuletti, il sole dava garanzia di
buon riscaldamento e quindi di favore-
vole evoluzione dell’aliante « giusto ». A
Torino vige infatti la regola che il primo
percorso in distanza deve essere fatto con
I'T-FOLN, glorioso Passero ormai un po
malconcio per le decine e decine di at-
terraggi compiuti da valonterosi allievi
solisti. _
Allungando le orecchie ai discorsi dei
« grandi » apprendo che le previsioni me-
teo sono davvero buone; ostentando una
certa indifferenza, chiedo se ritengono sia
per me la giornata adatta per tentare TO-
Levaldigi, e ottenuta ['approvazione ge-
nerale, inizio i preparativi. Radunati i do-
cumenti, controllo 'aliante, accarezzo 1!
pensiero di lucidarlo a spacchio ma de-
cide che, scrostato e rabberciato con

scotch com’® la cosa non avrebbe molto
senso, lo porto in linea e poi, addentan-
do un panino, attendo che le condizioni
« maturino » per bene; verso le 123
decido che il momento & arrivato; Emilio
Tessera, gia in volo, ha comunicato che
le condizioni a sud sono eccellenti, il che,
se da un lato mi incoraggia, dall’altro m1
espone a seri problemi di coscienza: non
farcela oggi, sarebbe proprio una magra
ﬁgura; comunque, assistito moralmente
da Maria (che da circa un anno si passa
le domeniche al campo, guidando il trat-
tore per il recupero alianti mentre mi
attende), mi sistemo nel Passero, che mi
va un po’ corto di gambe, e dopo le ulti-
me raccomandazioni tipo « vai sempre di-
ritto a sud, fai solo attenzione verso Sa-
vigliano, che ci sono alberi di mele»
(molti anni fa, infatti, un paio di Passeri
furono distrutt in atterraggi su quegli ai-
beri), parto baldanzoso. Sgancio a fondo
campo ed in breve sono a 1000 metri
QFE: primo balzo verso un enorme cu-
mulo, che mi sembra a breve distanza, ¢
prima paurcsa (per me) discendenza; il
buon passero, lanciato alla folle velocitl
di 100 km/h, scende a circa 4 m/s; in-
tanto Franco Actis mi sorpassa con il suo
Ka 6E e mi fa gli auguri; arrivato infine
al cumulo, scopro trattarsi di un cumu-
lazzo, vale a dire di un cumulo molto
bello, ma che non tira un..; proseguo
spostandomi un poco a est, in un’alter-
nanza di lievi ascendenze e discendenze.
passo sulla Palazzina di Stupinigi e mi
trovo alla ricerca di gualcosa per stare
in aria; sono sull’ippodromo di Vinovo,
dove si stanno svolgendo delle corse, e, a
400 m, penso all'effetto che farebbe I'at-
terraggio di un aliante nel grande prato
in mezzo alla pista (non sorridete, semi-
dei che riagganciate con naturalezza a 50
metri QFE). Trovo comungue un metri-
no, che, meglio centrato, si rivela pit
potente ¢ mi porta a 1500 metri, base
nube. e da allora il volo diventa una pas-
segeiata da un cumulo all’altro. senza mai
scendere sotto 1 1000; a Murello (25 km
da Levaldigi) penso che potrei farcela an-
che in planata, ma mi sembra che finora
le cose stano andate troppo bene, e deci-
do quindi di continuore a tenermi alto;
arrive guindi a 1000 metti nel punto do-
ve dovrebbe esserci l'aeroporto: eccolo



infatti, un paco a sinistra; contatto per
radio e a freni aperti in spirale stretta mi
trovo subito a quota di circuita. Avvertg
per telefang al campo che il tentativo &
riuscito e che attenda un rimarchiatore;
questo arrivera tre ore dopo (pare non ci
tosse al campo un pilota che potesse ve-
nire prima) ma non importa, sana felic:
di avercela fatta, e in fondo non mi di-
spiace la curiositd dei matorai locali per
Paliante; faccio addirittura finta di non
accorgermi delle occhiate di commisera-~
zione per lespettq antiquate e, diciamela

pure, un po’ dimesso, del Passero. Arri-
va infine lo Stinson, e dopo mezz'ora di
traing sono al campo: sta piovendo, la
pista & deserta, ma sono rimasti tuiti in
paracca per festeggiarmi.

Danilo Spclta

CAUSA ECCESSIVO NUMERO BIPOSTI CEDIAMO

ALIANTE M. 200 I-TTOR

CONDIZIONI OTTIME, 350 ORE DI VOLO DALLA COSTRUZIONE.

STRUMENTAZIONE COMPLETA RADIO ESCLUSA.

MAI INCIDENTATO. DISPOSTI STUDIARE SOLUZIONI

DI SCAMBIO CON ALIANTI MONOPOSTO PRIMO PERIODO.

AERO CLUB TORINO - SEZIONE VOLO A VELA

STRADA BERLIA, 500 - TORINO
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Volo magico

Con lo scatto secco del gancio
il cavo si stacca,

sel solo,

solo con il tuo aliante

che vibra e s'impenna

come una cosa viva.

Una gioia profonda ti prende
mentre giri in tondo

al di sopra del mondo,
padrone del vento che fruscia
che freme che striscia

sul bordo d’entrata

dell’ala.

E tu che cerchi paziente
un alito, una folata,
senti uno sbuffo; la termica
come una mano fatata
ti porta su in alto

con qualche sussulto

e ben ti strapazza

come una strega paiia
mentre il vento folletto
esegue un minuetto
con suono bislacco

sul bordo d’attacco
dell’ala.

Adesso ti tenti pin solo
nell’ebrezza del volo,

si stempera lento nel cuore,
gioia, passione, sudore

coi tuoi sentimenti

con cumuli e monti

col verde dei prati

un poco sfocati

e questo ti rende contento
mentre voli nel vento

che continua la sua serenata

sul bordo d’entrata
dell’ala.

Edoardo, « il tabellista »
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Volovelisti e paracadutisti

1 volovelisti milanesi dell’AVM sono stati
invitati a partecipare, la sera del 21-2-72,
ad una ravola rotonda organizzata dall’Ac-
cademia Paracadutistica nel salone del Cir-
colo Culturale Pirelli. Hanno intrattenuto
ali ospiti (numerosi fra i quali le rappre-
sentanze militari, giornalistiche e sportive)
Mirzan padre & figlio per il paracaduti-
smo, R. Brigliadori per il volo a vela, G.
Zicari per il giornalismo, R. Crippa {dece-
duto, purtroppo, il 19 di marzo a Bresso
durante una lezione di acrobazia) per la
materia che gli era cara ed infine G. Stifany
come moderatore e giornalista specializ-
zato,

E’ stata una serata simpatica ed interes-
sante, e per il dialogo svolto a soddisfare
la curiositd e I'interesse di molti, € per
due films a colori di notevole impegno
che ora verranno commentati dirertamen-
te da Roberto Mirzan.

I due films erano « This is a sport? » e
Ialtro « The master of the sky »; i titoli
stessi ci danno un'idea della differenza tra
le due pellicole.

I primo « E’ questo uno sport? » vuole
essere in poche parole una dimostrazione
tangibile delle ragioni in forza delle quali
il paracadutismo pud essere definito uno
sport.

Mirzan senjor - R. Brigliadori - R. Crippa - G. Stifani - Mirzan junior coperto da Stifani

e G. Zicari.



Partendo infatti da alcune riprese spetta-
colari in cui si vuol dimostrare che in
aria ci si muove come in acqua con facilita
estrema e con il sorriso sulle labbra, passo
attraverso i primi lanci, gare di stile, di
precisione e concludendo con un inserto
veramente straordinario filmato di notte
con loopings torneaux con fiaccole in ma-
no, ci spiega come il paracadutismo sia
« The sport for the age space — sono le
parole che concludono il commento — lo
sport dell’era spaziale »!

Il tutto con una varieta di trucchi e di tec-
nica cinematografica veramente notevole,
abbiamo cineprese nascoste in coda all’ae-
reo, sul casco, sott’acqua e perfino all’in-
terno del paracadute aperto.

11 secondo, invece, « Il Padrone del cielo »,
& una carrellata simpatica e scanzonata su
tutti gli aspetti pilt spettacolari e diverten-
ti del paracadutismo moderno: fumate
multicolori, stelle a dicotto-venti e pil
con uscite da tre aerei contemporanea-
mente.

Questo film non si accontenta perd di illu-
strarci aspetti altamente tecnici, cerca an-
che il brivido ed ecco allora il traino aereo
di un paracadutista, lanci in piena New
York e, se non bastasse ancora, un atter-
rageio mozzafiato in mezzo ad un bosco.
I! finale, forse per smorzare un po’ 'emo-
#ione e forse la d/fiidenza dello spettatore,
¢ comico a suon di enormi sederate per
terra che non mancano di strappare un
sorr'so anche allo spettatore piu serio; un
classico dunque della cinematografia spor-
tiva americana, pulito, veloce, senza indu-
ai, e che si gusta tutto d’un fiato,
Entrambi i films sono dal punto di vista
fotografico ottimi e frutto di una tecnica
cinematografica e paracadutistica insupe-
rabile, non per nulla infatti il loro realiz-
zatore ed operatore Karl Boenisch, mio ca-
ro amico, & senza ombra di dubbio il piu
bravo cineoperatore paracadutista del
mondo.

Queste righe vengono diffuse a distanza
di alcune settimane dalla morte fisica di
Crippa e di Grespi ma lo stupore, il triste
stupore che ci investe ad ognuno degli
ormai molti decolli senza atterraggio, visti
da terra o saputi via telefono, qui perdura,
insiste ed interroga.

A causare in noi larresto del procedimen-
to d’accetrazione sono, forse, due diffe-
renze.

Crippa, il nostro amico, girava tra noi con
la disinvoltura quasi spavalda di colui che
non teme nulla perché non ha né interessi
né egoismi. Grande era la sua generosita,
perfettamente innestata nella sua persona-
lita di milanesiin!

Insoddisfatto solo, quando lo era, di volo
non volato abbastanza.

Seconda. Le repentine « assenze » delle
quali la nostra memoria & depositaria, al-
lineano nomi e nomi di piloti — volo a
vela escluso — di formazione militare,
con il rischio intimamente legato al volo
nella misura massima richiesta dal servi-
zio. Crippa invece era nato pilota, in pra-
tica, all’Aeroclub di Milano e la quantita
di rischio da immettere nel volo la deter-
minava proprio lui. Cosi Crippa ¢ stato
per molti anni 'vomo di Bresso: perché
disinteressato, perché generosissimo, per-
ché anticonformista, perché autodidatta.
E’ facile trovarsi dunque, come noi ci tro-
viamo, con un Crippa che non riesce a
morire, come se fosse ancora a quella ta-
vola rotonda sul paracadutismo a compia-
cersi, lui che non aveva voglia di parlare,
di sentir gli altri parlar di volo. Noi ben
sappiamo infatti di avere il segreto della
vita sua: Crippa era pil pilota che pittore!
Ed & proprio per questo che fa fatica —
j2r noi piloti — ad andare di la.

Ed & probabile che un terzo motivo generi
in noi quell’attimo di agghiacciante rifies-
sione: & la consapevolezza che per UNO
di noi IL GRANDE GIUOCO sia finito
annullando in un momento quanto la no-
stta umana miseria cercava di imporre
sul piano dei valori.

Che questi tristi attimi di riflessionc rie-
scano a spronarci a sempre migliorare, nel
rispetto umano e tecnico, non dimentican-
do mai la giusta proporzione che tutte le
cose devono avere nel meraviglioso quadro
della vita!

Rh
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