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KOMET
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IL NOSTRO PROGRAMMA:

SCHLEICHER ASK 13 SCHLEICHER Asw 17
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Aliante monoposto, classe Club classe Standard-Libera, 15 m con flaps

Rappresentata da:
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Oggi in ltalia I'aliante classe standard

L. S. 1. F

— Rapida consegna
— Disponibile per prove e dimostrazioni

— Assistenza tecnica e ricambi presso officina certificata RAI
in Aguscello (Ferrara)

— Campione mondiale 1970-1974 (Texas - Australia)

— Campione nazionale tedesco Classe Standard 1968-69-71-73
— |l e Ill classificato al Campionato Nazionale Tedesco 1975
— | classificato VINON 75

— Adottato dalla Squadra Nazionale Francese in Classe Standard

Rappresentante:

SCHNEIDER - ITALIA - Aguscello Aeroporto
Via Fiaschetta - 44100 Ferrara - Telefono (0532) 61.880 - 52.167
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FLUGZEUGBAU
8948 MINDELHEIM
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\

LBA - Nr. | - B21

ASTIR CLUB

Monoposto 15 m., carrello fisso

ASTIR STANDARD

Monoposto 15 m., carrello
retrattile e ballast

SPEED ASTIR 2°

Monoposto 15 m. FAI, con flaps
e ballast

TWIN ASTIR TRAINER

Biposto, carrello fisso

TWIN ASTIR

Biposto, carrello retrattile
e ballast

Rappresentante ufficiale:

GLASFASER ITALIANA S.r.l.

Aeroporto Valbrembo
Via Locatelli 1 - 24030 Valbrembo (BG)
Tel. 035-612617
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| LAVORI DELLA
COMMISSIONE DI SPECIALITA’

VERBALE N. 12

Milano, 24 settembre 1977, h. 14

Presenti: Brigliadori, De Orléans, Serra, Vergani.
Ordine del Giorno:

1) Preventivo Volo a Vela ltaliano 1978
2) Campionati mondiali
3) Varie

1) Preventivo Volo a Vela Italiano 1978

Viene elaborato e proposto dal Consiglio Federale il

preventivo che si allega, e che comporta uno stanzia-
mento di L. 303.800.000.

Lo stanziamento per il Campionato ltaliano & al netto
delle entrate per iscrizioni e pagamenti dei traini.

Lo stanziamento per il paracadute si riferisce a 100
esemplari oltre ai 25 o 26 gia acquistati ed in corso
di distribuzione.

E' stato inoltre previsto uno stanziamento per la parte-
cipazione di una squadra italiana composta dai signori
Pronzati Attilio e Perotti Nino sulla prima Coppa del

Mondo di volo in montagna, che si terra a Vinon (Fran-
cia) nell'estate 1978.

E' stato previsto uno stanziamento di 20 milioni per il
ripristino ed il mantenimento delle infrastrutture del
Centro Nazionale Volo a Vela di Rieti (gestito dall'Ae.C.
CV.V.) e che si riferisce a spese straordinarie di ma-
nutenzione dell'hangar, palazzine, servizi e varie.

2) Campionati mondiali

Vengono designati i seguenti piloti a comporre la squa-

dra italiana che partecipera ai Campionati mondiali 1978

a Chateauroux (Francia), luglio:

— titolari: Brigliadori Leonardo, Gavazzi Marco, Monti
Roberto, Walter Vergani;

— riserve: Serra Sandro:

capo équipe: Pietro Morelli e sostituto eventuale

Umberto Bertoli.

3) Varie

a) Calendario sportivo 1978: viene approvato il program-

ma di gara proposto dall'’AeC.C.V.V. e la data di svol-

gimento del IV Trofeo Colli Briantei, per cui il calen-
dario sportivo & il seguente:

28 aprile - 1 maggio 1978: IV Trofeo Colli Briantei -
Alzate Brianza

é?e;?aggio - 4 giugno 1978: Ill Gara di Pentecoste -
2 luglio - 9 luglio 1978: 1l Coppa del Velino

2{1 I‘uglio - .2 agosto 1978: Categoria Promozione -
Rieti, Campionati Italiani
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4 agosto - 18 agosto 1978: Campionati Italiani Cate-
goria Nazionale - Rieti

20 agosto - 27 agosto 1978: Il Trofeo S. Pedrino -
Rieti;

b) viene approvato lo schema di ripartizione del primo

c)

d)

lotto di paracadute ordinato dall'Aeroclub d’'ltalia ed
elaborato da Vergani;

viene accolta la richiesta del Dr. Acquaderni di Bo-
logna per la sua permanenza in categoria nazionale:
viene indetta una riunione della Commissione Volo
a Vela a Bologna per il giorno 19 novembre p.v.
presso |'Aeroclub Bologna (aeroporto) alle ore 15,

con il seguente ordine del giorno:

— esame dell'attivita 1977 e programma 1978

— varie.

Si prega I'Aeroclub d'ltalia di inviare autorizzazione.

IL PRESIDENTE: Walter Vergani

Cosi parld Zarathustra!

Speriamo che parlino anche i volovelisti al pros-
simo Briefing di Bologna e che la Commissione Si
riunisca anche subito DOPO e non solo subito

PRIMA «l'assise che tutti ci invidiano».

ESTRATTO DEL VERBALE DI RIUNIONE

Renzo Scavino

DI COMMISSIONE DEL 24 SETTEMBRE 1977 A MILANO

Campionato ltaliano . L. 36.000.000
Categoria Nazionale - 10 prove
Categoria Promozione - 8 prove
Spese attivita volovelistica
Contributi brevetto: L. 400.000 x 150 » 60.000.000
Contrib. abilitaz. pass.: L. 200.000 x 120 » 24.000.000
Premi insegna:
a) «C argento» 60 x 200.000 » 12.000.000
b) «C oro» 20 x 300.000 » 6.000.000
c¢) «C diamante» 8 x 600.000 » 4.800.000
Paracadute
$ 524 (900+ 7% +33% =1.260 x 1 §)
= 660.000 x 100 esemplari . »  66.000.000
(oltre a quelli gia acquistati)
Contributo a gare e manifestazioni . » 4.000.000
Partecipazione a gare internazionali:
Campionati Mondiali Volo a Vela »  26.000.000
(Chateauroux)
Coppa del Mondo di Volo in Montagna .  » 5.000.000
(Vinon)
Aeroclub Centrale Volo a Vela »  40.000.000
Ripristino e mantenimento infrastrutture
Centro Nazionale »  20.000.000
L. 303.800.000
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Storia di un documento storico

che verra presentato

al 20° Briefing di Bologna

Nasce in modo non programmato e con com-
piti da definire I'’Aero Club Centrale: questo
chiede al Consigliere Federale e alla Com-
missione di specialita, indirizzi precisi e...
si scopre che il Volo a Vela Italiano manca
di obiettivi chiari e della strategia necessa-
ria per conseguirli.

| volovelisti si sono battuti con buona fede
ed entusiasmo in ogni occasione ma disor-
dinatamente e disperdendo gli sforzi per
realizzare obiettivi diversi e non condivisi

da tutti.

Si rende quindi indispensabile una riunione
della Commissione di specialitd e del Con-
siglio dell’Aero Club Centrale col Consiglie-
re Federale per definire il tipo di futuro e
di sviluppo che il Volo a Vela Italiano si ri-

promette.
Lo schema di lavoro utilizzato € il seguente:

A) Esame dell’'ambiente aeronautico in cui
ci muoviamo:
1. Legislazione specifica.
2. Politica governativa.
3. Aero Club ltalia.
4

Club operanti (dimensioni, numero,
situazioni economiche, attivita).

5. Caratteristiche umane delle persone
che si avvicinano al volo.

B) Analisi della rappresentanza del Volo a
Vela (Aero Club Centrale - Commissio-
ne di Specialita - Consigliere di Specia-
lita).

Chi siamo.

Chi rappresentiamo.

Perché lo facciamo.

Che potere abbiamo.

Come siamo organizzati.

Come siamo influenzati.

OO WUN =

C) Definizione degli obiettivi che si voglio-
no raggiungere, scegliendo tra i vari pos-
sibili quelli che meglio si adattano alla
Situazione generale e alle nostre esi-
genze.

D) Concretizzazione di strategie e tattiche
che consentano il raggiungimento degli
obiettivi definiti, considerando le risor-
se a disposizione, le caratteristiche del-
la nostra rappresentanza e delle condi-
zioni dell'ambiente esterno.

E) Scelta del sistema di controllo dej rj-
sultati che via via si otterranno, per ve-
rificare il conseguimento degli obietti-
vi stabiliti e stimolare le necessarie mo-
difiche delle strategie.

Il 15 gennaio 1977, la riunione si tiene g
Calcinate del Pesce, l'intensa e proficua
giornata di lavoro porta alla stesura del se-
guente verbale:

Nell'intento di definire il futuro auspicabile
per il Volo a Vela Italiano e gli obiettivi at-
tuali, si sono riuniti, nello spirito di rappre-
sentare i volovelisti italiani, la Commissio-
ne di specialita, il Consigliere Federale ed
il Consiglio dell’Aero Club Centrale.

Le conclusioni cui siamo arrivati sono le
seguenti:

1) ESAME DELLO SCENARIO IN CUI CJ
MUOVIAMO OGGI.

a) Generale.

Difficolta socio-economico-culturali e
politiche del Paese e dell'individuo.

Sono privilegiate le attivita di inte-
resse di massa (calcio, automobili-
smMo).
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Crescente interesse verso attivita
sportive e formative.

Trascurati in Italia gli sport praticati
da una minoranza.

Clima favorevole a riforme normati-
ve e burocratiche.

Aeronautico.

Mancanza di coscienza aeronautica.
Ambiente naturale favorevole al Vo-
lo a Vela (meno favorevole al Volo a
motore).

Legislazione e normativa (regolamen-
ti) spesso inadeguate. Tendenza al-
['accentramento e all’'emissione di
disposizioni eccessivamente detta-
gliate (brevetti, norme circolazione
aerea, Rai, ecc.).

Fuga dalle responsabilita da parte
degli organi tutori e purtroppo an-
che degli utenti.

Tendenza a trasformare gli organi di
servizio in organi di esclusivo con-
trollo repressivo.

Rolitica governativa che supporta
I'’Aero Club ltalia.

Aero Club lItalia, struttura pid poli-
tica che operativa con minoranza di
consiglieri eletti, macchina burocra-
tica troppo lenta.

C.Iu.b.periferici con gestioni molto
dn‘ﬁcnl] che non svolgono sufficiente
attivita formativa cosi suddivisi:

57 Club che svolgono solo attivita di
volo a motore (3 con attivita elevata,

10 con attivita buona, 44 con attivita
modesta).

15 Club con attivita mista ma con
prevalenza del volo a motore.

6 Club che svolgono solo attivita di
Volo a Vela.

L’at.tivité di volo a motore dove ope-
ra in forze tende g2 soffocare |'atti-

\é{ta di Volo a Vela, di paracadutismo,
I aereomodellismo.

Soci del Club: pochi che non parte-
cipano alla vita e alla gestione dei

Club con etd media troppo elevata
e buona disponibilita economica.

Volo a Vela: disciplina sportiva non
esclusivamente individualistica, par-
zialmente scientifica, fortemente im-
pegnativa, che armonizza le capacita
tecniche di pilotaggio con le indi-
spensabili conoscenze metereologi-
che per il volo in generale.

c) Rappresentanza del Volo a Vela.

Club periferici.
Rappresentante eletto in seno al
Consiglio dai soci volovelisti.

Aero Club Italia.

Rappresentante eletto in seno al
Consiglio e Commissione di specia-
lita eletti dalla base volovelistica.

Rappresentante presso la F.Al e
Commissione sportiva centrale no-
minati dal Consiglio Federale su se-
gnalazione congiunta del Consiglie-
re e della Commissione di specialita.

Briefing di Bologna.

Assise dei volovelisti per la verifica
annuale degli obiettivi e la loro even-
tuale modifica.

Aero Club Centrale.
Coalizione degli uomini rappresenta-
tivi dei Club periferici per la gestio-
ne di un centro di formazione e qua-
lificazione sportiva.

Scarso collegamento tra la periferia e la
rappresentanza centrale.

Azione poco incisiva degli organi rappre-
sentativi per la mancanza di obiettivi chiari
e condivisi.

2) INDIVIDUAZIONE DI LOGICI POSSIBILI
FUTURI E SCELTA DEL FUTURO PRE-

FERITO.

Dopo un ampio dibattito difficile da sin-
tetizzare, & stato individuato come fu-
turo preferito:

«Un buono sviluppo quantitativo quali-
ficato del Volo a Vela per portare |'lta-
lia al livello degli altri paesi voloveli-
sticamente avanzati».
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3) DEFINIZIONE DEGLI OBIETTIVI PER RAG-
GIUNGERE IL FUTURO PRESCELTO.

a) aumentare il numero dei piloti di Vo-
lo a Vela;

b) aumentare il numero dei Club spe-
cialistici di Volo a Vela;

c) diminuzione del costo globale del Vo-
lo a Vela;

d) incremento del peso del Volo a Vela
nell'ambito dell’Aero Club Italia.

4) DEFINIZIONE DELLE STRATEGIE NEGES-
SARIE PER RAGGIUNGERE GLI OBIET-
TIVI.

a) ottenere istruttori fissi pagati dal-
I’AeCl almeno per il primo anno e un
contributo per ora volo scuola di Li-
re 20.000;

b) favorire il sorgere di iniziative volo-
velistiche tendenti a creare Club spe-
cialistici appoggiandole incondizio-
natamente e fornendo concreti sup-
porti;

c) intervenire presso il R.A.l per sem-
plificare i controlli, presso Civilavia
per ottenere semplificazioni norma-
tive ed operative, presso |'AeCl per
ottenere finanziamenti e contributi
sempre piu consistenti;

d) presenziare maggiormente alle as-
semblee ed interventi dei vari Pre-
sidenti per obbligare il Presidente
dell'AeCl a prendere le decisioni che
riguardano il Volo a Vela conforme-
mente ai pareri del Consigliere Fe-
derale e della Commissione di Spe-
cialita che devono essere consultati
sempre preventivamente.

Al Briefing di Bologna, questo documento
verra presentato per i perfezionamenti e
gli arricchimenti necessari ma soprattutto
perche i volovelisti prendano atto del gros-
so lavoro di chiarificazione portato a ter-
mine.

In questa occasione dovranno essere mes-
si a punto dei programmi operativi che de-
finiscano le caratteristiche dell’azione dei
volovelisti e che permettano il controllo
dei risultati.

of
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Campionati

Nazionali

77

Relazione della
Direzione di gara

di Mario Veneri

CONCORRENTI

Nel periodo 2-14 agosto hanno disputato i campionati
italiani di categoria nazionale n. 55 concorrenti cosi
suddivisi:

n. 20 in classe LIBERA, di cui n. 4 stranieri. In questa
classe sono confluiti n. 2 concorrenti che disponevano
di alianti della nuova classe «15 metri» e n. 2 concor-
renti con alianti biposto.

N. 35 in classe STANDARD, di cui n. 7 stranieri.

Nel complesso quindi la partecipazione degli stranieri
& stata di n. 11 piloti, di cui cinque tedeschi della Ger-
mania Federale, due austriaci, due svizzeri, un olandese
ed uno spagnolo.

Nel periodo 15-24 agosto si € svolto il campionato ita-
liano di categoria promozione a cui hanno preso parte
n. 41 concorrenti.

PROVE DI GARA

Le condizioni meteo del periodo 2-14 agosio non sono
state esaltanti; possono tuttavia considerarsi soddisfa-
centi, visto che hanno consentito per ambedue le classi
|'effettuazione di nove prove in dodici giornate dispo-
nibili.

Al termine della gara, il pilota Walter Vergani della clas-
se libera ed il pilota Marco Gavazzi nellal class_e s.tar!-
(ambedue dell’AVAL-Varese) sono risultati vinci-
tori: con la riserva della omologazione della gara dg
parte della Commissione Sportiva Centrgie dgll {-\eCl. |
due piloti acquisiscono il titolo di campione italiano di
categoria nazionale per l'anno 1977.

Nel successivo periodo 15-24 agosto le condizio_ni me-
teo sono state cdecisamente avverse; suU nove giornate
disponibili sono state effettuate soltanto quattro prove.
la classifica generale dopo la quarta prova vede in te-
sta il pilota Roberto Pressato [Vaibrembo—Bergamo] lche,
con la suddetta riserva, conquista il titolo di campione
italiano di categoria promozione per I'anno 1977.

dard

Tutti i piloti si sono impegnati nelle varie Prgve con
agonismo ed alto spirito sportivo; la gara si & svolta
con la piu assoluta regolarita ed il pieno r|spettp delle
norme; questa Direzione di Gara si compiace di sottof
lineare che nessun concorrente ha presentato reclami
nell'intero arco delle 22 prove di gara effettuate.

ORGANIZZAZIONE GENERALE

Come si & detto, nel primo periodo si sono schierati
55 alianti e nel secondo periodo 41 alianti.

L'effettuazione dei campionati in periodi diversi ha of-
ferto |'opportunita di semplificare i quadri dei diversi
servizi organizzativi, riducendo il numero dei collabora-
tori ed utilizzando questi in maniera adeguata alla nuova
situazione; in tal senso, peraltro, si era unanimemente
pronunciato il Comitato Organizzatore nelle riunioni te-
nutesi a Rieti nei mesi di aprile e maggio per il lavoro
di preparazione dei campionati.

r
i
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Lo schema organizzativo, concepito secondo i criteri di
linearita ed essenzialitd, si & articolato su quattro ser-
vizi fondamentali: operazioni di volo, servizio meteo,
commissione sportiva operante, amministrazione.

OPERAZIONI DI VOLO

La responsabilitd del servizio & stata affidata al pilota
istruttore Pelini Manlio; la sua lunga esperienza acqui-
sita in tanti anni di attivita, svolta soprattutto a Rieti
ha conferito a questo importantissimo settore il carat—'
tere di assoluta sicurezza: gli alianti sono stati schie-
rati su due file e i decolli sono avvenuti, nella rapidis-
sima successione, secondo una dinamica cosi semplice
ed ordinata da eliminare ogni possibilith di incidenti.
Sia nella fase di decollo che negli atterraggi non si &
registrato il benché minimo incidente; la nostra soddi-
sfazione per questo risultato si unisce al riconoscimen-
to del merito del piloti trainatori, dei piloti in gara e
del!'amice Pelini a cui, in particolare, rivolgiamo }a no-
stra gratitudine.

SERVIZIO METEO

Gli elementi della situazione meteo sono stati raccolsi,
elaborati ed esposti ai concorrenti dal Magg. Pil. Plinio
Rovesti, responsabile de! settore; la partecipazione del
Magg. Rovesti ha conferito, come di consueto, un ele-
vato prestigio alla competizione; oltre che per il livello
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scientifico delle informazioni, il contributo di Rovesti
ha assunto in questa edizione un particolare aspetto
umano, personale, affettivo, di cui i volovelisti, anche
quelli stranieri, gli sono malto grati.

Molto apprezzate sono state le informazioni meteo il-
lustrate ai concorrenti di categoria promozione; sui dati
della giornata il Magg. Rovesti ha costruito delle vere
g proprie lezioni di meteorologia, con l'impegno e la
volonta di dare sempre quanto pil possibile allo svilup-
po del nostro volo a vela.

COMMISSIONE SPORTIVA OPERANTE

| molteplici compiti che riguardano questo settore sono
stati assolti con grande impegno e capacitad, ma soprat-
tutto con giovanile entusiasmo, dal Cap. Pil. Marchetti
Willy, a cui va il merito, tra I'altro, di aver partecipato
«in prima fila» alla impostazione e risoluzione di alcuni
problemi essenziali nella fase di preparazione dei cam-
pionati, quali I'adozione della Centrale Radar per il con-
trollo dei passaggi al traguardo di partenza e |'uso di
un piccolo calcolatore, completo di apparato scrivente,
programmato per la elaborazione dei dati necessari alla
compilazione della classifica.

Agli oneri non indifferenti che gli derivavano dalla pre-
sidenza della Commissione Sportiva Operante, Marchet-
ti ha voluto assumersi anche le responsabilita dell’am-
ministrazione e dei bilanci dei campionati e guindi an-
che della logistica; in quest'ultimo settore si & avvalso
della collaborazione del giovane Muzi Angelo che aveva

effettuato in questo incarico delle valide esperienze nel-
la precedente edizione.

CENTRALE RADAR

Attraverso ripetuti contatti avuti con Ufficiali Superiori
dell'lspettorato di Artiglieria e della Scuola dj Artiglieria
Contraerei di Sabaudia si & giunti alla possibilita di di-
sporre di una Centrale Radar e relativo gruppo elettro-
geno, da utilizzare per il controllo della quota degli
alianti al taglio del traguardo di partenza: il timore che
non vi fosse sufficiente capacita di acquisizione radar
da parte dell'aliante, costituito essenzialmente di vetro-
resina, ci ha indotti ad effettuare delle prove che si
sono svolte, venti giorni prima dell'inizio dei campionati,
sull'aeroporto di Latina; un aliante del tipo Libelle ed
un aereo da traino dell'Aero Club Centrale di Volo a
Vela si sono trasferiti da Rieti a Latina: due voli sono
stati sufficienti per decidere, senza alcun dubbio, sulla
possibilitd di impiegare il radar nei campionati di Rieti.
D“ue giorni prima dell'inizio delle gare & giunto a Rieti
lintero apparato costituito da una centrale radar, un
gruppo elettrogeno e due autocarri per il traino di essi;
il personale militare addetto gl complesso era costitui'-
to da due sottufficiali radaristi, un militare conduttore
del gruppo elettrogeno e due militari autisti.

A_r]chg in guesta sede desideriamo esprimere la nostra
piu viva gratitudine al Comando della Scuola di Arti-
glieria di Sabaudia per la sznsibilits sportiva dimostrata
nella risoluzione di un nostro Importante problema ope-
rativo; desideriamo altresi esprimere il nostro apprez-
zamento per la collaborazione e la partecipazione volo-
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velisticamente appassionata dei due sottufficiali e dei
tre militari addetti al radar.

Tracciato il traguardo trasversalmente alle piste, a me-
ta della loro lunghezza, e prolungato verso est fino alla
rete di separazione della zona militare, il comnlesso
racdlar & stato posto proprio su questo estremo (si po-
teva in tal modo far fronte ad una eventuale avaria
del gruppo elettrogeno collegando direttamente il radar
alla cabina elettrica del deposito militare).

Il servizio radar-traguardo ha impegnato, oltre ai due
sottufficiali radaristi, un commissario sportivo addetto
alle comunicazioni radio con i pilotl, un commissario
sportivo addetto all’apparate di calcolo programmato
per stabilire la validita de! passaggio sul traguardo di
partenza, due avvistatori dotati di nuovi ottimi binocoli
10 x 80 ben sistemati sui propri tre-piedi metallici, e
dal gruppo dei cronometristi incaricati dalla Federazione
ltaliana Cronometristi; tutti hanno potuto svolgere il
proprio compito riuniti in un solo gruppo, nelle imme-
diate vicinanze della centrale radar e quindi senza ne-
cessita di collegamenti radio o citofonici.

La responsabilita della organizzazione e della efficien_zg
dell'intero gruppo & stata affidata all'ottimo Ing. Braini
Oliviero, con risultati superiori ad ogni elogio.

L'utilizzazione di una Centrale Radar nei campionati na-
zionali di volo a vela, per la perfezione tecnica e scien-
tifica dell'apparato e per il pieno soddisfacimento delle
esigenze di una moderna gara di alianti, ha costituito
un notevole passo avanti nella continua ricerca di mi-
gliorare i servizi di gara; ci piace sottolineare che for-
se in guesto siamo stati i primi nel mondo; ma la no-
stra maggiore soddisfazione risiede nel fatto ‘che gli
stessi Ufficiali della Scuola di Sabaudia, che ¢i hanno
onorato della loro presenza nella cerimonia di premia-
zione. ci hanno invitato a tenere aperto guesto dialo-
go, appena iniziato quest'anno ma prolettato per 1\'im?
mediato futuro verso praspettive che vanno al di la di
guanio oggi possano immaginare i volovelisti sportivi.

CLASSIFICHE OLIVETTI

Appena dieci giorni prima dell’inizio dei campionati
siamo venuti a conoscenza della possibilita di impie-



gare un mini-moputer della Soc. Olivetti per la elabo-
razione dei dati.

Con gli elementi, piuttosto affrettati, forniti da noi e
da alcuni volovelisti lombardi i tecnici della Olivetti
hanno predisposto il programma che abbiamo potuto
collaudare nelle due prove ufficiose e nelle prime due
giornate di gara; le possibilita del mini-computer si
sono subito rivelate sorprendenti, sia a noi che ai con-
correnti, per la rapidita di elaborazione e |'esattezza
dei risultati forniti. Per coloro che non hanno assistito
di persona al lavoro del mini-computer diciamo che si
& dimostrato possibile ottenere subito la classifica dei
primi due concorrenti rientrati, annullata e sostituita
da una nuova classifica ad ogni inserimento del tempo
impiegato da ciascuno degli altri concorrenti, fornito
di volta in veolta dal cronometrista ad ogni atterraggio;
al rientro dell’'ultimo concorrente il calcolatore torniva
la classifica definitiva della prova e la classifica ge-
nerale, con la sola riserva, ovviamente, della validita
dei films da verificare.

Diamo atto all'lng. Cavaiani, che ha condotto il servi-
zio nei primi quattro giqrm. della plenfa validita del pal-
colatore e siamo con lui tota\mgnte d'accordo nel rico-
re che le difficolta che si sono presentate suc-
s ente e che hanno limitato |'impiego dell'ap-
derivate dal fatto che nella stesura del
ramma si e tenuto presente solo l'aspetto elabo-
F.);’?i[\g,ro e non |'altrettanto importante aspetto operativo
]del servizio stesso.
Abbiamo dato la nostra assicurazione alla Soc. Oli-
vetti circa l'interesse di tutti | VDonF:I|-St| di conferire
il maggior prestigio possibile alla pit mpgrtante.gs‘ra
nazionale di volo a vela; a tale SCOPO abbiamo dic k;a-
rato la nostra disponibilita per ogni formalm cqlla 0-
razione che consenta alla _Dlrezmne M_arket:n_g S|9?tl?n;;
della Soc. Olivetti di predls_porre. per i campionati 78,
\| servizio elaborazione dati.

cessivam
parato sono

RINGRAZIAMENTI!

Nel rivolgere le nostre esprggs'mni di appr.ezzlam_enm
e di gratitudine ai responsabili delle ODET'EIIZlOI'll.d.I vO-
lo. del servizio meteo, della C.S5.0. e dell Ammm]stra-
zione abbiamo inteso estendere questi nostri sentimen-
ti a tutti coloro che hanno contribuito con la lorg ope-
ra al regolare svolgimento di questa edizione dei cam-

pionati di volo a vela; in questa sede vogliamo rinno-
vare quindi la gratitudine di tutti i volovelisti ai piloti
trainatori, agli uomini dell'officina e dslla linea di volo,
alle gentili Signore della Segreteria, agli addetti al la-
boratorio fotografico, agli operatori degli apparati di
duplicazione, al sottufficiale del servizio meteo, ai re-
parti militari del servizio sanitario ed antincendi.

Rivolgiamo un particolare ringraziamento al Comandan-
te dell'Aeroporto, Col. Alfredo Bombardini, per essersi
adoperato, come di consueto, in tutti i modi possibili
per la risoluzione dei nostri numerosissimi, quotidiani,
piccoli e grandi problemi.

Per quanto riguarda questa edizione dei campionati, la
collaborazione del Gen. Nannini & stata quanto maj va-
lida e concreta; accettando di interessarsi delle pub-
bliche relazioni e dei premi, si & posto attivamente al
lavoro fin dalla costituzione del Comitato Organizzato-
re; le sue specifiche capacitd nel settore hanno dato
risultati eccellenti, non soltanto per I'instancabile ope-
ra svolta durante i campionati e tesa ad una sempre
maggiore conoscenza e diffusione del volo a vela, ma
per la quantita ed il pregio dei premi raccolti.

Siamo stati particolarmente lieti della coincidenza di
questa edizione dei campionati con il cinquantesimo
anniversario del primo corso di volo a vela in Italia

diretto dall'allora Cap. Pil. Umberto Nannini sul campo
di Pavullo.

Abbiamo dato spazio a questa celebrazione nesl corso
della cerimonia di premiazione dei piloti di categoria
nazionale; I'applauso esplosivo rivolto al Gen. Nannini
da parte dei concorrenti e di tutti i volovelist] presenti
ha saputo esprimere meglio di qualsiasi parola i sen-
timenti di stima affettuosa e devota verso quest'Uomo
che ha legato il Suo nome alla nascita del volo a velq
italiano.

Cinque giovanissimi concorrenti poco pill che venten-
ni (Caraffini, Ciceri, Bertoncini, Urbani L. ed il tedesco
Wagner] hanno consegnato al Gen. Nannini tre meda-
glie di pregevolissimo conio e stringendosi a Lui han-
no voluto simboleggiare i legami ideali che si rinnova-
no nel fempo con macchine e strumenti sempre pid
perfetti ma con gli immutabili contenuti di poesia, di
intelletto e di coraggio che nobilitano lo sport del
volo a vela.

Rieti, 1 settembre 1977
IL DIRETTORE D! GARA: Mario Veneri
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I volovelisti ringraziano le persone, le societa e gli enti che hanno contribuito
ad alimentare il «<monte premi» dei Campionati nazionali e delle gare che si s'vo(-
gono nell’arco della stagione volovelistica presso I'Aero Club Centrale di Rieti:

Dott. Helda Cattaneo - Milano

Dott. Elena Larsimont Pergameni - Milano
Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica
Stato Maggiore dell’Aeronautica

Direzione Generale Aviazione Civile

Soc. Alitalia - Direzione Generale - Roma
Soc. ATl - Aerotrasporti Italiani - Napoli
Soc. Aeritalia SpA - Napoli

Soc. Aeronautica Macchi SpA - Varese

Soc. Ambrosini SAl - Milano

Soc. Breda-Nardi SpA - Milano

Soc. Caproni Vizzola - Vizzola Ticino Varese
Soc. Fiat Aviazione SpA - Torino

Soc. Glasfluegel Italiana - Valbrembo/Bergamo
Soc. Meteor SpA - Roma

Comp. Assicurazione Lavoro § Sicurta
Comp. Assicurazione Etrusca

Comp. Assicurazione Royale Belge

Soc. Erca - Milano

Soc. llma - Oltrona dj Gavirate Varese

Soc. ltalform - Varese

Soc. Oreal - Torino

Soc. Samco - Varese

Soc. Verbania - Rieti

Hotel Miramonti - Rieti

Hotel Villa Tizzi - Poggio Bustone/Rieti
Com.te Goodhart - Roma

Sig. Lamera Fiorenzo - Torino

Sig. Coniugi Pagnoni - Vicenza

Sig. Trevisan Spartaco - Padova

EN.ILT. - Roma

Rotary Club di Roma-Sud

Rotary Club di Rieti

Comune di Rieti _

Azienda Autonoma Turismo di Rieti o
Camera Commercio Industria e Agricoltura di Rieti
Rivista ALATA INTERNAZIONALE

Rivista VOLO A VELA
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RIETI 1977

XVII

CAM

PIONATI

NAZIONALI

/Ia

FParte

Categoria Nazionale

Note NMeteorologiche di

Quest'anno i XVII Campionati Na-
zionali di Volo a Vela si sono arti-
colati in due distinte categorie:
quella per la disputa dei titoli di
campioni italiani di classe «libera»
e «standard» e quella — che in
passato era chiamata «Lega 2»
denominata quest'anno «Categoria
Promozione».

Anche se la denominazione & sta-
ta diversa dal passato, le funzioni
sono state analoghe, perché la «ca:
tegoria promozione» hq comp{'eso i
iloti aspiranti a partecipare ai cam-
pionati 1978 nella catqgor'na «nazio-
nale», cioé: gli esor@gnh e _quelll
classificati negli U.ltlml. posti del-
la Lega 1 nei campionati del prece-

dente anno 1976.

Quest'anno le suddette due catego-
on hanno garegglatg ;og;cs;-

e, ma in periodl -
pgr?qﬁ\?;?grtlali» dal 2 al 14 agosto,
o cl;ategoria «promozione» dfll 15
:; 23 dello stesso mese; e Cio per
]'alto numero dei cqncorrentl, i qua-
li messi tutti assieme avrebbe‘ro
compromesso la sicurezza dfe\ volo.
In queste note meteoro_lo.glc.he ci
occuperemo delle condizioni che
dal 2 al 14 agosto 1977 hanno ca-
ratterizzato l’andarqento df::!I tempo
in questo primo pernodo dei rjam.ploj
nati. Per vero dire i 20 pllotl di
classe «libera» ed i 35 di cla_sse
«standard» che hanno| gareggiato
nella prima quindicina d :agosto, non
hanno disputato quest anno gare
d'eccezione. Cio non si e.\{ern‘l:
cato certamente per la quahta.dell
partecipanti, italiani € stranieri,
che hanno dimostrato di possedere
nelle due classi un grado di matu-

rie n

Plinio Rovesti

rita di alto livello internazionale,
ma piuttosto per le condizioni me-
teorologiche non sempre fumanti.
Rieti, infatti, dopo aver consolidato
in tutti i piloti un incrollabile otti-
mismo sulle sue risorse volovelisti-
che, grazie ad una sequenza di ci-
cli meteorologici eccezionalmente
favorevoli al volo a vela; Rieti, dun-
que, questa volta non si & sempre
mantenuta all'altezza delle sue mij-
gliori annate, anche se non ha man-
cato di offrire, nella prima quindi-
cina di agosto, giornate volovelisti-
camente interessanti.

La causa di questo ciclo meteoro-
logico & da attribuirsi sia al pas-
saggio sulle regioni della nostra pe-
nisola di perturbazioni atlantiche,
sia alla presenza, specie nel ver-
sante adriatico, di aria umida ed
instabile che ha determinato con-
dizioni di tempo generalmente tem-
poralesche. Ad ogni modo, tutto si
¢ svolto sul filo dell'accettabilita
consentendo lo svolgimento di no-
ve prove su un totale di tredici gior-
nate disponibili. Com’e facile capi-
re la direzione di gara ha dovuto
limitarsi nell’assegnazione di gran-
di temi, riuscendo tuttavia a man-
tenere a questo ciclo di prove un
buon livello tecnico ed agonistico.
Ma iniziamo senza indugio l'illu-
strazione delle condizioni meteoro-
logiche delle singole giornate di ga-
ra e dei risultati ottenuti dai piloti
concorrenti in ciascuna di esse.

2 AGOSTO 1977: 1" prova

Condizioni di moderata instabilita
interessano dai giorni precedenti le

regioni del versante adriatico, che
risentono della depressione pre-
sente in quota sull'Europa orien-
tale. In superficie pressioni di po-
co inferiori al valore normale (fi-
gura 1).

ALRONAUTICA MILTIARE
SERVIZID METEOROLOGHO
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Fig. 1

Dal sondaggio preconvettivo sullo
stato termodinamico dell’atmosfe-
ra effettuato sulla valle reatina con
il solito «L5», si rileva una forte
inversione termica che dal suolo
raggiunge la quota di 1.400 m QNH.
La sua distruzione & prevista attor-
no alle ore 13, ora in cui potranno
aver inizio le partenze dei concor-
renti.

Il sondaggio locale con il pallone pi-
lota mette in evidenza venti deboli
variabili dal suolo a 2.800 m QNH.
A quote superiori il vento sj dispo-
ne da WNW, con 7 nodi a 3.000 m,
17 a 3.500 m e 27 a 4.500. L'umi-
dita relativa & attorno al 60% fino
a 3.000 m, indi va gradatamente di-
minuendo con la quota fino a 7.000

metri, dove registra il valore del
20%.

Si prevede una notevole attivita cu-
muliforme, pill intensa sulle regioni
appenniniche nord orientali e sy
quelle centrali adriatiche, ove si
avranno perd sporadiche manife-
stazioni temporalesche ed acquaz-
zoni isolati. Lo zero termico si tro-
va alla quota di 3.100 m QNH.

La direzione di gara, alla luce del-
le condizioni meteorologiche previ-
ste, assegna come tema del giorno
una corsa a Pescasseroli e ritorno
di Km 206,200, comune alle due
classi.

Una quindicina di piloti della clas-
se «standard», ai margini della pia-
na di Avezzano, & incappata purtrop-
po in alcuni piovaschi che ha co-
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stretto i concorrenti ad atterrare
fuori campo. Piu fortunati i concor-
renti della classe «libera», i quali,
grazie alle migliori prestazioni dei
loro alianti sono riusciti a supera-
re in tempo la zona dei piovaschi
ed a rientrare tutti alla base. Cin-
que piloti di questa classe hanno
segnato medie orarie di oltre 100
Km/sh, mentre il meno veloce ha
raggiunto la media oraria di Km
84,759.

In classe «standard» dei 20 piloti
che hanno completato la prova, il

pit veloce ha raggiunto i 95,622
Km/h.

3 AGOSTO 1977: 2" prova

Sull'ltalia pressioni livellate intorno
al valore normale (fig. 2). La circo-
lazione di aria instabile & in atte-
nuazione. | venti sono deboli va-
riabili a prevalente regime di brez-
za fino alla quota di 1.500 m QNH,
indi si dispongono attorno ad W
con 10 Kt a 2.000 m, 13 Kt a 2.500
m, 14 Kt a 2.800 m, 12 Kt a 3.400 m
e 14 Kt a 3.800 metri. Il vento mas-
simo interessa gli strati attorno ad
8.000 m con intensita di 80 nodi e
direzione WNW.

; 0 20730 -
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Fig. 2

Esiste la possibilita di sporadici
temporali, limitatamente pero alle
regioni meridionali della penisola.
Lo zero termico si trova all'altitu-
dine di 3.400 m.

Condizioni meteorologiche generali
sensibilmente migliorate rispetto a
quelle del giorno precedente e, in

senso assoluto, volovelisticamente
buone.

La direzione di gara ha pertanto as-
segnato alle due classi i seguenti
temi: classe «libera» - corsa sul
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angolare Rieti-Celano-Gualdo Tadi-
no-Rieti di Km 300,4; classe «stan-
dard» - corsa sul percorso triango-
lare Rieti-Celano-Foligno-Rieti  di
Km 2444,

Le favorevoli condizioni termiche
hanno dato luogo a gare del piu vi-
vo interesse, sia per |'alta percen-
tuale dei piloti che hanno portato
a termine l'intero percorso, sia per
le buone velocita medie registrate
dai concorrenti. Due soli alianti, uno
di classe «standard» I'altro di clas-
se «libera», sono stati costretti ad
atterrare fuori campo, mentre un
concorrente di classe «standard»
non ha potuto partecipare alla pro-
va per i lievi danni riportati dal suo
aliante nell'atterraggio fuori cam-
po del giorno precedente.

La piu alta velocita & stata quella
registrata da un concorrente di
classe «libera», che ha campiuto i
300 Km del percorso alla velocita
media oraria di Km 104,831 — men-
tre la pit alta velocita registrata in
classe «standard» & stata di 91,204
Km/h.

Il giorno 4 agosto una linea di in-
stabilita temporalesca, che si esten-
de dalla Corsica alla Tunisia, si spo-
Sta verso levante, apportando catti-
vo tempo nelle regioni dell’ltalia
centrale. Nella valle reatina, non
ostante la forte nuvolosita, esistono
condizioni che acconsentono il volo
locale, senza tuttavia permettere la
effettuazione di alcun tema di gara.
H' Seguente 5 agosto una perturba-
zione associata ad un'area dj rela-
tiva bassa pressione, interessano
I'ltalia, apportandovi nuvolosita ir-
regolare con locali precipitazioni
anche temporalesche. Non & possi-
bile gareggiare.

6 AGOSTO 1977: 3" prova

La debole area depressionaria che
interessa I'ltalia, si sposta verso
levante, mentre una perturbazione
che si estende dal Golfo di Guasco-
gna alla Germania si muove verso
ESE, approssimandosi all'arco alpino
(fig. 3).

Nella valle reatina i venti sono de-
boli variabili dal suolo a 3.000 m
QNH: indi si orientano da NW con

9 nodi a 3.300 m, 15 Kt a 3.500 m
e 24 Kt a 4.000 m. Il vento massimo
spira attorno ad WNW con la forza
di 70 nodi a 7.500 metri.

;'?ﬁfc:l..f

FRCNE 100

V7L OKCLU0

. —_———— tr et o
IRCa't (212 I'nEA D TS LT

Nel corso del condaggio locale sullo
stato termodinamico dell'atmosfera,
si rileva una notevole umidita del-
I'aria, tanto che tutto il versante
adriatico e le regioni a SE di Rieti
risultano totalmente coperte da nu-
bi cumuliformi, che fin dalle prime
ore del mattino si presentano gia
notevolmente sviluppate. Lo zero
termico si trova all'altitudine di cir-
ca 4.000 metri.

Le condizioni generali del tempo,
dal punto di vista volove1i§tico. non
presentano l'atteso miglioramento
dopo il passaggio della p.ertqrbq—
zione che ha interessato I'ltalia '11
giorno precedente. E' stat.a tuttavia
possibile |'effettuazione .d| una pro-
va per entrambe e classi, 'prova che
perd & risultata impegnatlya e par-
ticolarmente difficile per | concor-
renti di classe «standard».

Per la classe «libera» il tema ‘as.-
segnato & stato una corsa da Rieti
a Umbertide e ritorno di Km 214,
mentre per i concorrenti della'clgs-
se« standard» una corsa da Rieti a
Valfabbrica e ritorno di Km_ 168:
Per questi ultimi si sono .reglstra'g
numerosi atterraggi forzati lungo il
percorso di gara € parﬁcolarm.ente
negli aeroporti di Perugia e Foligno.

Ad ogni modo, 13 piloti hanno re-
golarmente completato la prov?. La
massima velocita oraria raggl}Jnta
dal primo classificato e stata. di so-
li 65,866 Km. In classe «libera»,
su 20 concorrenti 15 hanno com-
pletato la prova con una massima
velocita oraria di 79,570 Km; tre
concorrenti hanno farzatamente at-
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terrato all’aeroporto di Perugia e
due non hanno lasciato la valle rea-
tina, rinunciando cosi alla gara.

7 AGOSTO 1977: 4° prova

La perturbazione a ridosso dell'arco
alpino proveniente dalla Francia, in-
fluenzera nel corso della giornata
le condizioni del tempo sull'ltalia.
Nelle regioni settentrionali e, mar-
ginalmente, su quelle centrali, af-
fluisce aria umida ed instabile di
origine atlantica (fig. 4).
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Fig. 4

| venti sono deboli variabili dal suo-
lo a 4.000 m QNH; indi si orientano
da NW registrando 15 Kt a 4.500 m,
25 Kt a 5.500 m, 30 Kt a 7.000 me-
tri. Il vento massimo € a 12.000 m
con forza di 75 nodi da WNW.

Si prevede nuvolosita cumuliforme
e possibilita di qualche temporale
isolato. Lo zero termico si trova al-
la quota di 3.800 m QNH.

La direzione di gara assegna i se-
guenti temi: classe «Iibera? - corsa
sul percorso triangolare. ngtl-RgVI-
sondoli-Castelluccio-Rieti di ChI!O-
metri 299,9; classe «standard_» - R_le-
ti-Celano-Castelluccio-Rieti di chilo-
metri 209,3.

| concorrenti di classe «libera» non
hanno avuto fortuna avendo trova-
to proprio sul pilone di .Rewson-
doli un temporale con forti acquaz-
zoni e nubi basse. Soltanto un pi-
lota riesce a sorvolare regolarmen-
te il pilone, mentre altri 7 concor-
renti, dopo vani tentativi sono co-
stretti ad atterrare pit 0 meno 1qn~
tani dal pilone stesso. La gara vie-
ne cosi trasformata in «distanza
su rotta prefissata» senza computo
della velocita. Ben dodici piloti rien-
trano cosi a Rieti senza conseguire

alcun punto, avendo desistito dal-
la prova.

La classe «standard» ha avuto pilt
fortuna: 29 concorrenti compiono
regolarmente il percorso, 5 atter-
rano fuori campo, ed uno si ritira
dalla competizione essendo costret-
to ad abbandonare Rieti per urgenti
motivi di lavoro.

8 AGOSTO 1977: 5 prova

La situazione meteorologica genera-
le & ancora caratteroizzata dall'affiui-
re sull'ltalia di aria umida ed in-
stabile di origine atlantica. Sulle re-
gioni settentrionali e su quelle cen-
trali della penisola si alterneranno
pertanto schiarite ed annuvolamen-
ti con possibilita di locali rovesci o
temporali nelle ore pomeridiane
(fig. 5).
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I venti in quota sono deboli varia-
bili dal suolo a 3.000 m QNH. Ad
altitudini superiori, moderati dal 2°
quadrante. Scarsa la visibilitd oriz-
zontale per foschia. Lo zero termi-
co si trova all'altitudine di 3.700 m.
La direzione di gara ha scelto per
entrambi le classi una corsa sul
percorso iriangolare Rieti-Assisi-To-
di- Rieti di Km 164.

Non ostante la visibilita limitata, i
concorrenti hanno compiuto il per-
corso di gara a velocitd considere-
vole, grazie alle discrete condizio-
ni di veleggiamento incontrate, spe-
cialmente lungo il tratto Rieti-Assi-
si-Todi. Nell'ultima fase del volo,
invece, ad eccezione dei primissi-
mi atterrati a Rieti, tutti gli altri han-
no compiuto la fase finale, l'avvici-
namento al traguardo d'arrivo ed an-
che l'atterraggio, sotto violenti ac-
quazzoni in pessime condizioni di
visibilita.

Cid non ostante, le velocita otte-
nute dai primi classificati in en-
trambe le classi sono state notevo-
li: nella «libera» i primi tre hanno
raggiunto 111, 105 e 103 Km/h,
mentre in classe «standard» i pri-
mi due hanno superato i 100 Km/h.

Quattro concorrenti di classe «li-
bera» e quattro di classe «standards»
SOno stati costretti ad atterrare fuo-
ri campo. In conclusione, perd, non
ostante le difficoltd incontrate, la
gara pud considerarsi ottimamente

riusci.ta ed i risultati conseguiti
sportivamente positivi.

9 AGOSTO 1977: 6 prova

Un sistema frontale sulla Francia
e sulla Spagna tende a spostarsi
verso levante (fig. 6). Un residuo
afflusso di aria umida di origine
atlantica influenza le condizioni del
tempo sull'ltalia settentrionale, do-
ve si avranno brevi rovesci di piog-
gia e temporali sparsi specie sui
rilievi alpini e prealpini.
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Fig. 6

Sulle regioni dell’ltalia centrale de-
bole circolazione, dal secondo qua-
drante, di aria umida negli strati
fino a 2.000 metri; indi, aria piu
secca e graduale rotazione dei ventj
al terzo quadrante, con 9 nodi da
3.000 a 3.500 metri. Da quest'ultima
quota il vento spira da 270° con 10
nodi di forza, ruotando quindi al 4
quadrante, registrando 310° e 14 Kt
a 4.000 metri. il vento massimo sof-
fia all'altitudine di 10.000 m da 285°
con la forza di 50 Kt. Lo zero ter-
mico si trova alla quota di 3.870
metri.

La direzione di gara assegna ad en-
trambe le classi una corsa da Rieti
a Gualdo Tadino e ritorno di chilo-
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metri 180,4. In un primo tempo il
tema é giudicato breve dai concor-
renti; i quali, pero, incontrando lun-
go il percorso cumuli con base di
condensazione bassa ed anche i piu
veloci realizzano velocita relativa-
mente modeste (95,422 Km/h la
massima in classe «libera» e 83,637
Kmsh in classe «standard», della
quale, tra l'altro, cinque concorren-
ti atterrano fuori campo).

10 AGOSTO 1977: 7" prova

Sull'ltalia settentrionale e centro
settentrionale, residua circolazione
di aria umida ed instabile, che nel-
le ore pomeridiane dara luogo a
qualche temporale isolato (fig. 7).
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Fig. 7

Nella vallata reatina i venti sono
deboli e spirano dal 2° quadrante
fino a 1.200 m QNH. Negli strati
sovrastanti ruotano al 3° quadrante
con 8 nodi da WSW a 2.300 m,
14 Kt da W a 3.000 m, e 17 Kt a
3.700 m, sempre attorno ad W, fino
alla quota di 7.000 m, dove i venti
spirano con intensita di 35 Kt. Ven-
to massimo a 12.000 m da SW con
intensita di 55 nodi. Lo zero termico
€ a 3.650 metri.

La direzione di gara stabilisce per
entrambe le classi corse sui se-
guenti percorsi triangolari: classe
«libera» - Rieti-Barisciano-Valfabbri-
ca-Rieti di Km 268,9; classe «stan-
dard» - Rieti-Barisciano-Foligno-Rie-
ti di Km 219,8.

La gara & risultata relativamente
facile per i concorrenti di classe
«liberas, i pit veloci dei quali han-
no registrato medie di 107, 106 e
102 Km/h. Pitr dura per i piloti di
classe «standard», che hanno avu-
to 8 atterraggi fuori campo ed il
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cui primo classificato ha registrato
una velocita media di poco supe-
riore a 89 Km/h.

11 AGOSTO 1977: 8" prova

Sulle regioni nord orientali e cen-
trali adriatiche permane un debole
afflusso di aria umida e fresca di
origine atlantica, che mantiene con-
dizioni di instabilita specie nelle
zone montagnose interne della pe-
nisola (fig. 8).

I i
ISITUAZIONE del temss o' e <ve 4D 001246 aet ginern 41 -
SIMBOLI

Certio d A F\
A= AIA presuzee FRONTE F2£D20 FRONTE OCILLID
8= BAWA zren s

- — . ...

150845¢ IPCNTE (ALDD UNEL DINLTRE A

Fig. 8

I venti, da deboli meridionali negli
strati inferiori, ruotano gradatamen-
te al terzo quadrante, aumentando
nello stesso tempo di intensita. Si
registrano infatti 9 Kt da 200’ a 1.500
metri QNH, 16 Kt da 2.500 a 3.000 m
da 240°, 21 Kt a 3.500 m da 250" e
27 Kt da 260” a 4.000 metri. || vento
massimo & a 12.000 m con 69 Kt
da 275'. Lo zero termico si registra
all'altitudine di 3.750 metri.

Nelle ore pomeridiane si prevede
intensa attivita di nubi cumulifor-
mi con brevi piogge ed isolati tem-
porali, specie nelle regioni del ver-
sante adriatico.

La direzione di gara assegna ai
concorrenti i seguenti temi: classe
«libera» - corsa sul percorso trian-
golare Rieti-Sassa-Pieve Santo Ste-
fano-Rieti di Km 367.9; per la classe
«standard» una corsa di andata e
ritorno sul percorso Rieti-Pieve San-
to Stefano-Rieti di Km 304,6.

La gara ha avuto senz'altro esito po-
sitivo. In classe «libera» 15 con-
correnti compiono regolarmente il
percorso. La miglior media & stata
di 93,448 Km/h; gli atterraggi fuori
campo cinque. In classe «standard»
25 piloti compiono la prova con un
miglior tempo di 84,105 Km/h; gli

atterraggi fuori campo sono stati
sei.

12 AGOSTO 1977: 9 prova

Un'area depressionaria sul mare
delle Baleari — alla quota di 500 mb
-—— si muove verso levante, unita-
mente ad una linea di instabilita che
si estende dalla Sardegna all’Alge-
ria, interessando le regioni centrali
tirreniche. Una seconda linea di in-
stabilita sulle regioni settentrionali
italiane, si muove lentamente verso
SE. mantenendo al nord condizioni
di tempo moderatamente perturba-
to (fig. 9).
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Sulle regioni interne de!l’ltalia cen-
trale si prevedono formazioni cu-
muliformi con possibilita di isolate
manifestazioni temporalesche.

Venti deboli, provenienti dal 2" qua-
drante, interessano gli strati dal
suolo a 2.600 m QNH. A quote su-
periori graduale rotazione del flusso
verso il 3 quadrante, con 9 Kt da
250" a 2.800 m, 15 Kt da 260’ a
3.400 m e 17 Kt a 4300 m da 270".
Vento massimo a 9.500 m con 85
nodi da 280°. Lo zero termico & a
3.750 metri.

La direzione di gara ha scelto un
tema relativamente breve per en-
trambe le classi e cioé una corsa
sul percorso triangolare Rieti-As-
sisi-Todi-Rieti di Km 164,600.

Ne e risultata una gara molto velo-
ce, il cui vincitore in classe «libe-
ra» ha realizzato la notevole media
di 116,614 Km/h, la piu veloce di
tutto il campionato. In classe «stan-
dard» la velocita media del vinci-
tore & stata di Km-h 94,788. Gli at-
terraggi fuori campo sono stati 3,



uno nella «libera» e due nella «stan-
dard».

Il giorno 13 agosto un vortice con
minimo a nord dell'arco alpino de-
termina infiltrazioni di aria instabi-
le di origine atlantica che raggiun-
gono il Mediterraneo centrale. Su
tutte le regioni della penisola si al-
terneranno schiarite ed annuvola-
menti con precipitazioni anche tem-

poralesche, specie nelle ore pome-
ridiane.

Tenuto conto della precaria situa-
zione meteorologica e della neces-
sita di evitare, nel caso dell'effet-
tuazione di un'ultima prova, atter-
raggi fuori campo che ritardereb-
bero il rientro dei concorrenti e
I'elaborazione dei dati necessari per
le classifiche di fine campionato,
viene deciso all'unanimita di non
gareggiare.

Con la premiazione avvenuta nella

mattinata del giorno 14 agosto 1977,
in un clima di sportiva esultanza,
si & conclusa la prima parte dei
XVIl Campionati Nazionali di Volo
a Vela dopo nove prove di velocita
su percorsi obbligati, per distanze
varianti da un minimo di 164 Km
ad un massimo di 368. Come ab-
biamo detto all'inizio della nostra
rapida rassegna, Rieti pur non es-
sendosi mantenuta all'altezza delle
sue migliori annate, non ha tuttavia
mancato di offrire giornate volove-
listicamente interessanti.

Concludiamo rivolgendo un vivo rin-
graziamento al Servizio Meteorolo-
gico dell’Aeronautica ed in partico-
lare al Maresciallo Salini del C.M.R.
di Fiumicino, nonché al personale
della stazione meteorologica dello
aeroporto di Rieti per la valida col-
laborazione prestata all’Aero Club
Centrale di Volo a Vela durante lo
svolgimento dei Campionati.

Plinio Rovesti

CERCASI:

Paracadute « SECURITY SAFETY »
Mod. 150, per aliante, in ottimo stato.
Rivolgersi alla rivista VOLO A VELA.

=)

Via Chivasso 5 - Telefono 958.95.00 | 858.15.25
LEUMANN

10096

(Torinol

BUSTE:

Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni
senza valore - a sacco in carta.

BUSTE TEXSO:
Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.

BUSTE TEXSONDA:
Buste brevettate in carta ondulata.

CARTELLE:
Raccoglitrici maniila con fustellatura in pieno.

ETICHETTE:
Con carte autoadesive, metallizzate, carioncini - con stampa a rilievo, tipografica,
con laminati a caldo, flessografica rotativa.
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DISTANZE ASSEGNATE E Km. PERCORSI

CLASSE STANDARD

Concorr. . .
Prova part./arr. Assegnati Percorsi %
1¢ 2-8 A/R 206,2 35/20 Km 7.217,0 5.301,1 73.4
28 3-8 A 2444 34/33 8.309.6 8.130,2 97.8
3* 6-8 A/R 168,8 35/13 5.908,0 3.555,4 60,2
4* 7-8 A 209.,3 34/29 7.116,2 6.670.6 93,7
5* 8-8 A 164,8 34/30 5.603,2 5.323,9 95,0
6" 9-8 A/R 180,4 34/28 6.133.6 5.564,1 90,7
7" 10-8 A 219.9 33/25 7.256,7 6.395,1 88,1
8* 11-8 A/R 304.6 31/25 9.442,6 8.806,3 93.3
9® 12-8 A 164.,8 31/29 5.108,8 4.980,8 97.5
9 1977/207 1 1.863,2 62.095,7 54.727,5 88,1
7 1976/228,2 1.597,5
11 1975/268,1 2.949,6
CLASSE LIBERA
1° 2-8 A/R 206,2 20/20 Km 4.124,0 4.124,0 100,0
2° 3-8 A 3004 20/19 6.008,0 5.707,6 95,0
3¢ 6-8 A/R 2140 20/18 4.280,0 3.504,0 81,8
4¢ 7-8 A 299,2 20/ 0 5.984.0 899,5 1.5
5* 8-8 JAN 164,8 20/16 3.296,0 3.001,0 91,1
6" 9-8 A/R 180,4 20/19 3.608,0 3.427,6 95,0
7" 10-8 A 268,8 20/20 5.376,0 5.376.,0 100,0
8" 11-8 A 367.9 20/15 7.358,0 6.222,9 84,6
g 12-8 A 164.,8 20/19 3.296.0 3.281.5 99.6
9 1977 2.166,5 240,7 43.330,0 35.544,1 82,0
7 1976 1.805,9 2579
1" 1975 3.168.9 288,1
PROMOZIONE
1* 15-8 A/R 180.4 41/15 Km 7.396,4 5.015,1 67.8
2° 16-8 A/R 148,6 39/36 5.795,4 5.587,7 96,4
3 17-8 FAN 174,2 38/ 6 6.619,6 3.066,6 46,3
4: 20-8 A/R 118,0 36/26 4,248,0 3.478,5 81,9
4 1977/155,3 621,2 24.059,4 17.146.9 71.3
5 1976/156,1 780,2
10 1975/146,1 1.460,6
Complessivamente 4.650,9 129.485,1 107.418,5 82,9
nel 1976 41836 118.699,3 94.063,0 79,2
nel 1975 7.5791 210.479,4 174.604,0 82,9
ENT! PARTECIPANTI
Stand. Libera Totale Promoz. Totale 1976
AVM MILANO 6 1 7 10 17 15
AVAL VARESE 5 7 12 5 17 18
AVA VALBREMBO 2 2 4 8 12 16
AERO CLUB TORINO 3 1 4 4 8 8
AERO CLUB AOSTA 5 — 5 — 5 5
AVF FERRARA 1 1 2 3 5 4
AERO CLUB CENTRALE - RIETI 1 1 2 1 3 —
GVA ROMA 1 —_ 1 3 4 —
AERO CLUB VICENZA 1 — 1 4 5 2
CPV MILANO 1 1 2 — 2 3
GVV VALZANIA COMO — 2 2 — 2 2
AERO CLUB L’AQUILA 1 — 1 — 1 6
AERO CLUB BOLOGNA — 1 1 — 1 2
AERO CLUB CREMONA — — — 1 1 —
AERO CLUB NOVI! LIGURE — — — 1 1 1
GVP PADOVA 1 — 1 —_ 1 1
AERO CLUB ROMA — — 1 1 3
28 17 45 41 86
GERMANIA OCC. 4 1 5 — 5 5
AUSTRIA 1 1 2 — 2 5
SVIZZERA 1 1 2 —_ 2 1
OLANDA 1 — 1 — 1 —
7 3 10 — 10
Totale 1977 35 20 55 41 96
Totale 1976 35 18 53 45 98
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ALIANTI IN GARA

STANDARD:

LIBERA:

PROMOZIONE:

TOTALE

Cirrur 11
Libelle 8
ASW 15 6
Hornet 4
ASW 19 2
LS 1-f 2
Astir CS 1
Phoebus B 1

35
Nimbus 2 5
Kestre! 604 4
ASW 17 4
Kestrel 17 2
Kestrel 19 1
Calif A21/S 1
Janus 1
LS-3 1
DG 200 1

20
Libelle ST 11
Libelle CL 3
Cirrus ST 6
ASW 15 5
Hornet 3
Kestrel 17 4
diversi 9

41

96
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Compie cinquant’anni
la prima scuola italiana
di volo a vela

Caro Direttore,

come ebbi occasione di accennarle fugacemente
in un nostro recente incontro a Rieti, ricorrendo
quest'anno il 50° anniversario della istituzione del-
la Scuola di volo senza motore da Pavullo, — esta-
te 1927 — sono stato da piu persone invitato a
scrivere qualcosa per far conoscere ai giovani do-
ve e come é nato il volo a vela italiano.

Poi sono partito per un viaggio che mi ha tenuto
assente parecchi giorni e mi &€ mancato il tempo,
fra le tante cose da fare accumulatesi durante la
mia assenza, di dedicarmi ai ricordi di Pavullo.
Tuttavia non me ne sono dimenticato. Mi sono in-
fatti ricordato di aver scritto per «ALI NUOVE~ del
dicembre 1959, — tutto dedicato ottimamente al
volo a vela italiano —, un «pezzo» intitolato «Ri-
cordo di Pavullo, la prima scuola italiana di volo
senza motore». Ho pensato che l'articolo sia an-
cora valido ed ha chiesto ed ottenuto dall’amico
ing. Silvestri, Direttore di «ALl NUOVE», il per-
messo di riprodurlo su «VOLO A VELA». Lo allego
alla presente nella fondata speranza sia possibile
pubblicarlo integralmente.

Poiché Pavullo, a differenza delle precedenti ini-
ziative, ebbe un seguito, di importanza determi-
nante per lo sviluppo del nostro volo a vela, ri-
terrei necessario un breve accenno a quel «se-
guito» in attesa di trattare I'argomento piu diffu-
samente in altro articolo.

Prima tuttavia di trattare di quello che Pavullo ha
generato vorrei precisare che definendo Pavullo
culla del volo a vela italiano non ho inteso ignorare
e tanto meno sottovalutare le intraprese pionieri-
stiche di prima, e soprattutto di dopo la guerra
1914-18, ed in particolare il Concorso di Asiago
del 1924 e le benemerenze di Cattaneo e Segre.
Intraprese da pionieri nel senso pit completo del-

la parola, sorretti soprattutto da una grandissima
fede, da passione ammirevole, e ovviamente, co-
m’é nel destino dei precursori, assolutamente privi
di esperienza.

Dovuta ad iniziativa militare, forse unica al mon-
do, la Scuola di Pavullo, voluta, gestita, diretta
dall'Aviazione militare, ebbe per allievi dei civili,
e qui sta la sua particolare singolarita.

Sulle iniziative conseguenti e direttamente deri-
vanti dall’attivita della Scuola di Pavullo ha scritto
con dovizia di dati I'amico Rovesti nel suo prege-
volissimo <«Ali silenziose nel mondo».

Non va dimenticato che, oltre alle molte beneme-
renze, relativamente recenti, per aver dato deter-
minante contributo alla conoscenza dei voloveli-
sti italiani di quella meteorologia applicata al volo
a vela ch'é indispensabile fattore di progresso
singolo e collettivo, Rovesti & stato anche uno dei
primi istruttori e poi direttori di scuola di volo
senza motore. E pertanto ha scritto con diretta
cognizione di causa.

Ma il capitolo relativo ai frutti di Pavullo, merita
d'essere trattato anche sotto diversa prospettiva
di quella di quanti operarono alla periferia. Ed &
quello che mi propongo di fare anche per cercare
di dare una logica spiegazione ai motivi del grave
ritardo nello sviluppo del volo veleggiato in lItalia.
Sard un capitolo nel quale si riscontrano aspett
negativi unitamente ad altri positivi, ma non spe-
cificamente dal punto di vista del volo a vela puro.
Quel capitolo esorbita tuttavia dal quadro del cin-
quantenario della istituzione della Scuola di Pa-
vullo e pertanto potra essere ScCritto in secondo

tempo.

Umberto Nannini

Un giorno d'agosto del 1927 sui giornali italiani appar-
vero corrispondenze da Pavullo nel Frignano dedicate
alla Scuola di volo senza motore da poco funzionante
nei pressi di quella cittadina dell’appennino modenese.

Fu quello il lancio ufficiale di una nuovissima iniziativa,
ed avvenne in occasione della prima visita del Sottose-
gretario all’Aeronautica gen. Balbo che, accettando le
mie proposte, I'aveva voluta inserendo il volo a vela,

pil propriamente chiamato in quel caso «volo senza
motore», nel quadro dell’aviazione italiana.

E' vero che sin dal 1924 erano stati effettuati voli con
velivoli senza motore da parte di sportivi facenti capo
ad organizzazioni universitarie, ma si era trattato di ini-
ziative senza seguito e con carattere, se cosi si pud
dire, sperimentale e sportivo. A Pavullo per iniziativa
ministeriale era sorta una vera e propria scuola di
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velivoli senza motore. Essa aveva scopi ben definiti,
seppure modestissimi, quali si potevano logicamente
attribuire ad una attivita, tanto lontana dall'attuale li-
vello, del volo a vela, quanto lo era l'aviazione del 1909
rispetio a quella di quell'anno 1927.

Gli scopi erano in primo luogo propagandistici, ma di
una propaganda pratica, non a parole, diretta alla gio-
ventl, cui veniva finalmente offerta la possibilita di
compiere attivita aviatorie nella forma che sembrava,
come poi confermd, particolarmente indicata per sod-
disfare la aspirazione al volo. Esisteva poi il sottinteso,
non ancora chiaramente espresso e delineato, che l'azio-
ne di propaganda non restasse ferma a se stante. Lo
scopo s'intendeva raggiunto allorquando i giovani ad-
destrati al pilotaggio degli alianti (risale a quel tempo
I'entrata nell’'uso comune del bel neologismo, prima
li chiamavano «planeurs») considerassero quella breve
esperienza un punto di partenza verso piu ardui ed im-
pegnativi voli.

una tipica scena delle giornate di volo che si svolgevano alla
Scuola di Pavullo nel Frignano; in una sana vita all’aria aperta

i giovani imparavano | primi elementi di pilotaggio.

Tutto questo, visto a oltre 30 anni di distanza, risente
forse della influenza di quella che fu poi la successiva
esperienza a seguito dei frutti raccolti, valutati in sede
statistica. Ma questo non vuol essere uno studio critico.
In questa sede preferisco, e lo ritengo pill interessan-
te, ricordare come nacque Pavullo, quello che vi si &
fatto, i mezzi impiegati e i risultati conseguiti a prezzo
di molti sacrifici, con profusione di energie e di entu-
siasmo e di fatiche. Risultati non sempre tecnicamente

ineccepibili e fatiche non sempre giustamente apprez-
zate e sfruttate.

Dunque, c'era una volta g Bologna uno strano tipo,
elettrotecnico di mestiere, corridore ciclista a tempo
pferso, seppure professionista, di nome Luigi Teichfuss,
di origine svizzero-tedesca. Appassionato d'aviazione,
T_eichfuss si era costruito con le sue mani un «planeurs
d_l Sua progettazione che, inviato ad Asiago in occa-
sione di quel Raduno internazionale del 1924 che vide
la prima apparizione del volo a vela in Italia, vi aveva
volato pilotato dal Marasciallo Canavesi. Battezzato im-
mediatamente «Condor» il «planeurs di Teichfuss, nei

162

pochi lanci effettuati, aveva dimostrato notevoli pec-
che. Ad Asiago erano convenuti coi loro velivoli alcuni
dei pil esperti piloti e costruttori tedeschi: i contatti
con questi pionieri e I'esame degli aerei tedeschi ven-
nero egregiamente sfruttati da Teichfuss che apporto
al suo «Condors sostanziali modifiche. Dopo vicende
che sarebbe troppo lungo, seppure divertente, ricor-
dare, ricostruito una seconda volta a seguito di uno
strano infortunio occorso ad un pilota lanciato in aria
suo malgrado, il «Condor» — terza edizione — fu pron-
to al volo nell'ottobre 1926.

Quando avevo fatta la conoscenza di Teichfuss mi ero
offerto di pilotare il suo velivolo contribuendo di mia
tasca a'la ricostruzione, avvenula, secondo tutte le re-
gole in guesto genere di imprese. in un sottoscala.

Il primo volo venne effettuato sull’aeroporto di Bologna,
guello vecchio ora scomparso dal bordo del prato che
era lievemente sopraelevato rispetto al centro. Un bre-
ve volo che mi entusiasmé e che, seguito da molti al-
tri, mi offri I'intuizione delle possibilita didattiche offer-
te da quel mezzo. Mi resi conto cioe che si sargbber_o
potuti insegnare i primi rudimenti de! pilotagglo uti-
lizzando quella macchina economica ¢ semplice. Non
inventavo nulla, intendevo sempliccmente adattare ra-
ziona!mente il sistema che aveva permesso ai Wrigh_t
di apprendere, prima ancora di applicarvi il motore, il
governo di una macchina aerea.

Ma con mio grande dispiacere dovetti troncare
lettanti esperienze, appena tollerate, ma non approv
dai miei superiori di Bologna, perché inviato a Roma
per frequentarvi i! Corso Superiore di Aeronautica col
grado di tenente pilota.

le al-
ate

. n.

A Roma ebbi perd la ventura di far conoscere al geiei
Balbo, dopo la sua nomina a Sottosegretario, I Mi®
uccessi-

esperimenti, ottenendone !'interessamento & SU .
vamente l'autorizzazione di organizzare |istituzione di
una vera scuola di pilotaggio su velivoli senza motore.‘
Una rapida inchiesta accertd che oltre al «Condor» di
Teichfuss esistevano in Italia un paio di velivoli senza
motore, ma inadatti e inefficienti. Bisognava ricorreré
alla Germania interpellando il nostro Addetto Aero-
nautico a Berlino, sulla possibilita di asquigtare Mo
aliante libratore con diritto di riproduzione. |l tutto_nel
pit breve tempo possibile perché si voleva cominciare
subito dopo la fine del corso che frequentavo, quindi en-
tro luglio, ed eravamo in primavera.

La risposta da Berlino non si fece attendere troppo.'PFO'
poneva l'acquisto di monoplano «Espenlaub» e di un

biplano «Raab-Katzenstein». Interpellato. scartai il bi-
plano, ma dato il sug modico coSto &SS0 Venne ugual-

mente comprato assieme al monoplano del quale ave-
vo una molto vaga conoscenZa.

Un giorno venni inviato a Monte(.:elilol per provare in
valo i due velivoli e dare il mio giudizio sulla opportu-
nita di riproduzione. Non ero certo un esperto, ma lo

ero pitt di ogni altro pilota italiano e tocc_ava a me la
responsabilita di decidere. Ricordo che_il gen. Ver-
duzio. allora a capo del Genio aeronautico, espresse
senza tante cerimonie il suo giudizio sull'aliante:
«Brutto assainr.

E non aveva torto; ma l'altro, il biplano, era ancora
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peggiore perché praticamente inservibile. Appresi dopo
che in Germania lo usavano nelle prime esibizioni di
traino aereo. Aveva una cellula sesquiplana, fusoliera
metallica rivestita in tela, un carrello con due grandi
ruote e una planata velocissima. Per dirla con |'espres-
sione allara di moda «aveva il plané del ferro da stiro».
Non c'era dubbio sulla scelta tra questo trabiccolo e il
monoplano dalla grande velatura.

L'«Espenlaub» si dimostro poi particolarmente delicato
male sopportando gli atterraggi non ortodossi dei miei
allievi, e riveld un mucchio di difetti oltre quello della
fragilita; subi rinforzi e modifiche suggeriti dall'espe-
rienza e generd poi il classico «Zbgling» come & ora
noto, e dalle molie paternita.

La costruzione dei 10 primi alianti riprodotti in serie in
ltalia venne affidata allo Stabilimento di costruzioni
aeronautiche della R. Aeronautica, lo stesso che co-
struiva i famosi dirigibili delle trasvolate polari.

Mentre la costruzione degli alianti procedeva a grande
velocita dovevo terminare il corso ed, appena libero,
cercare la localita dove impiantare la Scuola e prov-
vedere alla sua organizzazione. Scartata Cortina d’Am-
pezzo (che qualcuno aveva suggerito) perché troppo
montana e... mondana, mi ricordai di aver notato, du-
rante voli sull’Appennino modenese, una zona pianeg-
giante circondata da colline che pareva facesse al caso
mio. Un sopralluogo mi lascid molto perplesso, ma il
tempo stringeva e bisognava prendere una decisione.
La spinta decisiva me la diedero le autorita politiche
e in primo luogo il Podestd che promise il pil grande
ajuto per facilitarmi la soluzione dei problemi logistici,
che si presentavano piuttosto ardui. Il primo cittadino
di Pavullo mi offri I'accantonamento per gli allievi, pur-
troppo a circa un chilometro dal campo; |'abbattimento
delle piante che disturbavano, e non furono poche; il
riempimento dei fossati di irrigazione, il prolungamento
dell'acquedotto, e tante facilitazioni che negli anni suc-
cessivi portarono quel piccolo aeroporio ad un notevo-
le grado di efficienza, contribuendo pero a dissestare
le finanze del Comune. La stessa aviorimessa in ce-
mento armato, inaugurata nel 1928, e la Caserma, en-
trata in funzione !'anno dopo, costarono praticamente
nulla all'Aeronautica, che pero aveva nel frattempo ac-
quistato il terreno.

Per il ricovero degli alianti il primo anno si ricorse ad
una vecchia aviorimessa in legno e tela residuata dal-
la guerra 1915-18.

Verso la fine di luglio I'organizzazione era completata e
la scuola in grado di funzionare. In seguito ad accordi
intercorsi, mio tramite, tra il Ministero de!l'Aeronautica
e |I'Opera Nazionale Balilla, il primo avrebbe provve-
duto al comando e al funzionamento tecnico logistico,
la seconda al reclutamento dei volontari scelti fra gli
avanguardisti, di eta tra i 16 e 17 anni, ed al loro in-
quadramento disciplinare.

Il personale della Scuola consisteva nel sottoscritto da
pochi giorni promosso capitano, in Teichfuss del quale
avevo ottenuta l'assunzione in servizio come civile con
un provvedimento eccezionale, di due sergenti di go-
verno e due specialisti montatori, qualche aviere... ed
un paio di muli. Credo che si sia trattato degli ultimi

quadrupedi in forza alla Regia Aeronautica. Oltre al
servizio di sussistenza che gia svolgevano all’aeroporto
di provenienza, che era quello di Bologna, a Pavullo i
muli vennere adibiti ad un nuove servizio al guale non
sempre si adattavano volentieri: il traino degli alianti
dal punto di atterraggio a quello di lancio. Operazione
che, ripetendosi centinaia di volte nello stesso giorno,
non si poteva certo far compiere agli allievi gia sotto-
posti alla fatica dei lanci.

Qui sopra, «l'Allievo Pavullos, il libratore che venne fuori dalle
innumerevoli modifiche che loriginale « Zoegling» aveva avuto;
come si vede esisteva une carenatura del posto di pilotaggio.

[l servizio sanitario era assicurato da un ufficiale medi-
co e da un aiutante di sanita.

Convenuti da ogni parte d'ltalia, una trentina di gio-
vani venne iniziata ai misteri del! volo silenzioso. Una
attivita fatta di lunghe attese rese faticose da lanci e
recuperi e da piccoli voli che costituivano, nel corso
di una pesante giornata, il compenso pit ambito. Una
aitivita che prometteva e dava soddisfazioni intime
ma esigeva spirito di sacrificio e sano entusiasmo e
resistenza fisica.

Occorre premettere, per avere un'idea della situazione,
che all'inizio non possedevo alcuna esperienza di me-
todi o sistemi di insegnamento; che gli alianti erano
monoposti e che il mezzo di lancio era ad elastico.
Superfiuo aggiungere che gli allievi arrivatl a Pavullo
non avevano la pill pallida idea di guanto li attendeva,
non avevano alcuna preparazione teorica, e che le loro
conoscenze aeronautiche si limitavano ad aver visto,
nella migliore delle ipotesi, un aeroplano da vicino.
Cid nonostante quaranta giorni dopo il loro arrivo qua-
sj tutti i ragazzi superarono gli esami di fronte ad una
commissione ministeriale presieduta dal maggiore pi-
lota Mario Cebrelli. Gli idonei perseguirono |'«attesta-
to As di volo senza mofore. Un modesto titolo; ma
non va sottovalutato il fatto che cquasti giovani fino a
poco prima ignari di ogni cognizione di pilotaggio si
erano dimostrati in grado di compiere voli della durata
di olire 40 secondi a seguito di un lancio da una colli-
na sopraelevata rispetto al punto di atterraggio di circa
20 metri. Un voletio, poco pit che un salto, costituito
da una parabola in una direzione imposta, concluso da
un regolare atterraggio. Un piccolo volo elementare che
perdo presupponeva la capacita a sopportare la solle-
citazione, alle volte violenta, del lancio senza influire
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sulla stabilita dell’aeroplano, a tenere la linea di volo
nella breve salita e successiva discesa secondo il mi-

glior angolo di planata, e a compiere un regolare at-
terraggio.

Per giungere a questo risultato, che oggi puo far sor-
ridere, ho avuto i miei pensieri e le mie preoccupa-
zioni, con alternanza di delusioni e gioie. Le difficolta
da superare furono molte e non lievi. Sarebbero ba-
state quelle per creare un sistema di insegnamento,

che non possedevo non avendo potuto visitare alcuna
scuola straniera.

Dopo vari esperimenti e infiniti tentativi arrivai a rea-
lizzare un sistema che si pud concretare nella seguente
enunciazione: far compiere, all'inizio, delle brevi stri-
sciate, poi delle rette aumentandone progressivamen-
te la lunghezza fino a farle diventare parabole. Il che
era ottenuto sia imprimendo una spinta sempre pil po-
tente, sia aumentando la quota del punto di lancio. Co-
sa questa che si dimostro la piu efficace ma che & con-

dizionata alla disponibilitd di un terreno in dolce pendio
da risalire di lancio in lancio.

E' presto detto, ma non fu cosi facile da attuare perché
bisognava tenere conto di tanti elementi, ricorrere a
infiniti accorgimenti, farsi una esperienza sul rendimen-
to dei cavi in relazione alla tensione, all’ampiezza del-
I'angolo, alla loro lunghezza, al numero dei lanciatori

e alla loro buona volonta, al momento pii opportuna
del via.

Sarebbe stato laborioso anche se avessi avuto a di-
sposizione degli onesti «Zégling» in luogo degli «Espen-
laub» che non perdenavano il pit piccolo errore, che al
minimo urto in un atterraggio un poco sostenuto ave-
vano i cavi d'acciaio che reggevano le ali che saltava-
no, o il pattino che si sfasciava. Ben presto | montatori
e il buon Teichfuss vennero chiamati al lavoro di ri-
parazione che non aveva soste e col quale nacquero
le migliore modifiche alla struttura dell'aliante.

La Scuola aveva iniziato la sua attivita silenziosamente
senza alcuna cerimonia, come da mio desiderio espres:
so a S.E. Balbo in occasione della visita di commiato
prima di partire per Pavullo. Per la verita il Sattosegre-
tario aveva manifestata |'intenzione di venire a Pavullo
ad inaugurare ufficialmente la Scuola ma fini per pre-
ferire la soluzione della visita a corso avviato per po-

tersi meglio rendere conto dei progressi raggiunti dagli
allievi.

Fu appunto in occasione di quella visita che i gior-

nali parlarono per la prima volta della Scuola di volo
a vela di Pavullo.

Mol’go _Iungo sarebbe ricordare tutte le vicende di que-
sta istituzione dalla sua fondazione alla distruzione de-

gli impianti nel 1944 ad opera dei Tedeschi in ritirata e
che ne segno la fine.

Ne ricorderd per sommi capi gli aspetti piu salienti.

LeSp_er'umento del 1927 mi aveva fornito sufficienti ele-
menti per una relazione che presentai aj miei superiori.
Ifl essa facevo presente che la localita si prestava
limitatamente ad attivita di volo librato e che tuttavia
sarebbero state necessarie notevoli opere per dotarla
del minimo indispensabile per il funzionamento dei
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corsi. Nel caso si dovesse continuare l'esperimento
scartai la possibilita di valermi ancora dell’'accantona-
mento in paese, perché troppo distante dal campo e
proposi un accampamento con tende tipo Croce Rossa,
mentre per gli alianti feci presente che si rendeva ne-
cessario oltre ad una aviorimessa un laboratorio per le

riparazioni. Nonostante le difficolta il Ministero decise
di ripete l'esperimento e il 1 luglio del 1928 si rico-
minciarono i voli. Erano stati previsti tre corsi di un
mese, dei quali l'ultimo fu disturbatissimo dalle con-

tinue pioggie. Tuttavia si fecero ancora progressi, sia
nel metodo che nei materiali. Ebbi anche un collabora-
tore nella persona del tenente Pier Carlo Bergonzi che
mi affianco quale istruttore. Si trattava di un pioniere
del valo, scrittore e progettista di aeroplani, che por-
tava al volo a vela il contributo di una grande passione.

Purtroppo il mio corso venne funestato da una grave
disgrazia che costo la vita dell'allievo Giulio Paolucci.
Errore banale con conseguenze sproporzionate, ma che
dimostrd come anche guell'attivita cosi modesta com-
portava rischi, specie se non si osservavano rigidamen-
te le norme dei lanci. A Giulio Paolucci, primo caduto
italiano del volo a vela, venne poi intitolato |'aeroporto
di Pavullo, che nell'anno stesso fu regolarmente aperto
al traffico anche degli aerei a motore.

Un'occhiata a Pavullo in tempo di guerra;

come si vede gli
alianti appaiono migliorati come cesratteristiche, mentre i trai-

natori sono i soliti «Caproncini» anche se inalberano le insegne
di guerra.

Negli anni successivi vennero assegnati alla Scuola
guali istruttori i tenenti Accardo e Contoli. Il labora-
torio, sempre sotto la direzione di Teichfuss, non si
limito alle riparazioni degli alianti, ma risolse in primo
luogo il problema di quelli puramente scolastici trasfor-
mando con radicali modifiche gli originari «Espenlaub»
che vennero poi sostituiti con nuove costruzioni piu ra-
zionali. Poi si cimentd in costruzioni pil ambiziose di
alianti a fusoliera, dapprima di medie e poi anche di
elevate caratteristiche, dei quali si fa menzione in al-
tro articolo.

| primi esperimenti di veleggiamento compiuti in ltalia
avvennero a Pavullo ma non sull’aeroporto, le cui col-
line erano insufficienti a generare le correnti necessa-
rie, ma nei suoi pressi. Dopo una serie di lanci dai punti
piu disparati, alla ricerca di quello idoneo per quota
ed esposizione, riuscii, un giorno di forte libeccio, a
veleggiare per circa 12 minuti. E fu quello il volo che
mi diede il brevetto N. 1 di volo a vela italiano, e che



si concluse felicemente nel greto del torrente Scolten-
na, per la veritd non troppo accogliente col suo letto
sassoso. La serie dei miei voli sperimentali in quel
periodo costituisce un capitolo a sé dell'attivita di
Pavullo.

La mia volontz ed il mio piu vivo desiderio mi porta-
vano a tentare in ogni possibile circostanza il veleggia-
mento, ma il dovere della Scuola da far funzionare mi
lasciava ben poche possibilita. | corsi acquistavano
sempre maggiore importanza e dovevano costituire la
mia prima preoccupazione; inoltre la localitda si riveld
ben presto molto difficile ai veleggiamenti ed anche
pericolosa per il materiale, date le scarse possibilita
offerte agli atterraggi fuori campo che concludevano
inesorabilmente | miei tentativi.

Rimasi a Pavullo dal 1927 al 1930. Durante quei quattro
anni, per volere dei superiori la Scuola assunse un ca-
rattere sempre pill spiccatamente preaeronautico. Gli
allievi erano scelti in funzione della loro possibilita,
per titolo di studio ed idoneitd fisica, di continuare i
corsi nella aviazione militare. Questo carattere pre-
aviatorio impressa alla prima scuola di volo senza mo-
tore italiana ebbe certamente una decisiva influenza
sul nostro volo a vela. La Scuola di Pavullo divenne una
specie di anticamera delle scuole di pilotaggio della
R. Aeronautica, o meglio la scuola elementare di pi-
lotaggio.

Impossibile, a tanta distanza di tempo e dopo tanti av-
venimenti, precisare quanti dei frequentatori di Pavul-
lo entrarono nelle file dell'Aviazione italiana. Furono
certamente moltissimi e tutti vi portarono, con uno spi-

rito elevatissimo, un bagaglio di cognizioni tecniche ed
una preparazione spirituale che li fecero distinguere in
pace ed in guerra.

Nel 1930 su mia proposta anche ['Accademia Aeronau-
tica invido 1 suoi allievi a compiere il corso di volo sen-
za motore. Una parentesi di sane e piacevali emozioni
che anticipavano utilmente quelle del corso di pilo-
taggio su aerei a motore, che veniva intrapreso subito
dopo il rientro a Coserta.

Negli anni successivi, con |'adozione del lancio a ver-
ricello anche il livello tecnico migliord sensibilmente
in conseguenza delle maggiori possibilita offerte da
quel tipo di lancio rispetto all’elastico. Pavullo divenne
la scuola-guida per le altre numerose sorte in ltalia e
contribui anche alla formazione degli istruttori di volo
a vela e degli specialisti verricellisti e montatori di
aliante.

Molto c¢i sarebbe da ricordare sull’attivita svolta dal
1930 al 1943, che fu multiforme, intensa ed utilissima.
Ma questo non sarebbe pill un ricordo personale, ed
esorbita dal tema che mi ero prefisso. Altri, che lavo-
rarono a Pavullo in quel lungo periodo successivo al
mio, potranno meglio di me ricordarlo.

Il mio & il ricordo dei primi anni di vita di quella ante-
signana delle scuole di volo senza motore, dei primi
passi, delle incertezze ed ingenuita, ma improntata ad
una inesauribile fede.

Umberto Nannini

Ecco | pilt giovani piloti parteci-
panti ai nazionali che affettuo-
samente circondano il Gen. Nan-
nini, visibilmente commosso dai
ricordi e dai riconoscimenti che
gli vengono tributati.

165



1a
spazzola

per la pulizia
dei casseri per travj
in CA. precompresso

per la pulizia delle
piste di getto solaqi jn
cemento + polistirolo

per la pulizig dej
piani in refrattario ge;
carrelli porta matton;
dopo la dispilaturg

una soluzion€
moderna

e / |
per i problem
dell'edilie:-» vndernd

,
] e

o soqietf:
italiana
N tecnospazzole

033 CASALECCHIO o RENO (BO)
(el 051-571201 13
relex BALREIT 52321 att SIT

g



VOLO A VELA 2000

[i prossimi 25 annil

Di tanto in tanto si sente dire che & stato raggiunto un
nuovo limite nel progetto degli alianti di elevate pre-
stazioni, che & stato raggiunto un plafond nel campo
aerodinamico e strutturale.

Infatti, osservando le straordinarie prestazioni delle
moderne macchine di classe «libera» come I'AS-W 17
o del Nimbus Il e confrontandole con quelle dei sin-
goli componenti (ad esempio i profili da basse velo-
cita). & difficile prevedere dove sia possibile effettuare
progressi analoghi a quelli realizzati negli ultimi anni
dai profili Wortmann, dalla tecnologia della fibra di ve-
tro e, in generale, dalla complessiva alta finezza aero-
dinamica raggiunta.

Il dottor Wortmann stesso, fin dal 1972, aveva avvertito
che non ci si sarebbero dovute attendere caratteristi-
che, nei profili alari, capaci di permettere prestazioni
molto migliori di quelle ottenibili attualmente adottan-
do i suoi pit recenti profili, e che si possono sperare
soltanto miglioramenti di modesta entita, adattando
un particolare profilo ad un particolare progetto, es-
sendo questa abilita gia molto prossima al suo «opti-
mum». Questi miglioramenti risultano comunque tra-
scurabili, se paragonati con il grande progresso avve-
nuto fra i primi profili NACA laminari e la produzione
di profili FX Wortmann del 1961-63.

Allora, quanto si deve ritenere fondata |'asserzione che
un limite pratico & stato raggiunto, e in quale direzione
si deve guardare per scorgere ulteriori eventuali mi-
glioramenti?

Un buon punto di partenza per una analisi di questo
genere & fornito da un articolo di Bikle nel quale egli
confronta le prestazioni potenziali di una buona sele-
zione di alianti «standard» e «libera» del 1971.

Si pud vedere dall’articolo che, tra il 1955 e il 1970, la
massima efficienza della «standard» & cresciuta da
circa 30 a 36 e la corrispondente di classe «libera»
da 40 a 45. Corrispondenti miglioramenti si vedono
anche per le velocitd corrispondenti all’assetto di ef-
ficienza massima e ad una velocita di discesa di 2 m/s
(accompagnati, naturalmente, da sostanziali aumenti
nel carico alare).

Un'occhiata, seppure prudenziale, al problema, potreb-
be far prevedere un ulteriore aumento nell'efficienza
massima a circa 50 per la classe «libera», con carichi
alari che possono raggiungere i 50 kg/m? con condizioni

di John H. McMasters
e James L. Nash-Webber

forti, ed un graduale miglioramento nelle prestazioni
di alta velocita. Questo & un progresso veramente in-
credibile per coloro i quali vivono nel mondo del volo
a vela fin dagli anni trenta, ma appena ragionevole
per gli spavaldi progettisti degli ultimi anni.

Naturalmente l'efficienza massima & soltanto uno degli
indici adatti a valutare le prestazioni degli alianti e, tal-
volta, non & neppure il pit importante (purche, evidente-
mente, il suo valore sia al di sopra di un certo minimo).

Per guardare ai prossimi venticinque anni in prospettiva,
dobbiamo soffermarci ad analizzare tutta l'intera fami-
glia degli alianti (alcuni dei quali neppure esistono per
ora) e, per ciascun componente, vedere quali sono le
prospettive di miglioramento nel prossimo quarto di
secolo. La competizione, infatti, non & l'unico aspetto
del volo a vela, ma ci sono, negli Stati Uniti:

Classe sportiva
— categoria 1-26
— classe 13 metri

Classe agonistica

— libera

— 15 metri

— standard

Ultraleggeri '

— Hang-gliders (deltaplani, aquiloni, ala Rogallo etc.)
— libratori ultraleggeri

Alianti a decollo autonomo ' ‘

__ alianti motorizzati (i classici «motoalianti»)

— ultraleggeri motorizzati
__ velivoli a propulsione muscolare

Vari non classificati

__ alianti commerciali

__ velivoli a propulsione solare
— alianti da ricerca.

Su un cosi ampio panorama di macchine volanti, pos-
siamo ora identificare le aree di possibile migliora-
mento, senza la pretesa di esaurire I'argomento.

Miglioramenti nelle tecniche di progetto e
di analisi

L-'avvento dei grandi calcolatori ha prodotto una certa
rivoluzione nel progetto dei veicoli aerospaziali, la cuj
vera dimensione non & ancora del tutto chiara. Molti
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complessi programmi di calcolo, sig per la defiqizione
di un sistema completo, che per il progettp di com-
ponenti elementari, sono ormai dl_ largo impiego pres-
so le maggiori industrie aeronautiche. La cqmpless:ta
matematica, i lunghi tempi di calcolq (relatlvarpente,
si intende) e la generale difficolta di usare tali pro-
grammi pone la loro utilizzazione fuori dalla portata
della maggior parte dei produttori che operano 'nel cam-
po dell’aviazione generale, per non parlare dell'amatore
o del progettista semiprofessionale.

Si dovranno quindi sviluppare programmi semplificati
per l'analisi e I'ottimizzazione del progetto,‘ gd uso
del progettista medio, e questo sara possibile nel
prossimo futuro.

Tecniche di geometria variabile

Si puod affermare con un certo fondamento che si e or-
mai molto vicini ad un limite massimo nelle presta-
zioni ottenibili da un aliante a geometria fissa. Cio si
rispecchia nelle pressioni da piu parti esercitate per
modificare la classe standard. Ci sono modi di variare
la geometria di un aliante in volo, a ciascuno dei quali
¢ legato un diverso livello nei miglioramenti di presta-
zioni ottenibili. Alcune delle possibili soluzioni sono
condensate nel progetto illustrato in fig. 1.
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Fig. 1 - Very Variable Geometry Sailplane - Un aliante a geo-
metria realmente variabile. Questo progetto nasce da uno stu-
dio di McMaster del 1972, per una categoria di alianti muniti
di profili Wortmann, «a vela», per dar luogo a flap tipo «Fowler»
lungo tutta I'apertura, atti a variare l'inarcamento e produrre
variazioni di superficie alare superiore al 50%. La soluzione,
piuttosto indesiderabile, della freccia alare variabile, & qui
utilizzata per mettere in tensione il bordo di fuga del flap in
tela e per rendere minime le variazioni di centramento che
si verificano cambiando superficie alare e inarcamento. In tal
modo la necessita di un ampio impennaggio orizzontale &
ridotta.
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Fra le piu realistiche prendiamo in considerazione:

1) Inarcamento variabile

E' il caso usuale di adottare alette di curvatura (flap)
sull'ala.

Si tratta di una tecnica di uso sempre piu frequente.
ma recenti progressi in questo campo indicano che
i limiti nelle prestazioni di complessi sistemi di flaps
a piu elementi, a fessura, non sono ancora stati rag-
giunti.

2) Superficie variabile

Il vantaggio di poter variare con continuita il caricq
alare di un aliante adattandolo alle diverse situazioni
di volo quali salita in spirale e crociera sono ben note:
il sistema piu immediato di ottenere tale effetto e
quello di variare la superficie alare in volo. | limitat'l
risultati ottenuti., se non in condizioni molto fortn.,
con il BJ-3/4 (sistema di flaps Fowler intergssantl
parte dell'apertura), hanno condotto a schemi piu stra-
vaganti nel «Sigma» e nell'idea di Wortmann per un
aumento della corda dal 30°. al 100°. con l|'adozione
di flaps in tessuto tipo «velan».

Una combinazione dei progressi nelle tecnologie del|§
alette di curvatura, delle tecniche costruttive € Qel
flaps Fowler lungo tutta l'apertura sembrano apriré
grandi prospettive per il miglioramento delle presta-
zioni.

3) Apertura variabile
po stes-

Poter variare |'apertura alare per variare al tem "
in vO

so l'allungamento alare e la superficie alare
ha affascinato i progettisti per decenni, ma raram@nte
si & valutato I'effettivo vantaggio nelle prestazioni ot-
tenibile da questa tecnica e le difficolta meccaniche
per ottenerlo hanno fatto considerare questo sistema
poco promettente. Nel '72 Goodhart presento unana
lisi, basata su di un programma di calcolo, che mostro
come l'apertura variabile avesse limitati vantagg!. \l
membri dell'Akaflieg di Stoccarda non la pensano cOS!.
I'SF-29 & ora una realta e si potranno cosi avere dat.I
concreti per valutare |'effettivo valore di questo Si
stema.

4) Incidenza variabile

Ogni elemento dell'aliante (ad esempio la fusoliera)
& caratterizzato da valori del coefficiente di resistenza
che variano al variare dell’angolo di incidenza. C<'35|.
se si potesse variare il coefficiente di portanza dell alg
mantenendo la fusoliera al suo angolo di incidenza d.'
minor resistenza, si potrebbe ottenere una certa ri-
duzione nel coefficiente di resistenza parassita.. D?
gueste considerazioni & nata I'idea di un'a‘la. ad‘ inci-
denza variabile. L'entita della riduzione ottenibile & pro-
babilmente limitata e va confrontata con la comples-
sitd strutturale e la penalizzazione in peso del sistema

di comando.

5) Spessore percentuale del profilo variabile

E' realizzato sul Beatty B-5 dove le variazioni di inar-
camento sono legate anche a variazioni nello spessore

percentuale.



6) Posizione variabile del centro di gravita

L'adozione di ali dotate di flaps a forte effetto e/o a
superficie variabile pud dare luogo a forti variazioni
nel trimmaggio e, di conseguenza, ad ampie superfici
di coda e/o a forti valori dell’aumento di resistenza
richiesto per il trimmaggio, Cosi, si potrebbe prendere
in esame un baricentro variabile o un'ala capace di
scorrere avanti o indietro, o addirittura a freccia va-
riabile.

Sistemi di «High lift» (ipersostentazione)

Per sistemi di ipersostentazione si intendono i nume-
rosi sistemi meccanici atti ad aumentare in maniera
definita le capacita portanti di un'ala di data geometria.
Questi dispositivi sono noti come flaps, slats, slots
etc., o come alcuni dei pit complessi sistemi di geo-
metria variabile precedentemente menzionati; vi sono
infine tecniche molto piu raffinate e sofisticate di con-
trollo dello strato limite e di aumento artificiale della
circuitazione. L'intero argomento & troppo comples-
so per essere sviluppato in questa sede, ma certamen-
te comparira spesso ed estesamente nella letteratura
dei prossimi anni, ed & probabilmente in questo campo
che avverranno i maggiori progressi nelle caratteri-
stiche aerodinamiche degli alianti.

Controllo dello strato limite

| prossimi miglioramenti nella riduzione della resisten-
za e 1 progressi nelle prestazioni aerodinamiche po-
trebbero venire dal controllo meccanico dello strato
limite: si tratterebbe cioé di succhiare I'aria a basso
contenuto di energia da tutte le superfici dell’aliante.

Le complessita meccaniche per la realizzazione di tali
dispositivi sono comunque preoccupanti; altra consi-
derazione di rilievo & legata alla domanda: «da dove
viene l'energia per alimentare le pompe necessarie
all'operazione di aspirazione?» certamente non puo
venire da motori montati sull'aliante. Esistono comun-
que almeno due potenziali sorgenti alternative di ener-
gia per alimentare un motore elettrico: celle solari di-
stribuite sulla superficie alare e generatori mossi dai
vortici di estremita; forse nel duemila...

Una tale soluzione & per lo meno di interesse acca-
demico poiché indica !'attuale limite superiore che le
prestazioni di un aliante possono sperare di raggiun-
gere. Anche se tali prestazioni non potranno mai es-
sere raggiunte, pud essere interessante conoscere le
possibilita del controllo dello strato limite dal punto di
vista teorico.

La figura 2 mostra i risultati di una semplice analisi
teorica e statistica delle prestazioni potenziali di una
certa quantita di alianti «laminari». La variazione del-
I'efficienza massima con ['apertura alare, allungamen-
to e carico alare per un aliante laminare sono con-
frontati con analoghi dati statistici relativi ai moderni
alianti in fibra di vetro e ai moderni Hang-gliders.

Si pud vedere che, se si considera il problema dal
punto di vista teorico, I'affermazione che si & gia rag-
giunto un limite aerodinamico superiore pud essere

azzardata. Per sostenere ulteriormente questo punto, in
fig. 3 sono confrontate alcune polari di diversi tipi di
veleggiatori e di un aliante laminare, ed in fig. 4 &

illustrata una versione di

aliante basata sulla combi-

nazione di alcuni accorgimenti discussi in questo ar-

ticolo.
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Fig. 5 - | meglio in fatto di estremita alare: un Condor cali-

forniano in un assetto di bassissima velocita. Notare le penne
di estremita.
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Tabella 1 - Confronto delle caratteristiche di alianti attuali e
tuturi (le polari sono in fig. 3).

Estremita alari

Ne! Progetto dei moderni alianti si & raggiunto pres-
socf:)e l'optimum per quanto riguarda la forma in pianta
cl_eHaIa, tuttavia c'é ancora molto spazio per progressi
Cf:l seconda approssimazione, quali quello di migliorare
landgmento del flusso nella regione di raccordo ala-
fusoliera ed in prossimita delle estremita alari,

— Estrazione di energia dai vortici di estremita: la

Nlasq ha recentemente speso molto per sviluppare cio
che e noto col nome di «winglets», piccole alette po-
ste, con forte diedro, alla estremita di ali convenzionali.

L'idea, in questo caso, & che queste alette possano
_Sfruttgre utilmente il flusso vorticoso di estremita: se
mfatt] l'aletta & opportunamente progettata e orien-
‘ca‘ca_m modo ottimale, tale cioé da sviluppare portan-
za rispetto alla direzione locale del flusso, una compo-
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nente di tale portanza produrra una certa trazione, nella
direzione di volo del velivolo. Ne risultera quindi una
apparente riduzione nella resistenza indotta.

Si tratta di un piceolo e semplice artificio che sem-
bra poter dare qualche vantaggio. non enorme ma for-
se significativo in spirale.

— Estremita tipo «avvoltoios.

Ci sono sensibili collegamenti tra il principio di fun-
zionamento delle alette appena viste e quello delle
particolari estremita alari dell’avvoltoio. Ancora oggi
sembra che nessuno sia in grado di fornire una com-
pleta spiegazione del principio di funzionamento di
gueste estremita, pare perdo possibile che sistemi
simili (non necessariamente uguali} a quelli adottati
dagli avvoltoi in atterraggio (alle estremita alari) po-
trebbero favorire il miglioramento delle caratteristiche
di efficienza in termica e ritardare lo stallo di cstremita,
specie negli ultraleggeri.

Fig. 6 - Una possibile «ala ad anello», biplano anulare. adot-
tata da un aliante altraleggero. Apertura 7 m - Superficie 14 m’.

Biplani anulari

Ed ora parliamo della cosiddetta ala anulare. Si tralta
di un sistema che potrehbe presentare caratteristiche
di resistenza indotta quasi... magiche poiché apparente-
mente non presenta estremita alari e, poiche e ge-
neralmente possibile costruire un'ala biplana che pesi
meno dell'ala monoplana equivalente gquanto a super-
ficie, questa soluzione pud presentare aspetti interes-
santi, specie per gli ultraleggeri.
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L'Akaflieg dell’Universitad di Darmstadt ha effettuato una in-
stallazione sperimentale delle alette di estremitd studiate
dalla NASA sul prototipo D-37. Notare come [l'aletta inferiore
ruoti per evitare danneggiamenti in atterraggio.

Diagramma vettoriale da Skrzydlata (Polonia). Mostra come
le alette di estremita utilizzino i vortici di estremitd per pro-

durre trazione.

Andando un po’ oltre, se si deforma |'anello in una el-
lisse (vista di fronte) e si scalano la metd superiore
e quella inferiore dell’ala anulare, si pud ipotizzare la
costruzione di un'ala molto leggera, che si comporti
come un grande flap a fessura, con bassa resistenza.

Ala ad asimmetria variabile

L'ala a pianta ellittica & la migliore in volo rettilineo,
come & noto. C'g2 anche, comunque, una corrisponden-
te pianta asimmetrica «ottima» per ogni situazione di
virata (diverso angolo di rollio) tale ciog da ridurre la
resistenza.

Se fosse possibile variare la simmetria dell’ala in volo
con una apertura delle due semiali e/o superficie di-
versa, sarebbe possibile eliminare gli alettoni conven-
zionali rendendo pil facile realizzare flaps su tutta
l'apertura, riducendo i carichi torsionali sull'ala e pro-
blemi di flutter. Ci sono molte possibilita diverse, co-
me quella di adottare estremita gonfiabili che possono
estendersi o rientrare. A paragone di questi sistemi
fantasiosi le ali telescopiche sono una soluzione rozza.

Control configured vehicles (CCV)
(Veicoli a configurazione controllata)

In generale stabilita e manovrabilita (controllabilita)
sono requisiti contrastanti. Nel caso di animali volant]
(uccelli, pipistrelli) la tendenza dell'evoluzione & qua-
si universalmente stata nel senso di passare da una
configurazione inizialmente molto stabile verso quella
di alta manovrabilita a spese della stabilita. Cio & stato
possibile grazie al contemporango sviluppo di un si-
stema di elevata sensibilita, che & direttamente con-
nesso al sistema di controllo degli animali. Nel caso di
velivoli pilotati dall'uomo c'& un intervallo considere-
vole tra I'istante in cui il pilota sente la necessita di
operare sui comandi e quello in cui effettivamente agi-
sce, cosicche & necessario che la macchina possegoa
un grado di stabilita intrinsecamente elevato.

Cosi la maggior parte dei velivoli & stata orientata nel
senso di essere «configurati stabilmente». La conse-
guenza di cio & che i moderni velivo_li ?Dnvenzionali.
alianti compresi, richiedono inpennaggi piuttosto gran-

di e altri compromessi di progeito la cui unica fun-
sione & di mantenere la stabilita e controllabilita della

macchina entro il campo limitato del pit fragile anello
della catena del sistema, il pilota.

Grandi progressi sono stati compiuti nella tecnologia
del sistema di controllo durante I'ultima decade, specie
nel campo dei piloti automatici e dei sistemi fly-by-wire,
in parte compensando la limitata prontezza del pilota.
Il progresso continuo nella microelettronica permette
di prevedere sistemi fly-by-wire altamente sofisticati
anche nel campo di interesse economico e di affidabi-
litd di un progettista di alianti.

Poiché impennaggi e fusoliera, sugli alianti convenzio-
nali, rappresentano le maggiori sorgenti di resistenza
e di peso, la riduzione della loro superficie o la loro
eliminazione [(ne! caso degli impennaggi)., con la so-
stituzione da parte di autopiloti eletiromeccanici capaci
di stabilizzare artificialmenie l'aliante, potrebbe dare
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luogo a guadagni sostanziali nelle prestazioni. Un tale
sistema potrebbe eventualmente rendere realizzabile
un'ala volante di altissime caratteristiche come indi-
cato in fig. 4, un sogno che ha stuzzicato i progettisti
per decenni.

Progressi nella struttura degli alianti

«Semplificate ed aggiungerete leggerezza» €& sempre
stata la parola d'ordine del volo a vela. Sebbene I'at-
tuale tendenza verso carichi alari sempre crescenti tra-
mite 'uso di acqua come zavorra possa farci pensare
che il risparmio di peso non sia cosi importante per
le macchine di elevate prestazioni, dobbiamo sempre
ricordare che, nelle giornate piu secche, la macchina
piu leggera potrebbe essere |'unica a tornare a casa,
vincendo la gara. Comunque queste macchine devono
essere abbastanza robuste da sopportare rilevanti ca-
richi di zavorra, resi necessari da giornate forti. Uno
studio condotto presso il Massachussets Institute of
Technology mostra che una macchina di 19 metri, co-
struita senza limiti di costo, usando una combinazione
dgi pit moderni materiali compositi e delle tecniche
pit sofisticate, potrebbe essere costruita con una ridu-
zione del peso al 51% di quello di un aliante convenzio-
nale in fibra di vetro, pur restando in grado di portare
zavorra sufficiente per eguagliare i piu alti carichi alari
ora ammessi. Una tale realizzazione avrebbe vantaggi
unicamente nelle giornate molto secche, mentre il suo
costo, superiore ai 100.000 dollari, scoraggerebbe la
maggior parte di noi, comunque si tratta di un chiaro
orientamento: gia ora troviamo disponibili sul mercato
I'HP-18 con longherone in grafite e I'AS-W-17 con la fu-
soliera in grafite, in entrambi i casi con un considere-
vole aumento nel costo, ma con un notevole risparmio
di peso. Per fortuna il costo di alcuni di tali materiali
sta calando rapidamente con I|'allargarsi del loro mer-
cato. In particolare la fibra di carbonio pud essere dispo-
nibile a prezzi paragonabili con quelli delle leghe di
alluminio per aeronautica.

Pos‘siamo.tranquillamente predire che questa tendenza
sara continua e che l'uso delle fibre ad alta resistenza
e.aq alta rigidezza si allarghera continuamente nei pros-
simi Qecenni, sotto la spinta di due diversi motori: gli
ah.ant;.di elevate prestazioni a livello agonistico, il
cui sviluppo continuera, quasi ad ogni costo, e gli'ul~
traleggeri speciali, come i velivoli a propulsione mu-
scolare, per i quali pochi chili risparmiati nel peso pos-
Zsi%rrl]q dare luogo a sostanziali differenze nelle presta-
i

E per quanto riguarda la classe 1-26 del 2001, saranno
anche questi costruiti in superplastica? Possiamo pre-
x:dzrsearg?neér;on appena gli ingggneri della Schweizer

nno attentamente i diversi aspetti, con-

clu i
_deranno che la cosa ha una giustificazione econo-
mica, e la cosa si fara.

E}zlc phl_mto di vista della semplificazione, I'avvento di
acchine a controllo numerico relativamente econo-
miche port.eranno alla possibilita di costruire stampi
e stltu'men‘t; per la costruzione di alianti in fibra piu eco-
?l?]?;:lcr; asil tZ?nssono anche“prevedere procedimenti di
po stesso piu economici e piu accurati

172

di quelli manuali. Insomma tutto I'intero problema di
semplificare la struttura dei diversi tipi di aliante sen-
za degradazione nelle prestazioni e nella resistenza
strutturale meritera, in futuro, notevoli sforzi.

Progresso negli strumenti

Il presente lento orientamento verso migliori variometri
dalla accurata compensazione e raffinati nettovariome-
tri continuera in maniera piu rapida. trasformandosi
via via fino a diventare particolari strumenti atti ad ot-
timizzare la velocita di volo, attraverso un completo

calcolo dei dati d'aria.

Progressi in questo campo saranno favoriti dall'esplo-
siva crescita dell'industria dei minicompiuter micro-
processori, con una promettente € continua diminuzio-
ne dei costi. Gli strumenti meccanici continueranno ad
aumentare nei costi cosi anche alianti economici, nel
2001, potranno disporre di cruscotti completamgnt?
elettronici in grado di duplicare tutte le informazion!
visive ed audio dei piu sofisticati strumenti di 0ggi
ad un costo pit basso, rispetto al costo della struttura,
di quanta sia possibile attualmente. Possiamo comur"l-
que prevedere la naturale estinzione degli integratori-
mediatori di velocita verticale, poiche gran parte .del
piloti, in conclusione, si rende conto della quasi 1{1u-
tilita di cercare informazioni sul passato nel tentativo
di tarare un anello di McCready o equivalente sulla
base di condizioni future stimate.

Poiché i microcompiuter stanno diventando parte
grante di gran parte dei velivoli moderni, la via € pra-
ticamente aperta a qualsiasi possibilita.

Si pud discutere sul fatto se cio sia auspicabile o M€
no, ma resta il fatto che sara possibile, in maniera
relativamente economica, rendere automatica I'ottimiz-
zazione del volo intertermico o della crociera in volO
delfinato, con perfetto controllo dei carichi strutturali €
delle sollecitazioni del pilota. E ‘addirittura possibile
che si arrivi all'automatizzazione del volo intertermico.
anche se noi siamo convinti che il piccolo compiuter
grigio nella vostra testa fara sempre il lavoro migliore,
in questo campo.

Assisteranno comunque ad una proliferazione di
mi di flaps automatici e/o sistemi automatici del
trollo longitudinale, che gia oggi spaziano dallo schema
quasi passivo di Schuemann, che dipende da una ac-
curata scelta della posizione del centro di gravita, a
quello, complesso, dei flaps azionati idraulicamente,
adottati sperimentalmente su FK-3, Nimbus e PiK-?Q
dai tecnici dell'Akaflieg di Aachen. Gli schemi pid
raffinati terranno esplicitamente in conto le deforma-
zioni aeroelastiche della struttura alare. Kesselyak ha}
dimostrato che & possibile usare queste deformazioni
in modo benefico, allo scopo di aumentare il campo di
velocita di bassa resistenza. Gomunque vedremo in
futuro quale sara il sistema migliore che diventera il
piu diffuso.

Probabilmente si dedichera una maggiore cura nelle
tecniche ottimali di manovra. Gia ora i piloti di élite sono
molto attenti ad evitare deflessioni delle superfici mo-
bili eccessivamente ampie, se non per realizzare rapide
variazioni di assetto. Si possono prevedere sistemi

inte-
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con ingressi di segnali di «g» per il microcompiuter
degli alianti del 2000, atti a generare segnali audio per
rendere piu dolce il pilotaggio di piloti troppo nervosi,
minimizzando le perdite.

Ultralight (velivoli ultraleggeri)

Gli alianti ultraleggeri costituiscono un argomento mol-
to controverso nell’'ambiente del volo a vela. Comun-
que, per molti volovelisti provinciali che possono sol-
tanto guardare all'insi con invidia, mentre i loro piu
ricchi colleghi volano su magnifiche macchine in fibra
di vetro, e per una ampia fetta di giovani con limitata,
o nulla, esperienza di volo, i principali pregi tipici dei
semplici «hang gliders» (semplicita, basso costo, fa-
cile trasportabilita) superano le limitazioni di sicurezza
e di prestazioni di questa categoria.

Con il recente rapido intensificarsi nell'attivitd degli
«hang glider», si sono anche sviluppate pressioni sulla
SSA (Soaring Society of America) perche decidesse se
interessarsi dell'argomento o abbandonarlo del tutto.

La situazione & stata in parte risolta dalla crescita co-
stante di una organizzazione indipendente, la associa-
zione americana per gli «hang gliders» cosi, mentre la
SSA pud respirare un po’ piu facilmente senza doversi
preoccupare del prendersi cura del movimento degli
«hang gliders», rimangono altri tipi di velivoli ultra-
leggeri dal potenziale interesse ancora maggiore. Il piu
immediatamente promettente & quello degli «ultralight
sailplanes» (con possibilitd di decollo a piedi), che si
inserisce come compromesso costo/prestazioni nello
spazio compreso fra gli «hang gliders» di elevate pre-
stazioni (es. lcarus V, Quicksilver) e lo Schweizer 1-26.
Le caratteristiche ideali di queste macchine sono co-
munque tutte da definire, dovendosi raggiungere un
equilibrio ottimo fra i tre fattori base: prestazioni,
costi e sicurezza. L'avvento di un vero aliante «ultraleg-
gero» con adeguate prestazioni (compresa la capacita
di pentrazione contro vento), basso costo iniziale ed
operativo, insieme con una ragionevole sicurezza, po-
trebbe costituire uno sprone maggiore per una ampia
porzione degli associati alla SSA e promette un grande
lavoro nei prossimi 25 anni.

Come prototipo quello di un ultraleggero rappresents
un progetto la cui portata pud essere sostenuta in mol-
te universitd. La costruzione in corso, di un progetto
di questo genere, a Purdue, sta stimolando enorme
interesse fra gli studenti di ingegneria aeronautica,
la maggior parte dei quali non avrebbe preso in con-
siderazione la costruzione di un vero aliante neppure
del costo e prestazioni di un 1-26.

Il Vector di Hall & una simpatica idea ma, come péer
altri alianti che utilizzano le gambe del pilota come
organo di decollo e di atterraggio (es. VJ 23/24),
la sua costruzione appare eccessivamente complessa.
Anche qui c¢'é molto spazio per miglioramenti.

Oltre ai semplici alianti ultraleggeri e alle versioni
avanzate di «hang-gliders», (magari utilizzanti siste-
mi di ala «a vela», come compromesso fra prestazioni
e trasportabilita). E' prevedibile la costruzione di un
certo numero di ultraleggeri.

Primi fra tutti la schiera di velivoli a propulsione uma-

na (MPA: man powered aircraft); la schiera comprende:

— MPA da premio Kremer (magnifici esemplari da
museo)

— MPA sportivi, unicamente propulsi dall'uomo, o alian-
ti ultraleggeri con possibilita di ricevere potenza
muscolare

— MPA «aumentati» con dispositivi ausiliari che non
siano motori a combustione interna

— Motoalianti ultraleggeri (l'equivalente ultraleggero
del motoaliante)

— Ultraleggeri ad energia solare.

In sostanza si tratta di velivoli che appaiono sostan-
zialmente simili a quelli convenzionali, con la geome-
tria modificata in varie maniere (ad esempio grande
apertura, ampia superficie) al fine di adattarli a cosi
bassi valori della potenza disponibile e alle conse-
guenti basse velocita di volo. Infine il problema della
penetrazione & grave come anche il compromesso
fra bassa potenza, basso peso, relativamente grandi
dimensioni, adeguata resistenza strutturale e rigidez-
za, accettabile campo di velocita e costo. Per questi
tipi di velivoli potranno nascere interi nuovi campi di
competizioni e a tutt'oggi non si pud prevedere quali
ne saranno gli sviluppi.

Infine, si pud prendere in considerazione la possibilita
degli ornitotteri, potenziati dall'uomo o da dispositivi
a bassa energia immagazzinata, nella ricerca di riusci-
re a volare come gli uccelli. La tecnologia in questo
campo & ancora piuttosto primitiva e offre un ricco
campo per ulteriori sviluppi; si pud comunque preve-
dere che un velivolo di questo genere non si vedra
molto presto.

Varie

Parallelamente a tutti i progressi descritti sopra, ci
sono numerosi progressi possibili riguardanti quasi
tutti gli aspetti tecnici ed operativi de! volo a vela.
Per esempio, non abbiamo ancora menzionato i mqto-
alianti. Prima o poi comparira qualcuno con una valida
configurazione per un vero a!ian_te a dec.ollo. autonomo,
piuttosto dell'attuale quantita di rqoto?llantn che sem-
brano «una specie di aliante» 0 alianti con una defor-
me sporgenza da qualche parte,. sulla fusollerg o al-
I'interno. Ci sono poi le prospettive per le tecniche di
traino a bassa energia; i proprietari di superlativi alianti
moderni continueranno a fare affidamento sul traino
aereo, ma noi vedremmo invece una alternativa piu
economica, magari utilizzando palloni o speciali aqui-
loni, o addirittura verricelli a volano propulsi ad ener-
gia solare.

Le prove di volo acquisteranno importanza sempre cre-
scente e saranno via via piu sofisticate, specialmente
se si potra disporre di buona strumentazione elettroni-
ca di dimensioni e costi contenuti.

Infine si presenta il problema di «chi» sosterra tutto
questo affascinante carico di lavoro di cui abbiamo par-
lato sino ad ora. poiché il potenziale commerciale per
gli alianti da gara rimarra limitato, chi, negli Stati Uni-
ti, produrrd il genere di progetti sofisticati che gli
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Akaflieg tedeschi producono continuamente? Una pos-
sibilita & certamente quella dei dipartimenti di inge-
gneria aeronautica all'MIT, Stanford, Calpoly etc., ma
chi paghera queste cose? Ci vogliono molti mezzi?
Noi non conosciamo la risposta, ma certamente un’area
di concreto progresso nel volo a vela tecnico fra ora
e gli anni 2000 potra svilupparsi incoraggiando gli stu-
denti e gli istituti universitari a dedicarsi a questo tipo
di ingegneria. Ed & qui il grande vantaggio degli ultra-
leggeri. Essi sono relativamente economici, semplici,
e contemplano gran parte degli aspetti del progetto degli
alianti cosiddetti «veri». Essi hanno il fascino di attrar-
re l'interesse degli studenti e sono ancora progetti a
livello studentesco, che non costano milioni di dollari.
Se si creasse in America un movimento dell'ultraleg-
gero, potrebbe evolvere alla fine in una comunita tec-
nica orientata sul volo a vela. L'incoraggiamento di
queste attivitd universitarie potrebbe essere in futuro
una delle attivita prioritarie della SSA. Riunire, come
in passato, simposi MIT pud collaborare a dare im-
pulso a questo tipo di organizzazione, ed ha un ampio
valore nel raccogliere documentazione e pubblicizzare
il progresso del volo a vela. Queste conferenze do-
vrebbero continuare per fornire lo stesso livello di sup-
porto che forniscono le gare nazionali.

Conclusioni

Contemplare la sfera di cristallo & cosa delicata e pro-
babilmente priva di significato a lunga distanza. Le
idee presentate in questo articolo rappresentano le
attuali supposizioni da parte di due membri del mondo
del volo a vela, e non hanno pretese di profezie anche
perché molte delle soluzioni presentate, pur tecnica-
mente possibili, potranno diventare insostenibili per
motivi economici o sociali.

Il nostro principale scopo nel presentare questo arti-
colo & stato quello di stimolare la fantasia di coloro i
quali potranno contribuire ai principali progressi che,
indubbiamente, avverranno entro il 2000.

Speriamo anche che questo articolo abbia dimostrato
che il volo a vela ed il progetto degli alianti non ha
ancora raggiunto un limite superiore.

(Libera traduzione a cura di Pierluigi Duranti
da «Soaring», gennaio 1977)

COMUNICATO:

La Glasfluegel Italiana S.r.l. ha cambiato la
propria ragione sociale in GLASFASER ITA-
LIANA S.r.l., con sede presso I'’Aeroporto di
Valbrembo, Via Locatelli 1, Tel. 035-612617,
24030 Valbrembo (BG), assumendo contem-
poraneamente la rappresentanza ufficiale
della Ditta. BURKHART GROB - Flugzeugbau
8948 Mindelheim - Germania Occidentale.
Nessuna variazione per quanto riguarda le
al_tre attivita, ivi compresa l'assistenza tec-
nica che avra un ulteriore potenziamento.
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La Prima edizione della COPPA DEL VELINO

Dal 2 al 10 luglio 1977 si e dispu-
tata a Rieti, per la prima volta, la
«Coppa del Velino», organizzata dal-
I'Aero Club Centrale di Volo a Vela.

Il primo giorno di gara ['ltalia &
interessata da un campo di alte
pressioni a debole gradiente. | ven-
ti sono deboli variabili fino alla quo-
ta di 1.600 m QNH, poi, a 2.000 m
si dispongono da Nord con 9 nodi di
intensita, ruotando successivamen-
te a Nord-Ovest fino allo strato
compreso fra 9.000 e 11.500 m, do-
ve scorre una corrente a getto con
massimo di 110 Kt.

Ci fidiamo dei sondaggi locali e
del getto in quota che, secondo le
nostre previsioni dovrebbe mante-
nere a tutte le quote i venti con
provenienza dal 4° quadrante.

La direzione di gara stabilisce come
prova del giorno una corsa sul per-
corso Rieti-Foligno-ritorno di chilo-
metri 118.

Il primo aliante decolla su preno-
tazione alle 14,20 — momento in
cul notiamo un certo aumento del
vento in superficie, che soffia da
Nord-Ovest con 8-10 nodi di inten-
sita. Per scrupolo telefoniamo al-
la stazione meteo del Terminillo,
dalla quale apprendiamo che da po-
co il vento & ruotato al primo qua-
drante e che in quel momento sof-
fia da 80> con 10 Kt d'intensita.

Proviamo una stretta al cuore... pen-
sando che se il vento sara uguale
anche a Foligno, la famigerata Val
Topina, incanalando un flusso di-
scendente su quell'aeroporto, co-
stringera molti piloti all’atterraggio.

Corriamo in linea di volo per mette-
re all’erta i pochi concorrenti che
ancora non hanno decollato; ma or-
mai & troppo tardi.. Ben dodici pi-
loti infatti, nel tentativo di aggi-
rare il pilone di Foligno, incontra-
no l'inatteso vento di caduta della
Val Topina e, dopo aver perso mol-
ta quota, sono costretti ad atterra-
re. Purtroppo la prova non ¢ valida
e viene annullata.

Note NMeteorologiche di Plinio Rovesti

3 luglio 1977
(prima prova valida)

Il giorno seguente rileviamo dalle
carte d'analisi che I'ltalia & ancora
interessata da un campo di relati-
ve alte pressioni, mentre una linea
temporalesca, che si estende sul
Mediterraneo occidentale, si muove
verso Nord-Est (fig. 1). Nella valle
reatina la solita inversione termica
formatasi in superficie durante la
notte, raggiunge i 1.100 m QNH e
richiede 24°C per essere distrutta.
Da 1.500 metri a 2.100, regna uno
strato isotermico. | venti sono an-
cora deboli variabili fino a 1.500 m
QNH, indi si dispongono nettamen-
te da Nord-Ovest con 14 nodi a
4.000 metri. Nessun getto in quota.
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La situazione non & brillante, tan-
to piu se si tien conto che nelle ore
pomeridiane si prevede qualche for-
mazione cirriforme in banda, men-
tre lo strato isotermico regnante
da 1.500 a 2.100 metri tardera a la-
bilizzarsi. Prevediamo quindi ter-
mica secca in pianura con 1/8 di
cumulus humilis sulle vette delle
montagne pil alte.

La direzione di gara decide di ri-
petere il tema del giorno preceden-
te: cioé un'andata e ritorno a Fo-
ligno aeroporto di Km 118.

Quattro piloti compiono regolarmen-
te la prova, due atterrano fuori cam-
po ed i rimanenti, dopo aver volato

a lungo nella vallata, rientrano...
prudentemente alla base. La gara
e valida.

Il 4 luglio, il campo di alte pres-
sioni sull'ltalia & in fase di ulterio-
re attenuazione, mentre la linea di
instabilita segnalata il giorno pre-
cedente, ha raggiunto la Sardegna
ed avanza lentamente verso levante.
Lo stato termodinamico dell'atmo-
sfera & quasi immutato. Si tenta
ancora una corsa su Foligno, ma la
gara non & valida perché solo due
piloti lo portano a termine.

5 luglio 1977
(seconda prova valida)

Una linea temporalesca, estesa dal-
I'ltalia centro meridionale alle co-
ste africane si muove verso Sud-
Est, mentre aria fredda provenien-
te dall’Europa centrale avanza ver-
so |'ltalia settentrionale (fig. 2).
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Fig. 2

Una forte inversione di superficie
interessa gli strati dal suolo a 1.200
metri QNH. Si richiede una tem-
peratura di 26°C per la sua distru-
zione, che avverra verso le 13. Lo
strato sovrastante, che raggiunge
i 1.900 m QNH — base teorica dei
probabili cumuli nella piana reati-
na — richiede 29°C per la sua li-
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bilizzazione. Tuttavia la forte umi-
dita dell’aria permettera la forma-
zione di cumuli orografici ad altez-
ze variabili a seconda dell'altitudi-
ne dei rilievi.

Viene scelto come tema del giorno
un triangolo sul percorso Rieti-Fo-
ligno-Todi-Rieti di Km 143,8. Dodi-
ci piloti compiono la prova, due at-
terrano a Foligno ed i rimanenti
quattro, dopo lungo spiralare sulla
vallata, rientrano alla base.

6 luglio 1977
(terza prova valida)

Sull'ltalia campo di pressioni infe-
riori al normale. Dali'Europa cen-
trale fluisce verso i Balcani aria
instabile che interessa anche il
versante adriatico (fig. 3).
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Nella vallata reatina ['aria & molto
umida e nelle prime ore del matti-
no la piana di Rieti & totalmente ri-
coperta di nebbia. Soltanto ver-
so le 10,30 la nebbia comincia a di-
radarsi ed il sole a riscaldare il
suolo del versante tirrenico, men-
tre quello adriatico rimane molto
nuvoloso con locali precipitazioni
associate a formazioni temporale-
sche sparse.

Sull’aeroporto di Rieti, poco prima
di mezzogiorno, si formano cumuli
ravvicinati con tendenza a rinfor-
zarsi ed a rendere possibile il ve-
Igggiamento. I venti sono deboli va-
riabili negli strati inferiori, assu-
mendo direzione Nord-Ovest alla
quota di 1.500 m QNH, dove la for-
za € di circa 10 Kt. Ad altitudini
superiori la direzione si mantiene
cgstante. aumentando gradatamente
di intensita. A 3.000 metri si hanno
15 nodi, sempre da NW, a 5.500
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15 Kt dalla stessa direzione.

Data la forte copertura, che rasenta
la linea di cresta delle montagne
appenniniche, la direzione di gara
decide di far effettuare la solita
corsa di andata e ritorno a Foligno
di Km 118.

Undici concorrenti compiono la pro-
va, due atterrano fuori campo. e cin-
que, dopo aver volato a lungo nella
valle, rinunciano a gareggiare ed
atterrano nell’aeroporto di Rieti.

7 luglio 1977
(quarta prova valida)

Sull'ltalia regna un campo di pres-
sioni livellate, relativamente basse.
Un afflusso di aria fresca ed insta-
bile interessa ancora il versante
adriatico e le regioni occidentali
dell'ltalia settentrionale, dove il
tempo & ancora perturbato (fig. 4).
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Sul versante tirrenico dell'ltalia
centrale le condizioni vanno miglio-
rando nel corso della mattinata. |
venti sono ancora deboli variabili
fino a 1.500 m QNH. A quote supe-
riori si rinforzano gradatamente,
provenendo ancora da Nord-Ovest,
con 10 Kt a 2.000 m, 15 Kt 2 3.000 m
e 30 Kt a 4.000.

Per labilizzarsi gli strati inferiori
occorrono 28°C al suolo, temperatu-
ra questa che permettera la forma-
zione di cumuli nella piana, attorno
a 1.800 m QNH.

La direzione di gara assegha come
prova de! giorno una corsa di an-
data e ritorno a Valfabbrica, di Km
168,8. Le partenze avvengono Su
prenotazione ed iniziano alle ore
14,20.

Tredici concorrenti compiono rego-

larmente la prova. due atterrano a
Foligno e gli altri rientrano alla
base senza aver effettuato la gara.
L'otto luglio. giornata non volati-
va. Una perturbazione, che si esten-
de dall’'entroterra tunisino all'ltalia
centrale, rende impossibile il veieg-
giamento e la giornata viene dichia-
rata di riposo.

9 luglio 1977
(quinta prova valida)

Infiltrazioni di aria fredda prove-
nienti dall’'Europa centrale manten-
gono condizioni di variabilita sulle
regioni centrali e settentrionali del-
la penisola (fig. 5).
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| venti soffiano dal terzo quadran-
te a tutte le quote, con intensita
in aumento con I'altitudine fino al
livello di 9.500 metri, dove scorre
una corrente a getto da WSW con
intensita di 160 nodi. A 1.500 m
14 Kt da 240, indi dalla stessa di-
rezione con intensita di 18 Kt a
2.000 m, e 23 Kt a 2.500 metri.

La direzione di gara assegna ai con-
correnti come tema del giorno una
corsa sul percorso triangolare Rieti-
Umbertide-Todi-Rieti di Km 219.7.
Quindici concorrenti effettuano il
tema, uno atterra a Foligno e gli al-
tri rientrano alla base, rinunciando
alla prova.

10 luglio 1977
(sesta prova valida)

Aria relativamente fredda alimenta
un'area depressionaria alla quale é
associata una linea di instabilita
che dall'alto Adriatico si sposta
verso Sud-Est, interessando parti-



colarmente il versante adriatico

(fig. B).
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I venti in superficie sono deboli e
si dispongono da 270° con 5 Kt a
1.500 m QNH, 9 Kt da 250" a 1.800 m,
15 Kt da 260° a 2.300 m, 24 Kt da
250" a 2.800 m, 37 Kt da 260" a 3.300
metri, 65 Kt da 260* a 4.100 metri.

Formazioni cumuliformi sottostanti
a cirrostrati in banda specie verso
Nord. Distruzione dell'inversione di

superficie alle ore 12 con 25°C al
suolo: alle 13,30 si hanno 27°C che
permettono di raggiungere una puo-
ta di 1.700 m in pianura.

Partenze da Cantalice su prenota-
zione: alle ore 14,10 il primo, poi,
a partire dalle 14,30, gli altri.

Il tema di gara assegnato & una
prova di velocita sul noto triangolo
di 108 Km sul percorso Rieti-Meg-
giano-Poggio Azzuano-Rieti.

Dodici concorrenti compione rego-
larmente il percorso su quattordici
partecipanti a quest'ultima prova
della prima edizione della «Coppa
del Velino», del cui successo gli
organizzatori dell'’Aero Club Cen-
trale di Volo a Vela possono esse-
re senz'altro soddisfatti. E' stata
una esperienza interessante, per-
ché in questo periodo dell'anno a
Rieti non si erano mai fatte gare.
Vincitore assoluto & stato un gio-
vanissimo: Luca Urbani, sicura spe-
ranza del volo a vela italiano.

Come sempre chiudiamo la nostra
rapida rassegna riportando la clas-
sifica generale della bella compe-

tizione volovelistica reatina.

—

. Urbani Luca

. Fontana Vittorio »
. Gussoni Raffaele »
Orsi Giorgio n
Salvo Demetrio »
Orsi Adele »
Barazzetti Guglielmo =»
Muzi Ettore »
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Bucceri Agostino »
11. Incardona Felice »
. Urbani Paolo »
. Monti Roberto »
. Marzotto Gianluigi »
. Cavalli Giuseppe »
. Gallo Francesco »
. Davini Giorgio

. Gerosa M. Rosa »

punti

. Colombo Vittorio »

944
1.008
1.012
1.021
1.026
1.033
1.038
1.136
1.137
1.159
1.167
1.174
1.197
1.200
1.244
1.284
» 1.324
1.404
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publiemme/varese

coordinati per

Accessori per bagno della collezione ILMA
Ecco quattro idee novita pratiche e funzionali.
Rinnovate il vostro bagno, fatelo ‘diverso, da come

lo avet: Y 3
Soea;’r?c‘l?lesir;?erepggglg cose cercate estetica e -I PLASTICA

qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati
per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti

21026 OLTRONA DI GAVIRATE/VARESE

nelle foto:
sgabello Rolle [ specchiera Selva | sedile Onde e tappeti mod. 570
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Quando
meno

te l'aspett.....

Mi ricordo ancora di quel giorno, che guardando dritto da-
vanti a me sentii sotto la fusoliera, con grande emozione, il
frusciare della ruota dell'M 100 sull'alta erba dell’aeroporto
di Orio al Serio.

Concludevo cosi il volo Cremona-Bergamo di Km. 65 conse-
Igue1r£\;do il mio «C» d'argento. Eravamo nel lontano 10 apri-
e 1968.

Quanto tempo & passato da allora! Quante volte ho immagi-
nato il mio volo dei 300 Km., quante rotte ho tracciato sulla
mia carta, quante false partenze e quante belle giornate per-
dute. Poi, un susseguirsi di altri interessi, di altri voli e ai
300 Km. ci si pensa sempre di meno, anche se la segreta
speranza di realizzarsi non muore mai.

Ed & cosi che una mattina di un giorno pii o meno simile a
tanti altri ti senti dire: Arcari, oggi facciamo l'andata e ritor-
no Rieti-Passo Viamaggio e chi te lo propone si chiama Ver-
gani W.

Allora, con fredda determinazione, prepari il piano di volo,
I'aliante e tutto il resto.

F’erb dentro di te, ti senti rimescolare ed il pensiero corre
inevitabilmente allo scenario in cui fra poco sarai immerso.
Pensi alle cime dei monti da valicare, ai costoni da accarez-
zare, alla rotta da seguire, alla ricerca di un piccolo gruppo
di case sperse fra le montagne, in un lontano posto d'ltalia
che non avevi mai visto prima.

Decollo alle 11.45 e aggancio facilmente sulla citta di Rieti.
Raggiunta la base cumulo a m. 1.100 Q.F.E. porto il «Libelle I -
Solo» su Poggio Bustone, dove mi accorgo ben presto che,
forse a causa della scomoda posizione assunta, mi duole mol-
to la schiena e cosi mi innervosisco e perdo tempo prezioso.
Anche la situazione meteorologica non mi soddisfa, infatti,
una forte inversione limita il plafon a 1200-1300 metri.

Sento, via radio, che Spelta e Vergani hanno gia superato la
Val Nerina e dirigono su Foligno.

Beh, mi dico, a Foligno ci posso arrivare anch'io. E cosi, dopo
essermi risistemato il paracadute per la centesima volta, parto.
Senza storia doppio Assisi e dirigo su Perugia che lascio alla
mia sinistra sequendo alcuni cumuli che mi portano fuori rotta.

E' cosi che vengo a trovarmi in una zona che non so piu ri-
conoscere. L'l-Solo cerca invano compagnia, vani sono anche
i tentativi di dare a Vergani qualche utile indicazione per in-
d|V|.duare la mia posizione. Credetemi, non & facile dare indi-

cazioni sulla propria posizione, quando tutt'attorno non vi so-
no che montagne.

A questo errore di rotta, ne aggiungo subito un altro di di-
versa natura. Decido che in questa situazione, viste anche le
non fumanti condizioni, & meglio scaricare l'acqua. Detto fat-
to, apro il rubinetto mentre continuo a scrutare la carta geo-
grafica, cosi come si scruterebbe la ben nota sfera di cri-
stallo, nella speranza di una improvvisa rivelazione. La mia
attenzione perd & attirata da un gorgoglio alle spalle simile
ad una fontanella. Un dubbio mi assale, ma la conferma & im-
mediata. Mi sento tanto «pilota in ammollo»; parte dell’ac-
qua si sta riversando nell'abitacolo attraverso un raccord9
spezzato. Cosicche I'affinita dell'aliante con la barca a vela &
ora completa. Non manca neppure lo sciacquio, ottenuto dalla
scorrere dell'acqua dal sedile alla pedaliera e viceversa, ad
ogni cambiamento dell’assetto di volo.

Sara stata la dpccia fredda o merito della «sfera di cristallo»,
fattosta che finalmente riesco a fare il punto e a tracciare
la nuova rotta.

Nella mia vasca da bagno, raggiungo i Monti della Luna, do-
ve, mentre mi attardo a contemplare il panorama, mi sbaraz-
zo0 di alcuni viveri di conforto ormai fradici. Da li, sulle indi-
cazioni di Vergani (che mi attende sul pilone) raggiungo Via-
maggio. Ho detto Viamaggio e non il passo omonimo, pero
convinto del contrario, scatto le foto, anche se Vergani insi-
ste nell’affermare che non posso essere sul pilone visto che
sulla verticale c'& solo lui.

Sicuro di me, non gli do molta importanza e mi dirigo verso
Sud-Ovest sicuro di aver ormai conclusa I'andata. Quando da-
vanti a me vedo un altro Passo Viamaggio, stesse case, stes-
so incrocio, perd, un laghetto in pil e sulla sua verticale il
Nimbus di Vergani che mi stava ancora aspettando.

Mi cospargo il capo di genere, rifotografo e finalmente, pren-
diamo la strada del ritorno.

Un ritorno veloce. Sotto di me vedo scorrere San Sepolcro,
Citta di Castello, Umbertide e nella scia del Nimbus intra-
vedo gia Perugia. Vergani prosegue veloce e lo perdo defini-
tivamente di vista nei pressi del monte Subasio.

Nel frattempo sento, via radio, che Spelta & gia in planata
per Rieti e dispone per le libagioni in suo onore. Beato lui.
Pil avanti mi ricongiungo con Vergani che si era attardato
ad aspettarmi ed insieme raggiungiamo la stratosferica quo-
ta di 1900 metri. Arrivati sul monte Maggiore, Walter mi sa-
luta e puntando al Coscerno, plana veloce verso casa. lo non
mi fido a seguirlo e devio verso Spoleto. Allungo cosi il per-
corso e trovo per giunta ampie, anche se deboli, discendenze
che mi fanno giungere a Spoleto con 900 metri di quota.

L'acqua all'interno della fusoliera & ormai diminuita notevol-
mente, un po’ per l'evaporazione, ma molta, purtroppo, per
|'assorbimento dei miei indumenti. Muzi dira poi che me la
son fatta sotto e forse dal suo punto di vista non aveva poi
tanto torto, visto che quel malaugurato traversone mi aveva
portato cosi in basso.

Contatto la radio di terra (Vergani & gia li) e li sento in
attesa e preoccupati. Lo sono anch'io.

Per poter salire, non trovo di meglio che rincorrere dei «Fu-
mulus» che si fanno e sfanno velocemente giocando con me
a rimpiattino.

Maledizione! Che non mi riesca proprio di prenderne uno
buono! Finalmente salgo. Salgo come sappiamo fare noi «Pia-
naroli» (pilota di pianura in perenne planata) sfruttando uno
zero positivo che compassionevolmente aumenta sino ad un
deciso mezzo metro a salire.

Riesco a stento a raggiungere i 1100 metri e attraverso cosi
la Val Nerina, sotto le esortazioni di Muzi che, via radio mi
tiene informato sulle velocita e quote di rientro.

lo perd proseguo alla massima efficienza e arrivo a Piedi-
luco con 600 metri di quota, dove trovo un‘altra termichina
che mi porta a 800 metri. Lungo sospirone... sono a casa.
Muzi fa il buon diavolino e mi esorta a spingere: Dai, mi dice:
Puoi andare ai 200 adesso.

Penso: Grazie Vergani, grazie Muzi, grazie a voi ho conqui-
stato il mio primo diamante. Su, mi dico, cosa aspetti a cor-
rere? A terra ti aspettano le «pacche» degli amici, il bacio
della moglie, la sfottuta dei «migliori» e la festosa cena che
dovrai offrire.

Ma & solo in vista del campo che spingo un po' a 150-160
Km/h e a quella velocita, passo sulla verticale dell’aeroporto
di Rieti a 100 metri di quota. Sono felice. Guardo gili e vedo
loro, gli amici in attesa, gli alianti e le cose di sempre.
L'aria & calma, tutto & normale, tutto & finito.

Ma dentro di me, il ricordo di un lungo «bagno», mi correggo
«volo», che non dimenticherd pil. Sono le ore 18.35 del
19 luglio 1977.

Santino Arcari
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Noi abbiamo pensato a costruttori,
ingegneri, architetti, arredatori per
risolvere i loro problemi: risparmiare
tempi e costi (il lino puo essere tesato
anche su muri in condizioni
disastrose), assicurare la stabilita
dimensionale e la resistenza
all’abrasione e allo strappo.

~ Si,nol
- ci abbiamo ||
pensato

Abbiamo_ anche pensato a chi ci abitera: alla sua sicurezza (il lino & inin-
flammabile), al suo comfort (il lino respinge umidita, polvere, odori),
al suo buongusto (due gamme di 24 colori e I'effetto fonocorrettivo, ideale

per il vostro hi-fi).

e

linoambiente . ..

LINOTESQO PER RIVESTIMENTI MURAL!I DIRETTAMENTE SUL MATTONE
via Serbelloni 4, Milano telefono 02/705109

i,



VOLO A VELA
AL SERVIZIO
DEI VOLOVELISTI

CHE SEMPRE
PIU’” NUMEROSI
SVOLGONO
ATTIVITA
PRESSO

L’AERO CLUB
CENTRALE DI RIETI

Pubblichiamo e ripubblicheremo un elenco di indirizzi che possono tornare utili agli amici
volovelisti che sempre piti numerosi scendono a Rieti.

Questo elenco non ha la pretesa di essere completo, & stato unicamente fatto in base
ad almeno un’esperienza diretta nella quale non sono stati chiesti sconti ma siamo stati
accolti con simpatia.

! volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — e nostro —
possono essere compresi in questo elenco.

A scanso di equivoci, precisiamo che nulla é dovuto per queste segnalazioni.

GRANDE ALBERGO QUATTRO HOTEL MIRAMONTI (da Checco)
STAGIONI Piazza Oberdan 7
Direz.: A. Colangeli Tel. 0746/41333-43350 - RIETI

Tel. 0746/43306-47705 - RIETI

HOTEL CAVOUR (sul Velino) HOTEL SERENA
Piazza Cavour 19 Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/44171 - RIETI Tel. 0746/45343 - RIETI
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HOTEL VILLA TIZZI - RISTORANTE
Tel. 0746/638956

Poggio Bustone - RIETI

RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’ORO

Via Marchetti 10
Tel. 0746/44271 - RIETI

RISTORANTE TEATRO FLAVIO
(da Adelmo)

Via Garibaldi 247
Tel. 0746/44392 - RIETI

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

TRATTORIA RISCHIONE
La cucina casereccia

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

Cesare Amici - Via Cintia 97
Tel. 0746/47713 - RIETI

GRASSI SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

FRANCO - BOUTIQUE UOMO
Via Cintia 93 - Tel. 45135 - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci - 86-92 - RIETI
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PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE' »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA
De Angelis Elio

Via Velinia - RIETI

«IDILLIO » - Barber Shop
Piazza Vittorio Emanuele 12 - RIETI

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI

STAZIONE RIFORNIMENTO ESSO
Angelucci Nazzareno

Piazza XXIIl Settembre
Tel. 0746/43712 - RIETI

ANCORA UN

BRILLANTE RISULTATO
DELL’AEROCLUB CENTRALE
DI RIETI

Concluso il corso Istruttori con la promo-
zione di tutti i partecipanti.

Undici nuovi elementi si sono cosi aggiun-
ti al «parco istruttori» di volo a vela.

Complimenti.
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VINON 1977:

Coppa del Mondo di volo a vela in Montagna

Come & noto il prossimo Campionato mondiale di
volo a vela si svolgera in Francia a Chateauroux.
Ma a monte di questa decisione finale si era ma-
nifestata la possibilita di una alternativa con lo
svolgimento degli stessi Mondiali a Vinon, su un
terreno di gara marcatamente montagnoso. Una
chiara maggioranza di piloti ebbe a manifestarsi
contro la scelta di un terreno di gara alpino e cosi
la Federazione francese ha optato Chateauroux. In
Francia comunque un consistente numero di piloti
vorrebbe avere un confronto a livello Mondiale in
montagna, per questa ragione, venuta a mancare
I'occasione di impiegare il campo di Vinon, sede
tradizionale di una delle piu belle e simpatiche com-
petizioni volovelistiche europee, quest'anno, alla
competizione di Vinon s'é voluta dare la caratte-
ristica di Coppa mondiale di volo a vela in monta-
gna. Si dice anche che questa Coppa dovra essere
itinerante ossia potra essere organizzata anche da
altri Aero clubs purché residenti in zona alpina.

Sulla base di queste prospettive sull'agroporto di
Vinon sono stati effettuati numerosi lavori: la tor-
re di controllo I'anno scorso, due brevi piste bitu-
mate (per i decolli) quest'anno, l'apertura di una
quarta pista prevalentemente destinata per gli at-
terraggi all’arrivo o per gli atterraggi in caso di
mancato aggancio. Inoltre due lunghe coppie di ca-
vi d’acciaio ancorati al terreno per ammarare gli
alianti durante la notte.

E' fuor di dubbio che tutti questi lavori danno ora
la possibilita a Vinon di essere una sede piu che
adatta ad accogliere un numero di concorrenti
molto elevato.

Gia in altre occasioni mi é stato possibile dire che
per certi aspetti Vinon ricorda da vicino Rieti, per
certi colori, per il suo clima eminentemente me-
diterraneo, ma soprattutto per la quasi certezza
che il tempo non tradisce! Con un vantaggio che

di Attilio Pronzati

a Vinon le montagne sono poco pit che colline in
vicinanza dell’aeroporto, diventano montagne di
1.000-1.500 m a 30-40 Km. Superano i 2.000 a 60 Km
a 120 Km ci sono i cosiddetti «grossi ossi» oltre
i 3.000-3.500. Questo degradare con relativa dol-
cezza delle «Hauts Alps» verso la Provenza non
pone quei problemi che quelche volta si vivono a
Rieti «dell'uscire dalla valle» e che quando i «pla-
fonds» sono bassi sono problemi seri.

Quest'anno il «mistral> non & mancato all’appun-
tamento e ci ha cosi regalato quel cielo e quella
visibilita eccezionali (oltre 150 Km) che hanno per-
messo lo svolgimento a dei circuiti belli come ra-
ramente pud capitare di fare.

L'organizzazione, fatta di poche persone, mante-
nuta sul piano dell'efficienza e della semplicita, era
condotta dall'lng. Jaques Brepson e dai suoi amici
in stretta collaborazione fra loro. E' indubbio che
i volovelisti presi dalla passione dei voli e dall’ago-
nismo troppo spesso dimenticano il pesante lavo-
ro al quale si sottopongono per pure dedizione
queste persone e alle quali & piu che doveroso ri-
conoscere un grande merito.

La partecipazione italiana quest’anno era pil larga
del solito: Capoferri, Viscardi, Balbis, Mussio ed
il sottoscritto, due Belgi, sette Inglesi, cinque Te-
deschi, tre Svizzeri rappresentavano nel comples-
so la rappresentativa internazionale.

La meteorologia & stata qualche volta eccezional-
mente buona, qualche altra volta mutevole e ben
differenziata a seconda delle zone. La linea clima-
tologica che corre dalle montagne a ovest di Aspres
sur Buech, al Pic de Bure, Gap e Lago Serponcon
si & manifestata pit d’'una volta: a sud plafond a
3.000 m coi +4 +5 sul mediametro, a nord della
linea scarsi 1.200 m e mezzi metri. | pit bravi sono
riusciti ad attraversarla portando a casa dei bril-
lanti risultati.

Passiamo alle cronache delle prove.

18 luglio 1977 - 1" prova
Standard: Vinon Plampinet A/R =

Libera + Corsa: Vinon, La Baume,
Plampinet = 347 Km.

Situazione meteo prevista: in alti-
tudine flusso da W sulla Francia
fra | bassi valori centrati sull’asse
318 Km. Scozia-Scandinavia e gli alti valori

centrati sull’'Africa del nord. In su-
perfice, dorsale che si prolunga dal-
le alte pressioni atlantiche sull'Eu-
ropa ed il Mediterraneo. Saccatura
in via di Colmamento dall'Adriatico
alla Svizzera con un fronte quasi
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stazionario sulle Alpi del Nord. Sul-
le Alpi del Sud cielo chiaro, pre-
visioni di termiche pure di difficile
sfruttamento in pianura fino a 2.200
metri che raggiungeranno i 2.700 m
sui rilievi. Venti: al suolo brezze,
in altitudine:

320" 10-15 kt fino a 2.000 m
300° 20 kt da 2.000 a 2.700 m
270° 15 kt da 2.700 a 3.000 m.

Condizioni incontrate: difficili alla
partenza fino a raggiungere i rilievi,
plafonds da 1.600 a 2.000 sul pri-
mo lato, 2.300-2.600 sul secondo,
quote massime a 3.600-3.800 su
Plampinet. Un concorrente trova
I'onda a Sud del Pelvoux (abban-
dona a 4.000 m con + 4 m/s) con
vento da 340° 30 kt stimati.

STANDARD

1) Huertas a 72,98 Km/h
2} Vincente Genot a 70,13
3) Abeille a 67,40

LIBERA
1) Kaupfer a 77, 46 Km/h

2) Neubert a 75,90
3) Tavernier a 63,25

CORSA

1) Pronzati a 61,46 Km/h
2) Wills a 59,45

3) Waldenberger a 55,96

19 luglio 1977 - 2° prova

Standard: Vinon, Les Alberts, Or-
pierre = 321 Km.

Libera + Corsa: Vinon, Les Alberts,
Die = 377 Km.

Situazione meteo prevista: a 500 mb
i bassi valori centrati sul mare di
Norvegia si prolungano con una sac-
catura fino al centro della Francia.
Dietro questa saccatura debole dor-
sale atlantica, flusso generale da W
sulle nostre regioni.

In superficie, dorsale Azzorre-Fran-
cia. Debole gradiente di pressioni
sull’Europa centrale e meridionale.
Depressione sul mare del Nord con
fronte freddo disposto lungo I'as-
se Vandea/Alsazia in spostamento
verso E. Ai margini qualche Ci e
Ac interessano le nostre regioni
verso Nord in intensificazione ver-
80 sera. Qualche Cu sui rilievi con
base 2.500 si eleveranno al massi-
mo della temperatura fino a base
3.200 per poi sparire. Le termiche
potranno raggiungere i 2.500 m in
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locale di sfruttamento difficile in
partenza. Possibilita d'onda sotto-
vento ai rilievi orografici ben orien-
tati. Isoterma 0” a 4.000 m. Venti al
suolo 240-270” 10-15 kt in altitudine
320" 20 kt fino a 1.800 m al disopra
300" 25-30 kt.

Condizioni incontrate: sfruttamento
difficile in generale, ascendenze mal
organizzate. Plafonds variabili: 1.100
metri a St. Auban e 3.200-3.400 al
Monginevro. A partire da 1.745 TU
fine dell'instabilitda e indebolimento
totale del vento. Solo 3 Standard
e 2 Libera chiudono i circuiti.

STANDARD

1) Vincent Genot 960 punti
2) Girard 948
3) Weiss 938

LIBERA

1) Neubert 700 punti
2) Barrois 698
3) Tavernier 616

CORSA

1) Doutreloux 712 punti
2) Waldenberger 712
3) Pronzati 646

20 luglio 1977

La situazione meteo denuncia la pre-
senza di una saccatura che si pro-
lunga dal mare del Nord fino alla
Spagna. In superficie un fronte fred-
do dalle coste della Manica al lar-
go dell’Atlantico avanza velocemen-
te verso Est. Non viene data alcuna
prova.

21 luglio 1977 - 3" prova

Standard: Vivon, Guillestre, Tallard
= 259 Km.

Libera + Corsa: Vinon, Guillestre,
Veynes = 280 Km.

Situazione meteo: in quota la sac-
catura con asse Scandinavia/Pro-
venza si sposta verso E permetten-
do lo stabilirsi di un regime da NW
sulle nostre regioni. In superficie il
fronte freddo disposto a ore 00 TU
lungo I'asse Perpignano/Ginevra ha
attraversato le nostre regioni nel
corso della notte e si sposta velo-
cemente verso E. Formazione di un
minimo secondario sul golfo di Ge-
nova. Flusso da N abbastanza forte
sulle nostre regioni. Cielo general-
mente poco nuvoloso per Ci e Ac

legati alla saccatura in quota anco-
ra parzialmente presente ed in spo-
stamento verso E. Instabilita resi-
dua in generale debole sugli alti
rilievi. Venti al suolo da 320-340
15-20 kt raffiche 25-30 kt. In quota:
340 1520 kt fino a 1.000 m. 340
20-30 kt al disopra. Isoterma 0 a
3.500 m.

Termiche turbolente raggiungeran-
no 1.900 al max. della temperatura.
Onde per vento da NW.

Situazione incontrata: ondulazione
di fronte sulle Alpi con Cb e rove-
sci in vicinanza di Briangon. Termi-
che che raggiungevano i 2.300 m
in locale e fino 2.500 sui rilievn:
Ascendenze ondulatorie irregolari
utilizzate per i ritorni.

STANDARD

1) Gathier a 69,22 Km h
2) Abeille a 63,63
3) Oudry a 58,73

LIBERA

1) Necubert a 77.66 Km h
2) Brodbeck a 76.68

3) Barrois a 69.88

CORSA

1) Wills a 71,15 Km h
2) Pronzati a 37,98 Km h
3) Caers 151 Km

22 luglio 1977 - 4" prova

Standard + Corsa: Vinon, Cham-
rousse A’/R 308 Km.

Libera: Vinon, Sallanches 512 Km.

Situazione meteo: in altitudine flus-
so da NNW sulla Francia al seguito
dei bassi valori centrati sul N d’ita-
lia e che si allontanano verso E O
ENE. In superficie, la depressione
centrata sull'ltalia centrale si sSpoO-
sta verso E ed & in via di colma-
mento nel mentre che la dorsale
prolunga I'anticiclone atlantico sul-
la Francia rinforzandosi. Il regime
da N persistera nella valle del Ro-
dano, brezze locali nelle altre zone.
Cielo chiaro o poco nuvoloso per
Cu soprattutto sui rilievi, base ver-
so 3.500 m sommita a 4.500-5.000
metri. Venti al suolo 240" 10 kt. In
altitudine da 240° 10 kt fino a 1.000
metri, variabili 5-10 kt fra 1.000 e
2.000 m, 340" 15-20 kt fra i 2 e i
4.000 m.

Termiche fino a 2.700 m in pianura,
3.500 m in montagna.



Condizioni incontrate: molto buone
a Sud del parallelo di Lus la Croix
Haute, molto irregolari al Nord con
5 a 6-8 Sc. verso i 1.700 metri.

Fra Standard e Corsa rientrano 5
alianti, uno solo nella Libera.

STANDARD

1) Kiessling a 76,29 Km+h
2) Duran a 71,35
3) Debaud a 40,55

LIBERA

1) Tavernier a 60,31 Kmsh
2) Neubert 449 Km
3) Barrois 439 Km

CORSA

1) Wills a 77,78 Km/h
2) Caers a 53,15 Km/h
3) Waldenberger 188 Km

23 luglio 1977 - 5" prova

Standard: Vinon, Savines, Mous-
tiers, Sisteron, Vinon = 276 Km.

Libera 4+ Corsa: Vinon, Savines, La
Baume = 254 Km.

Situazione meteo: in altitudine cor-
rente generalmente debole da N
sulle nostre regioni al seguito dei
bassi valori centrati sull'Adriatico.
In superficie, I'anticiclone delle Az-
zorre prolunga una sua dorsale sul-
I'Europa centrale con un debole
flusso da NE sul SE della Francia.
Cielo poco nuvoloso per 2 a 3/8 Cu
base a 2200 m con sommita a
2..500 m in dissolvimento nel pome-
riggio. Sul N delle nostre regioni
passaggi temporanei di 3 a 4/8 Ci.
Venti da 22° 5-10 kt fra 1.000 e
2.000 m variabili fra i 2 e 3.000 m
da 340° 10 kt sopra i 3.000. Termi-
f:he che arriveranno a 2.500-2.600
in pianura e fino a 2.800-3.000 in
montagna.

andizioni incontrate: cumuli poco
sylluppati e con tendenza a saldar-
si specie nella regione di La Blan-
c.he dove la nuvolosita & stata par-
ticolarmente importante. Strade di
nuvole fra la La Baume e Vinon
hanno reso facile il ritorno. Plafonds
fra 2.300 e 2.500 metri.

STANDARD

1) Huertas a 83,15 Km/h
2) Vincent Genot a 83,03
3) Weiss a 80,68

LIBERA

1) Neubert a 100,22 Km/h

2) Tavernier a 95,95
3) Capoferri a 93,49

CORSA

1) Spychiger a 94,98 Km/h
2) Pronzati a 93,92

3) Waldenberger a 88,6

24 luglio 1977 - 6" prova

Per tutte le classi: Vinon, Die, Sa-
vines = 316 Km.

Situazione meteo: in altitudine, ri-
duzione di pressione sul centro del-
la Spagna per arrivo di goccia fred-
da. La nostra regione in una debole
dorsale disposta sull'asse: Algeria/
Golfo del Leone. In superficie inde-
bolimento della pressione sulla
Francia. Zona a debole gradiente
ricopre la quasi totalitd dell’Europa
ed il bacino mediterraneo. Cielo
poco nuvoloso per Cu verso i 2.200-
2.300 m in pianura, 2.600 m sui ri-
lievi. Venti al suolo da 24> 10 kt,
in altitudine 240° 5-10 kt fino a
2.000 m, 280" 5-10 kt al disopra.

Si prevedono termiche fino a 2.300
metri in pianura e fino a 2.600 sui
rilievi.

Condizioni incontrate: 3 a 4/8 Cu
in tutti i settori, base 2.300-2.500
(2.100 m su Diois) 2.700 al Pic de
Bure.

STANDARD

1) Weiss a 89,33 Km/h
2) Navas a 87,21

3) Huertas a 86,77

LIBERA

1) Tavernier a 104,00 Km/h
2) Bordbeck a 99,24

3) Neubert a 98,09

CORSA

1) Doutrelux a 92,57 Km/h
2) Wills a 92,37

3) Spichiger a 89.39

25 luglio 1977

Un thalweg si prolunga dalla Scan-
dinavia al S della Spagna. Flusso
da W per poi ruotare a SW in rin-
forzo. Fronte freddo con asse Bre-
tagna Lussemburgo a ore 00 TU in
spostamento per SE.

Nessuna prova.

26 luglio 1977 - 7" prova
Standard: Vinon, Plampinet, Tallard

= 320 Km.

Libera + Corsa: Vinon, Plampinet,
Aspres = 338 Km.

Situazione meteo: saccatura in al-
titudine con asse Norvegia/Corsica
crea un flusso da WNW al disotto
dei 3.000-4.000 m da NW a NNW
al disopra di questa quota. In su-
perficie, fronte freddo con assi Ba-
leari, Golfo di Genova, Austria con
minimo su Golfo di Genova, Flusso
da N a NW sulle nostre regioni. Un
fronte freddo secondario attraver-
sera la nostra regione nel corso
della giornata. Cielo poco nuvoloso
verso S della nostra regione per
Cu a 1.800-2.000 m. Piu nuvoloso
verso N per l'arrivo del fronte fred-
do secondario con 6/8 Cu con base
2.200 e sommita medie a 3.500 m
che potranno raggiungere localmen-
te 6.000 m con qualche rovescio.
Venti al suolo: 320° 20-25 kt. In al-
titudine: 340° 25-30 kt fino a 2.800
metri, 320° 15 kt da 2.800 a 4.000
metri, 270° 40 kt al disopra.

Le ascendenze termiche raggiunge-
ranno i 2.500 m in locale, 3.300 m
sui rilievi. Ascendenze ondulatorie
per vento da NNW fino a 3.000-
4.000 metri.

Condizioni incontrate: buone termi-
che in partenza e sulla maggior
parte del percorso, Cu con basi da
2.800 fino 3.300 sui piu alti rilievi.
Onde sfruttate in partenza (3.600 m
alla Lure) e al ritorno (4.500 m al
Pic de Bure). Alcuni concorrenti so-
no stati disturbati per rovesci di ne-
ve nella zona di Briancon dopo le
ore 16.

STANDARD

1) Abeille a 90,62 Km/h
2) Gathier a 88,75

3} Vincent Genot a 82,38

LIBERA

1) Neubert a 89,25 Km/h
2) Kapfer a 89,06
3) Barrois a 86,01

CORSA

1) Wills a 85,65 Km/h
2) Spychiger a 72,03
3) Doutreloux a 67,34

27 luglio 1977 - 8" prova

Per tutte le classi: cat's cradle coi
seguenti punti di virata:

Vinon, Moustier, Savines, Plampi-
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net, Le Sautet, La Baume, Sisteron.

Condizioni meteo: saccatura in quo-
ta a 500 mb con asse Svezia/Golfo
di Genova provoca un flusso da
WNW sulla Francia. In superficie,
il fronte freddo alle ore 00 TU da
Svezia a Golfo di Genova prose-
gue il suo spostamento verso E
mentre la depressione sul Golfo di
Genova & in via di colmamento.
Al suo seguito formazione di debo-
le dorsale al davanti del fronte cal-
do sui bordi della Bretagna a ore
00 TU. Sui versanti N dei grandi ri-
lievi, 4 a 6/8 Cu con base 1.700 m
sommita a 3.000 m con tendenza a
saldarsi nel corso del pomeriggio.

Al S della regione cielo sereno e
poco nuvoloso in generale per Cu
residui con base verso 1.500 m.
Ci e Ac copriranno la nostra re-
gione in serata in arrivo da W.

Venti: al suolo 240-270° 10-15 kt, in
quota 300° 10-15 kt fino a 3.500 m.
Le termiche raggiungeranno 2.600 m
in locale, 3.200-3.500 sui rilievi.

Condizioni incontrate: termiche ir-
regolari e turbolente. Venti da SSE
(Moustier) a SW. Plafonds da 2.500
a 3.400 m (Briangon). Veli di Ci

poi di Ac dalle 15-16 ore locali.

Piogge deboli continue da Guille-
stre a Sisteron nella serata.

STANDARD

1) Malpas 487 Km
2) Girard 481

3) Abeille 480

LIBERA

1) Tavernier 562 Km
2) Neubert 559
3) Brodbek 541

CORSA

1) Wills 621 Km
2) Caers 511

3) Pronzati 495

CLASSIFICA FINALE

4) Kapfer 5.889.70
5) Brodbeck 5.762.97
CORSA

1) Wills 6.515.67
2) Pronzati 5.587.18
3) Doutrelux 5.158.,24
4) Spychiger 4.562.,30
5) Caers 4.358,14

Un concorso ben riuscito, con un
numero di prove molto significati-
ve e con percorsi medi elevati. Una
andata e ritorno di oltre 500 Km
con la riuscita di Tavernier e con
Neubert alle porte del campo ha
riportato a Vinon la conferma che
prove di 500 Km possono essere
date. | 621 Km che Justin Will ha
realizzato con un Mosquito nella
prova di distanza in area prescrit-
ta, sono un risultato eccellente e
che in presenza di una meteo piu
normale per Vinon avrebbe portato
i limiti con facilita sopra i 700 Km.

Sono molti oramai coloro che han-
no permanentemente iscritto Vinon
nel loro calendario personale!

Attilio Pronzati

Chiaralba

lintoria meccanica wmodewna

STANDARD

1) Girard 6.118,81
2) Vincent Genod 6.113,54
3) Bernheim 5.838,53
4) Kiessling 5.622,25
5) Navas 5.491,31
LIBERA

1) Neubert 6.906,87
2) Tavernier 6.394,78
3) Barrois 6.111,83

J. 2. Q.

Sede Legale COMO - Cap. Sociale L. 84.000.000
22100 COMO - CAMERLATA
Via 1° Maggio, 14 - Tel. 031/501849
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CHAMPIONNAT
DE FRANCE
DE VOL A VOILE

CHATEAUROUX
1977

Riportiamo per i lettori di VOLO A VELA un bre-
vissimo commento dei risultati del Campionato
di Francia di volo a vela, allargato per inviti a pi-
loti stranieri, noncheé del collaudo degli impianti
aereoportuali — nuovi a questo scopo — di Cha-
teauroux-Deols.

Dirigeva la gara il Sig. Du Manoir, tomo simpatico
e di notevole polso, con alle spalle una lunga espe-
zienza volovelistica, un notevole senso di humor
e capacita di colloguio con tutti, ravvivato da spic-
catissime doti nel saper tagliar corti i discorsi
inutili. Tutto — durante i briefing — é stato tra-
dotto in inglese, tutti gli schemi per decolli ed_at-'
terraggi erano stati preventivamente consegnati d,’
modo che, ogni pilota, con facilita ne traeva le di-
sposizioni. Tutti i piloni erano raccolti in un album
di schede, con fotografie, coordinate e riproduzio-
ne cartografica del settore. Ogni punto un nume-
ro per cui stabilire i circuiti era semplice, 3”3,"‘3‘
vagna apparivano i punti di virata solo con I'indica-
zione del numero corrispondente. Il tutto era faci-
litato dal fatto che venivano distribuite fotocopie
riguardanti: a) tutti i dati meteo, b) le disposizion
di pista per decollo ed atterraggio, c] piloni con
distanze chilometriche e rotte. Al briefing, com-
menti, illustrazione verbale della situazione meteo,
eventuali indicazioni circa le zone sorvolate, lun-
ghezze d'onda per le torri di controllo per gli aero-
porti interessati dal circuito. Briefing in genere
molto brevi, efficaci e stringati. | tempi venivano
«appesi» su apposite tavolette sul piazzale antl-
stante la torre di controllo. Le classifiche f‘e_S’.
conosceva in serata in forma ufficiosa, ufficiali
I'indomani mattina. Il sistema di controlfo al tra-
guardo di partenza era efficiente, permetteva GOn
cadenza minima un controllo ogni quindici secondi,
ma anche meno, era ammesso il passaggio di due
alianti ma con un solo pilota autorizzato a parlare.

CHATEAUROUX:

Campionati
Nazionall

di

Francia

il passaggio di traguardo richiedeva la seguente
procedura: annuncio sulla porta, risposta con «pro-
ciding» oppure «orbits. Col prociding il pilota pas-
sava sulla seconda lunghezza d'onda per annuncia-
re al traguardo sigla e I'ok al «prociding» la posi-
zione doveva tassativamente corrispondere ad una
posizione dell'aliante intermedia fra porta e tra-
guardo (distanti fra loro circa un Km. Sulla secon-
da lunghezza d'onda il traguardo comunicava al
pilota il «good start» o il «negative». Nessuna con-
versazione era ammessa.

L'arrivo richiedeva il preventivo contatto con la
torre per l'avvicinamento e corto finale.

Le disposizioni di sicurezza del volo severe in ar-
rivo, penalizzazioni se venivano sorvolate le in-
frastrutture dell’aeroporto. Per il volo strumentale
_ assolutamente proibito — neutralizzazione degli
strumenti giroscopici, obbligo di barografo piom-
pato per gli alianti dotati di bussola Bhoeli o si-
milari, squalifica ai contravventori.

L'aeroporto di Chateauroux & enorme, la pista di
3.000 m di lunghezza permette tutti gli sprechi di
spazio possibili. Gli atterraggi possono avvenire
sul piazzale antistante torre. Anche i decolli pos-
sono avvenire su questo piazzale grande quanto
guello di Linate. L'hangar per il ricovero degli
alianti pud contenere due «Galaxies» una piccola
sezione ingoiava i circa 80 alianti fra «libera» e
«standard» come ridere. Galli era... annichilito!
Qualche riserva sullo spazio riservato a tende e
caravan, ma € stato detto sara ampliato e perfe-
zionato. Per tutto il resto il problema é solo quello
di dare l'esatta dimensione e volume ai servizi:
lo spazio e le dimensioni di certi ambienti & esu-
berantissimo.

Il tempo: € stato stupendo, le dimensioni dei cir-
cuiti, il numero delle prove lo dimostra.

Attilio Pronzati
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TEMI CLASSE STANDARD

1" prova - 3 agosto 1977
Chateauroux - La Roche Posay - Meung -
Chateauroux 310 Km

2" prova - 4 agosto 1977
Chateauroux - Decize - Argent s,Sauldre -
Chateauroux 344 Km

3" prova - 5 agosto 1977
Chateauroux - Lussac - Meng -
Chateauroux 376 Km

4" prova - 6 agosto 1977
Chateauroux - Chenonceaux - Lussac -
Chateauroux 270 Km

5" prova - 8 agosto 1977
Chateauroux - Blois - Argent s/Sauldre -
Chateauroux 264 Km

6" prova - 9 agosto 1977
Chateauroux - La Roche Posay -
Chenonceaux - Chateauroux 203 Km

7" prova - 10 agosto 1977
Chateauroux - Thouars - Bellegarde -
Chateauroux 513 Km

8* prova - 11 agosto 1977
Chateauroux - Cosnes - Bellegarde -
Chateauroux 322 Km

9* prova - 12 agosto 1977
Chateauroux - Lussac - Blois -
Chateauroux 320 Km

10" prova - 13 agosto 1977
Chateauroux - Blois - Poitiers -
Chateauroux 345 Km

per complessivi 3.267 Km

TEMI CLASSE LIBERA E 15 METRI

1" prova - 3 agosto 1977
Chateauroux - Chinon - La Motte

Beuvron - Chateauroux 349 Km

2" prova - 4 agosto 1977 |
Chateauroux - Varennes - Gien -

7 Km
Chateauroux a7 K

3" prova - 5 agosto 1977
Chateauroux - Maisons Blanches -

Meung - Chateauroux 471 Km

4" prova - 6 agosto 1977
Chateauroux - Blois - LussacC -

Chateauroux 320 Km

5 prova - 8 agosto 1977
Chateauroux - Chenonceaux - Cosnes -

Chateauroux 316 Km

6" prova - 9 agosto 1977 .
Chateauroux - Lussac - Port de Piles -

Chateauroux 246 Km

7' prova - 10 agosto 1977
Chateauroux - Quatre Vents -

Bonnetable - Chateauroux 574 Km

8* prova - 11 agosto 1977
Chateauroux - Clamecy - Meung -

Chateauroux 408 Km

9' prova - 12 agosto 1977
Chateauroux - Thouars - Epuisay -

Chateauroux 409 Km

10* prova - 13 agosto 1977
Chateauroux - Noyant - Maisons

Blanches - Chateauroux 438 Km

-

per complessivi 3.948 Km

Francia,
cara Francia

Leonardo Brigliadori e Attilio Pronzati hanno trovato,
molto probabilmente senza volerlo in maniera precisa,
la giusta e dosata ricetta per fare, e far fare a fami-
liari e amici, una indimenticabile vacanza senza stare
lontano dagli alianti e senza perdere peso corporeo.

Non hanno cessato, indubbiamente, di dare grande va-
lore al loro prossimo avvenire volovelistico, ma hanno
contemporaneamente gustato il piacere di inserire una
pausa, un silenzio (importante quasi quanto le note, dice
I'amico Rasero) nel ventennale concerto reatino per in-
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tonare con altri sessantaquattro cantori il coro del volo
in pianura.

Cosi, con la felice scelta fatta, hanno non solo «imbroc-
cato» dieci prove in undici giorni, ma si sono goduti
aria, pan, castelli, vino, voli, visi «vecchi» e nuovi in
gradissima letizia.

Cara Francia, ti voglio bene anch'io e cesso lo stato di
guerra acceso nel 1940, sospeso nel 1945 e proposto per
I'archiviazione durante i mondiali di Saint Jan nel 1956.
Ti sento amica e accogliente, come invece, nonostante
gli sforzi fatti, non sono riusciti polacchi e jugoslavi.a
oriente e finlandesi a settentrione. A te viene proprio
spontaneo di fare I'ospite perche hai il sole senza caln:
gine, hai i volovelisti dappertutto, hai i sindaci F:hg si
sentono onorati di ricevere nel palazzo comunale i piloti
del tuo paese e di altre quattordici nazioni europee,
hai — per farla breve — l'aviazione nel sangue, nelle
carte Michelin e nei ministeri.




L'«arrivederci» si trasforma dal comune in intristito sa-
luto all'impegno forte e saporito e nostalgico che fa
davvero ritornare.

E' un «arrivederci» che mi ha preso tenacemente, mi ha
gia irretito completamente a non piu di quattro settima-
ne da una partenza che non posso classificare improv-
visata (la lista di controllo dei documenti e dei mate-
riali, per la verita, & stata la stessa dei mondiali pre-
cedenti) ma che certamente era molto turistica.

Tutto & certamente nato dal sole, ma se questo bel so-
le, che ha fatto partire sotto i nostri occhi la mietitura
generale, fosse giornalmente sorto su di un paese non
cosi profondamente volovelistico, ci saremmo tenuti
soltanto... il sole. Invece abbiamo dentro di noi una
luminosa formidabile volovelistica Francia il cui ricor-
do fresco facilita perfino la stesura di queste note in
quanto ad ogni frase si ripresenta con un suo positivo
aspetto.

Gli ottocentocinquanta chilometri, quanti separano Al-
zate Brianza da Déols, il sobborgo di Chateauroux ove
sorge |'aeroporto che ne assume il nome, sono per-
corsi per il novanta per cento sotto la pioggia.

In testa, «Citroen DS 21» piu «Roller» con Brigliadori
Leonardo, Adriana, Stefano e Riccardo jr. In mezzo,
«Citroen DS 21- piu rimorchio «LB» di tipo aperto tra-
sportante lo «Standard Cirrus» marche I-OKEY numero
di gara OK con Pogliani Giuseppe e Galli Raffaele. In
coda, «Fiat 131 S» piu «C.l. Europa» con chi scrive ol-
tre a Camilla e Cristina. Tutti collegati in VHF su fre-
quenze mute secondo le zone attraversate.

Pernottamento a Susa il 29 luglio e a Monalugon il 30.
Penose le ripartenze in forte pendenza dovute ai con-
trolli doganali de! Moncenisio con la conseguente for:
mazione di coda. In Francia (esperienza successiva) Si
pubblicano addirittura delle carte stradali di carattere
turistico recanti la indicazione delle zone di code
(= bouchons) e delle zone di bouchons importants.
Diverse decine di citta site in pianura sono infatti com-
pletamente prive di circonvallazione.

Per I'alimentazione e il pernottamento in jtinere bisp-
gna ancora una volta parlare bene della roulotte In
impiego volovelistico. Il pilota e gli aiutanti possono
guidare senza cambio per dieci, undici e anche dodhlc‘l
ore al giorno( se per I'indomani non & prevista attivita
di volo) e contare sulla pronta entrata in azione delle
donne per il pasto caldo ad ora onesta e sul riposo
notturno con inizio ad ora altrettanto onesta. Cio da una
notevole serenita.

Se non si conoscono le zone attraversate & indispen-
sabile, per la sosta notturna, scegliere le aree C|_tta:
dine inserite nell'abitato. La cronaca delle aggressioni

a turisti isolati (con decesso) & stata densa anche
nel 1977.

L'aeroporto ci accoglie il 31 mattina ed & impressio-
nante per la vastitd delle aree e per la completezza
degli impianti. Pista in cemento 60 x 2500, torre .dl
controllo con cinque piani, piazzali e raccordi piu Fiu-
micino che Linate, terreno con buon fondo naturale a
erba destinato al campeggio dei volovelisti... comple-
tamente vuoto. Siamo in anticipo nella giusta misura
per fare delle buone scelte. Dell'organico organizzativo,

nemmeno un elemento. C'@ un pochino di movimento
perche il giorno prima s'é concluso il trofeo europeo di
acrobazia a motore «Biancotto», ma nulla di volovelistico.
Ci viene incontro I'amico Sergio Dallan. Sapevamo di tro-
varlo. Venuto con lo «Zlin» I-KEAN da Bresso & riuscito
a difendersi onorevolmente (lui non lo pensava neanche,
la vigilia) in un branco di vecchie volpi di mezzo mondo.
Con lui rivediamo un altro amico, Jouret, francese inse-
diato da molti anni a Milano e venditore della «Robin».
Entrambi sono in partenza. Salutoni. Faranno l'intera valle
del Rodano a quote inferiori ai cinquanta metri. Questa
lunga estate autunnale insiste sulle Alpi e sulle zone
adiacenti.

Piazziamo le due roulottes con le porte faccia faccia,
montiamo una grossa tenda canadese sulla apertura
Nord del corridoio formato dai veicoli e la nostra base
delle vacanze & pronta in un'ora. L'acqua potabile & a
venti metri, I'energia elettrica a ottanta e la conquiste-
remo il giorno dopo col lancio di cavi aerei stabili, la
pasta asciutta a due metri. Evviva il primo giorno del
regno di Oscar Kilo.

Per risolvere il problema di volare prima dell'inizio del
campionato, accettiamo il consiglio di un anziano volo-
velista del luogo: pernottare a CTX e portare OK a
Issoudu, grosso centro di volo a vela 24 chilometri Est,
40 via strada.

Cosa che facciamo nel pomeriggio dello stesso 31 lu-
glio.

Approdiamo su un bel campo con tre piste in erba in-
crociate a stella, hangarone, bar, campeggio molto po-
polato e una trentina di alianti in movimento: francesi
locali e non, tedeschi, jugoslavi, austriaci e svizzeri.
In parte sono piloti che si preparano come noi al cam-
pionato francese. Massima liberta d'azione a terra e
in volo: montiamo, laviamo, lucidiamo e picchettiamo
all'aperto.

Briefing alle 11,00 dell'indomani con le regole del traf-
fico e buona informazione meteo. Una salita a traino
fino a 500 metri costa 35 franchi, circa 6.300 lire.
Facendo la spola con la base, OK compie un volo gior-
naliero di 3h 38" il primo e di 3h 05" il secondo verso
il primo e il quarto quadrante, mentre A22 — reduce
da Vinon con un bel secondo posto dietro Wills jr. e
arrivato nel pomeriggio del 1* agosto con Eugenia, Mar-
co ed Emanuela — riesce ad inserirsi nei decolli effet-
tuati da CTX nelle prime ore del pomeriggio del 2 agosto.
1| terreno non & ostile ma nuovo per entrambi i piloti.
Uno o due voli prima della gara sono proprio il minimo
per affrontare una delle incognite piu serie — la navi-
gazione — di un campionato che, alla vigilia, non sap-
piamo ancora che sara tirato non solo su dieci prove
in undici giorni, come abbiamo gia scritto, ma con uno
sviluppo di 3.267 chilometri per la Standard (coperti
3.182) e di 3.947 per la Libera (coperti 3.673). Una
cavalcata indubbiamente formidabile se si tien conto
che le salite medio-massime non sono andate oltre i 2,5-
3,0 metri al secondo, che i plafonds hanno raramente
toccato i 1.600-1.700 metri e che il volo in nube era vie-
tato. Alla premiazione ci diranno con tutta semplicita
che i chilometri percorsi superano i duecentomila.

Nel frattempo l'organizzazione entra in guerra e dallo
zero di 48 ore prima passa a far sentire il suo peso.
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| trainatori (9 «Commodore» 180 cavalli e 1 «Robin DR
400/180 R») allineati e ancorati sul piazzale Nord della
torre: la pioggia degli alianti su rimorchio, cessata il
2 agosto sera, viene convogliata su due ampi piazzali;
il campeggio, quasi al completo, riceve la promessa
energia elettrica; l'impianto doccie da campo funziona
egregiamente: |'hangar-sala per il briefing & arredato,
piante ornamentali comprese; le bandiere di quindici
nazioni sono issate al vento; cartelli indicatori sono
piazzati nei viali. E il sole vivifica tutto.

Il briefing introduttivo tenuto alle ore 18,00 del 2 ago-
sto da subito, dopo il gelo di quei costanti dieci minuti
primi di Rayskald, una calda spinta ai nostri entusiasmi
mediterranei. Serieta di svolgimento e di contenuto,
ma anche un pochino di onesto teatro. |l francese &
limpido. L'immediata eccellente traduzione in inglese é
un solido appoggio per ungheresi, polacchi e compa-
gnia anglosassone.

Mentre | piloti seguono il briefing, due incaricati della
organizzazione visitano gli alianti per eliminare gli stru-
ment] giroscopici; al nostro tolgono la pila a secco del
«pallin-paletta» e piombano il circuito di alimentazione
in posizione appropriata. La bussola Bohli & tollerata ma
allora & d'obbligo il barografo. Potranno essere fatti con-
trolli-campione nei giorni successivi — si dice — con
squalifica in caso di avvenuto riutilizzo degli strumenti.

La classe «corsa=», con otto macchine in gara, viene im-
messa, per decolli, cronometraggio, temi e punteggi,
nella classe «libera» con stralcio giornaliero e finale
di una propria classifica.

..... l'attesa del decollo

Da adesso in avanti il briefing si terra in ogni caso alle
dieci e fara da riferimento a tutte le operazioni_ della
giornata. L'asroporto & immenso ma gli impianti sono
cosi intelligentemente distribuiti da non imporre co]-
legamenti affaticanti, né per i piloti, né per gli aiutanti.
La bicicletta, in ogni caso, & stata utile. Ve ne erano
parecchie.

Dalle nostre roulottes alla sedia della sala briefing, un
primo a piedi.

Nessuno dice dove picchettare |'aliante... semplice-
mente perché & disponibile una colossale aviorimessa
che consideravamo compresa in arga vietata. In un quar
to circa della superficie di tale manufatto riposano; sen-
za eccessivo incastro, tutti i sessantasei alianti in gara!
Uno dei tanti regali lasciati dall'U.S.A.F.

190

Non sara |'unica sorpresa. Schieramento degli allzm_‘u
in pista, pronti per la prima prova: ogni macchina. fin
da un'ora prima della partenza, trova. avvolto a matas-
sa da rocciatore, il proprio cavo di traino. Diversi ‘(.;on_-
correnti ne hanno conferito uno all’ammasso. Cio €
strano ma contribuisce in modo sensibile all’ordine €
alla sicurezza.

Fin dalla prima prova rileviamo che | 66 decolli ;wver}-
gono in 50-53" senza nessun forzamento. Su bb(]rdec.oll
non si verifichera nemmeno un mancato aggancio

Col massimo impegno ci apprestiamo a 1l1teu-[)r(tpaarc_l|
primo atto di questa nuova impresa per tentare di sCio-
gliere, tra i molti. un grosso nodo: dietro i dieci nom!
oramai noti per gare e primati, quali e quanti sono i
cpericolosi»?

Indubbiamente una gara come questa &€ del tutto un
«mondiale»: primo, perché molte nazioni inviano piloti
gia selezionati per il mondiale vero e proprio; Secon-
do e soprattutto per il «tiro» che alle diverse prove
viene dato da almeno una ventina di ottimi p]lot.i‘fl’an'
cesi. li giunti per conquista di altre dure gare. piu the
decisi ad entrare nella ambitissima rosa dell’equipe
de France se non addirittura nel quartetto definitivo
dei mondiali.

Il 3 agosto comincia la giostra con un triangolo di 310
per la «standard» e di 349 per la «libera», con 1'appog-
gio di un servizio meteo chiaramente padrone della
materia, anche se favorito dalla ordinata orografia fran-
cese priva di Alpi e di Appennini. Tutti i percorsi di
gara saranno infatti posati in piena pianura.

Leonardo attacca subito bene: ce ne convinciamo at-

traverso i contatti radio. Con il solito antennone che_.
esteso, porta i cinque baffetti a oltre quattro metri
da terra, riusciremo a seguire tutti | percorsi, fatta

eccezione del triangolo di 500 e di un paio di triangoli
da 300 molto appiattiti.

Le velocita medie verticali da 2 metri al secondo, ben
distribuite, confermano il buon convincimento iniziale.
Rientrano in 37 su 39 standard e 25 su 27 libera. Nasce
uno stupendo assembramento di alianti sul pistone €
sul raccordo quasi parallelo; alcuni addirittura sul piaz-
zale dell'hangar che unisce le due bretelle.

Come l'ora ufficiale di partenza viene esposta pubbli-
camente in meno di un minuto primo, cosi avviene per
quella ufficiale di arrivo. | dati sono scritti con penna-
rello su lastre di duralluminio e queste. appese ad un
cavo con una molletta metallica, sono subito allineate
in ordine crescente di durata del volo. Senza punti, ov-

viamente, ma la graduatoria della prova & fatta man
mano rientrano i concorrenti.

Leonardo. € 13’ a 84 orari (91 Reculé, primo su «Libel-
le»). Attilio & 25" (7' della classe «corsa») a 81 (104

Henry primo su «Nimbus», 97 Peter primo nella classe
«Gorsan»),

Lavaggio aliante e cena. Alle 21,00 le classifiche sono
gia esposte ai piedi della torre. | primi marpioni sono
gia venuti fuori.

Nessun cambiamento & previsto dalla meteo del 4 ago-
sto rispetto al giorno prima. Quindi 344 chilometri per
la standard e 417 per la libera.



Oltre due ore di distensione tra briefing e decolli con
possibilita di assaporare appieno il clima fresco, so-
leggiato e moderatamente ventilato. Temperatura mas-
sima 25",

I nervi degli aiutanti resteranno tesi per una buona ora
in piu rispetto al giorno prima. Pil si allunga il tiro e
piu si avvicina il fuori campo, dice |'esperienza, anche
se i plafonds toccano diversi 1.400 e addirittura un 1.700
a Nevers. A rileggere oggi il diario radio con il buono
e soprattutto con il «gramo» di certi messaggi, ci Si
ritrova con lo stomaco attorcigliato come allora. E' bello
ricordare pero che la vicinanza di Eugenia, molto pit di-
stesa e serena di noi, ha fatto da calmante e ha contri-
buito a salvare quello spirito di vacanza che le nostre
mogli volevano tener vivo a tutti i costi, anche a sca-
pito — se fosse stato necessario — del volo a vela
inteso alla nostra alterata maniera.

Rientro di 33 «standard» su 39 e di 22 «libera» su 27.
Leonardo & 13" a 72 orari (77 Petterson, primo su
«ASW 19»). Attilio & arrivato a 40 chilometri dal cam-
PO, perd & 6" della classe «corsa». In generale Leonardo
e 11" a 164.4 punti dal primo, Oye. Attilio & 6.

La convinzione che i gioco sia duro si approfondisc?
e ci0 conferma la bellezza del confronto e la validita
della decisione di essersi imbarcati nell'avventura.

Il'5 agosto il tiro viene ancora allungato: 376 chilo-
metri per la «standard» e 471 per la «libera». Rientra
infatti un solo «standard» a 61 orari e un solo «libera»
a 80 orari. Gli altri 64 sono nei campi.

Per Leonardo & il primo inciampo: da 11° scende a 18°
in generale e la media dei punti passa da 8984 a
810.6. Per Attilio la prova va meglio: & 4° e mantiene
il 6" in generale. || raffronto tra la «15 metri» e la
«libera» ha signicato solo per Peter e Stouffs.

Il fuori campo & degno di una breve nota. Partiamo,
P_Ogliani ed io, una mezz'oretta prima dell'atterraggio
di Leonardo, su invito radio dello stesso, assieme a
f\/_larc:o ed Emanuela, lungo il terzo lato che & comune
al |due triangoli. Belle strade, alta velocita. In meno di
unora siamo a Romorantin, bell'aeroporto con fondo
e!‘boso, sede di aeroclub volovelistico sul lato Sud e
di grosso centro volovelistico militare sul lato Nord.
Telefonata a CTX: OK & atterrato a Villeny, circa mez-
zora di strada pii a Nord. Salutiamo Marco ed Ema-
nuela che hanno ancora il padre in volo alle 20,20 (at-
terrera in zona dopo 10') e scappiamo come lepri.

Nel desiderio di smontare col sole, che qui tramonta
abbastanza tardi, andiamo rapidi con navigazione Si-
cura sulla Michelin al 200.000, bellissima e comoda,
forse piu della nostra T.C.l. stessa scala.

A venti chilometri dal paese, cominciano le chiamate.
Un silenzio totale ci accompagna fino al centro del-.
I'abitato ove scopriamo anche l'assenza totale (bis) di
esemplari della razza umana. Primo tentativo _SU!|3
strada che esce per Nord-Est; dopo due chilometrl, die-
tro-front: siamo in una foresta. Secondo tentativo sulla
radiale per Nord; dopo due chilometri, sulla destra, un
aliante. E' il numero 11 di Witek, nel grano appena ta-
gliato. E' abbandonato e da Leonardo sapremo dell_a
scassatura del carrello. A piu di mille metri, da uq Sll‘
pario di grano ancora da mietere, spunta una semi-aia

bianca. Chi sara?

Terzo tentativo, su strade campestri inerbate, per rag-
giungere la punta d'ala. Esplosione del Pino: E' 'OKEY!».
Meno male. Abbiamo forse venti primi di sole. Con la
copertina di tela sul plexiglas, la macchina & ordinata-
mente abbandonata. Il campo & un aeroporto da otto-
cento metri, in lieve salita, con erba rada, dal fondo
duretto ma liscio.

Cominciamo a smontare le parti leggere e subito do-
po spunta dal bosco un tipetto. Appena in contatto
orale, capiamo che & francese (bel colpo) e che ha
voglia di sapere tutto sul volo a vela. In cambio del
suo aiuto manuale, gli facciamo una mini-lezione e
cosi costruiamo lo scherzo di... rubare ['aliante al Leo-
nardo. Gia, dove sara?

In mezz'ora viene buio, perd abbiamo fatto tutto: piaz-
zato bene OK sul rimorchio, riagganciato il medesimo
alla «131» e licenziato il francese con due decalco-
manie.

Rientriamo in paese alla ricerca del pilota.

Questi, preoccupato, stava aspettandoci (ma aveva gia
cenato ospite di una famiglia parigina, luil) sulla stra-
da da Sud, pensandoci in arrivo vuoti. Noi, invece, ve-
nivamo da Nord e pieni.

Stupore e allegria, acquisto di torta e di bottiglia di
vino, rientro al galoppo.

p-“@-‘g =

/g base e il servizio radio

Meteo del giorno 6: «Persistence d'une zone a faible
gradient barométrique sur la France, dans lelquelle on-
dule un front froid peu actif atteignant les Cdtes Ouest
de la Bretagne ce matin. La masse d'air sur le Centre
de la France reste de type convectif divergent relative-
ment chaude».

L'organizzazione tira i remi in barca: 270 per la «stan-
dard» e 320 per la «libera».

[l fuori campo ha fatto bene: Leonardo & 2° a 85,8 die-
tro Oye, uno dei suoi pit diretti avversari in Finlandia
e risale 7° in generale portando la media dei punti a
851,3. Attilio chiude 7° a 65 orari e sale al 5" in generale.
Domenica 7 agosto: nienite prova a causa delle condi-
zioni che si sarebbero formate ad ora pomeridiana trop-
po avanzata.
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Lunedi 8, la meteo & prudente per via di un passaggio
di fronte temporalesco appena avvenuto. Temino di 264
per la «standard» e di 316 per la «libera». Leonardo é&
19" a 76 (contro gli 86 di Chenevoy] e passa 9° con
847,5 punti di media. Attilio & 5 a 71 e mantiene il &
in generale.

E' gid il momento di dire che i temi per la «15 metri»,
a8 seguito dell'inserimento in «libera», sono invero
troppo lunghi.

Sesta prova e seconda inciampata. Leonardo rientra 18
a 71 (Bisconte a 76) e guadagna un posto in generale
elevando la media a 858,7 ma... sul film A c'e il primo
pilone e sul film B il secondo.

Appello alla Direzione. Inutile. ] regolamento é chiaro:

atterrato al primo pilone e attribuzione di soli 1495
punti.

La media scende a 7311 punti. Sembrerebbe quasi fi-
nita. E invece da adesso in avanti sboccia completa-
mente la tempra di pilota da competizione di Leonardo
€ se una rimonta pud riuscire in un campionato con
partecipazione di piloti dalla preparazione eterogenea,
qui, dove tuiti o quasi sono di classe, la rimonta —
comunque vada — richiede grande forza d'animo, de-
terminazione di ferro e senso sportivo molto elevato.

A conferma di cio, ecco i risultati:

— VI prova, triangolo di 513, 7 a 83 (89 il primo),
appena sotto il record italiano ;guadagna tre posti
in generale ¢ porta la media a 759,8; undici piloti
della «standard» sono fuori campo.

— VII prova, triangolo di 321, 17 a 75 (79 il primo);
guadagna un posto in generale & porta la media
a 781,6.

— IX prova, triangolo di 320, 11" a 86 (89 i primo);
guadagna tre posti in generale e porta la medja a 800.

— X prova, triangolo di 345, 5' a 66,6 (69,8 il primo) ;
guadagna quattro posti in generale e finisce cosj 18"
con una media media di 814 punti.

A questo punto del resoconto non intendo abbandonare
Attilio: Scavino infatti mi assicura di aver gia ricevuto
il suo servizio. La famiglia-squadra Pronzati ha vissuto
gomito a gomito con noi e ne abbiamo tutti ricavato
I'antico vantaggio che la compagnia seria sa dare: il
piacere di stare assieme.

Ci dedichiamo quindi per intero a OK con due conside-

razioni:

1) Una fotografia mancata si & tradotta in una perdita

di 765,3 punti e del settimo posto in genera_le. Sono
troppi in un campionato del genere dove il valore
dei piloti ne classifica sedici in mille punti dopo
dieci prove in undici giorni.
L'asta di collegamento delle due macchine foto_gra_—
fiche & stata la trappola scattata dopo tre anni di
positivo utilizzo e fortunatamente con un anno Fil an-
ticipo sul grande appuntamento. Naturalmente & sta-
ta tolta il giorno stesso.

La seconda macchina deve lavorare separatamente
per rimediare agli eventuali errori della prima.

2) Nel generale fuori campo della terza prova sono
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stati persi (senza intenzione., ben inteso) POCh'
chilometri e pochi punti sugh altri concorrentl [,33
chilometri valevano 93 punti ¢ 62 ne valevano 197,
ossia uno o due termiche, se ci fossero state]. con
atterraggio effettuato alle 19,00, Attilio e altri, col-

mavano il ritardo che avevano sul primi. SCH\'QL
cavano quanti erano gia In terra e sfruttando aria
nuova e fresca atterravano alle 20300 La chiave
della gara era li, incredibilmente, racchiusa in quel

paio di termiche-fantasma.
Ed ora, dopo la vittoria delle donne con c:nnscgﬁ;uentg
ritorno dalla Costa Azzurra (uno scherzetto di 450 Chl
lometri in piu). dopo i bagni di quei due giorni fcl:;:l_.
dopo lo sharco a casa e all’aeroporto di famiglhia. CHC1O
verosa allineare per gli amici volovelisti alcune 1 es-

sioni.

taglio del traguardo e atterraggio 'in diretta,,

Primo - Oramai & divenuto usuale organizzare lanno

prima dei mondiali e sullo stesso terreno il ca{ﬂgfog
nato nazionale con invito agli stranieri. Con C_IU'” ’9!
nazioni presenti, il richiamo francese & stato finora |

pit accolto. Probabilmente cio & legato a ragioni geo-
economiche.

La massa di esperienze da noi raccolte (a spese Per”
sonali dei piloti e degli aiutanti, con la sola esclusione
della iscrizione] & ingente. cio porta a una consid?ra'
zione: un paese che valuti con la dovuta serieta ||m_-
portanza dei mondiali non pud non mandare 1 propri
piloti, meglio se gia selezionati, sul terreno dove do-
vranno operare per il grande confronto.

Per !'ltalia & andata bene per poco, quasi per caso.
Lo si deve alla buona preveggenza dei componenti la
Commissione Tecnica Consultiva Permanente per il Vo-
lo a Vela che ha approntato una valida formula per la
selezione dei piloti. E la formula ha permesso uno sgan-
ciamento dal campionato di Rieti.

Secondo - La navigazione in pianura & una faccenda

seria, molto seria e pud avere un peso ancor maggiore
(quindi diventare seriissima) per i piloti che, come visto
al punto precedente, non hanno avuto la possibilita di
partecipare a CTX 1977.

Diversi nostri piloti, ottimi invero, hanno fatto pesanti
esperienze con la pianura tedesca attorno ad Hahnweide
e capiranno le mie osservazioni. La pianura finlandese,



con la sua trasparente aria anche nei bassi strati e la
moltitudine dei laghi dalle forme riconoscibili, era cer-
tamente meno ostile della grande ansa che la Loira fa
da Tours, a Blois, a Orléans e fino a Nevers con i suoi
7-15 chilometri di visibilita, raramente con 20.

Impensabile, prima di toccar con mano, la difficolta di
individuare una massa aeroportuale come quella di CTX
anche ad appena 7-9 chilometri di distanza durante lo
spasimo della planata d'arrivo.

Terzo - La meccanica delle partenze, legabile con faci-
lita alla impostazione tattica della gara, ossia alla pro-
pria posizione oraria di partenza rispetto ai migliori,
insieme alla terminologia radio, alle norme di circola-
zione, alle furberie altrui (come il passaggio della li-
nea di partenza in coppia con unico messaggio-radio),
devono essere familiari e il loro (ripasso» non pud cer-
tamente essere fatto teoricamente.

Stiamo parlando di piloti da competizione, ovviamente,
e queste considerazioni sono fatte quindi in assoluto e
per elementi che, almeno per quel periodo, «tagliano»
con la famiglia, la professione, I'ente di appartenenza
e le normali occupazioni.

Tutto questo deve essere vissuto ripetutamente, pro-
prio come & stato fatto quest'anno. E coloro che han-
no potuto stare a livello mondiale dovranno, fin d'ora,
aiutare i colleghi di coppia.

Quarto - Ecco, appunto, la coppia. Non & pensabile di
affrontare la prova francese 1978 senza la coppia. Un-
gheresi e polacchi viaggiano come se la coppia fosse
la loro modalitad di volo pit naturale e i risultati sono
eccellenti: Kassai 8' e Petroczy 4°; Kluk 5° e Witek 9°.
Da neoi non siamo riusciti a vedere ancora nulla di
meglio di Brigliadori-Monti. Le affinita, gli intuiti, il
vocabolario, la fede nella riuscita, la reciproca credi-
bilita delle rispettive scelte, la vogata quasi costante
sono caratteristiche tali da farli ammettere in selezio-
ne. Nessun altro da noi fa la coppia (definizione sin-
tetica di un modo di gareggiare) come loro. E' una

tecnica che gli individualisti non possono accettare
ma che fa vincere uno dei due e che fa andar bene
tutti e due.

Quinto - La Commissione ha trovato una buona formula
per la selezione. Ebbene, la applichi presto perché...
mancano solo nove mesi a CTX 1978 e l'chiettivo da
toccare subito & questo: formare una squadra organica,
rigorosamente tale nelle classi, nella quale l'aiuto e
I'assistenza reciproci tra piloti siano assoluti al solo
scopo di far figurare il Paese ai livelli di classifica piu
elevati. Dobbiamo puntare su gente modesta (nell'ani-
mo) ma che pensi con ferma decisione a piazzarsi nei
primi cinque.

Sesto - La Francia & occasione a noi piu favorevole del-
la Finlandia. Vicinanza, lingua, economicitd di parte-
cipazione, clima, alimentazione, aumentata esperienza
dei piloti selezionabili.

Dobbiamo giocare bene questa briscola.

Ma per farci maggiormente amico questo terreno di
gara dovremo ritornarci, diciamo in maggio, per una
prospezione collegiale di almeno una settimana.

Non basta. Dovremo partire per il campionato almeno
con una settimana d'anticipo sulla data di inizio degli
allenamenti ufficiali. Le basi amiche ove operare non
mancano.

Settimo - Ritengo doveroso ringraziare |'organizzazione
francese per l'egregio sforzo fatto. Sono dilettanti co-
me noi, in gran parte, e hanno passato le vacanze al
servizio del volo a vela e nostro.

Lo hanno fatto molto bene muovendo abilmente una
moltitudine di enti e di persone.

La sanno alla lunga in quanto a volo a vela e meritano
l'onore, dopo ventuno anni, di riportare in Francia i
mondiali.

Egidio Galli

G. GIUST

CONCESSIONARIO:

Batterie dryfit

Sonnenschein

21013 GALLARATE (Va)
Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

COMPONENTI ELETTRONICI

ITALIANA
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A proposito di '’ Capi nient I’é un atim”

Egregio Direttore,

mi riferisco all'articolo dal titolo «Capi nient I'é
un atim» a firma R.S. pubblicato sul n. 120 della
Sua rivista.

Le scrivo con preghiera di pubblicazione, non tan-
to per rilevare la sollecitazione all'Aero Club d'lta-
lia ed al suo presidente di elevare il contributo
finanziario alla «Informazione specialistica» e quin-
di — ho motivo di ritenere — perlomeno «anche»
alla Sua rivista perché, per questo argomento, mi
basta rilevare:

a) che e tutt'altro che simpatico dire che |'Aero
Club d'ltalia e per esso il suo presidente non
capisce |'importanza della stampa specialisti-
ca, quando poi con lo stesso scritto si invoca-
no contributi finanziari che — per vero — gia
sussistono, a partire da quest'anno, sotto for-
ma di abbonamenti;

b) che debbo quindi ritenere che l'articolista e,
quindi, Lei che dirige la rivista considerate
insufficiente tale forma di contributo — per
contro —, anche se modesto, prima non c'era
per niente; mi aspettavo quindi si dicesse che
nella materia qualche passo avanti era stato
fatto dalla nuova gestione dell’Aero Club d'lta-
lia e che ci si attendeva solo un incremento di
tale intervento;

c) che comunque tanto bisogno non dovete aver-
ne poiche, mi risulta agli atti dell’Aero Club
d'ltalia, che a luglio del 1977 non & stata anco-
ra inviata la fattura — sebbene sollecitata —
per il pagamento dei sullodati abbonamenti.

Passando ad altro, pitt importante argomento pren-
do atto che non tutti hanno «capito I'importanza»
della creazione dell’Aero Club Centrale di Volo
a Vela e Le sono grato della ospitalita che mi con-
sente di dire due parole sull'argomento.

L'Ae.C.C.V.V. & sorto per volonta del Consiglio
Federale dell'’Aero Club d'ltalia che, nel sopprime-
re definitivamente il Centro Nazionale di Volo a
Vela alle sue dirette dipendenze e nel favorire
— decentrando — la creazione di questo nuovo
Ente, ha superato notevoli difficolta di carattere
organizzativo, finanziario e normativo.

Va inoltre dato atto — e profitto dell'ospitalita —
a quei volovelisti che hanno curato la sua fon-
dazione ed il suo avvio dedicando ad esso una
gran quantita di tempo sottraendolo al loro abi-
tuale lavoro.

E I'Aero Club d’ltalia lo ha fatto sia perché inten-
deva ristrutturare su nuove basi |'attivita di «a]ta}
performance» che & stata squisita competenza di
Rieti, sia perch& non intendeva assolutamente per-
dere, in quella particolare zona d'ltalia, un tradi-

zionale centro di elevata preparazione, sia — in-
fine — perché nel noto piano di ristrutturazione
dell'Ente e quindi degli sports aeronautici era
assolutamente necessario disporre di una base au-
tonama, con i limiti degli atti concessori dell’Ente
centrale che prevedono contributi e uso dei ma-
teriali, che potesse allenare «i campioni» ma so-
prattutto crearne di nuovi per il Volo a Vela di
domani.

Per concludere confermo che nell'assemblea dei
Presidenti del 30 novembre 1976 erano per vero,
presenti solo ventinove Aero Club; quanto poi al-
la bassa percentuale di quei volovelisti presenti,
concordo con l'articolista: |i vorremmo tutti (e non
solo i volovelisti) alle assemblee perche & pro-
prio in quella sede che si possono, apertamente
e sportivamente, dibattere i problemi tutti della
aviazione generale italiana.

Cordialmente
Raffaello Teti

Egregio Presidente,

ecco pubblicata la Sua lettera, col solo rincresci-
mento della mancata tempestivita in quanto la no-
stra periodicita € sempre molto elastica.

Molto elastica perché noi di VOLO A VELA non
sottraiamo il tempo all'abituale lavoro ma alla fa-
miglia, allo svago ed al riposo.
La mia sollecitazione per un contributo all'informa-
zione specialistica era chiaramente non «anche_» ma
«soprattutto» I'ennesimo sollecito per un contributo
a VOLO A VELA.
Inutile distinguere tra «non capire» e «non y;ofer
i g I to penso al co-
capire». E ovvio. Appunto per qUESIO pe .
st(‘:? della collaborazione dell'Ae.C. d'ltalia al Noti-
siario AGI e penso a tutto quello che VOLO A VELA
poirebbe pubblicare con un modesto contributo
percentuale rispetto a quel costo.
E' vero, non abbiamo ancora inviato la fattura.
Aspettiamo che il nostro Consigliere Federale ci
confermi che i trenta abbonamenti sottoscritti dal-
I'Ae.C. d'ltalia s'intendono «sostenitori».

D'altro canto continuiamo a godere di buon credito.

Cio detto, sono a ringraziarla di aver trovato il
tempo per scrivere a VOLO A VELA e Le assicuro
che trovera sempre spazio a Sua disposizione.

Confidando di incontrarLa al prossimo Briefing di
Bologna ricambio i pit cordiali saluti.

suo Renzo Scavino
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Mostra Mercato dell’Aliante Usato

'MOSTRA E MERCATO DELL’ ALIANTE .  USATOD

3. EDIZIONE

Nel prossimo numero i nostri lettori tro-
veranno un ampio servizio fotografico di
qguesta manifestazione, ormai tipica del-
"autunno volovelistico.

AMICI VOLOVELISTI!

PARTECIPATE TUTTI AL 20° BRIEFING
DELLE DUE TORRI CHE SI TERRA’ A
BOLOGNA IL 20 MOVEMBRE PROSSIMO

L

Ai nostri abbonati.

Diversi abbonati ci hanno segnalato il man-
cato ricevimento di qualche numero di
VOLO A VELA, in particolare del n. 120.
Coloro che desiderano avere i numeri man-
canti per la loro raccolta possono richie-
derli direttamente alla Redazione.

Nei limiti del possibile faremo di tutto per
accontentarli.

I piloti che hanno partecipato ai nazionali
di quest'anno — sia della Nazionale che
della Promozione — sono sollecitati a re-
stituire, nel caso non I|'abbiano gia fatto,
il questionario fatto loro pervenire al ter-
mine dei campionati.

Poiché vogliamo pubblicare tutte le rispo-
ste nel prossimo numero, raccomandiamo
sollecitudine.

Non fateci dubitare che le mancate rispo-
ste siano dovute al mancato inserimento
della busta affrancatal!
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ferragosto

pallone

di Guido Vettorazzo

amico di Lucerna mi aveva prenotato un

Per il 14 agosto un
volo in pallone.

Sara possibile? Che tempo fa

si pilota 0, meglio, si pud pilotar
cui io stesso non sapevo dare rispos

ra? E' un attrezzo sicuro? Come
lotare? Tutte domande legittime
ta precisa, tolta quella
della sicurezza che, dal momento che avevo accettato con
entusiasmao, poteva senz'altro essere affermativa.

Mia moglie perd gia pronosticava la mia scomparsa n_el plelo
svizzero ed || suo imbarazzo nel dovermi ricercare chissa do-
ve: gia, poiche sapeva che il pallone si pud pilotare entro
certi limitj in salita e in discesa, ma come direzione & solo
portato dal venmto. E con tutta la sua comprensione per gli
aerei ed alianti che io bazzico notoriamente da guasi 25 anni
era in verita restia a vedermi volare con quel fortunoso mez-
Z0 aereoq.

Si aggiunga poi che il mio appuntamento non era fissato col...
solito e noto pallone ad idrogeno, armato di strumenti e di
zavorra, come quelli visti anche qui da noi qualche anno fa
ed anche recentemente. |l pallone su cui ero stato invitato
a volare era una «mongolfieras, ad aria calda ciog, aperto
sotto per lasciare entrare il calore provocato dai bruciatori
a gas!

presentiamo alle 8

Con tali scarne notizie quel mattino ci
o un cer-

(ora svizzera: ore 9 italiane) all’appuntamento press
to ponte sulla Reuss poco a nord di Lucerna.

Brevi presentazioni e scambio di infarmazioni: piloti il Sig.
Schweizer e il Sig. Ammann, mentre le relative efficientissi-
me consorti avrebbero seguito con due pullmini e radllo. coa-
diuvate da figliolanza altrettanto in gamba. Agganciato ad
uno dei pullmini vediamo un carrello con sopra il «cesto» CON-
tenente ben avvolto l'involucro e tutta l'attrezzatura.

Si parte per |'aeroporto di Beromuenster, una ventina di k?n
a nord-ovest di Lucerna. Poiche il pronostico meteo segnaa
debole vento da ovest, occorre partire almeno di Ii per non
rischiare di entrare nella zona vietata di Zurigo.

ttava tutta la valle si rompe € 2

Frattanta la nebbia che ova val _
tipico bucolico pae-

poco a poco prevale il sole: si rivela il

saggio svizzero, pieno di linde casette colme di fiori, sparse
a manciate fra prati e boschi.

L'aeroporto & la solita pista erbosa, di qua i motoristi, di la
i volovelisti, tutto in semplicita e bonaria convivenza.

Si entra e si parcheggia che neanche ci si accorge, scarican-
do subito il carrello sul prato. Li vicino da un piccolo hangar
sono tolti e schierati alianti di ottima linea, biposti «Pilatus»
ed altro, cui perd non mi posso assolutamente dedicare.

L'involucro del pallone infatti & svolto e disteso sul prato in
un baleno, controllato punto per punto dalla efficientissima
troupe di mariti, mogli e figli. Il cesto, che & una specie di
gabbia o scatola di profilato d'alluminio sopra la quale sono
sistemati i quattro bruciatori, viene coricato su un lato men-
tre la bocca del pallone tenuta aperta da due aiutanti comin-
cia ad ingoiare il soffio potente di un grosso ventilatore azio-
nato da un motorino a scoppio. L'involucro palpita, sbatte e

si gonfia.

In breve, sempre coricato sul prato, & pressoché tutto teso
e rotondo, enorme. A guesto punto vengono accesi due bru-
ciatori la cui fiamma convogliata dal flusso del ventilatore
entra ruggendo per la bocca aperta del pallone, a riscaldarne
I'aria interna. In un attimo il pallone & ben turgido, si stacca
dal prato e dondolando maestoso si rizza in altezza, tirando
in piedi canestro e relativi bruciatori.

lo ho filmato in fretta quel che potevo e consegno la cine-
presa a mia moglie, poiché sono chiamato a bordo. Il pilota
Schweizer e un amico hanno giad preso posto. lo faccio da
terzo passeggero. Guardo un pannello strumenti disposto su
un lato presso il parapetto: due variometri, un altimetro, un
termometro e, il pil delicato e importante, un quadrante cui
& collegata una termocoppia che rileva la temperatura interna
alla sommita del pallone. Infatti, mi dice il pilota, non biso-
gna oltrepassare i 100-120° poiché a 150-160° I'involucro di
nylon speciale e poliuretano rischierebbe di fondere e.. si
farebbe naufragio.

Il ruggito dei bruciatori & sempre al massimo e gia |'aerostato
ballonzola leggero. Mentre guardiamo intorno per gli ultimi
controlli e salutiamo, di colpo, al via del pilota, alcuni aiutanti
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che fu_ngeva_nu da zavorra aggrappati esternamente al cane-
stro ci lasciano e iniziamo la salita, dolcissima ed entusia-
smante a 2-3 metri al secondo. Sono le 10,25 svizzere.

Amici e parenti, aerei e prato diventano sempre pil piccoli
fino a confondersi con tutto il resto: paesini, prati, boschi,
laghi. A 1200 metri sul mare, 600 metri dal suolo, il pallone
viene stabilizzato riducendo e regolando la fiamma, si da man-
tenere i variometri a zero. L'ombra del grosso pallone, pri-
ma grande e netta sul verde dei prati e dei boschi & ora
pressoche indistinta. Comunque ci seque fedele e dal suo
moto relativo al terreno passiamo arguire velocita e dire-
zione del nostro volo.

Gia, non ho detto cha il pallone contiene 2200 metri cubi di
aria, ha un diametro di 20 metri ed un'altezza di 25. Con i
due ba‘rilotti di gas propano da 80 litri ciascuno, i tre pas-
seggeri e tutto il resto, valano in tal modo 5 quintali di peso!
Siamo alti fra due laghi, ma ci dirigiamo ad est, cioé verso
quello di Baldegy che sorvoliamo alle 11 abbassandoci a poco
a poco sull'acqua ferma e liscia. | bruciatori tacciono, cioé
bruciano appena al minimo, silenziosamente. L'aria interna
cala di temperatura e scendiamo pian piano, avvicinandoci
vieppilt alla fida ombra che, sempre piit grande, va accostan-
dosi all'immagine riflessa del pallone che si specchia nel lago.
Mi fanno segno ridendo che ormai non resta che tuffarsi.

Alnch'ip sorrido, pensando perd che ad un certo punto il pilota
si decidera a riaprire il rubinetto per risalire.

Siamo a gualche metro ed & bellissima guesta sensazione di
immobilita a mezz'aria, sull'acqua guieta. Mancando assoluta-
mente il vento a questa quota, pare proprio di essere fermi
a guardar git dal balcone, mentre altri sotto guardano a loro
volta in su sporgendosi: una vera magia.

Sono le 11.25, & passata un'ora, e la prima bombola & guasi
esaurita. Il pilota percio apre laltra e rida gas accendgndo
anche gli altri due bruciatori. Con quattro in funzione siamo
in breve a 900 metri, sempre sul lago, poiché ¢'&¢ calma di
vento e non riusciamo a guadagnare la riva.

Faticosamente, lanciando foglietti di carta e sopdando la quo-
ta pit favorevole per muoversi un po, riuscliamo e_n_guadaA
gnare la riva est del lago dove frattanto si stanno dirigendo,
avvertiti per radio, i due pullmini.

Dosando il gas dei bruciatori ed aprendo a tratti una valvola
laterale di sfiato il pilota lascia scendere dolcemente il pal-
lone presso Baldegg, lanciando & un Idatq momento su un
prato senza ostacoli il grosso gomitoio di _corda lunga 100
metri e piu che funge da zavorra, frena_ggm e an;ora{ggio.
La troupe di mogli e figli accorre sveltissima e ci blocca
tirando la corda fino che ci posiamo dolcemente sull'erba
fra una folla curicsa e festante, Sono le 12 in punto: In circa
1 ora & 30' abbiamo percorso scarsi 7 km.

L'atterraggio intermedio, evidentemente concordato, permette
lo scambio dei piloti & la sostituzione della bombaola scarica.
Dopo qualche minuto tocca al pilota Ammann dare il via e
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si riparte dopo un breve ruggire di bruciaton

Si vola a 1200-1500 m. di guota assoluta indicata, mediamente
fra i 700-900 dal suolo. 1 lago si allontana, sfilano s)tnloﬁ air?-
cora paesi e citta, prati e boschi, strade ¢ campl. '“U‘lf:l-__("
rezione e velocitd vengono stimate guardando sempre e car-
te e la nostra fedele ombra Incrociamo un aliante i? ;) t(LimU‘
giallo che ci viene incontro annusandoet curioso e sitandoci
sotto veloce e silenzioso Ci salutiamn a gestl

Stiamo volando regolarmente verso est, ma gl il .I‘WI|0_iﬂ- con-
statata ormai la scarsa riserva di gas, stima pef ['atterraggio
finale la zona di Abwil, quast in valle Reuss

Da infatti le istruzioni via radio ar pullmin che gia u‘ rincor-
rono per strade e stradine. La manovra pera St !)rglht.ntiluil)[m
lunga e laboriosa del solito per via del vento al suolo n; ato
in direzione, pai di una linea telefonica ¢ pol ancora di una
ad alta tensione che ci ostacolano. Dopo vir cambiamenti di
prato e riattaccate di bruciatore 1l pallone prende 1’U\|L:en_m'n|t|e
terra presso un bopsco. fra 1 fidi aatant lr';nlumtl. appesi alla
corda lanciata loro tempestivamente e una folla di wvacche
curiose e un poco rmpaurite

dal pilota mediante
mezza calotta.
cari-

Il pallone viene in un attimo sgonfiato
I'apertura di una cerniera «velcros che squarcia n
Coricato dolcemente sul prato viene quindi ripiegato e
cato sul carrello.

brindisi presso i

Foto, pacche sulle spalle, strette dio mano, ]
15 km di per-

pullmini festeggiano tre are di volo per quasi
corso emozionante, romantico, indimenticabile

Davvero esperienza entusiasmante ¢ magica: come | fratelli

Montgolfier, ma duecenta anni dopo!

20 agosto 1977
Guido Vettorazzo

i volo-

Grazie per il bello articolo. ora pero aspetto notizie pi <
A5

velistiche! Saluti a tutti.
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