











| Volovelisti ringraziano

! 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 svolgono nell'arco della stagione volovelistica pres-

so I'Aero Club Centrale di Rieti:

Dott.ssa Helda Cattanezo - Milano

Ministro della Difesa On. Attilio Rufini - Roma
Presidente Aero Club d'ltalia - Roma

Capo di Stato Maggiore della Difesa - Roma

Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica - Roma
Capo di Stato Maggiore della Marina - Roma
Comandante Generale della Guardia di Finanza - Roma
Comandante Generale dell'Arma dei Carabinieri - Roma
Segretario Generale della Difesa - Rama

Comando |l Regione Aerea - Roma

Comando Aeroporto Militare di Rieti - Rieti
Ministro Federale per la Difesa Nazionale - Repubblica
d'Austria

Ufficio Propaganda Aeronautica Militare - Roma
Addetto Militare Aeronautica Confederazione Elvetica
C.O.N.l. - Roma

Sisport Fiat - Torino

Associazione Industrie Aerospaziali - Roma

Caproni Vizzola - Vizzola Ticino (Varese)

Alitalia Direzione Generale - Roma

Lufthansa Ufficio Stampa - Roma

Meteor S.p.a. - Monfalcone

Aeritalia S.p.a. - Nerviano (Settore Strumentazione)
Torino Esposizioni S.p.a. - Tarino

Unione Industriali Torine - Torino

Linificio Nazionale - Milano

Toro Assicurazioni - Torino

Cassa di Risparmio di Torino - Torino

|stituto Bancario San Paolo - Tarino

Banco di Roma - Roma

Banco di Roma - Rieti

Banca del Cimino di Viterbo - Viterbo

Banca Popolare di Sovvenzione - Rieti

Banco Alto Lazio - Roma

Cassa di Risparmio - Roma

Banca Popolare di Novara - Torino

U.T.ET. - Torino

E.N.I.T. - Roma

E.P.T. - Rieti

G.B.C. Guglielmo Giusti - Gallarate (Varese)

S.|.T. Societa ltaliana Tecnospazzole - Casalecchio di
Reno (Bologna)

Soc. Martini & Rossi - Torino

Soc. Aurora - Milano

Soc. Pininfarina - Torino

Soc. Automobili Lancia - Torino

Soc. llford - Varese

Soc. Glasfaser - Valbrembo (Bergamao)

Soc. Verbania - Novara

Un momento della premiazione

Soc. llma Plastica - Oltrona di Gavirate (Varese)
Soc. Carpano - Torino

Soc. Gancia - Torino

Soc. General Motors - Milano

Royale Belge Assicurazioni - Rieti

Tipografia Bona - Torino

Mondorama - Tarino

Sig. Sergio Candini - Bologna

Sig. Alessandro Lanzi - Monza

Sig. Spartaco Trevisan - Padova

Coniugi Pagnoni - Vicenza

Vidal Profumi - Milano

Hotel Miramonti - Rieti

Hotel Mancini a Villa Tizzi - Poggio Bustone (Rieti)
Gruppo Volo a Vela «Nello Valzania» - Como
Rivista VOLO A VELA
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Duplicatori Sp.A.

al servizio dello sport

con le proprie attrezzature e personale specializzat;).
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CURA: i servizi duplicazione dei comunica

DUPLICAZIONE STAMPA

presente a:

VIl Giochi Olimpici Invernali di Cortina

Xl Campionati di Atletica leggera di Roma

58° Giro Ciclistico d'Italia

46° Gran Premio d'ltalia automobilistico di formula 1
Campionati jtaliani di volo a vela a Rieti

Sei giorni ciclistica di Milano

I"e I1”Mini Olimpiadi di Nuoto ad Ancona
Campionati Italiani di Tennis - Roma 1976
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Dopo soli tre giorni dalla fine dei Cam-
pionati Italiani di Volo a Vela sono ini-
ziate le gare per la disputa del «3" Tro-
feo San Pedrino», indette dall'Aero
Club d'Italia ed organizzate dall'Aero
Club Centrale di Volo a Vela dal 27
agosto al 3 settembre 1978 nell'aero-
porto di Rieti.

Quest’anno la competizione, aperta a
tutti i volovelisti italiani e stranieri,
con alianti di qualsiasi categoria e clas-
se, e stata anticipata rispetto al pas-
sato allo scopo di non correre il ri-
schio di incappare in un ciclo meteo-
rologico autunnale sfavorevole al volo
veleggiato. L'attesa degli organizzatori
¢ stata infatti premiata da condizioni
di tempo che, se si tien conto della
stagione volovelistica avanzata, posso-
no definirsi senz'altro discrete.

Ecco. in rapida sintesi, le vicende me-
teorologiche che hanno accompagnato
questa terza edizione del «Trofeo San
Pedrino».

27 AGOSTO 1978: prima prova
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Fig. 1
Sull'ltalia — dopo il passaggio di una

perturbazione che ha gia lasciato il
Mediterraneo orientale — dalla Grecia
all’'Adriatico centrale permangono con-
dizioni di tempo perturbato, mentre in-
filtrazioni sull'ltalia settentrionale di
aria fredda da Nord-Est, favoriscono
condizioni di instabilita che daranno
luogo a nuvolosita irregolare con pos-
sibilitda di temporali isolati anche nel-
le regioni dell'ltalia centrale (Fig. 1).
Nella valle reatina i sondaggi locali
mettono in evidenza una circolazione
di aria umida ed instabile con venti
meridionali dal suolo a 4.000 m QNH;

Plinio Rovesti

Il 3° «Trofeo S. Pedrino»

Note Meteorologiche

la loro intensita varia da 9 a 11 Kt.
A quote superiori i venti tendono a
disporsi dal quarto quadrante, con ven-
to massimo di 30 Kt a 11.000 m, base
della tropopausa. Lo zero termico sul-
I'italia centrale & a 3.500 m di altitu-
dine.

Le condizioni generali non sono favo-
revoli alla disputa di un tema di gara
di grande respiro. Viene pertanto fis-
sata come prova del giorno una mo-
desta corsa di andata e ritorno sul
noto percorso Rieti-Foligno - Rieti di
Km 118.

Su dodici concorrenti partiti cinque
riescono a completare la prova, tre
atterrano fuori campo ed altri tre, do-
po aver veleggiato a lungo nella valle
reatina, rinunciano alla gara ed atter-
rano alla base.

Si classificano ai primi tre posti i se-
guenti piloti:

— Motta Carmelo dell’Ae.C. di Torino
con punti 907

— Balbis Cesare dell'Ae.C. di Aosta
con 819 punti

— Luca Urbani del G.V.A. con 799 p.

Il giorno 28 agosto una perturbazione
a ridosso dell'arco alpino si muove ra-
pidamente verso Sud-Est apportando
nel corso della giornata cattivo tem-
po in tutte le regioni dell'ltalia centra-
le e particolarmente alla zona del ver-
sante adriatico. Le condizioni meteo-
rologiche generali sono sfavoreyoll al
veleggiamento e la direzione di gara
dichiara la giornata non volativa.

29 AGOSTO 1978: seconda prova

In superficie I'ltalia & interessata da
un vasto campo di pressioni livellate
leggermente superiori alla media. A
500 mb correnti da NW interessano
con curvatura ciclonica le regioni .del
versante centro meridionale @drlahco,
dove saranno possibili brevi piogge ed
isolati temporali (Fig. 2).

Nella valle di Rieti i venti spirano (’ie-
bolmente dal 2° quadrante fino all'al-
titudine di 2.300 m; indi ruotano gra-
dualmente al quarto quadrante, .dlspo-
nendosi infine da W con fprz‘a_d| 8 Kt
a 4.000 m. A quote superiori il radio-
sondaggio di Roma-Fiumicino s_egnalq
venti da NW con forza massn‘na.dl
40 Kt a 10.000 metri. Lo zero termico
si trova all'altitudine di 3.450 m. La
visibilita orizzontale & notevolmente

ridotta per foschia dal suolo alla quo-
ta di 3.000 metri.

La direzione di gara assegna ai con-
correnti come prova del giorno una
corsa sul percorso triangolare Rieti-
Valfabbrica-Todi-Rieti di Km 183,5.
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Fig. 2

Solo tre piloti riescono a completare
la gara, mentre gli altri atterrano fuo-
ri campo nella zona di Todi ed Acqua-
sparta. Il concorrente Cesare Balbis,
in procedura di atterraggio a Rieti, ur-
ta contro i pini che fiancheggiano il
lato est della pista sulla testata Sud.
Il pilota esce indenne dal proprio alian-
te, ma €& costretto a ritirarsi dalla com-
petizione per i danni riportati alle ali
ed alla fusoliera. Un vero peccato per-
ché, tra l'altro, Cesare Balbis era con-
siderato nel gruppo dei migliori piloti
in gara.

In questa seconda prova si classificano

ai primi tre posti i seguenti concor-
renti:

— Motta Carmelo con punti 989
— Fianco Gualtiero con punti 900
— Urbani Luca con punti 792.

Nella classifica generale dopo la se-
conda prova risultano in testa i mede-
simi vincitori della prova stessa, con
il seguente punteggio:

— Motta Carmelo con punti 1896
— Fianco Gualtiero con punti 1681
— Urbani Luca con punti 1591

Nei giorni 30 e 31 agosto una pertur-
bazione fredda attraversa !'italia ap-
portandovi cattivo tempo. | concorren-
ti sono costretti al riposo.
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1 SETTEMBRE 1978: terza prova
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Dopo il passaggio della perturbazione
che nei giorni 30 e 31 agosto ha inte-
ressato I'ltalia, sulle regioni settentrio-
nali e centrali della nostra Penisola
affluisce aria umida ed instabile; la
quale, specie nelle zone Nord orienta-
li e su quelle del versante adriatico,
dara luogo a piogge e temporali (Fig. 3).

Su Rieti i venti spirano dal secondo
guadra'nfe dal suolo a 1000 m QNH con
Intensitd variabile da 9 a 11 Kt A
quote superiori si dispongono grada-
tamente da NW con 11 Kt a 1500 m,
9 Kt a 2000 m, 11 Kt a 2500 m, 20 Kt
a 3000 m e 19 Kt a 3500 m. Il radio-
sondaggio dj Roma-Fiumicino indica un
\r/qento massimo di 81 Kt (sempre da
W) alla quota di 8600 m. Lo zero ter-
mico nella valle reatina & a 2700 m.

tzr direzione di gara assegna ai con-
corrsznté{' Come prova del giorno una

2 di anEia_ta'e ritorno sul percor-
S0 Rieti-Assisi-Rieti di Km 148,6.

Eg undici concorrenti partiti, compio-
nei a prova otto piloti. Due atterrano
IucopreSS| di Spoleto ed uno a Piedi-

Si classifi s S
i assificano ai primi tre posti i pi-

— Urbani Luca con punti 850

— Motta Carmelo con punti 740

— Fraenza Nicola con punti 723.

La classifica generale, dopo questa ter-

Za prova, vede aj imi i
’ ri -
correnti: P i tre posti i con

— Motta Carmelo con punti 2636
— Urbani Luca con punti 2441
— Fianco Gualtiero con punti 2268.

2 SETTEMBRE 1978: quarta prova

Una perturbazione in rapi

apido sposta-
mento verso Sud-Est, interessa le re-
gioni dgall Italia centrale con brevi piog-
ge ed isolati temporali (Fig. 4).

Nella valle reatina i venti spirano mo-
deratamente dal secondo quadrante dal
suolo a 1.200 m QNH; poi, ruotando
In senso orario, si dispongono prima
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da SW con 13 Kt a 2.300 m, e succes-
sivamente da NW raggiungendo 50 Kt
a 4.000 m. Il radiosondaggio di Roma-
Fiumicino indica il vento massimo di
65 Kt all'altitudine di 9.900 m. L'umidi-
ta dell’aria aumenta col progredire del-
la quota, raggiungendo la punta massi-
ma dell'80% a 3.700 m; indi, negli stra-
ti sovrastanti, va gradatamente dimi-
nuendo segnando il 20% a 5.700 m. Lo
zero termico nella valle di Rieti si tro-
va a 3.150 m di altitudine.

ARRORALTKA M i
a0 MITEC 4

opiy-is-sowt

T 0* Y
[SITUAZIONE del rempo alle ore 70.0THG del gromo 2 - P& |
SIMEOU

Cen'ro ¢
A= AITA presusag

FRONTE FRECOO TEONTE OCCLU30
B == BASSA pressione
—_— e — & — 8 m— " —
1308ARE FRGNTE CALDO __UNEA DIXSTABLITA”
Fig. 4

Tenuto conto delle condizioni meteo-
rologiche regnanti in tutte le regioni
dell’ltalia centrale, la direzione di ga-
ra limita il tema del giorno ad una cor-
sa di andata e ritorno sul noto per-
corso Rieti-Foligno-Rieti di Km 118.

Le partenze sono ostacolate dalla for-
te copertura, che sulla valle reatina
raggiunge i 7/8 mettendo a dura pro-
va le capacita dei piloti per le difficili
condizioni di veleggiamento. Su undici
piloti partiti, nove riescono a portare
a termine la non facile gara. Due con-
correnti non lasciano la valle e ripren-
dono terra alla base.

Si classificano ai primi tre posti:
— Urbani Luca con punti 850

— Motta Carmelo con punti 787
— laureti Dario con punti 553.

Dopo la quarta prova la classifica ge-
nerale vede ai primi tre posti:

— Motta Carmelo con punti 3423
— Urbani Luca con punti 3291
— Fianco Gualtiero con punti 2811.

3 SETTEMBRE 1978: quinta prova

Dopo if passaggio della perturbazione
gegnalata il giorno precedente, sull'lta-
lia la pressione & intorno al valore nor-
male. Infiltrazioni di aria relativamente
fredda proveniente dall'Europa del Nord
tendono ad interessare le regioni del
versante adriatico, dove nelle ore po-
meridiane saranno possibili temporali
isolati (Fig. 5).

!I sondaggio locale del vento in quota
indica un flusso dal secondo quadran-

te fino a 1.400 m QNH, dove l'intensita
e di 10 Kt. Ad altitudini superiori —
ruotando in senso orario — da 1.700 m
a 2.500 m, il vento si dispone gradata-
mente prima dal terzo quadrante con
intensita variabile da 5 a 7 Kt, poi dal
quarto quadrante con 13 Kt a 2.800 m,
19 Kt a 3.500 metri e 30 Kt a 4.000 m.
Il radiosondaggio di Roma-Fiumicino re-
gistra il vento massimo di 55 Kt da
NW a 11.000 m, base della tropopausa.

DOTNG cel grorno 3- 3= 48
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Fig 5

Il sondaggio sullo stato termodinami-
co dell’'atmosfera effettuato nella valle
reatina con il solito «L5», incontra lo
zero termico all'altitudine di 3.700 m,
quota alla quale I'umidita relativa & del
48°. Negli strati sottostanti sono sta-
ti riscontrati i seguenti altri valori:
20% in uno strato isotermico esisten-
te tra 2.500 e 2.700 m, 64% a 2.000 m,
72% a 1.500 m ed infine 60-70% da
tale altitudine al suolo. Insolitamente
modesto lo spessore dell’inversione
notturna di superficie nella valle di
Rieti, che raggiunge soltanto i 500 m.
La direzione di gara, tenuto conto del
fatto che la competizione deve con-
cludersi in serata con la premiazione
dei concorrenti (molti dei quali si tro-
vano a Rieti fin dai primi giorni d’ago-
sto, cioé dall'inizio dei Campionati ita-
liani) assegna come prova del giorno
una corsa sul modesto percorso trian-
golare Rieti-Foligno-Poggio Azzuano-Rie-
ti di Km 130,2.

Non prendono parte a quest'ultima ga-
ra i piloti Giorgio Orsi e Vittorio Pa-
sin, costretti a rientrare alle proprie
sedi per motivi professionali. Sono per-
tanto rimasti in lizza soltanto nove
concorrenti, i quali compiono tutti la
prova.

Ecco i nominativi dei primi tre clas-
sificati:

— Muzi Ettore con punti 886

— Urbani Luca con punti 850

— Motta Carmelo con punti 817.

La classifica generale completa del
«3° Trofeo San Pedrino» & la seguente:

1°) Motta Carmelo punti 4.240
2°) Urbani Luca » 4.141
3°) Fianco Gualtiero » 3.335



4') Muzi Ettore

5') Fraenza Nicola

6') Balestra Bernardo »
7°) Laureti Dario

8') Caimotto-Cappanera »
9') Fergnani Michele »

10°) Pasin Vittorio »
(ha disputato una prova in

11’} Orsi Giorgio »
(ha disputato una prova in

12") Balbis Cesare »

3.209
2.664
2.487
2.145
2.081
2.041

1.683
meno)

1.161
meno)

819

(é stato costretto a ritirarsi dopo

la seconda prova)

Si & conclusa cosi il 3 settembre 1978
la terza edizione della gara per la di-
sputa del «Trofeo San Pedrino». Su
sette giornate disponibili, cinque han-
no permesso lo svolgimento di temi
di gara adeguati alle condizioni meteo-
rologiche regnanti. Tutte le prove so-
no risultate sportivamente valide e se-
lettive, tanto che la competizione —
non ostante il modesto numero di con-
correnti — ha pienamente soddisfatto
piloti ed organizzatori.

Come sempre, chiudiamo la nostra ra-
pida rassegna rivolgendo un doveroso
ringraziamento al Servizio Meteorologi-
co dell’Aeronautica, al personale delle
stazioni meteo dell'Aeroporto di Rieti
e del Monte Terminillo, nonché ai ma-

rescialli aerologisti Vigliano e Spagno-
li per la collaborazione prestataci du-
rante lo svolgimento della competizio-
ne. Un sincero elogio al pilota Dario
Laureti, divenuto ormai un esperto ese-
cutore dei sondaggi termodinamici del-
I'atmosfera a bordo dell'ottimo «L5»
potenziato di cui dispone I'Aero Club
Centrale di Volo a Vela.

L'appuntamento & per le gare voloveli-
stiche del 1979.

Plinio Rovesti

La 2° Transeuropea

di volo a vela

dal 27 Maggio al 17 Giugno 1979

Il 21 giugno 1978 alle 17 e 15, Dieter Memmert e Manfred Dick, con i loro «Nimbus», ta-
gliavano il traguardo di Angers-Avrillé e consegnavano alla storia volovelistica la prima
edizione della Transeuropea di volo a vela.

Lo stesso giorno si gettavano le basi della seconda edizione che infatti avra luogo dal
27 maggio al 17 giugno con il seguente itinerario:

Angers (Francia), Zell-am-See (Austria), Marburg (Germ. Occ.), Sisteron, Angers, per com-
plessivi 2980 km sopra terreni di montagna ed estese pianure.

La competizione internazionale & ovviamente aperta a tutti i piloti sportivi ma il numero
di questi & necessariamente limitato, per quest’anno, ad una ventina e la data limite di
iscrizione € stata fissata al 15 aprile di quest'anno.

Gli interessati possono richiedere ulteriori informazioni a:

Aero Club de I'Ouest de la France

Section Vol a Voile - Transeuropéenne

6bis, Strada Nazionale
49240 AVRILLE

Tel. 91.87.87
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Piero Morelli

Riunione FAI-CIVV - Parigi 1° Dicembre 1978

Presenti: Ivans (USA), Presidente; Johannessen (Nor-
vegia), Makula (Polonia), Morelli (ltalia), Ragot (Fran-
cia), Nietlispach (Svizzera), Weinholz (Germania Fed.),
membri; Schwing (Olanda), Segretario; Larcher (Diret-
tore Gen. FAI); Juillot (Fed. Francese V.V.), invitato.

1. RELAZIONE SUI CAMPIONATI MONDIALI 1978

Riferisce Juillot, direttore amministrativo dei Campio-
nati. Esprime rammarico per la mancata partecipazione
di molti Paesi a causa della presenza del Sudafrica.

Presenta una breve relazione finanziaria (provvisoria) da
cul risulta che le spese sono ammontate a FF. 1.256.300

e le entrate a FF. 1.303.173, pertanto con un piccolo
saldo attivo.

Le entrate sono provenute dalle quote di iscrizione
(FF. 600.000 ca.), da contributi della cittd di Chateau-
roux e del Dipartimento dell’'Indre (FF. 200.000 ca.), dal-
la Direzione Gen. Aviaz. Civile del Ministero dei Tra-
sporti (FF. 300.000 ca.), dalla pubblicita (FF.200.000 ca.).

Hanno operato 20 aerei trainatori realizzando un decollo
ogni 20"/25". Ha fatto spicco il Servizio Meteo per la

sua efficienza e completezza: & risultato perdo anche
molto costoso.

E' seguita una discussione. Johannessen, che ha pre-
sieduto la Giuria Internazionale, ha messo in evidenza
I'inadeguatezza dei controlli fotografici. Riconosciuta da
parte di alcuni dei presenti I'efficienza del cosiddetto
«sistema italiano», & stato chiesto a Morelli di illu-
strarlo in dettaglio in un documento che serva da guida
nella discussione prevista per la riunione della CIVV
del marzo 1979, anche in vista di modifiche al Codice
Sportivo (vedere punto 7 pill avanti).

E' stata rilevata la mancanza sull'aeroporto di Chateau-

roux di luoghi di ritrovo, utili per favorire i rapporti sul
piano umano e sociale.

E' stata .ano.he proposta |'abolizione del controllo del pe-
so degli alianti lasciandone la responsabilita al pilota.

2. SCELTA DELLA SEDE DEI MONDIALI 1981

Sono state esaminate le proposte documentate presen-

tate dalla Gran Bretagna, gli USA e la Germania Fede-
rale, nonche una lettera dell'Argentina.

La Gran Bretagna propone Cranfield (ca. 75 Km a NO
di Londra) nel periodo 25 luglio-8 agosto 1981.

Gli USA propongono Stead (meno di 20 Km N di Reno
nel Nevada, ca. 300 Km NE di San Francisco) nel pe-
riodo 15 giugno - 15 luglio 1981,

La Germania Federale propone Paderborn (ca. 110 Km
SO di Hannover) nel periodo maggio - giugno 1981.
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L'Argentina non presenta per ora una proposta ci.rco-
stanziata ma & probabile che rinnovi la proposta di La
Cruz (ca. 100 Km S di Cordoba) nel periodo dicembre
1980 - gennaio 1981.

Su queste proposte si discutera e deliberera ne.lla.riuj
nione CIVV del marzo 1979. | proponenti sono invitati
a distribuire copia della loro proposta ufficiale docu-
mentata a tutti gli Ae.C. Nazionali prima del 1° feb-
braio 1979, e altresi ad indicare se la loro candidatura
puo, in alternativa, essere considerata valida anghe per
il 1983. Le candidature per il 1983 restano tuttavia aper-
te a tutti gli Ae.C. (sono circolate voci di una possibile
proposta da parte della Cina).

3. COMPETIZIONE INTERNAZIONALE FEMMINILE

Su richiesta dell’Ae.C. di Ungheria, & stato accordato il
riconoscimento della FAI alla 1V Competiziopg Interna-
zionale Femminile che si svolgera a Dunaujvaros (ca.
80 Km a S di Budapest) dal 22 luglio al 5 agosto 1979
con allenamenti dal 18 al 21 luglio.

Se almeno 10 Paesi parteciperanno, alla vincitrice sara
assegnato il titolo di «Campionessa d'Europa».

4. AEREI SUPERLEGGERI («Ultralight Aircraft»)

E' stata avanzata alla FAl la proposta di sfrudiarfa da vi-
cino lo sviluppo, in forte crescita, dei cosiddetti «ultraf-
light aircraft» (con e senza motore) soprattutto con ri-
ferimento a un possibile Coinvolgimento‘ della stessa
FAl in un prossimo futuro. A tale scopo € statq propo-
sta la costituzione di una commissione di studio com-
posta da un rappresentante della CIVV, uno della CIAQA
(«Commission Internationale d’Aéronefs de Construction
Amateur» della FAI) e due esperti.

Il Bureau ha valutato positivamente la proposta e alla
unanimita ha designato quale rappresentante dellg Civv
Morelli, che perd ha subordinato la sua accettazione al
benestare dell’Ae.C.l.

5. ACROBAZIA CON ALIANTI

Su richiesta della CIVA («Commission Internationale d_e
Voltige Aérienne» della FAI) il Bureau ha espresso |!
parere che la CIVV non sia interessata ad occuparsi di
questo aspetto dell'impiego degli alianti.

6. VOLI DI INSEGNA CON «HANG GLIDERS»

E' stato posto il quesito se voli effettuati con «hang
gliders» valgono ai fini del conseguimento delle insegne
FAI di volo a vela. Si sono manifestate divergenze di
opinioni. La questione sara discussa in CIVV.



7. REVISIONE DEL CODICE SPORTIVO

E' avviato a conclusione il lungo lavoro, coordinato da
Johannessen, che sbocchera nella nuova edizione del
Codice (Sez. 3 - Classe D) in vigore dal 1° gennaio 1980.

Restano alcuni punti da risolvere. Le ultime decisioni
verranna prese nella riunione CIVV del marzo 1979.

La «General Section» (che prima si chiamava Sez. 1)
del Codice. quella cioé che enuncia le norme generali
cui devono adeguarsi tutti gli sport aerei, & stata rinno-
vata e, con delibera dell’Assemblea Generale FAl del-
l'ottobre 1978, entrera in vigore il 1" gennaio 1979. E' op-
portuno sottolineare che la «General Section» deve es-
sere considerata parte integrante della Sez. 3 (o meglio.
forse, viceversa) e, per una corretta interpretazione del-
le norme, i volovelisti interessati dovrebbero disporre
di entrambe.

8. PROSSIME RIUNIONI

Bureau della CIVV: Parigi, 22 marzo 1979.
CIVV: Parigi, 23 e 24 marzo 1979,

Decisioni di rilievo saranno: approvazione finale della
nuova edizione del Codice Sportivo; scelta della sede
dei Mondiali 1981.

Piero Morelli
Delegato Ae.C.l. nella FAI-CIVV

AEROPORTO DI VALBREMBO
COMUNICATO

Si porta a conoscenza che dal 1° gennaio
1979 l'attivita giornaliera sull’aeroporto vie-
ne svolta con esclusione del MARTEDI,
giorno di chiusura.
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| lavori della Commissione di Specialita

In data 25 novembre 1978 si & svolta presso la sede
dell’Aero Club Bologna la riunione della Commissione

per il Volo a Vela, la seconda dopo la elezione del
31 ottobre 1978.

Sono presenti i Signori:
-— Galli Egidio,

— Gritti Andrea,

— Serra Sandro,

— Spelta Danilo,

— Vergani Walter.

I convenuti affrontano il primo punto all'ordine del gior-
no: nomina del Presidente della Commissione. Dopo un
breve scambio di opinioni viene eletto — con voto pa-
lese e unanime — il Signor Vergani Walter.

Vergani ringrazia i membri della Commissione per la fi-
ducia, porge il benvenuto ai neo-eletti Galli, Gritti e
Spelta e rivolge un particolare ringraziamento a Briglia-
dori, D'Orleans, Piludu e Serra per la preziosa opera
svolta nel passato quadriennio. Ricorda altresi !'azione

svolta da Veneri nell’'ambito della Commissione Sporti-
va Centrale,

Supito dopo viene affrontato il secondo punto: calen-
dario sportivo 1979.

La Commissione, riordinato il copioso materiale esami-

nato, fissa nell'allegato A la proposta di Calendario
Sportivo 1979,

Nel successivo terzo e ultimo punto all'ordine del gior-
no: regolamento campionato nazionale 1979 con allar-
Jamento della rosa dei campioni alla classe club e alla
classe biposti, vengono esaminati e dibattuti parecchi
F{r(}bl?mi sui pit importanti dei quali si raggiunge iden-
tita di veduta e pertanto si ritiene opportuno di propor-
e quanto segue:

1) Fissare il numero massimo di concorrenti accetta-
bili alla 1l Coppa del Mondo di Volo a Vela in Mon-
tagna e XIX Campionato Italiano Categoria Naziona-
le — per ragioni operativi e di sicurezza — in 80
suddivisi in 50 italiani e 30 stranieri. '

2) lstituire e organizzare, con !'intenzione di allargare

Sempre pit I'attivita agonistica e contemporaneamen-
te di utilizzare maggiormente sia le macchine piu
ecqnon_ﬂche (club) e sia le macchine di recente di-
strlpuznone «Leasing» (biposti), due gare di livello
naznqnale con l'attribuzione del titolo di campione.
Per i primi classificati della classe club valgono le
ijesse disposizioni di promozione alla categoria na-
Zionale istituite per le altre gare similari.

3

—

Corppletare il meccanismo di passaggio dalla cate-
goria promozione alla categoria nazionale con la fis-
sazione della seguente regola: il pilota promosso al-

la cgtegoria nazionale pud rinunciare a tale pas-
saggio.

Ridurre la per-centuale di punteggio da raggiungere
nelle gare valide per il passaggio alla categoria na-
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7)

zionale al 70° per i primi due concorrenti classifi-
cati. Cio vale anche per il Campionato Italiano ca-
tegoria promozione.

Prorogare di un anno il blocco delle retrocessioni
dalla categoria nazionale.

Rinviare di un anno l'inserimento del «Trofeo Colli
Briantei» nella rosa de!le gare valide per 'ammis-
sione alla categoria nazionale.

Introdurre la possibilita di effettuazione di prove di
velocita e di distanza con tema a scelta del con-
corrente.

Non vi sono altre proposte da formulare o delibere da
prendere e pertanto il Presidente dichiara chiusa la se-
duta.

15

gennaio 1979
IL PRESIDENTE
(Walter Vergani)
p.p. E. Galli

CALENDARIO SPORTIVO 1979

V Trofeo Colli Briantei

Aeroporto Alzate Brianza
28 aprile - 1" maggio 1979

IV Gara di Pentecoste

Aeroporto Rieti
27 maggio - 3 giugno 1979

IX Trofeo Citta di Torino

Aeroporto Aeritalia
14-17 giugno 1979

11l Coppa del Velino

Aeroporto Rieti
15-22 luglio 1979

I Campionato ltaliano classe club

Aeroporto Rieti
15-25 luglio 1979

Il Coppa del Mondo di Volo a Vela in Montagna
XIX Campionato Italiano Categoria Nazionale
Aeroporto Rieti

29-31 luglio 1979: allenamenti

1-13 agosto 1979: prove

14 agosto 1979: premiazione

I Campionato ltaliano Categoria Nazionale
classe biposti

Il Campionato ltaliano Categoria Promozione
Aeroporto Rieti

14 agosto 1979: allenamenti

15-23 agosto 1979: prove

24 agosto 1979: premiazione

IV Trofeo San Pedrino

Aeroporto Rieti
9-16 settembre 1979



Danilo Spelta
Il Derby Smirnoff 1978

di Ronn Gregg

PITTSBURGH

®- FREDERICK

‘9’
oy [

ODESSA

SMIRNOFF
SAILPLANE DERBY
MAY 2, 1978

- _ - J
] CHICAGO @iania, “..‘ /\'v
5 COLUMBUS WASHINGTON, D.C.
r\ .:
&
1 N
ST. LOUIS
-
— @ SPRINGFIELD
o.. l = ‘
LOS ANGELES OKLA.H%#P
~... PHOENIX A
L )
Naf, LAS CRUCES
Vo~ -®
»n
T =*®" DALLAS

L'idea di un trofeo volovelistico a tappe attraverso gli
Stati Uniti venne per la prima volta a tale Gregg Rey-
nolds, che circa sette anni fa ne parld con la Soaring
Society of America. Egli venne messo in contatto con
Gus Briegleb, che ritenne la cosa realizzabile ma che,
sulle prime, aveva dei dubbi sulla serieta della propo-
sta. Superati questi, tuttavia, Gregg e Gus sono da al-
lora stati coinvolti nell’organizzazione di questo trofeo,
il cui successo, come rinomanza, & andato via via au-
mentando.

Al trofeo 1978 hanno partecipato Herb e Rudy Mozer,
Ingo Renner, Wally Scott e Karl Striedieck, tutti su
ASW 20 di loro proprieta meno Ingo Renner, che volava
con un Mosquito preso in prestito.

Direttore di gara era Hannes Linke, in passato compe-

titore e poi trainatore, aiutato da John Wigle e dal
sottoscritto. John si occupava dell’'amministrazione ed
io dei traini, di ricevere le chiamate di fuori campo
e di scattare fotografie.

1* prova, 462 Km da Rabbit Dry Lake a Deer Valley
Airport

Dopo il decollo ufficiale dall'aeroporto Whiteman di Los
Angeles, i concorrenti vennero trainati attraverso il
Mint Canyon fino al deserto Mojave e sganciati sopra
Rabbit Dry Lake. Qui i trainatori formarono un circolo
e sganciarono tutti insieme alle 12.43; tra concorrenti,
trainatori, fotografi e sconosciuti c'erano in aria circa
20 aeromobili, ed era interessante osservare come tut-
ti manovravano per evitarsi I'un l'altro. 1l tempo era
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quello tipico nei deserti dell'Ovest: da cumuli sparsi
con base sui 3.600 metri alla partenza si passava ad
una copertura parziale a base 2.100 all'arrivo.

A parte il fatto che le frequenze erano occupate da pi-
loti di linea e da altri che chiedevano informazioni sul-
la gara, gli arrivati riferirono che il percorso era stato
normale nonostante alcune difficolta nell’attraversare
una zona povera di condizioni sul fiume Colorado. Rudy
Mozer atterrava 16 chilometri a sud di Parker, vicino
al fiume.

Wally Scott vinse la gara alla media di 117 Km/h; circa
dieci minuti dopo che l'ultimo arrivato ebbe tagliato il
traguardo, un temporale scarico un'incredibile massa di
acqua giusto sulla pista e cosi fini la prima giornata.

2" prova, 506 Km da Phoenix a Las Cruces

Altra prova con quattro arrivati ed un fuori campo;
Wally Scott, sul terreno pill accidentato di tutta la com-
petizione, arrivd primo alla media di 102 Km/h, mentre
a finire in un campo vicino a Franklin fu stavolta Herb
Mozer.

Dopo l'arrivo Wally era palesemente rinfrancato: «Non
credevo di farcela — disse — gli ultimi trenta chilome-
tri sono stato in aria completamente immobile; Herb
ed io siamo finiti sui Monti della Superstizione e non
si sapeva che fare; ad un certo punto ho semplicemen-
te deciso di andare avanti in rotta; non avevo percorso
due chilometri quando ho trovato una buona termica
che mi ha rimesso in corsa».

Tutti gli arrivati riferirono difficolta nell’ultima parte:

c'era stato poco prima un violento temporale e tutta la
zona era allagata.

Giorno di riposo

Il meteorologo era pessimista; quando affermd che non
potevano esserci termiche a meno di centocinquanta chi-
lometri da Las Cruces e che i venti in quota erano a
39 nodi, il direttore di gara dichiard una giornata di
riposo.

Un pilota dell'Arizona, Roy McCaldin, all’oscuro di tutto
questo brutto tempo, decolld da Tucson con un 1-26,

passo sulle nostre teste e percorse 593 Km atterrando
a El Paso, nel Texas.

3° prova, 429 Km da Las Cruces a Odessa

Buona giornata: cinque arrivati con la media pill bassa
a 119 Km/h. Mentre Hannes, Reynolds ed io volavamo
a 4.000 metri sul picco Guadalupe vicino a E! Paso
sullo «Smirnoff Air», sentimmo Striedieck che diceva di
essere a 4.500 e di puntare al traguardo; la cosa ci
lascid un po’ sconcertati, dato che eravamo a cento-
cinquanta chilometri da Odessa e che dovevamo arri-
vare prima degli alianti per rilevare i tempi; ci fu cosi
una specie di gara tra un Cessna 182 ed un ASW 20:
arrivammo insieme a 15 Km dal campo, ed il direttore
di gara non fece in tempo a spegnere il motore che
Karl tagliava il traguardo. Nella mia veste dj reporter,
chiesi a Karl come avesse fatto. «Ho trovato un paio
di termiche vicino a Las Cruces, poi ho visto segni
d'onda ed ho diretto dietro le montagne a est di El
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Paso per incontrarla; ho guadagnato abbastanza quota
per planare fino al Guadalupe, dove un’altra onda mi ha
dato la quota per la planata».

4" prova, 526 Km da Odessa a Redbird
Nessun arrivato.

Le ascendenze attorno a Odessa erano buone, anche se
c'era una velatura ad alta quota, ma sopra ed attorno
a Dallas c'era copertura totale, per cui i piloti arriva-
rono fin Ii, rimasero in aria finche possibile ed atter-
rarono.

Di solito, per la partenza, i piloti spiralavano insieme
in ascendenza, alla stessa quota, mentre il direttore di
gara dava il «count down» per la partenza: ad Odessa
l'ascendenza era tanto buona che tutti ci rimasero an-
che dopo il segnale di partenza; decisione saggia, ma
fu difficile spiegare ai giornalisti presenti perche. dieci
minuti dopo il via, gli alianti erano ancora allo stesso
punto.

| punteggi vennero assegnati in base alla distanza per-
corsa, con Rudy Mozer primo con 273 Km: lo «Smirnoff
Air» fece un atterraggio strumentale all’aeroporto di
Dallas, uscendo dalle nubi a 180 metri di quota.

5" prova, 325 Km da Dallas a Oklahoma City

In questa prova Striedieck passd primo in classificg ge-
nerale: non fu una gran giornata, ma dopo quqasi sei
ore di volo Karl chiuse il percorso a 58 Km/h, mentre
tutti gli altri atterravano fuori. La decisione chiave fu
su come superare la TCA dell’aeroporto internazionale
di Dallas, che si trovava giusto in rotta; Karl e Herb
decisero di aggirarla da ovest, gli altri da est.

6" prova, 442 Km da Oklahoma City a Springfield

Altra giornata non buona, senza arrivati; nonostante il
ritardo nella partenza, le condizioni non migliorarono
nel corso di tutto il pomeriggio; dopo il via, gli spetta-
tori osservarono gli alianti che venivano riportati indie-
tro dal vento mentre perdevano quota; quando ebbero
300 metri e fu chiaro che sarebbero atterrati, uno
propose per radio di mollare tutti I'acqua; a malincuore
gli altri accettarono, dopo di che la discesa generale
termind ed i concorrenti cominciarono ad allontanarsi
da Oklahoma City. Nessuno perd riusci a raggiungere
i cumuli che apparivano vicino a Springfield.

7° prova, 320 Km da Springfield a St. Louis

Questa doveva purtroppo essere |'ultima prova di gara.
I concorrenti si allinearono in testata pista per poter
partire subito dopo un 727 della Ozark; tutto andd per
il meglio.

Gli arrivi furono con un distacco di soli 2 minuti e 20
secondi dal primo all'ultimo; il tema era stato compiuto
una sola volta prima di questa.

Il tutto fu molto apprezzato dai volovelisti locali, che
erano venuti al campo anno dopo anno senza mai vede-
re un vero arrivo. Anche gli operatori della TV apprez-
zarono la cosa.
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Proprio quando i concorrenti arrivavano, l'aeroporto di
St. Louis era in un'ora di punta, e gli alianti si mesco-
larono al traffico locale; i torristi fecero un buon lavoro
di separazione, dirigendo il traffico a motore su una
pista e gli alianti su di un’altra. 1l direttore di gara
aveva stabilito una quota minima di arrivo a 300 metri,
che venne rispettata da tutti meno che da Striedieck,
che non era in frequenza quando era stata data tale
disposizione, e che arrivo al pelo degli alberi con gran
costernazione del personale locale della FAA.

Dal primo all'ultimo arrivato, quel giorno, c'erano solo
12 punti; Wally Scott presentd una protesta, non accet-
tata, contro l'arrivo di Karl e la pratica del volo in
coppia.

Il giorno dopo pioveva, quello dopo anche, e poi ancora.
Il trofeo si ridusse ad una routine consistente nel con-
trollare il tempo, andare all'aeroporto per essere pronti
se |le cose miglioravano, parlare con la stampa, tornare
al motel o trasferirsi col carrello fino all'inizio della

HERB MOZER

WALLACE A. SCOTT

RUDY MOZER

KARL H. STRIEDIECK

prova successiva. 5 dei 6 ultimi voli dello Smirnoff Air
si svolsero in IFR quasi ai minimi.

Da St. Louis, a Chicago, a Columbus, fino all’arrivo a
Frederick, nel Maryland, fu tutta una serie di frustra-
zioni per piloti, organizzatori ed anche per la stampa.

Nonostante il folgorante inizio di Wally Scott, Karl Strie-
dieck vinceva il trofeo grazie alla sua condotta di gara
regolare ed aggressiva, con un vantaggio di 768 punti
sul secondo.

(a cura di Danilo Spelta)




Luigi Bolis

La sicurezza del Volo: AUTOROTAZIONE

Nell'impossibilita di curare direttamente una rubri-
ca cosi impegnativa, rinnoviamo l'invito alla colla-
borazione pubblicando — a mo’ d'esempio — quan-
to ci ha scritto e tradotto Luigi Bolis di Valbrembo.
Nella fiducia che la sua iniziativa sia di stimolo ad
altri volovelisti, lo ringraziamo e lo assicuriamo che
in avvenire saremo pit solleciti nella pubblicazione.

La Redazione

Con gli splendidi progressi della nostra passione l'ar-
gomento sicurezza del volo non di rado & recepito come
degradante.

Probabilmente & per questo che io stesso ho sin qui
esitato ad inviare a VOLO A VELA I'allegata traduzione.
Poi, ogni tanto, qualcuno di noi tiene in segreto ['«umi-
liante» esperienza, che forse non gli sarebbe toccata
se avesse potuto dibattere anche avvertimenti vitali co-
me questi dell'articolo della pregiata rivista francese
AVIASPORT.

Luigi Bolis

L'autorotazione & rimasta per lungo tempo terrore dei
piloti (numerosi sono quelli che persero la loro vita nel
tentare di scoprire un metodo per «uscirvi»), poi, svi-
luppandosene la tecnica, essa & divenuta una cosa con-
siderata come pericolosa solamente allorquando I'altez-
za sia insufficiente per avere il tempo di riprendere il
controllo dell’apparecchio.

La messa in autorotazione, per brevemente riassumere,
pud tradursi in parecchi casi. Occorre riunire due con-
dizioni:

1) essere ai grandi angoli,

2) essere in attacco obliguo.

La messa ai grandi angoli pud essere volontaria (stallo
VOIUtO, Spira|e a grande o]} troppo debole VelOCité, I’l.pie-
gamento brutale), o involontaria (raffica ascendente, ri-
piegamento brutale).

E' egualmente per I'attacco obliquo che puo essere pro-
vocata volontariamente od involontariamente (virata de-
rapata per difetto di qualita di pilotaggio, raffica, ascen-
dente sotto una sola ala, dissimetria dell’apparecchio:
svergolamento delle ali per esempio).

Il centraggio ha anche un’enorme importanza, pel fatto
che un centraggio troppo arretrato pud portare ad una
autorotazione «stabile», cioé all'impossibilita di uscirvi.
In ogni caso, ecco, voi siete in autorotazione!

Si possono presentare due tipi: autorotazione normale
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di ]. Geydet

e autorotazione detta «piatta». Vediamo il primo caso,
che & di molte volte il piu semplice ed il mecno peri-
coloso.

La classica manovra di uscita consiste nel mettere si-
multaneamente la leva in avanti e la pedaliera all'ester-
no. In realta, il problema si complica quando si tratta
dell'azione leva in avanti. In effetti, mettere veramente
la leva in avanti (diciamo al cruscotto) puo presentare
degli inconvenienti gravi:

— accelerazione dell’autorotazione (ancora aggravata se
I'azione & in anticipo sull'azione fatta con la peda-
liera);

— aumento notevole della velocita (cido che pud presen-
tare degli inconvenienti per ricuperare la pendenza
normale senza oltrepassare la velocita limite);

— limitazione dell'escursione del timone di direzione
nel caso di alianti con impennaggi «farfallas».

Questo ultimo punto & caratteristico sul C-30S. Con la
leva in avanti I'escursione dell’effetto direzionale del ti-
mone & nettamente limitato (verificate voi stessi su di
un Edelweiss), e pud essere insufficiente per annullare
l'attacco obliquo e arrestare l'autorotazione. E' questo
un caso che si & gia prodotto svariate volte.

In certi casi, o su certi tipi di apparecchi, I'uscita dalla
autorotazione pud essere favorita da un’azione laterale
sulla leva all'interno della rotazione. Cio conduce, in ef-
fetti, ad una diminuzione dell'incidenza sull’'alettone in-
terno (che é alzato), cid che pud permettere d'arrestare
lo stallo dell'ala interna.

Insomma, diciamo che in generale, la manovra d'uscita
consiste nel mettere simultaneamente la pedaliera al-
I'esterno e la leva leggermente in avanti del neutro.

Vediamo ora il caso dell'autorotazione piatta.

Le condizioni per mettervisi sono assai mal conosciute
e definite. Esse si caratterizzano visualmente per una
inclinazione assai debole (dell’'ordine di una ventina di
gradi) e una pendenza pressocché normale. Essa & par-
ticolarmente pericolosa perché questa & una posizione
stabile dalla quale & difficile uscirne, per delle ragioni
che andiamo a vedere.

Prendiamo il caso di un aliante in autorotazione piatta
verso la sinistra; se consideriamo la deriva e il timone
di direzione, vediamo che il vento relativo viene da de-
stra. Il pilota che va a fare la manovra classica (piede
a destra e leva in avanti) va a modificare il profilo del
timone verticale e a condurlo ad un’incidenza superiore
a quella dello stallo, comportando una risultante insuf-
ficiente.



La soluzione consistera dunque nel trasformare o nel
tentare di trasformare |'autorotazione piatta in autorota-
zione classica.

Per questo, occorrera mettere il direzionale all'interno,
la leva indietro e la leva all'esterno. Per principio, insi-
stendo, questo dovra funzionare. Ma potremmo anche
accorgerci che, malgrado lo spostamento del direzionale
verso sinistra, la risultante sia ancora diretta verso si-
nistra, tendendo a creare una cadenza verso destra (cio
che & l'opposto dello scopo ricercato). Oppure, potreb-
be anche aversi una risultante diretta verso il buon sen-
so (verso destra) ma che, per il fatto della debole inci-
denza, essa risultante sia molto debole. Cid che pud
aggravarsi quando la fusoliera (dunque il braccio di le-
va) & molto corta (caso cegli M 200 e M 100). Questi
due casi possono portare all'impossibilita di passare in
autorotazione classica.

Nel caso di impennaggi «a farfalla», il fenomeno pud
ancora complicarsi per un effetto di ombra di un impen-
naggio sull'altro. E' questo il caso del C-30 S, di cui |'au-
torotazione piatta & particolarmente preoccupante.

In questo caso, cosa posisamo fare?

Rimane una soluzione (la soluzione «aeroplano» consi-
stente nell'uscire a colpi di motore per beneficiare da
una parte della trazione dell’elica, dall’altra parte della
sventagliata degli impennaggi. & per noi purtroppo im-
possibile): estrarre i diruttori.

Estraendo i diruttori (la semiala esterna avendo una ve-
locita molto piu grande di quella interna), si produrra
una resistenza che sara molto pit grande su questa se-
miala esterna e che avra la tendenza ad annullare la ro-
tazione, od almeno a ricondurla ad un valore meno grave.

Riassumendo, in caso di autorotazione piatta, assaggiate
anzitutto l'uscita classica mettendo molta leva in avanti
(salvo il caso di limitazione delle escursioni dei timoni,
come abbiamo prima visto); se cid non marcia, non in-
sistete e tentate di trasformare in autorotazione classi-
ca, agendo con piede interno, leva indietro ed esterna.
E. questa volta, insistete! Nella disperazione in causa,
estraete i diruttori e provate a piegarvi il piu possibile
in avanti (se ci0o & possibile), per avanzare il centraggio.
Voi vedete come tutto cio richiede tempo, e che & ne-
cessario avere della quota per uscirvi.

Dunque, prima di tutto, non tentate il diavolo!

Se volete fare delle prove di stallo, o se volete volare
«al limite» 'n spirale, fatelo alti. Anche con un apparec-
chio che voi credete di conoscere bene. E se voi siete
un «peso piuma» assicuratevi, prima di volare, che il vo-
stro peso sia superiore al peso mirnime richiesto per I'a-
liante considerato. Voi perderete cinque minuti, ma cio
potrebbe evitare che perdiate la vita.

(traduzione da AVIASPORT di L. Bolis)
« QUE CELU! A QUI CELA N'EST JAMAIS ARRIVE SE

RASSURE, CELA LUl ARRIVERA ».
(Jacques Lecarme)

Plinio Rovesti

Ali silenziose nel mondo
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ALl SILENZIOSE NEL MONDO, ['ultima opera in or-
dine di tempo di Plinio Rovesti, & qualcosa di piu
che una semplice storia del volo a vela. In questo
volume, infatti, I'autore, oltre a delineare gli svilup-
pi e le vicende dell’attivita volovelistica dalle sue
prime rozze manifestazioni fino alle meravigliose
imprese odierne, & sempre attento a guidare il let-
tore nella comprensione di quella vasta gamma di
fattori, che tanta importanza rivestono nello sport
volovelistico, come la meteorologia, I'aerodinamica,
le tecniche di pilotaggio, la tecnologia costruttiva.
Sono, questi, elementi che, inseriti di volta in volta
nel fondamentale canovaccio storico di cui questa
opera €& intessuta, fanno di essa una vera e propria
sintesi tecno-storica del volo a vela mondiale. Una
sintesi che, per la chiarezza delle sue linee pro-
spettiche e per la compiutezza essenziale del suo
contenuto, si rivela un ideale strumento di informa-
zione per il pubblico profano e insieme un utilis-
simo punto di riferimento e di verifica per il let-
tore competente. Con questa pubblicazione, infatti,
si viene a colmare una annosa lacuna nella lettera-
tura aeronautica, non soltanto italiana ma anche in-
ternazionale.
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Danilo Spelta

Il sistema dei variometri Cambridge

L'articolo che precede, come altri pubblicati prima d'ora, & stato tradotto da «SOARING», la rivista della Soaring Society of
America. la quale svolge le funzioni di Aero Club Nazionale per il volo a vela.

La rivista &€ mensile ed ogni numero contiene da 50 a 70 pagine con molte illustrazioni, alcune a colori, ed & sempre interes-
sante anche se si rivolge ad un ambiente volovelistico diverso dal nostro; tanto per fare un esempio, su ogni numero ci sono
annunci economici per almeno una quarantina di alianti usati in vendita, dagli ASW 17 e Nimbus agli 1-26 (I'aliante piu diffuso

negli USA, é un po’ peggio di un Passero).

Abbonarsi é semplicissimo: basta andare ad un ufficio postale e fare un vaglia internazionale di 13 (tredici) dollari a questo
indirizzo:

S.S.A. - P.O. Box 66071 - Los Angeles, Calif. 90066 - U.S.A.

Occorre poi spedire la ricevuta allo stesso indirizzo, indicando che la somma & per un abbonamento alla rivista e fornendo
il proprio indirizzo: entro un mesetto si ricevera la conferma ed entro due-tre mesi il primo numero.

Il ritardo medio nell’arrivo della rivista é di due mesi (a fine febbraio si riceve il numero di gennaio); si pud richiedere I'invio
per posta aerea, che pero costa 12 dollari all'anno in pid.

trasforma il vario in Sollfart; si possono impostare

Anche se sembra, questa nota non & di carattere pub-
ascendenze da 0 a 5 metri, con e senza acqua; se

blicitario.

si crede nel mcCready, con questo strumento basta
Il variometro elettrico Cambridge & uno strumento estre- tenere il vario (o I'audio) sullo zero, senza necessita
mamente funzionale, semplice e pratico, che, sostituito di seguire anche I'anemometro. 250 dollari.
ad un Winter o PZL, consente, anche a parere di piloti
di me piu esperti, un miglioramento della resa in ascen- 6) Netto: sostituisce il filtro numero 3 e trasforma la

lettura del vario (con venturi) da energia totale a
netto; per chi gradisce questa indicazioni, 100 dol-
Il sistema offerto € modulare, cioé consente amplia- lari.

menti successivi senza necessita di modifiche agli ele-
menti gia acquistati, e comprende questi pezzi:

denza, a parita di altre condizioni.

7) Mediometro: richiede un foro da 60, si connette a
spina; ha un deviatore per scegliere tra l'indicazio-

1) variometro: & disponibile in due misure (80 e 60 ne dell'ascendenza media negli ultimi trenta secondi
mm), a scala semplice, doppia o tripla e con sen- o negli ultimi trenta minuti ed un pulsante per farlo
sibilita semplice o a due posizioni. Il consumo & ripartire da zero. 200 dollari.

irrisorio (0,25 A) ed il prezzo, per il modello a tre
scale (2,5-5-10 m/s) e due sensibilita & di 255 dol-
lari; esiste un modello economico (175 dollari) solo
a 5 m’s e sensibilita fissa, che perd non pud essere
usato con gli altri accessori «elettrici» sotto indicati.

Se non si ha un amico o parente che vada negli Stati
Uniti, ai prezzi sopra indicati sono da aggiungere IVA
e trasporto; anche cosi, comunque, dato l'andamento
di dollaro, marco e franco svizzero un sistema comple-
to Cambridge costa molto meno di un Pirol o Wester-

2) Anello di McCready: 18 dollari. borer con prestazioni paragonabili, con il vantaggio (pa-
3) Filtro antiraffica: & una specie di biberon in plastica rere del t.u.ttp mio personaliitgl una maggiore sempli
da circa 200 cc, con due connettori in-out, che va cita e facilita di messa a p ’
interposto sul tubo dal venturi al vario; se si trova- Per gli accessori 5 e 6 occorre indicare il tipo di aliante.
no i connettori, tanto vale farselo da soli, risparmian- . ) . T .
do 17,5 dollari; la lettura, con questo accessorio, I variometri Cambridge sono disponibili da questi for-
diviene meno «ballerina», ma & opportuno eliminare nitori:
lo strozzatore incorporato nel connettore, fissato al CAMBRIDGE AERO INSTR. 365 Old Marlboro Road,
variometro, per il tubo che va al thermos, altrimenti Concord, Massachussets 01742

lo lettura stessa diventa anche troppo lenta.
GRAHAM THOMSON Ltd 3200 Airport Avenue,

4) Audio: si connette a spina al vario ed ha una rego- Santa Monica, Calif. 90405
lazione per il volume ed una per la soglia; il suono
& continuo sotto la soglia ed intermittente sopra,
con\fre.qu'enza via via maggiore. Lo spazio necessa- Mi risulta che anche Ghidotti disponga spesso di qual-
rio & di circa cm 2 x5, ma pud anche essere fissato he esemplare
fuori dal pannello. Costa 100 dollari. che P )

RAINCO P.O. Box 27345, Tempe, Arizona 85282

5) Audio control: richiede un foro da 60 mm; si con-
nette anch'esso a spina e, oltre a sostituire il n. 4, (a cura di Danilo Spelta)
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Vittorio Cantu

Per la prima volta nella storia un convegno
di meteorologia Appenninica

Le ragioni scientifiche

Dal 5 al 10 del prossimo aprile si terra a Reggio un
«Convegno di Meteorologia appenninica» organizzato
dalla Provincia e dal Comune di Reggio Emilia, nel qua-
dro delle manifestazioni per il centenario della morte
dell’eminente astronomo e meteorologo concittadino pa-
dre Angelo Secchi (1818-1878). | primi due giorni sa-
ranno dedicati al convegno annuale dell'Associazione
Geofisica ltaliana, gli altri quattro alla meteorologia del-
I’Appennino e ad altri aspetti di tale scienza particolar-
mente significativi per attivita reggiane.

Le ragioni che hanno mosso a prendere una simile ini-
ziativa vanno ben oltre il tradizionale intento celebrativo.

Accenneremo prima alle scientifiche, perché cosi il di-
scorso riesce piu chiaro, sebbene a muovere I'Ammini-
strazione siano state soprattutto le pratiche. Da una
ventina di anni a questa parte la meteorologia italiana
s'é caratterizzata come fisica dell’atmosfera, recuperan-
do brillantemente un ritardo che alla fine della guerra
si poteva valutare in un buon quarto di secolo. Il ri-
sultato di tale evoluzione & largamente positivo perche
ha evitato che si disperdessero energie a lavorare se-
condo impostazioni ormai superate ed anche perché in
quello specifico settore il nostro Paese s'é liberato del-
la sua ricorrente tendenza all’arretratezza provinciale ed
ha riacquistato un prestigio perduto gia alla fine dell'Ot-
tocento, in parte proprio perché non c'era pil la perso-
nalitd eccezionale de! Secchi. Ne hanno perd un poco
sofferto la meteorologia pratica e la climatologia, intese
come studio delle abitudini e tradizioni degli eventi at-
mosferici. | fisici dell’atmosfera tendono ad interessarse-
ne soltanto quando i dati e |'organizzazione disponibili
consentono elaborazioni che lasciano la speranza di fare
progredire la rappresentazione matematica (meccanici-
stica o statistica) dell’atmosfera. Gli altri studiosi che
se ne occupano (quasi tutti legati ai problemi dell’'utiliz-
zazione del territorio, a cominciare dai geografi), risen-
tono di un certo distacco dall’esperienza del meteorolo-
go, specie del meteorologo sinottico (quello che segue
di ora in ora l'evolversi del tempo). Spesso dai loro
scritti traspaiono una scarsa conoscenza dei modelli
sviluppati dalla meteorologia nell’ultimo trentennio e
della fisica in generale nonché una concezione troppo
astratta della statistica tale da non cogliere pit il tempo
come l'uomo |'esperimenta concretamente. Sintomo ed
in piccola parte causa di questo stato di cose & il fatto
che I'Associazione Geofisica ltaliana — sodalizio di fi-
sici dal quale tende a tenersi lontano chi non abbia la
loro specifica preparazione — ha soppiantato la vecchia
Societa Meteorologica ltaliana.
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Ed & percio ricca di significato e di speranze la decisio-
ne presa dall’AGI per generoso impuiso del suo presi-
dente professor Giorgio Fea di tenere il proprio conve-
gno annuale in concomitanza con l'iniziativa della Pro-
vincia in materia di meteorologia appenninica.

In effetti il nostro convegno ambirebbe a valorizzare le
esperienze — spesso, come nel caso dei volovelisti,
assai ampie e organiche — acquisite fuori dai servizi
meteorologici per integrarle con quelle dei meteorologi
veri e propri ed a promuovere un'intesa piu profonda —
anche sul piano personale — in vista degli sviluppi che
prima o poi saranno richiesti dal progresso della socie-
ta italiana.

Le ragioni pratiche

Chiunque abbia a che fare con i complessi problemi del-
la programmazione € dell'utnllz_zazmne' del territorio de-
ve tener conto di tanti di quei fattori da sentir prepo-
tentemente il bisogno che per ciascuno di essi sia di-
sponibile una sintesi condotta su un piano adeguato al-
le sue esigenze ed alla sua preparazione. In Italia non
esistono sintesi del genere complete e soddisfacenti e
quelle esistenti sono spesso poco accessibili.

L'’Amministrazione Provinciale ha d‘eciso di\impegnarsi
nell'organizzare il convegno proprio perché esso do-
vrebbe produrre una sintesi della me.teorolog[a appen-
ninica utilizzabile per le esigenze pratiche della societa
e in particolare per 'organizzazione territoriale del-
I’Emilia.

Lo stato ancora embrionale della meteorologia appen-
ninica (non si sono ritrovate notizie.di alcun libro o
congresso ad essa specificamente dedicato) e I'omoge-
neita dei fenomeni meteorologici lungo catene montuo-
se site nella stessa zona climatica ed analogamente
orientate rispetto alle grandi correnti aeree hanno in-
dotto ad aprire il convegno alla meteoro!ogia dell'intera
ltalia peninsulare (praticamente tutta influenzata dal-
I'Appennino), delle isole tirreniche e ioniche, del Mas-
siccio Centrale francese, delle Alpi occidentali, delle
Alpi Dinariche, delle montagne dell’Epiro.

Neppure la metodologia delle sintesi auspicate pud dirsi
sufficientemente elaborata e discussa. Per scegliere i
siti dei grandi impianti come le centrali termoelettriche
e le raffinerie di petrolio esistono delle tecniche precise
utilizzate dal mondo intero, ma i criteri da adottare per
descrizioni generali destinate ad impieghi piu generici
dipendono fortemente dalle particolarita delle culture
nazionali e comunque appaiono meno ben definiti inter-
nazionalmente. Qualche rigorista preoccupato dal mar-




gine di incertezza che affligge tutte le considerazioni di
tipo naturalistico ritiene — almeno in cuor suo — che
siffatte descrizioni siano ormai inutili e che per ogni
problema debba essere condotta una specifica campa-
gna di osservazioni. L'onere finanziario per l'utente &
in genere sopportabile. Le difficolta provengono piutto-
sto dal doversi muovere con qualche anno di anticipo
e dallo scarso numero di meteorologi qualificati.

Si sono cosi invitati alcuni utenti a presentare le loro
esigenze massime in materia di informazioni meteoro-
logiche, nella speranza che i meteorologi le esaminino,
dicano se lo stato attuale della scienza e dell'organiz-
zazione italiana consentono di soddisfarle e suggerisca-
no le eventuali soluzioni di ripiego.

Nell'intento di ragionare su di un piu vasto campione di
esempi concreti, per quanto concerne questo genere di
trattazioni si & esteso il tema del convegno all'ltalia
intera, non dimenticando che la meteorologia alpina
dalle regioni adiacenti & un po’ piu sviluppata dell’ap-
penninica.

Un ultimo allargamento del tema del convegno & stato
deciso per discutere specifici problemi interessanti
istituzioni locali.

I Musei Civici nel compiere scavi paletnologici al passo
della Comunella si sono imbattuti in indizi di un clima
assai piu caldo ed arido dell'attuale. Poiché in ltalia
la paleoclimatologia non & una disciplina molto cono-
sciuta e neppure molto sviluppata & parso utile acco-
gliere comunicazioni e possibilmente una relazione ge-
nerale introduttiva in materia.

[l Centro di Ricerche sulla Produzione Animale ha ri-
chiamato ['attenzione sui problemi relativi all'utilizza-
zione dell’energia solare, in particolare su quello dei
dati ed elaborazione disponibili. Si & richiesta una rela-
zione in proposito e si spera di avere anche una rasse-
gna delle molteplici iniziative recenti in materia, che
permetta di riordinare le idee.

Il Prof. lvan Vercalli — sino alla scorsa estate Assesso-
re alla Pubblica Istruzione della Provincia — desidere-
rebbe che la comunita provinciale affrontasse con qual-
che preparazione specifica i problemi posti dalla cen-
trale elettronucleare che secondo il piano energetico
nazionale sorgera sul Po a breve distanza dai confini del
suo territorio. Di recente si & quindi inserita nel conve-
gno un'ultima sezione e si cerchera di ottenere che
competenti di sicura fama espongano e discutano quei
problemi.

Abbiamo cosi finito di tracciare il quadro dei successivi
ampliamenti del tema del nostro convegno, ampliamenti
che peraltro sono tutti in funzione delle esigenze della
comunita che I'’Amministrazione Provinciale rappresenta.
Tuttavia gli organizzatori pur avendo ritenuto piu fe-
condo procedere con grande larghezza di vedute ribadi-
scono che il fine essenziale del convegno & produrre
una sintesi della meteorologia appenninica utilizzabile
ai fini della programmazione territoriale e ad esso in-
tendono subordinare gli altri sviluppi che si sono impo-
sti mentre lo si organizzava e che ne hanno arricchito
in misura imprevista il significato.

VOLO A VELA sara rappresentata al Convegno da
Plinio Rovesti (NdR).

Glaser & Dirks GmbH

Un appunto informativo

Diamo uno sguardo retrospettivo alla stagione sportiva
1978 ed abbiamo il piacere di elencarvi qui di seguito,
i migliori risultati ottenuti dai nostri alianti:

Settimana volovelist. di Friburgo 2° e 4° posto DG-200

Campionato di Hanweide 2° e 3° posto DG-100
4° e 5° posto DG-200
Campionato Svizzero 2° e 3° posto DG-100
4° e 5° posto DG-200
Gara di Borkenberge 2° posto DG-100

Campionato reg. Brema, Amburgo,
Schleswig Holstein, nella Rennklasse 3" posto DG-200

Trofeo colli Briantei 1° posto DG-200
Coppa d'Europa, Angers 2° posto DG-200
Vinon 2° posto DG-200
Campionato Berlinese 4> posto DG-100
Campionato nazionale Svizzero

Classe Standard 1* posto DG-100
Rennklasse 1° posto DG-200
Libera 1* posto DG-200

Campionato ltaliano, Rieti 1 e 2° posto DG-200

Ci & di grande soddisfazione che due piloti di punta
mondiali, abbiano optato per il DG-200. Leonardo Bri-
gliadori, che al Campionato Mondiale ha conquistato il
secondo posto nella Classe Standard, ed ha subito dopo
partecipato al Campionato Italiano di Rieti, con il suo
DG-200 appena consegnato, vincendo.

Anche I'ex campione mondiale Ingo Renner, partecipera
al Campionato Australiano con un DG-200.

Altre novita:
Il 10 settembre 1978 ha volato il 50° DG-200.

La versione acrobatica del DG-200, I'’ACRORACER, ver-
ra completata entro il 12 ottobre, ed inizierd le prove
di volo entro lo stesso mese.
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per bagno

Accessori per bagno della collezione ILMA

Ecco quattro idee novita pratiche e funzionali.
Rinnovate il vostro bagno, fatelo ‘diverso, da come
lo avete sempre avuto.

Se anche nelle piccole cose cercate estetica e .I PLASTICA

qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati II

per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti
21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE

nefle foto:
sgabello Rolle [ specchiera Selva [ sedile Onde e tappeti mod. 570




Attilio Pronzati

Ho provato il Mininimbus in fibra di carbonio

Valbrembo: sabato 7 ottobre, giorno d’apertura del-
la Fiera dell'aliante.

Il prototipo presentato a Bergamo in occasione del-
la mostra-mercato dell’aliante & il primo nel quale
le fibre di carbonio sono state usate veramente in
misura tale da ottenere un grosso risultato nel
peso a vuoto.

Philippe Schroeder, giovane, ottimo pilota d'aliante,
esperto riparatore di alianti — anche di quelli mol-
to disastrati — mi ha indicato questi valori di peso
e di utilizzazione.

Aliante: Mininimbus D-3266.
Peso a vuoto: Kg 2710.

Considerandomi un pilota che lordo faccio circa
85 Kg vuol dire che ho volato con un carico vici-
nissimo ai 30 Kg 'mq.

Con ballast € possibile volare fino a 51 Kg/mgq.

In altre parole un pilota magrolino pud permettersi
un carico minimo di 28-29 Kg mq il che permette
un'escursione di carico di circa 22-23 Kg'mgq; piut-
tosto eccezionale!

Cabina comoda, ottima capottina, stile Cirrus, Si-
lenziosita elevata per la flessibilita del suo bordo
realizzato in fibre di carbonio.

Ma la vera eccellente sorpresa & nella manovrabi-
lita che ancora in rullata dimostra di avere: rispet-
to i precedenti Mininimbus, questo ha alettoni che
occupano una maggiore lunghezza, circa 50 cm in
pit. Il maggior spazio degli alettoni & stato tolto
al flap diruttore in una soluzione di compromesso
che ritengo molto interessante.

Dopo lo sgancio la curiosita ci spinge immediata-
mente a sondare in progressione le basse velocita
fino allo stallo. La manovrabilitd rimane ottima. A
65 Km h indicato con flap a 8° si hanno ottime pos-
sibilita di manovrabilita e di «galleggiamento». Nul-
la da segnalare alle velocita pit elevate e che in

ogni caso sarebbe bene sondare coi massimi cari-
chi alari.

Stabilita sugli assi e omogeneita di comandi fanno
percepire che ci si trova di fronte ad una marcata
evoluzione tecnica nel campo degli alianti «Corsa».

Non va dimenticato di dire che questa nuova serie
gode dei non trascurabili vantaggi derivanti dall’as-
semblaggio «automatico» tipo Mosquito, non occor-
re infatti alcun aggancio di comandi, solo la soilla
di fissaggio della spina principale.

Bella macchina davvero, se ne sentira parlare.

Attilio Pronzati
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GUARDEL CHI

Dagli atri muscosi, dai fori cadenti,

Dai boschi, dall’hangar, dai prati fiorenti,
Dal campo bagnato di tanto sudor,

Un gruppo ristretto repente si desta;
Intende I'orecchio, solleva la testa
Percosso da nuovo, crescente clamor.

Dai guardi sorpresi, da attoniti volti,

Quel raggio di sole da nuvoli folti

La lieta novella ci illumind;

Il core trabalza, scintilla lo sguardo

Che in terra di Francia il nostro Leonardo
Secondo ai Mondiali si classifico.

Quel di che desioso lascid la sua terra
Assieme a Gavazzi, al Nino ed al Serra,
Mai pit a questo chiaro successo penso;
In terra straniera tra tanti stranieri

Han posto gia tutto nei bianchi corsieri,
Volaron nell’aria che chiara sono.
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Tra i dolci castelli di Indre e Turenna
Librandosi lieve siccome una penna,
Trovato ha Leonardo un amico fedel;
Di Nietlispach saggio l'aiuto valente,
La squadra A.V.M. e Galli presente,
Con grande coraggio si slancia nel ciel.

Man mano che un giorno succede ad un giorno
Leonardo si scrolla i rivali da torno,

Com’astro nascente s'eleva pian pian.

| validi Serra, Gavazzi e Perotti

Lottando con l'ugne qual forti aquilotti,
Ridavano lustro ai colori Italian.

All'ultima gara la trepida attesa

Dei nostri gregari, e poi la sorpresal
Il prode Campione al posto d’onor.

Se allor per I'ltalia s'alzo lo stendardo
Alziamo il bicchiere al bravo Leonardo
Gli auguri esprimendo con tanto fervor.

Non bastera il vino di Loira e Garonna,
Nemmeno le botti disposte a colonna
Per bere a un evento cosi eccezional;
Cantiam Montecarlo, la nostra canzone,
Evviva la squadra, Evviva il Campione,
Evviva Leonardo il vice mondial!

Edoardo il tabellista



TORINO - Antonio Beozzi

Guerra d’aquile nel cielo torinese!

Erano le ore 14, quando partii a bordo del «Libelle Club»
dal Campo Aeritalia trainato dal «Robin» con a bordo
I'istruttore S. Mondiglio e dopo una decina di minuti
di traino a quota 1.100 metri, mi sganciai sulla verti-
cale del Monte Musiné iniziando la ricerca della cor-
rente termica.

Inizialmente sfruttai il moto ascendente del vento che
investendo da sud il costone montano mi permetteva
di viaggiare parallelamente alla montagna con un rateo
di salita di mezzo metro al secondo. tanto da permet-
termi di arrivare al Monte Curt a 1.200 m di quota.

Superato questo monte incontrai la prima termica che
mi favoriva la salita a 2 m al secondo in spirale. Nel
frattempo fui avvertito per radio dell'arrivo di un mio
amico a bordo di un altro aliante; raggiunsi i 1.600 m
e attesi di continuare il volo in coppia. Sostai veleg-
giando a quella quota, ero felice mi stavo abbando-
nando a quelle meravigliose sensazioni procurate da
quello scenario di natura silenziosa.

Dopo circa 15 minuti mi raggiunse il mio amico Boano
@ bordo del «Phoebus» e decidemmo di proseguire ad-
dentrandoci sempre pit nelle montagne. Cosi supe-
rammo il Monte Arpone ed arrivammo al Col del Lys.

Notai che nel percorso non vi erano moti ascendenti,
ma nonostante perdessimo quota, di mano in mano
che ci si avvicinava al costone si ritrovava quella di-
namica che ci permetteva di avanzare senza scendere
ulteriormente. Fu a questo punto, che fui attratto da
un qualcosa che avrebbe dovuto cambiare repentina-
mente il mio vole in una avventura terribile. Quel gual-
cosa che mi attrasse fu il volo di un uccello, forse un
falco, il quale roteava ad ali spiegate a circa 500 metri
dal punto in cui mi trovavo.

Avvisai il mio compagno della scoperta e ci accordam-
mo per dirigerci in quel punto. Virai per 180 gradi e
improvvisamente vidi una macchia scura puntare ver-
so di me. Quando mi resi conto che un uccello con le
ali ripiegate stava piombando direttamente verso la
mia cappottina, l'impatto tremendo era gia avvenuto.
Istintivamente portai il braccio sinistro verso gli oc-
chi per ripararmeli e aspettai. Mi dira poi Boano, che
vide l'aliante dirigersi paurosamente verso la montagna.

Cercal di non perdere la testa, in quei pochissimi istanti
dopo l'urto con il volatile, di cui non conoscevo ancora
la specie, cercai di riprendere il controllo del velivolo.

Ricordo che la prima immagine avuta erano stati i
pini che fuoruscivano dal monte imbiancato. Pini neri
in guella distesa immacolata.

Istintivamente cabrai e virai per non schiantarmi con-
tro la parete della montagna, controllai i comandi e
gli strumenti di borde;, uno sguardo alla quota e un
rapido calcolo della distanza dal campo mi persuase

a virare dalla rotta diretta yerso I'Aeritalia e di cer-
care nuovamente quella forzg dinamica del vento che
mi consentisse almeno di mantenermi a 1.000 m sino

al Monte Musiné. Quota minima indispensabile per
poter far ritorno al campo dj partenza.

Finalmente gli strumentl mj indicarono che avevo ri-
trovato quella fascia di aria gscendente e che l'aliante
veleggiava bene malgrado |g maggiore resistenza do-
vuta alla cappottina frantumata. Nonostante l'aria ge-
lida mi investisse e accusassi un dolore alla spalla per
lo scontro avuto, mi misi glj occhiali e cercai di rilas-
sarmi calcolando i danni subiti. Avvertii caldo alla
nuca, pensai di avere delle ferite e mi chiedevo a
quale volatile imputare tali danni.

Improvvisamente alle mie spalle sentii muovere e
grattare contro il sedile e subito dopo una stretta
fortissima alla spalla. Istintivamente girai la testa e
vidi un unghione sui 3 cm conficcato nel mio giubbotto.

L'animale era dietro di me ed il calore alla nuca era
dovuto al fatto che ci appoggiavo sopra la testa. But-
tai la mano sinistra dietro per gettare fuari dall'abi-
tacolo l'intruso, ma nonostante i miei sforzi non riu-
scivo a liberare la presa dalla spalla.

Volai per circa 10 Km a 30 m dal costone in condi-
zioni drammatiche; da una parte il rapace che cercava
di ghermirmi e dall'altra la preoccupazione di mante-
nermi in ascendenza per non dover cercare un prato.

Si venne a creare una situazione terribile e disperai di
poterne uscire; se solo riusciva a toccarmi il collo o
il viso con gli artigli o il becco mi avrebbe dilaniato.

Fu a questo punte che mi accorsi che la parte che
stringevo era il collo dell'animale. Inizid cosi una vera
lotta per la sopravvivenza, tenevo il collo del rapace
lontano per evitare almeno il becco, mentre sentivo
le unghie sul braccio e a tratti sul viso. | miei sforzi
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per scagliarlo fuori erano disperatamente vani. Capii
che se avessi allentato la mia stretta sul suo collo
mi avrebbe attaccato senza possibilita di scampo. Di-
speratamente strinsi il collo del rapace, le vene delle
mie mani gonfiavano rapidamente a causa della for-
tissima stretta degli artigli attorno al braccio. Nel frat-
tempo continuavo a pilotare con l'altra mano. Strinsi
sempre di pili, mi rendevo conto che stavo uccidendola,
non avrei voluto, ma non avevo scelta.

Continuai in questa scomoda posizione per circa 5 mi-
nuti. Finalmente arrivai al Monte Musiné, davanti a
me a circa 12 Km il campo di atterraggio. Picchiai
I'aliante su quella direzione per affrettare I'arrivo, ma
lo spazio non diminuiva mai. Era infreddolito e il male
alla spalla si faceva piu forte.

Avvisai per radio che sgombrassero la pista perché non
sapevo come sarei atterrato in quelle condizioni ed
avendo il benestare cercai la soluzione migliore per
poter toccare terra senza ulteriori danni.

Giunto a 5 Km dal campo la presa al braccio cessod
quasi di colpo, il corpo si fece pesante, intuii che
I'aquila era morta, pensai che era inutile abbandonarla
ormai nel vuoto sopra un centro abitato, decisi di te-
nerla e di mollarla sul campo prima di inziare la mano-
vra di atterraggio.

A circa duecento metri di quota sulla verticale della pi-
sta, dopo un'ampia virata finalmente me ne liberai con-
cludendo felicemente l'atterraggio.

A terra corsi per poter vedere le dimensioni del rapace
di cui ancora non mi ero ben reso conto e quando lo
vidi in tutta la sua bellezza non potei fare a meno di
provare un certo rammarico per essere stato posto nel-
I'alternativa di doverlo sopprimere. Era un’aquila reale
maschio dalle dimensioni di 2 m di apertura alare del
peso di circa 5 Kg.

Cosi si € conclusa la mia avventura, ora non mi resta
che riparare la cappottina e ritornare a volare, pero faro
attenzione che se gli uccelli che vedro spiralare avran-
no le dimensioni superiori ad un rondone non mi avran-
no come compagno di volo... o no!!!

Antonio Beozzi

Sara poi vera la versione data dal pilota Beozzi?

A veder la foto sembra proprio che l'aquila abbia
vinto la battaglia e si sia impossessata dell’aliante.

Povero Beozzi, forse sara stato impagliato!

E.T.C.

5r

senza valore - a sacco in carta.
BUSTE TEXSO:
BUSTE TEXSONDA:
Buste brevettate in carta ondulata.

CARTELLE:

ETICHETTE:

Via Chivasso 5 - Telefono 958.95.00 | 958.15.25
10096 LEUNVMANDN (Torino)

® BUSTE:
Confezionate con ogni tipo di carta telata - per usi speciali - per campioni

Rinforzate con fili di nylon e con polietilene.

Raccoglitrici manilla con fustellatura in pieno.

Con carte autoadesive, metallizzate,
con laminati a caldo, flessografica rotativa.

cartoncini - con stampa a rilievo, tipografica,
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Si dice che il 1 Pretore d'Assalto ita-
liano sia stato un ex Aliantista. il fatto
€ che questi ex « Assaltatori» non
scherzano, quando cominciano a fare
qualcosa la portano sempre a conclu-
sione. Per chi non lo sapesse ancora
Sergio Capoferri, durante la seconda
guerra mondiale faceva parte del Nu-
cleo Aliantisti Militari d'assalto. Que-
sto lo posso affermare con sicurezza
perché «fra quei simpatici pazzi» (co-
me li defini qualcuno) c'ero anch'io (ed
anche il Fausti). In quel lontano 1943
mentre pilotavo uno di quei bestioni
magari con 18 quintali di cassette di
sabbia in fusoliera, planando da Ponte
S. Pietro Capoferri non avrebbe mai
potuto immaginare che la sotto, a de-
stra del Brembo, un giorno sarebbe sor-
to uno degli aeroporti di volo a vela
pit belli d'Europa e che ne sarebbe
stato il presidente. Forse se un certo
«sbarco sull'isola di Malta», come era
nei piani dello Stato Maggiore ltaliano,
si fosse realizzato. nutro forti dubbi
che Capoferri avrebbe conquistato il
suo bel record nazionale e forse non
ci sarebbe stato nemmeno Valbrembo.

Chi ha visto quelle piccole cassette di
legno (portate a mano distese dai mi-
litari) contenenti i resti dei Caduti ol-
tremare? Ebbene Capoferri e Fausti sa-
rebbero quasi certamente rientrati in
Italia cosi. Solo il caso ha disposto al-
trimenti. Noi eravamo in quel reparto
perché gia piloti d'aliante e c'era la
guerra, quella guerra durante la quale,
con gli alianti da sbarco, hanno perso
la vita centinaia e centinaia di giovani
piloti di tutto il mondo.

Quel meraviglioso fantastico mezzo di
volo che & l'aliante era stato trasforma-
to in «ordigno di guerra». Ma ahimeé
«le vie del Signore sono infinite», lo
sbarco su Malta non fu attuato ed il
Sergio, passato indenne attraverso que-
gli anni terribili per la nostra nazione,
ritornd nella sua Bergamo a riprendere
gli studi interrotti. Laureatosi ingegne-
re diventd un tranquillo e valente pro-
fessionista. Tutto filava a gonfie vele
ma qualcosa mancava nella sua vita,
un qualcosa che covava sotto le ceneri
da quando aveva smesso di volare. Ci
voleva una scintilla. Il caso volle che
I'annuale raduno degli ex aliantisti mi-
litari si svolgesse all'aeroporto di Orio
al Serio. Era il 26 settembre 1965.

VALBREMBO - Emilio Pastorelli

Un volovelista d’assalto
SERGIO CAPOFERRI: o Malta o Valbrembo

lo volavo a Parma. In quei tempi ave-
vamo solo un Canguro. Capoferri e
Fausti lo sapevano. Non dico che m'in-
vidiassero ma mi consideravano un po’
il «patito» del volo a vela. In me il
«sacro fuoco» non si era mai spento
e l'attaccamento a tale sport mi porta-
va sempre a spingere gli altri e cosi
devo aver fatto anche con loro «Dai
Sergio. perché non riprendi a volare
con il Chicco, il volo a vela, ecc. ecc.».

Non so se fu quella la scintilla che si
accese sotto le braci dei due, so solo
che nella primavera successiva due
maturi signori, ben piantati, varcavano
il cancello dell'aeroporto di Orio. Ser-
gio al Chicco: «Alt, Chicco ascoltami,
siamo ancora in tempo, se noi due
mettiamo il piede qui dentro temo se-
riamente che fuori non lo metteremo
piul». Chicco ha un sussulto, trasale
pensieroso e guarda Sergio fisso negli
occhi. Fra i due s'instaura certamente
un campo magnetico. E' I'intesa! Guar-
da verso l'aeroporto e dice risoluto
«Sergio idem!», Dopo qualche minuto
sono davanti all'istruttore Angelo Zoli,
il quale li squadra severo: «Voi due
se volete fare del volo a vela dovete
dimagrire. Cosi come siete non riusci-
reste nemmeno ad entrare in un alian-
te». Ebbene lo credereste? Sergio Ca-
poferri perde in tre mesi quasi 20 Kg
e Fausti una diecina. Ripresero a vo-
lare a doppio comando con molta umil-
ta e con la tenacia dei bergamaschi.
Il «manico» c'era e Zoli ebbe ben pre-
sto le prime soddisfazioni. Nel frat-
tempo si fanno acuti i primi dissidi in
seno all’Aero Club di Bergamo tra volo
a vela e volo a motore. Zoli che «ve-
deva lontano» al Capoferri: «Se noi
potessimo avere un aeroporto tutto per
noi che bel sogno sarebbe!».

1966-1967-1968, tre anni di trattative a
non finire. Inizio del 1969 Valbrembo
& una realta. Zoli-Capoferri un incontro
prezioso per il volo a vela italiano. Tut-
ti i volovelisti ormai conoscono |'«esca-
lation» del Sergio. «C» d'argento nel
1967. Vince la Lega 2 a Rieti nel 1968

con il «Dart». Nel 1969 quota per il
«C» d'oro. Nell'aprile del 1970 quota
per il diamante dopo 9 ore di volo.

Nel maggio dello stesso anno fa i 300
prefissati Valbrembo-Marostica e ritor-
no. Il 14 giugno 1972 conquista il suo
terzo diamante con un A.R. di Km 520

(aliante Kestrel 17). Nel 1976 a Vinon
& secondo ne! Campionato Internazio-
nale di volo a vela in montagna. Era
in testa a tre giorni dalla fine. Avreb-
be potuto essere pago. Il volo a vela
italiano gli doveva gid molto. Neanche
per sogno. Ha appena iniziato l'assalto
ai primati. Il primo a cedere & stato
quello della distanza su A.R. con un
volo di Km 714 sulle alpi austriache.
E' stato il 2 giugno di quest’anno.

Ho rivisto Sergio la prima domenica di
settembre ad Asiago in occasione del
nostro annuale Raduno Aliantisti. Sul-
|'aeroporto mentre guardavamo insie-
me listruttore Bordin che sull'S.K. 13
portava per aria qualche aliantista che
aveva nostalgia di cielo mi disse: «Sai
Emilio sto pensando seriamente ai
1000».

Sergio Capoferri, un Volovelista d'As-
salto che fara certamente ancora par-
lare di sé. Nei suoi voli di montagna
non ci sono segreti: c'€ metodo, pre-
parazione ed entusiasmo, Valbrembo
pud andarne fiera. | semi di Zoli quan-
do il terreno & buono danno sempre
i loro frutti. Un «Evvival» anche per il
nostro Angelo nazionale.

Emilio Pastorelli

P.S. - | fatti su riportati sono realmen-
te accaduti. Qualcuno pud pensare leg-
gendo che il Fausti ad un certo punto
scompaia nel nulla. Niente di tutto que-
sto. Il nostro Chicco d'oro ha conqui-
stato quest'anno il suo secondo (suda-
to) Diamante dei 300 Km prefissati sul
triangolo Valbrembo - Passo del Tona-
le - Biasca. Ad Asiago non c'era per
via dell'incidente in moto. Lo festeg-
geremo al prossimo Raduno. Per ora
tutti gli aliantisti si complimentano con
lui augurandogli che possa presto ag-
giungere al suo carnet anche il volo
dei 500 Km per il suo terzo ed ultimo
diamante.
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VALBREMBO - Ruggero Ancillotti

Sono le 9,30 guando arrivo a Valbrembo e vi trovo
gia Massimo Colombo impegnato a lustrare il LIBELLE
CLUB I-NAIR ai bordi del campo: come al solito mi ha
preceduto, @ cosi dall’anno scorso quando frequentava-
mo la scuola di vole. Onnipresente Zoll si aggira tra la
palazzina, hangar e pista perennemente occupato (per
la cronaca devo aggiungere che non a caso, si dimostra
lungimirante affidando il barografo a Massimo).

Soli, padroni del campo, appoggiati all’ala del LIBELLE
col naso in su, osserviamo il cielo.

La perturbazione passata la sera prima ci ha regalato
una post-frontale, |'azzurro terso e primaverile ci sem-
bra lussuoso per una giornata d'agosto e diversi cumuli
leggermente all'interno dei rilievi che incorniciano la
pianura, promettono bene.

La mattinata trascorre velocemente animata dai nuovi
arrivati came il «Tuttofare» Massoni, gli allievi Cestar]
e Lorenzutti e i voli RAl dei nuovi fiammanti TWIN-
ASTIR dell’Ae.C.l.

Il vento a terra & quasi nullo ma in gquota assume una
precisa direzione da nord-ovest. (Buon segno..].

Dopo aver mangiato un panino, siamo ambedue in linea
e verso le 12,30 Massimo Colombo decolla, sgancia a
700 mt sulla Croce dell'Ubione e subito sale bene in
una buona termica, io dietro di lui con il vecchio ASK-13
I-PLOC; per quanto brevettati entrambi nel 1977, Massi-
mo ha fatto voli da aquila mentre io sono ancora fermao
al biposto.

Il traino procede un po' movimentato, sgancio nello stes-

| 'onda fascinosa
Aeroporto Valbrembo, 31 Agosto 1978

so posto di Massimo e dopo una certa fatica iniziale
aggancio bene e salgo. Colombo a 2200 mt lascia I'ascen-
denza e si dirige verso |'Albenza mentre anch'io pren-
dendo guota abbastanza comodamente studio il cielo.
In pianura un velo di foschia si estende dall'asroporto
di Orio al Serio in poi (destinato a scomparire con il
rinforzare del vento, pil tardi si vedranno gli Appennini),
il cielo & privo di cumuli dall'Albenza fino alla Grigna
con un orizzonte perfetto. Si vede il Monte Rosa e a
nord ci sono molte formazioni cumuliformi ma le cime
pitl alte come il Bernina appaiono incappucciate. La Sviz-
zera & in pieno STAU, le termiche sono inclinate a sud,
a est i cumuli sono regolari ed in base all'ultima osser-
vazione da 2000 mt mi dirigo verso Selvino.

Sono sui 3000 mt in ritorno dal Maonte Alben quando mi
giunge per radio la voce di Colombo che annuncia l'on-
da sul Resegone e la quota di 4000 mt. Queste sono ¢o-
se che succedono sempre solo a lui!

La giornata gia favolosa si completa e Brasca e Schwab
decollano in cerca dell'onda. Con rammarico Massimo
non pud sfruttare in pieno il successo perché nonostan-
te abbia I'ossigeno a bordo il boccaglio & rimasto a terra.

A 4500 mt circa lascia il flusso e va sulla Grigna dove
incontra fortissime turbolenze che lo costringono ad una
rapida e timorosa ritirata verso il piu sicuro Resegone
con una forte perdita di guota tra andata e ritorno.

Avvicinandomi in planata dal Canto Alto tra discenden-
ze preoccupanti, giungo sui costoni dell'Albenza a 1400
mt dove cerco di far quota, ma a causa della mia impe-
rizia e del vento che, rinforzato, ha reso a tutti le cose
pit difficili, impiego una buona mezz'ora in numerosi
tentativi per portarmi a 2000 mt dove le cose si fanno
piu regolari.

Mentre noi assaporiamo il fascino delle alte quote (Co-
lombo sempre il pitt bravo & di nuovo in onda a 3000 mt)
per chi & basso invece le cose sono difficili ed i vete-
rani sovracitati sono costretti a desistere.

lo upa volta giunto tra il Pertis ed il Resegone, trovo
condizioni faverevoli, in comode spirali con valori dai 3
ai 5 mt s mi porto a 3500 mt dove scopro l'ebbrezza
dell'onda: a 70 Km h. prua a nord saigo in assoluta cal-
ma con valori a fondo scala. Aiutato da Massimo che
pit in alto ha la posizione migliore.

La mia prima ondal... Mi appare tutto fantastico, I'entu-
siasmo cancella il freddo che a quella quota si fa sen-
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tire (incoscienza giovanile, il pensiero dell'anossia &
molto lontano).

La radio tra Massimo e me, nonostante la buona abitu-
dine di Valbrembo, & usata frequentemente per scam-
biarci le emozioni ed i consigli del momento.

Chi legge lo sapra bene, sono momenti stupendi, Gritti
anche lui in volo, indirettamente ci fa i complimenti e
noi tocchiamo letteralmente il cielo con un dito.

Si sale, anche sfruttando I'onda pedestramente come
faccio io, la quota si accumula e Massimo & a 4900 mt
e io a 4400 mt allorcheé ci arriva implacabile la voce

di Zoli ordinandoci la discesa con un patriarcale: «Tor-
nate a casan».

Senza fretta e con un vivo rimpianto lasciamo ambedue
il flusso, il mondo da 4000 mt & molto bello ed a ovest
vedo chiaramente il lago di Varese e la tentazione con-
trastata di una planata verso Calcinate per ultimare il

«C» d'argento & troppo grande ma, Zoli pensa bene a
farla passare...

Scendiamo, personalmente stupito della mia fortuna, go-
dendo la planata con i barografi pingui di un guadagno
di quota «Oro» atterrando dopo circa 3h e 1/4; ma gia
sulla strada del ritorno i «se» ed i «ma» affollano la
mente... avremo altre occasioni!

Questi appunti scritti a caldo dopo I'entusiasmo ed il

rimpianto per l'esperienza forse irripetibile per tanto
tempo, sono il resoconto senza pretese dei primi passi
e dell'entusiasmo che due diciottenni provano per il volo
a vela scoprendo a poco a poco la bellezza e le possi-

bilita di questo sport.

Ancillotti Ruggero

LANCIO A
MANDVELLA

CARIBI'O)
CARIEINO

CARIPL
CARIPI"O
CAR

R2

.

CARIBIEC

CASSA DI RISPARMIO DELLE PROVINCIE LOMBARDE
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VOLO A VELA
AL SERVIZIO

DElI 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 pit numerosi scendono a Rieti.

Questo elenco non ha la pretesa di essere completo, é 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 & dovuto per queste segnalazioni.

HOTEL VILLA TIZZI - RISTORANTE

Tel. 0746/638956
Poggio Bustone - RIETI

RISTORANTE TEATRO FLAVIO
(da Adelmo)

Via Garibaldi 247

Tel. 0746/44392 - RIETI

GRANDE ALBERGO QUATTRO
STAGIONI

Direz.: A. Colangeli
Tel. 0746/43306-47705 - RIETI

HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

Piazza Oberdan 7
Tel. 0746/41333-43350 - RIETI

HOTEL CAVOUR (sul Velino)

Piazza Cavour 19
Tel. 0746/44171 - RIETI

HOTEL SERENA

Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/45343 - RIETI
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RISTORANTE CHECCO
AL CALICE D’'ORO

Via Marchetti 10
Tel. 0746/44271 - RIETI

PASTICCERIA E GELATERIA
«S. HONORE’ »

Via Cintia 154
Tel. 0746/47723 - RIETI

TAPIS VOLANT
Tappeti orientali, cineserie,
oggettistica

P.za M. Vittori, 2 - Tel. 480168 - RIETI

ACCONCIATORE PER UOMO
Bizzarri Domenico

Via Pennina, 37-a - RIETI

PRODOTTI TALMONE

Piazza del Comune 16
Tel. 45259 - RIETI

TORREFAZIONE OLIMPICA
Osvaldo Faraglia

Viale Matteucci 86-92 - RIETI

MUSICA - SPORT
Luciani Aimone

Via Cintia 83 - Tel. 45103 - RIETI

CARTOLIBRERIA SAPERE
Viale Maraini - RIETI

RISTORANTE VOLO A VELA
Al vostro servizio sul campo di volo

PORCELLANE CRISTALLERIA
ARGENTERIA
De Angelis Elio

Via Velinia - RIETI

BOUTIQUE DEL REGALO
GIOIELLERIA

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

ELETTRAUTO RINALDI ANTONIO
Via Paolessi 50-52 - RIETI

GRASSI SPORT
Piazza Vittorio Emanuele 13 - RIETI

STAZIONE RIFORNIMENTO ESSO
Angelucci Nazzareno

Piazza XXIII Settembre
Tel. 0746/43712 - RIETI

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

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